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VORWORT

Wenn auch das Ziel der Marktbeobachtung nicht sein kann, dem Gewerbe oder
einzelnen Unternehmen den konkreten Weg durch eine Wirtschaftskrise aufzuzei-
gen, so sollte dieses Instrument doch zu einem besseren Versténdnis der am Markt
vorhandenen Wahrnehmungen beitragen.

In diesem Sinne umfasst diese Publikation eine ausfiihrliche Beschreibung der
neuesten Entwicklungen auf der Nachfrage- und Angebotsseite.

Daraus geht eindeutig hervor, dass sich die Industrie und mit ihr die Binnenschiff-
fahrt auf einem Weg der Besserung befinden.

Gileichzeitig muss jedoch festgestellt werden, dass das Ungleichgewicht zwischen
Angebot und Nachfrage in der Trockenschifffahrt zur Zeit noch relativ stark ist,
sodass es noch einige Zeit dauern wird, bis das Binnenschifffahrtsgewerbe wieder
in ,ruhigeres Fahrwasser' gelangen wird.

So zeigen sich die Beférderungspreise noch verhéltnisméBig unbeweglich gegen-
Uiber momentanen positiven Entwicklungen bei der Auslastung der Flotte. Wichtig
ist jedoch die Feststellung, dass die langjéhrige Neubauwelle in der Trockenschiff-
fahrt im laufenden Jahr zu einem Ende kommen wird.

In der Tankschifffahrt fordert hingegen die Neustrukturierung der Flotte zwangslaufig
eine erhebliche Anzahl an Neubauten. Gleichzeitig operieren jedoch noch zahlreiche
Einhullenschiffe am Markt, die nicht in einem gleichen Rhythmus ausscheiden, die
aber spatestens 2019 gr6Bten Teils vom Zugang zur Ladung ausgeschlossen sein
werden. In den kommenden Jahren wird sich zeigen, inwiefern der Markt in der
Lage sein wird, eigensténdig ein ausgewogenes Verhaltnis zwischen Angebot und
Nachfrage zu erzeugen.

Als Beitrag zu einem besseren Versténdnis des Funktionierens des Tankschifffahrts-
marktes erhilt dieser Bericht eine Analyse zu den Frachtraten fir Gaséltransporte,
mengenmaBig das wichtigste Segment der Tankschifffahrt.



Ein weiterer Themenbereich ist der Passagierfahrt gewidmet, ein Segment des
Binnenschifffahrtsgewerbes mit einer erheblichen wirtschaftlichen Bedeutung.

Zum Schluss wird hier auch der Themenbericht tiber den Modal Split erwahnt, der
dazu beitragen soll, die verkehrswirtschaftliche Bedeutung und Position der Binnen-
schifffahrt den anderen Landverkehrszweigen gegentber zu bewerten.

Obwohl die Krise und ihre Auswirkungen zur Zeit noch nicht zu unumkehrbaren
strukturellen Entwicklungen gefiihrt haben, so wird die zweite Jahreshélfte 2010
und der Beginn von 2011 zeigen, wie resistent das Binnenschifffahrtsgewerbe
gegeniiber dieser Rezession sein wird. Denn die massiven Investitionen wahrend
des vergangenen Jahrzehnts haben zu einem hohen Anteil an Fremdkapital gefuihrt.
Hierbei ist zu bemerken, dass die Finanzierung tber Fremdkapital auf Grund einer
Neuansetzung der Schiffswerte und damit gestiegener Risikopramien in jingster
Zeit teurer geworden ist.

Die Erholung der Nachfrage, die in wichtigen Bereichen des Binnenschifffahrts-
marktes spurbar ist, hat noch nicht zu einer solchen Verbesserung der Ertragslage
einzelner Schifffahrtsunternehmen gefiihrt dass der entsprechende finanzielle
Aufwand in den betreffenden Teilen des Gewerbes damit wieder bewaltigt werden

kann.
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Themenbericht 1:
Markt der
Passagierschifffahrt
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1. EINLEITUNG UND VORBEMERKUNGEN

Die Passagierschifffahrt besteht ganz allgemein aus der Tagesschifffahrt (auch als
Fahrgastschifffahrt oder Ausflugsschifffahrt bezeichnet) und der Flusskreuzschiff-
fahrt (oder Kabinenschifffahrt). Die Tagesschifffahrt umfasst den Linien- und den
Gelegenheitsverkehr. Als Flusskreuzschifffahrt bezeichnet man eine Flussreise mit
Ubernachtung in Kabinen an Bord. Es lassen sich hier die kleineren Hotelschiffe mit
maximal 50 Betten von den gréBeren mit mehr als 50 Betten unterscheiden. Zum
Flusstourismus ist auch noch die Vermietung von Schiffen und Sportbooten hinzuzu-
rechnen, die vor allem in Frankreich eine groBe Rolle spielt.

Die Schifffahrt auf Binnengewassern umfasst auch den Ausflugsverkehr auf Seen,
der etwa in der Schweiz, in Osterreich und Teilen Deutschlands von Bedeutung ist,
aber in der vorliegenden Studie nicht untersucht wird. Eine weitere Kategorie ist der
6ffentliche Personen(nah)verkehr auf Fliissen, mit Schiffen und Fahren. Er l4sst sich
zwar theoretisch vom touristischen Verkehr abgrenzen, in der Praxis ist eine solche
Abgrenzung aus statistischer Sicht jedoch kaum mdglich. In der Tagesschifffahrt
gibt es gewisse Uberschneidungen zwischen Tourismus und &ffentlichem Perso-
nenverkehr. Diese Uberschneidungen sind in einzelnen Landern, wie etwa in Ungarn
oder in den Niederlanden, starker als in anderen Landern. Fiir die Flusskreuzschiff-
fahrt sind diese Uberschneidungen nicht relevant, da sie einen eindeutig touristi-
schen Charakter hat.

Was die Einflussfaktoren auf die Fahrgastzahlen angeht, so ist generell festzuhalten,
dass die Nachfrage in der Passagierschifffahrt von der wirtschaftlich-konjunkturellen
Entwicklung nicht v6llig unabhangig ist, aber nicht so sensibel auf wirtschaftliche
Schwankungen reagiert wie der Guterverkehr. Von Bedeutung sind eher langfristige
Faktoren, wie etwa die Demografie oder Konsumgewohnheiten, die bisweilen auch
kulturabhéngig sind. So war etwa die Flusskreuzschifffahrt in Frankreich friher eher
unublich, wéhrend sie in Deutschland eine sehr lange Tradition besitzt.

1 Dort gab es im Jahr 2007 68 Gesellschaften und 127 Vermietungsstandorte.
Die Flotte bestand aus 1.838 Schiffen. Im Jahr 2007 wurden 159.000
Passagiere transportiert, schwerpunktméBig in den Regionen Languedoc-
Roussillon, Burgund und in Lothringen.
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Der Faktor Demografie ist in zweifacher Hinsicht bedeutsam: Erstens, weil das
Durchschnittsalter der Zielgruppe derzeit relativ hoch ist. Fiir Deutschland gilt, dass
rund zwei Drittel der Passagiere von Flusskreuzfahrten momentan ein Alter von min-
destens 58 Jahren haben. Diese Zielgruppe wird aus demografischen Griinden in
den néchsten zehn Jahren um rund 20 % wachsen. Dies spiegelt in gewisser Weise
die — bei konstanten Reisegewohnheiten — zu erwartenden Marktpotenziale wider.
Zum zweiten spielt die Demografie auch deswegen eine Rolle, weil in letzter Zeit
auch andere Altersgruppen gewonnen werden. Dies wird zum Beispiel durch eine
Anpassung des musikalischen Bordprogramms an jiingere Kunden erreicht. Hier
handelt es sich also um eine Ausweitung des Marktpotenzials durch das Hinzufuigen
einer zusitzlichen (demografisch separierbaren) Zielgruppe, was von dem oben
beschriebenen Wachstum einer bestehenden Zielgruppe zu unterscheiden ist.

Die Tages- oder Ausflugsschifffahrt ist vor allem von mittelstéandischen Unternehmen
gepréagt die relativ ortsgebunden tétig sind. In der Regel stimmen also die Standorte
des Unternehmens mit den Operationsgebieten der Schiffe in starkem MaBe tber-
ein. Dies erleichtert auch die statistische Erfassbarkeit dieses Wirtschaftszweiges.
Die Darstellung der Tagesschifffahrt erfolgt daher nach Fahrtgebieten in einzelnen
Landern (Frankreich, Deutschland, Schweiz, Osterreich, Ungarn, Slowakei). Wo es
die Statistiken zulassen erfolgt ein Vergleich der Angebots- mit der Nachfrageent-
wicklung in zeitlicher Perspektive. Dies ist aber angesichts der Datenlage nur fiir
Frankreich méglich. Fiir Deutschland existieren nur Zahlen zur Angebotsentwick-
lung, wihrend fiir Osterreich, die Slowakei und Ungarn nur die Nachfrageentwick-
lung darstellbar ist.

Hingegen ist der Wirtschaftszweig der Flusskreuzschifffahrten von international
ausgerichteten und meist gréBeren Unternehmen geprégt. Komplexe internationa-
le Unternehmensverflechtungen erschweren die statistische Erfassbarkeit dieses
Wirtschaftszweiges. Dies gilt vor allem fiir die Angebotsseite des Marktes. Die
Nachfrageseite lasst sich nach nationalen Kundengruppen besser erfassen. In der
vorliegenden Studie werden auf der Nachfrageseite die Mérkte Frankreich und
Deutschland betrachtet. Deutschland ist in gewisser Weise ein klassisches Land fiir
Flussreisen, well alleine der Rhein zu den wichtigsten Fliissen weltweit fiir Kreuz-
fahrten gehort. Die genauere Behandlung Frankreichs lasst sich damit begriinden,



dass franzdsische Fahrtgebiete, und hier vor allem die Rhone, in den letzten Jahren
stark an Interesse bei internationalen Kunden gewonnen haben.

2. TAGESSCHIFFFAHRT

Folgende Tabellen geben einen Uberblick iiber die Flotte, die Kapazitaten und die
jahrlichen Passagierzahlen in der europaischen Tagesschifffahrt. Die Angaben fiir
Frankreich und Osterreich enthalten auch auslindische Anbieter die in den jewei-
ligen Landern operieren, wahrend in den tbrigen Landern nur die nationale Flotte
ausgewiesen wird.

Die in der Tabelle angegeben Schiffe werden in der Regel nur fir Tagesausflige
verwendet. Fiir Deutschland erlaubt die Statistik aber keine trennscharfe Aufteilung
zwischen Tagesausflugsschiffen und Kabinenschiffen. Daher wurden in der Tabelle
fur Deutschland nur die Schiffe angegeben, die eindeutig der Ausflugsschifffahrt
dienen. Somit stellen die Werte eine untere Mindestanzahl an Schiffen und Kapazi-
taten dar, die in der Realitat vermutlich héher sein diirfte.

Die Darstellung ist unterteilt in westeuropéische und mittel- und osteuropéische
Lander, wobei als Anhaltspunkt die Fliisse Rhein und Donau gewahlt wurden. Somit
wurde die deutsche Flotte aufgeteilt, und die der deutschen Donau zugehérigen
Schiffe extra ausgewiesen.

Tabelle 1: Tagesschiffe, Kapazitdten und Fahrgédste: Rhein/Westeuropa

Anzahl Deutschland Frankreich Niederlande Belgien Schweiz
Schiffe 642* 378 713 26 7

Plédtze 148.709 47.268 177.000 rund 3.000** 1.627
Passagiere k.A. 10.700.000 k.A. k.A. 94.601

Quellen: Deutschland: Wasserschifffahrtsdirektion Siidwest; Frankreich: Voies Navigables
de France; Niederlande: Inspectie Verkeer en Waterstaat; Belgien: Service Public Federal
Mobilite et Transport; Schweiz: Bundesamt fiir Statistik; Schweizerische Rheinhéfen; * ohne

Donauschiffe, reine Tagesausflugsschiffe ** teils Schéatzungen
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Tabelle 2: Tagesschiffe, Kapazitédten und Fahrgéste: Donau/Mittel- und
Osteuropa

Anzahl Osterreich Ungarn Deutschland Slowakei
Schiffe 56 74 23* 15
Platze 16.300 11.628 9.249 1.421
Passagiere 850.000* k.A. k.A. 122.000

Quellen: Deutschland: Wasserschifffahrtsdirektion Siidwest; Osterreich: Via Donau;
Slowakei: Nationales Statistisches Amt; Donaukommission; Ungarn: Donaukommission. *

incl. auslédndischer Anbieter ** reine Tagesausflugsschiffe

Im Jahr 2009 wurden auf Fahrtstrecken in der Schweiz 94.601 Personen befor-
dert, gegeniiber rund 100.100 im Jahr 2008 (-5,5 %). Der Linienverkehr hat an der
Ausflugsschifffahrt einen Anteil von 67,6 %, betrdgt also zwei Drittel. Weitere 13,5%
entfallen auf Unterhaltungsfahrten und etwa 19 % auf Charterfahrten. Die sieben
Schiffe gehéren Schweizer Schifffahrtsunternehmen die in Basel und Umgebung
anséssig sind. Die Fahrtrouten erstrecken sich von Rheinfelden tiber Kaiseraugst,
Basel, Weil am Rhein bis zum franzésischen Huningen.

Mit einer Zahl von etwa 10,3 Mio. transportierten Passagieren (2007) stellt Frank-

reich einen bedeutenden Markt dar. Knapp 73 % aller Fahrgaste auf Ausflugsschif-
fen in Frankreich werden in Paris und der lle-de-France transportiert. Auf Rang zwei
folgt das ElsaB, weitere Regionen haben kaum eine groBe Bedeutung (vgl. folgende
Grafik).



Abbildung 1: Anzahl der auf Tagesschiffen beforderten Personen in Frankreich
(in Mio.) in 2007
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Die Nachfrage in der Ausflugsschifffahrt hat sich in den letzten Jahren positiv ent-
wickelt. In Paris und Umgebung (lle-de-France) war zwischen 2002 und 2008 ein
Zuwachs um 36 % zu verzeichnen, in den anderen Regionen war die Steigerungs-
rate mit 24 % etwas geringer. Dies fiihrte flir ganz Frankreich zu einer Erhéhung um
33 %. Im Jahr 2008 war das ElsaB die Region mit der héchsten Zuwachsrate, was
auch an der Etablierung einer schnellen Zugverbindung (TGV) von Paris nach StraB-
burg im Jahre 2007 liegt.
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Abbildung 2: Anzahl der beférderten Fahrgéste auf Ausflugsschiffen in
Frankreich
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Die Beférderungskapazitat (gemessen an der Anzahl verfiigbarer Platze fiir Passa-
giere) ist im selben Zeitraum hingegen nur geringfiigig gestiegen, sie erhéhte sich
im gesamten Land nur um 5 %. Im Jahr 2008 gab es in der franzésischen Tages-
ausflugsschifffahrt (Schiffe zur Vermietung sind nicht mitgerechnet!) 378 Schiffe mit
insgesamt 47.268 Plétzen. Der Anteil der lle-de-France an der gesamten Beférde-
rungskapazitat des Landes liegt seit mehreren Jahren bei etwas mehr als 50 %.

Die Schiffe, die in Paris eingesetzt werden, sind im Durchschnitt wesentlich groBer
als die in den anderen franzsischen Regionen. Die mittlere Kapazitat eines in der
lle-de-France eingesetzten Schiffes betragt rund 300 Platze, im Gegensatz zu 136
Platzen je Schiff in den tbrigen Landesteilen.



Zusammenfassend lasst sich sagen, dass in Paris und seinem Umland die Nachfra-
ge zwischen 2002 und 2008 wesentlich starker zugenommen hat als das Angebot

(+36 % gegeniiber +2 %). In den anderen franzésischen Regionen stieg die Nach-

frage ebenfalls starker als das Angebot, allerdings war hier der Unterschied nicht so
groB (+24 % bei der Nachfrage, +8,5 % beim Angebot).

In Deutschland macht sich seit einiger Zeit ein neuer Trend bemerkbar, den man
als, Urlaub im eigenen Land' betiteln kénnte. Davon diirfte auch die Tagesschiff-
fahrt profitieren. Leider sind aber offizielle Zahlen fiir die Anzahl der Fahrgéste in der
Tagesschifffahrt nicht verfligbar, sondern nur Angaben zur Kapazitdt von Schiffen,
unterteilt nach einzelnen Flissen. Sieht man von einem statistischen Sonderef-

fekt ab, der unten naher erlautert wird, ist der Rhein bei der Fahrgastkapazitét der
bedeutendste Fluss. Das zum UNESCO-Weltkulturerbe gehérende Mittelrheintal
zwischen Mainz und Koblenz zahlt zu den bertihmtesten Fahrtstrecken fuir Fluss-
reisen weltweit. Die zahlreichen Burgen und Burgruinen haben den Begriff der
Rheinromantik entstehen lassen.

In der Tagesschifffahrt sind in Deutschland kleine Unternehmen (Partikuliere) mit
einem bis zwei Fahrzeugen vorherrschend. Ein gréBeres Unternehmen ist die Koln-
Dusseldorfer Deutsche Rheinschiffahrt, tibrigens die &lteste deutsche Aktiengesell-
schaft. Mit einer Flotte von 15 Schiffen ist sie Marktfiihrer fir Tagesausflugsfahrten
auf dem Rhein. Nach Auskunft des Unternehmens hat sich die Wirtschaftskrise im
letzten Jahr vor allem im Chartergeschaft ausgewirkt, da viele Unternehmen ange-
sichts der gedriickten Wirtschaftslage auf Schiffsausfliige verzichtet haben. Dies
wurde zum Teil durch die steigende Zahl privater Reisender ausgeglichen. Dieses
Szenario kann als typisch fiir 2009 gelten und wurde auch auf anderen Flissen, wie
der Elbe beobachtet.

Im Jahr 2009 hat das Unternehmen zehn seiner Schiffe in eine Tochtergesellschaft
ins Ausland verlagert.? Damit erscheinen diese Schiffe nicht mehr in der deutschen
Statistik, obwohl sie in der Realitit nach wie vor auf dem Rhein zwischen Diissel-

2 Das Zielland dieser Schiffe war Malta. Quelle: Zentrale
Binnenschiffsbestandsdatei der WSD Siidwest und Artikel in der KéInischen
Rundschau ,KD mit maltesischer Flagge‘ vom 08.04.2009.
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dorf und Mainz fahren. Dies ist der Grund, weshalb der Rhein seit 2009 offiziell
nicht mehr auf Rang eins bei der Fahrgastkapazitét steht und von der Elbe abgelost
wurde. Die Elbe stand aber bei zwei anderen Kapazitatsindikatoren, namlich bei der
Zahl der Schiffe und bei der Zahl der Schifffahrtsgesellschaften bereits ohne diesen
Sondereffekt vor dem Rhein. Die Attraktivitat der Elbschifffahrt ist sicherlich mit

der Kulturmetropole Dresden und dem Elbsandsteingebirge und wohl auch mit der
Hansestadt Hamburg verbunden.

Die folgenden Abbildungen zeigen die Gesamtentwicklung der Kapazitdten sowie
die Aufschlisselung nach den bedeutendsten sieben Fahrtgebieten. Der Riickgang
im Jahr 2009 ist zu einem Teil auf den oben angesprochenen Sondereffekt
zurlickzuftihren.

Abbildung 3: Anzahl Plétze fiir Passagiere in der deutschen Tagesschifffahrt
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Abbildung 4: Kapazitédten* in der deutschen Ausflugsschifffahrt nach den
wichtigsten Fahrtgebieten
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Der deutsche Donauabschnitt ist, zumindest bis Passau?, fur die Tagesschifffahrt
angesichts niedriger Briickenhéhen benachteiligt. Daher beginnt der GroBteil der
Tagesschifffahrt erst in Passau und fiihrt donauabwarts in Richtung Osterreich.
Passau ist neben Wien der bedeutendste Abfahrtsort fiir Fahrten auf der deutschen
und &sterreichischen Donau. Das Passauer Unternehmen Wurm und Kéck ist im
Bereich Tagesausflugsschifffahrt mit 11 Schiffen die bedeutendste Reederei. Seit
dem Jahr 1995 hat sich die Tagesschifffahrt bis nach Wien ausgedehnt.

Etwa 150 km flussabwérts vom deutsch-Gsterreichischen Grenzort Jochenstein
beginnt die beriihmte Landschaft Wachau, der Flussabschnitt zwischen Melk und
Krems, 80 Kilometer westlich von Wien. Hier finden sich, dhnlich wie am Mittelrhein,
auf einer relativ kurzen Strecke zahlreiche Burgen und historische Stadte. Genauso
wie das Mittelrheintal zhlt auch die Wachau zum UNESCO-Weltkulturerbe.

Ahnlich wie in Deutschland werden auch in Osterreich von Seiten des nationalen
statistischen Amtes keine Zahlen zur Nachfrage in der Personenschifffahrt erhoben.
Die staatliche Schifffahrtsagentur Via Donau erhebt durch Befragungen im Gewer-
be entsprechende Werte, die aber auch Schatzungen enthalten. Dabei werden auch
Unternehmen befragt, die ihren Sitz nicht in Osterreich haben aber auf der Donau
fahren. Insgesamt wurden demnach in Osterreich im Jahr 2008 im Linienverkehr
rund 700.000 und im Gelegenheitsverkehr etwa 150.000 Passagiere befordert.

3 Die Donau bildet flussabwérts von Passau auf einer Strecke von rund 25 km
den Grenzfluss zwischen Deutschland und Osterreich.

4 Dies betrifft die deutsche Reederei Wurm & Kéck, die im Linienverkehr die
Strecken Linz-Schlégen-Linz und Linz-Wien-Linz beféhrt. In der Ostrelation
sind das die Schiffe und Tragfliigelboote des slowakischen Anbieters
SPaP-LOD (Strecke Bratislava-Wien-Bratislava) und des ungarischen
Unternehmens Mahart PassNave (Strecke Budapest-Wien-Budapest).



Ungarn verfligt Uber die gréBte nationale Flotte auf der Donau. Die Entwicklung der
ungarischen Passagierschifffahrtsunternehmen war in den letzten Jahren aber von
einer riicklaufigen Tendenz gepragt.®

Die gréBte ungarische Reederei im Bereich Passagierschifffahrt ist das ehemals
staatliche Unternehmen Mahart Passnave. Das Unternehmen verfligt tiber 30
Schiffe (20 Ausflugsschiffe und 10 Tragfliigelboote russischer Bauart). Der Verkehr
mit den Ausflugsschiffen hat sich in den letzten Jahren riicklaufig entwickelt. Im Jahr
2009 wurden 115.670 Passagiere befordert, gegeniiber 152.000 im Jahr 2005.
Gestiegen ist das Passagieraufkommen nur bei den schnelleren Tragfliigelbooten,
im Jahr 2009 wurden hier rund 16.000 Fahrgéste gezahlt.

Der fiir das ganze Land typische Riickgang hangt mit mehreren strukturellen und
konjunkturellen Faktoren zusammen. So wurde und wird die Passagierschifffahrt

in Ungarn zu einem erheblichen Teil nicht zu touristischen Zwecken, sondern als
offentliches Verkehrsmittel (als Alternative zu Bus oder Bahn) benutzt. Dies betrifft
vor allem den Linienverkehr zwischen Budapest und nordungarischen Donaustadten
wie Szentendre oder Visegrad.

Nach Schatzungen von Mahart Passnave sind etwa 25 % der Passagiere im Linien-
verkehr um Budapest 6ffentlicher Personenverkehr, 75 % sind touristische Aktivi-
taten im eigentlichen Sinne. Der nach dem Fall des Eisernen Vorhangs gestiegene
Motorisierungsgrad der Bevélkerung fiihrte zu einem Riickgang dieser Transporte
ab Mitte der 1990er Jahre, und in verstarktem MaBe ab dem Jahr 2000. Dies ist ein
Grund fur die abnehmende Zahl an Passagieren. Ein weiterer Grund besteht in den
gestiegenen Fahrpreisen in Folge erhohter Treibstoffkosten. Die Fahrpreise liegen
pro Passagierkilometer etwa um das achtfache liber den Preisen fiir einen gleichlan-
gen Bahntransport.®

5 Konkrete Zahlen diirfen nach Auskunft des Ungarischen Statistikamtes nicht
veréffentlicht werden, deuten aber auf eine stark riickldufige Entwicklung
insbesondere in den Jahren 2007 und 2008 hin.

6 Auskunft des nationalen Statistischen Amtes von Ungarn.
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Zum dritten werden von den Kunden in zunehmendem MaBe kiirzere Fahrtzeiten
verlangt, die eher von den modernen Tragfliigelbooten, von denen es relativ wenige
gibt, erreicht werden kénnen als von den gréBtenteils in den 1960er Jahren gebau-
ten Ausflugsschiffen. Darliber hinaus sollte nicht vergessen werden, dass Ungarn in
den letzten Jahren mit schweren wirtschaftlichen Problemen zu kdmpfen hatte, die
sich auch auf die Einkommensentwicklung niedergeschlagen haben.

In der Slowakei wurden im Jahr 2008 insgesamt 121.509 Passagiere von heimi-
schen Unternehmen der Passagierschifffahrt beférdert. Hierbei dominierte der nati-
onale Transport mit 90.586 Personen vor dem internationalen Transport mit 30.923
Personen. Die Donau ist der mit Abstand wichtigste Fluss fiir die Giiter- und
Passagierschifffahrt. lhr Anteil an der gesamten Passagierschifffahrt des Landes be-
tragt etwa 92 %. Die Transporte auf den beiden anderen Flissen (Waag, Bodrog)
machen somit 8,5 % der gesamten Passagierschifffahrt in der Slowakei aus.

Das nationale statistische Amt erfasst Unternehmen der Passagierschifffahrt tiber
die Unternehmensstatistik. Derzeit sind 15 Schiffe registriert, von denen 12 auf
der Donau fahren. Die restlichen drei Schiffe fahren auf dem 400 km langen Fluss
Waag, der in der Néhe der polnischen Grenze entspringt und nach Stiden zur Do-
nau flieBt, sowie auf dem im Osten des Landes flieBenden Bodrog.

Mit Ausnahme der Jahre 2003 und 2004 hat sich die Anzahl der auf heimischen
WasserstraBen beférderten Personen kaum verandert. Die Sonderentwicklung der
Jahre 2003 und 2004 ist darauf zuriickzufiihren, dass in dieser Zeit ein Schifffahrts-
unternehmen aus Kosice einen Linienverkehr zwischen dem slowakischen Devin bei
Bratislava und dem &sterreichischen Hainburg etabliert hatte. Dieser Linienverkehr
wurde aber in den Folgejahren wieder eingestellt.

3. FLUSSKREUZSCHIFFFAHRT

Neben der Donau und dem Rhein sind weitere wichtige Fliisse im europaischen
Kreuzfahrtmarkt die Mosel und der Main, ferner die Elbe, sowie die Rhone, die
Seine und die Saone. Von den 209 im Jahr 2009 in Europa fahrenden Flusskreuz-
fahrtschiffen sind etwa 96 Prozent auf diesen Fliissen anzutreffen. Die restlichen



4 Prozent fahren auf Fliissen in Spanien und Portugal (Douro, Guadiana), ferner in
Schweden und Polen, und ein einziges Schiff fahrt auf dem Po in Italien. In gewisser
Weise ist die positive Nachfrageentwicklung bei Flusskreuzfahrten auch im Zusam-
menhang mit dem Boom von Hochseekreuzfahrten zu sehen. Zwischen 1999 und
2008 stiegen die Passagierzahlen von Kreuzfahrtunternehmen, die am deutschen
Markt tatig sind, um 210 % im Bereich Hochseekreuzfahrt, und um 186 % im Be-
reich Flusskreuzfahrt.” Die Zuw&chse der Flussreisen gingen haufig auf Kosten des
Marktanteils von Busreisen.

Etwa drei Viertel der Flussreisen sind von einw6chiger Dauer. So l3sst sich in acht
Tagen die Strecke Passau-Budapest-Passau bewdltigen, inklusive von Besichtigun-
gen und Ausfliigen an Land. Ebenfalls acht Tage dauert eine Flussreise auf dem
Rhein zwischen Basel und Amsterdam. Eine weitere einwdchige Reise fiihrt von
Dresden nach Prag und zurtick. Eine Flusskreuzfahrt mit einer Dauer von zwei Wo-
chen fiihrt etwa von Passau tiber Wien, Budapest, Belgrad nach Konstanza.

Von groBer Bedeutung fiir die européische Branche war der Bau des Rhein-Main-
Donau-Kanals. Dadurch wurde ein verbundenes Flusssystem geschaffen, das es
den meisten Schiffen erlaubt vom Rhein tiber den Kanal zur Donau und wieder
zurtick zu fahren. Somit wurden die beiden fur Flusskreuzfahrten wichtigsten euro-
paischen Strome verknipft. Allerdings gibt es einige Schiffe die fur die Schleusen
des Rhein-Main-Donau-Kanals zu groB sind, sodass genau genommen von einer
teilweisen Fragmentierung des Marktes gesprochen werden muss.

Hinsichtlich der Kundenstruktur ist festzuhalten, dass US-amerikanische Touristen
fur das Kreuzfahrtgeschaft eine stéarkere Rolle spielen als fiir die Tagesschifffahrt. In
einzelnen Teilmérkten, wie den kleinen Hotelschiffen in Frankreich, betragt ihr Anteil
am gesamten Passagieraufkommen rund zwei Drittel. Bei den gréBeren Schiffen ha-
ben sie derzeit einen Anteil von einem Drittel. Generell nimmt ihre Bedeutung aber
weiter zu, sodass Branchenexperten fiir die Zukunft einen Anteil von 50 % an US-
amerikanischen Kunden erwarten. Einzelereignisse wie der 11. September 2001
haben nur zu einer einjahrigen Stagnation bei den Besuchen US-amerikanischer
Kunden gefiihrt, konnten das langfristige Wachstum aber nicht aufhalten.

7  Deutscher Reiseverband
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Pro Jahr kommen im Durchschnitt etwa zehn neue Schiffe auf den europiischen
Markt, die meisten davon fiir die Fliisse Rhein, Donau, Elbe, Mosel und Main (siehe
folgende Tabelle). Bei den Schiffswerften dominieren zahlreiche niederldndische
Werften und zwei deutsche Werften.

Tabelle 3: Neubauten auf dem européischen Markt fiir Flusskreuzschifffahrten
Fahrtgebiet 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Zentralsystem* 9 9 7 11 8 6 11
Nur Donau 1 1

Rhone - - 2 1 - 1

Douro 2 - 1

Algarve - - 2

Ubrige 1

insgesamt 13 10 12 12 8 7 11

Quellen: Hader & Hader; River Advice. * Rhein, Main, Mosel, Elbe, Donau

Der Bau eines Kreuzfahrtschiffs stellt eine umfangreiche Investition dar, die sich nur
durch eine ausreichend hohe Nachfrage am Markt amortisieren kann. Die Investi-
tionsvolumina sind oft fiinfmal so hoch wie bei Giiterschiffen. Hinzukommt, dass

die Saison von Kreuzfahrtschiffen im wesentlichen auf die Zeit zwischen Méarz und
Oktober beschrankt ist, wahrend Guterschiffe das gesamte Jahr tiber im Einsatz
sind (mit Ausnahme von bestimmten Winterphasen oder bei Extremwasserstidnden).
Wahrend fir Guterschiffe der Wasserstand von groBer Bedeutung ist, trifft dies fuir
Passagierschiffe in der Regel nicht zu. Hier kénnen jedoch niedrige Briicken ein
Problem darstellen.

Angesichts hoher Anfangsinvestitionen, einer zeitlich beschrankten Saison und
eines personalintensiven Schiffsbetriebs miissen in relativ knapper Zeit hohe Ein-
kiinfte erzielt werden. Auch um die hohen Fixkosten besser aufzufangen werden die
Schiffe immer gréBer. Lange Zeit betrug die mittlere Kapazitét der Schiffe fiir Fluss-
kreuzfahrten etwa 120 bis 130 Betten. Sie hat sich in den letzten Jahren erhht und
betragt seit dem Jahr 2005 etwa 160 Betten.

21



Bei den Geschaftsmodellen sind verschiedene Konstellationen méglich. Grundsatz-
lich sind drei Stufen zu unterscheiden:®

1) Das Eigentum der Schiffe
2) Der Betrieb der Schiffe

a) Nautik/Technik

b) Hotellerie/Gastronomie
3) Die Vermarktung der Schiffe

Haufig sind die Stufen 1) und 2a) in einer einzigen Hand einer Reederei. Hingegen
werden die Bereiche Hotellerie und Gastronomie (2b) oft in die Hande professio-
neller Hotel- und Cateringfirmen gegeben, da diese Gebiete nicht zu den traditio-
nellen Aufgabengebieten von Reedereien gehdren. In Europa gibt es derzeit rund
drei solcher Hotel- und Cateringfirmen die sich den Markt aufteilen. Internationale
Flussreedereien tberlassen ihre Schiffe oft fiir mehrere Jahre nationalen Flussreise-
veranstaltern mittels Chartervertragen. Langerfristige Vertrage mit ein und demsel-
ben Touroperator haben den Vorteil, dass sie sogenannte ,Repeater-Effekte’ bei den
Kunden ausl6sen, die eine einmal angetroffene Schiffscrew gerne im nachsten Jahr

wiedersehen.

Bei der Vermarktung der Reisen (Stufe 3) ist das Herkunftsland der Kunden von
groBer Bedeutung. Daher haben international tatige Reedereien haufig General-
agenturen fiir einzelne Lénder, die den dortigen Vertrieb organisieren. Es gibt aber
auch Fille, bei denen sich die oben genannten Stufen 1) bis 3) in einer Hand befin-
den, sodass also Reedereien gleichzeitig auch den Betrieb ihrer Schiffe und selbst
die Vermarktung durchfiihren. Dies trifft etwa auf den franzésischen Marktfuihrer in
Europa, CroisiEurope mit Sitz in StraBburg sowie auf das deutsche Unternehmen
A-Rosa Flussschiff zu.

Wie bereits eingangs erwéhnt, lasst sich der Flusskreuzmarkt am sinnvollsten von

der Nachfrageseite nach einzelnen Markten und Léndern unterteilen, da die Anbie-
terseite von komplexen und internationalen Unternehmenskonstellationen gepréagt

8 Auskunft des Unternehmens River Advice
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ist und eine Aufteilung nach den Flaggen der Schiffe nicht mehr sehr aussagekréftig
ist.

Fur den deutschen Markt befragt der Deutsche Reiseverband jahrlich Schiffs-
eigner, Charterer und Verkaufsagenten internationaler Reedereien die sich priméar
auf Kunden in Deutschland konzentrieren. Fiir 2009 wurden insgesamt 23 Anbieter
befragt, davon waren acht Schiffseigner, 14 Charterer und eine Vertriebsagentur
(vom europaischen Marktfiihrer CroisiEurope). Unter den befragten Unternehmen
befand sich auch Viking Flusskreuzfahrten.

Diese Charterschiffe stellen einen erheblichen Teil des fir deutsche Kunden ver-
figbaren Angebots dar. Im Jahr 2009 waren dies 154 Schiffe mit knapp 22.000
Betten. Dies bedeutet eine Erhhung um fiinf Schiffe und 827 Betten gegentiber
dem Vorjahr. Unter den verschiedenen Anbietern herrscht ein relativ starker Preis-
wettbewerb.

GemaB diesen Befragungen hat sich die Nachfrage nach Flusskreuzfahrten bei
deutschen Touristen seit dem Jahr 2000 mehr als verdoppelt (Faktor 2,1). Zwischen
2005 und 2009 stieg sie um 20 %. Im Jahr 2009 haben knapp 400.000 Deutsche
eine Flusskreuzfahrt auf einem europdischen Fluss (inklusive des Nils) unternom-
men. Lasst man den Nil auBen vor so sind die Donau und der Rhein die wichtigsten
Flisse fiir deutsche Kunden. Auf der Donau wurden im letzten Jahr 146.000 Pas-
sagiere befordert. In Deutschland waren es 74.000, in Russland und der Ukraine
zusammen 35.500, in Frankreich 26.300, in den Beneluxlandern 20.700.°

Das Durchschnittsalter der deutschen Reisenden betragt knapp 58 Jahre. Es hat
sich in jlingster Zeit nur marginal reduziert. Rund 38 % der Kreuzfahrtpassagiere
sind 66 Jahre oder ilter und 68 % (also mehr als 2/3) haben ein Alter von mindes-
tens 56 Jahren.

Im Jahr 2009 gab es am deutschen Markt insgesamt nur leichte UmsatzeinbuBen
von rund 4 %, was allerdings auch durch das Ausscheiden von zwei Anbietern

durch Insolvenz bedingt war. 64 % der Anbieter verzeichneten bei den

9 Deutscher Reiseverband DRV
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Passagierzahlen Zuwéchse, und 68 % der Anbieter hatten einen hheren Umsatz
als im Vorjahr. Weitere 14 % hatten gleich hohe Passagierzahlen wie im Vorjahr, und
fir 14 % &nderte sich der Umsatz gegentiber dem Vorjahr nicht.'® Dies zeigt, dass
in diesem Gewerbe selbst die schlimmsten Wirtschaftskrisen nur sehr begrenzte
Auswirkungen haben.

Die direkten Umsatze beliefen sich auf dem deutschen Markt im Jahre 2007 auf 292
Mio. Euro und sind damit gegentiber dem Jahr 2004 um 60 % gestiegen. Neben
diesen direkten Umsétzen ist nattrlich auch von indirekten Umsétzen in erheblicher
Ho6he auszugehen, die vor allem auf den Landausfliigen und beim kulturellen Rah-
menprogramm, das bei Flussschifffahrten geboten wird, entstehen.

Fur Frankreich werden Angaben zum nationalen Flusskreuzmarkt von der staatli-
chen Agentur VNF erhoben. Es werden sowohl franzésische als auch ausléandische
Unternehmen berticksichtigt."" Bei Flusskreuzfahrten in Frankreich ist zwischen
zwei Segmenten zu unterscheiden: Kreuzfahrten mit gréBeren Schiffen (Paquebots
fluviaux oder groBe Hotelschiffe, > 50 Betten) und Fahrten mit kleineren Schiffen
(Peniches-hotel oder kleine Hotelschiffe, < 50 Betten). Beim Volumen, gemessen
in Betten fiir Fahrgéste, waren die groBen Schiffe im Jahr 2008 mit insgesamt
3.541 Betten bedeutsamer als die kleinen mit 1.224 Betten. Bei der Nachfrage ist
das Ubergewicht noch deutlicher: So hatten die ,Paquebots fluviaux' im Jahr 2008
154.000 Passagiere, gegentiber 25.000 Passagieren bei den ,Peniches-hotel'.

Ferner gibt es Unterschiede hinsichtlich der befahrenen Gebiete, des Kundenkrei-
ses und des Angebots. Die gréBeren Hotelschiffe fahren vor allem auf dem Rhein im
ElsaB, im Burgund, auf der Seine sowie auf der Rhone. Die kleineren Schiffe haben
als Operationsgebiet haufiger siidfranzésische Regionen (vor allem Languedoc,
Provence). Ferner beherbergen sie auch wesentlich mehr US-Amerikaner (rund
2/3), daneben auch Franzosen, Briten und andere Giste aus Ubersee. Die Rahmen-
programme dieser kleinen Schiffe sind noch stérker auf franzésische Gastronomie
und franzdsisches ,Savoir vivre' fokussiert als dies auf gréBeren Kreuzfahrtschiffen

10 Deutscher Reiseverband DRV
11 Dies macht die Ergebnisse in etwa vergleichbar mit denen fiir Deutschland.
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der Fall ist. Bei den Flusskreuzfahrten auf groBen Schiffen finden sich mehr deut-
sche Gaste.

Wie aus folgender Tabelle hervorgeht, ist das Segment der kleinen Hotelschiffe
von einer starken Fragmentierung auf der Anbieterseite geprégt: Zahlreiche kleine
Anbieter teilen sich den Markt. Die mittlere Kapazitat der kleinen Schiffe betragt
13,7 Betten, und ist damit um den Faktor zehn kleiner als bei den groBen Schiffen
(136,2 Betten)

Tabelle 4: Hotelschiffe in Frankreich

Anzahl
Platze je Plitze
Gesellschaften Schiffe Schiff Tl Kunden
Durchschnitt 9
Kleine Schiffe 69 89 13,7 1.224 25.000
GroBe Schiffe 9 26 136,2 3.541 154.000
Gesamt 78 115 - 4,765 179.000

Quelle: VNF; Berechnungen ZKR

Bei Betrachtung der Angebots- und Nachfrageentwicklung lasst sich feststellen,
dass die Kapazitdt im Segment der groBen Schiffe in den letzten Jahren starker ge-
stiegen ist als die Nachfrage, wéhrend bei den kleinen Schiffen das Gegenteil der
Fall ist. Die folgenden beiden Abbildungen zeigen die Entwicklung der Bettenkapa-
zitdt und der Nachfrage bei den groBen Schiffen, wobei das viel starkere Wachstum
des Angebots sowie die regionalen Schwerpunkte (ElsaB, Burgund, Rhone, lle-de-
France) deutlich werden.
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Abbildung 5: Entwicklung der Bettenkapazitét franzésischer Kreuzfahrtschiffe
(groBe Schiffe) nach Fahrtgebieten
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Abbildung 6: Entwicklung der Nachfrage bei Flusskreuzfahrten in Frankreich
(groBe Schiffe)
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Bei den kleinen Hotelschiffen stieg die Anzahl der Passagiere im Zeitraum 2004 bis
2008 um 51 % auf insgesamt 25.000 Personen, die der Ubernachtungen um 53 %
auf 139.000. Die Bettenkapazitat der kleinen Hotelschiffe hat sich zwischen 2004
und 2008 um 30 % erhoht. Somit stieg — wie bereits erwéhnt — die Nachfrage hier
starker als das Angebot, im Gegensatz zu den groBen Kreuzfahrtschiffen.

In den Niederlanden wird innerhalb der Kabinenschifffahrt, ahnlich wie in Frank-
reich, zwischen kleineren (< 40 Betten) und gréBeren Hotelschiffen (> 40 Betten)
unterschieden. Die kleineren Hotelschiffe werden eher von jiingeren Personen (aus
den Niederlanden, aus Deutschland und Danemark) genutzt. Ein Teil dieser Schiffe
wird haufig als sogenanntes ,Fietsschip’ verwendet, was bedeutet, dass
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Fahrradfahrer die Schiffe zum Ubernachten und zum Abendessen nutzen, und tiber
Tag den Schiffen mit dem Fahrrad folgen. Aus diesen Griinden haben diese Schiffe
oft nicht sehr viele Passagiere. Vor allem von jiingerem Klientel wird auch die
sogenannte ,Braune Flotte' frequentiert. Dabei handelt es sich um alte Giitersegel-
schiffe, die nun fir den Tourismus genutzt werden. Die gréBeren Hotelschiffe haben
dagegen eher altere Kunden.

In der Schweiz registrierten die Rheinhafen beider Basel zwischen 1999 und 2005
beinahe eine Verdoppelung der in Kabinenschiffen beférderten Passagiere (+93
%). Zwischen 2005 und 2009 kam es zu einer Steigerung um 77 %.'2 Somit hat die
Zahl der im internationalen Rheinverkehr beférderten Fahrgéste von Kabinenschiffen
seit dem Jahr 1999 in beinahe exponentieller Form zugenommen. Dies ist umso
bemerkenswerter, als dass zwischen der Mitte der 1980er Jahre und dem Ende der
1990er Jahre ein ricklaufiger Trend zu verzeichnen war.

4. ZUSAMMENFASSUNG

Bei der Entwicklung der Tagesschifffahrt gibt es zwischen den hier betrachteten
Landern erhebliche Unterschiede. In Frankreich und Osterreich waren bei der Nach-
frage zwischen 2002 und 2008 Zuwachsraten im zweistelligen Bereich zu verzeich-
nen. In der Slowakei war insgesamt eine stagnierende Entwicklung zu beobachten,
wéhrend es in Ungarn einen Riickgang bei den beférderten Personen gab. Dieser
Riickgang ist vor dem Hintergrund struktureller Faktoren zu sehen, die es dem un-
garischen Gewerbe schwer machen, Zuwachsraten zu erzielen (allgemeine 6kono-
mische Faktoren, Struktur und Leistungsfahigkeit der Flotte, etc.). Fiir Deutschland
sind Angaben zur Nachfrage nicht verfligbar.

Die Nachfrage ist in der franzdsischen Ausflugsschifffahrt insgesamt starker gestie-
gen als die Kapazitéaten. Dies war vor allem fir Paris der Fall, in etwas geringerem
MaBe aber auch fir die tbrigen Regionen. In Deutschland gab es zwischen 2003
und 2008 leichte Zuwé&chse bei den Kapazitéten, in jlingster Zeit jedoch eine Ver-
minderung, die aber vor allem mit einem statistischen Sondereffekt zu tun hat.

12 Quelle: Schweizer Rheinhéfen
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Der Markt fir Flusskreuzschifffahrten wurde in dieser Studie zunchst fiir Europa
insgesamt und dann fuir Deutschland und Frankreich untersucht. Hier zeigt sich,
dass die Nachfrage in den letzten Jahren in Deutschland stérker gestiegen zu sein
scheint als in Frankreich. Die Zahl der beférderten Personen hat sich in Deutschland
seit 2000 mehr als verdoppelt. Auch die Kapazitdten haben sich in jlingster Zeit
erhoht.

In Frankreich stieg die Nachfrage nach Flusskreuzfahrten (im Segment der groBen
Schiffe) seit 2006 - friihere Jahre sind nicht verfiigbar — relativ moderat. Dynami-
scher hat sich dort das Teilsegment der kleinen Hotelschiffe entwickelt, was eventu-
ell auch mit gewissen kulturspezifischen Besonderheiten des franzésischen Marktes
zu tun haben kdnnte. So entsprechen diese kleinen Schiffe eher der franzdsischen
Tradition der Flusskreuzfahrt als die groBen. Die Nachfrage stieg bei den kleinen
Hotelschiffen auch schneller als das Angebot, wihrend fiir die groBen Kreuzfahrt-
schiffe das Gegenteil der Fall war. Furr Europa insgesamt wachsen die Kapazitdten
seit rund zehn Jahren mit relativ gleichbleibender Rate: Pro Jahr kommen rund zehn
neue Schiffe auf den Markt.

29



30 Marktbeobachtung | der Europaischen Binnenschifffahrt



Themenbericht 2:

Die Entwicklung

der modalen Position
der Binnenschifffahrt



1. VORBEMERKUNG

Der Modal Split betrifft die prozentuale Aufteilung des Verkehrsvolumens bzw.

der Verkehrsleistung auf einzelne Verkehrstrager. Er lasst sich zum einen fiir den
Transport von Passagieren, zum anderen fiir den Transport von Giitern ermitteln.
Der erstgenannte Fall betrifft die Aufteilung auf die Verkehrstrager Eisenbahn, Bus
und PKW, die seit dem Jahr 1990 in Europa nahezu stabil geblieben ist, und die
Uberdies im vorliegenden Bericht nicht naher untersucht werden soll.

Der Themenbericht konzentriert sich somit auf den Giitertransport, und hier vor
allem auf ausgewihlte westeuropdische Lander (Niederlande, Deutschland,
Belgien, Frankreich), die den weitaus gréBten Anteil an den Binnenschiffstranspor-
ten in Europa haben. Desweiteren werden auch die Donaulénder untersucht.

Die Verkehrstréger die im vorliegenden Bericht mit der Binnenschifffahrt verglichen
werden sind die Eisenbahn, die StraBe und die Rohrleitung. Obwohl bisweilen auch
die Seeschifffahrt bei Modal Split-Untersuchungen betrachtet wird, sollen in der
vorliegenden Untersuchung nur Inlandverkehrstrager beleuchtet werden. Dies lasst
sich damit begriinden, dass der Seeverkehr auf einer vorgelagerten Stufe der logis-
tischen Kette erfolgt und mit der Binnenschifffahrt insofern nicht konkurriert.'®

2. EINLEITUNG

Der Guterverkehr wéchst schneller als die Gesamtwirtschaft. Der groBte Teil des
Giterverkehrs in Europa entféllt auf den StraBenverkehr. Innerhalb der EU hat der
StraBenverkehr bei der Beférderungsleistung'* einen Anteil von rund 73 % am
Modal Split. Der Anteil der WasserstraBe betragt 5,3 %, auf die Schiene entfallen

13 Auch bei der Gleitenden Mittelfristprognose fiir den Giiter- und
Personenverkehr (erschienen im Februar 2010), die im Auftrag des
deutschen Bundesverkehrsministeriums von der Intraplan Consult GmbH
erstellt wurde, erfolgt bei Modal Split Betrachtungen eine Beschrdnkung
auf die vier Landverkehrstrager.

14 Gemessen in Tonnenkilometern
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17 % und auf Pipelines 5 %. Zum Vergleich: Im Jahre 1995 betrug der Anteil der
StraBe noch 67,4 % und die WasserstraBe hatte 6,5 % Anteil an der Verkehrsleis-
tung.' Dies zeigt die Tendenz der letzten Jahre auf, die von einer weiter zunehmen-
den Bedeutung der StraBe zu Lasten der Binnenschifffahrt gepragt war.

Die Bedeutung der WasserstraBe variiert in den einzelnen europaischen Landern
sehr stark. Dies liegt zu einem Teil an der unterschiedlichen Verfligbarkeit schiffbarer
Flusse. Allerdings sind auch wirtschaftsgeografische Faktoren, wie die raumliche
Anordnung bestimmter Industriezweige von Bedeutung. Insbesondere dann, wenn
sich rohstoffintensive Industrien, aber auch Kraftwerke zur Energieerzeugung in en-
ger geografischer Nahe zu leistungsfahigen WasserstraBen befinden, ergeben sich
hohe Modal Split Anteile fiir die Binnenschifffahrt.

Desweiteren spielen auch politische Faktoren eine Rolle. Sie beeinflussen tiber die
Prioritdtensetzung bei den Infrastrukturinvestitionen die Wettbewerbsbedingungen
der einzelnen Verkehrstrager.

Der Modal Split Anteil der Binnenschifffahrt ist im nationalen Verkehr'® meist gerin-
ger als im internationalen Verkehr. Dies liegt einerseits daran, dass die Kostenvortei-
le der WasserstraBe bei groBen Entfernungen besser zum Tragen kommen.

Zum anderen gibt es zwischen dem nationalen und dem internationalen Verkehr
Unterschiede hinsichtlich der beférderten Giiter. So werden von Industrieléndern
Rohstoffe wie Erze oder feste Brennstoffe importiert, deren Massengutcharakter
sich gut fur Binnenschiffe eignet, und die daher vor allem auf der WasserstraBe
eingefiihrt und als Empfang in der Verkehrsstatistik verbucht werden.

15 Angaben nach Eurostat

16 Nationaler Verkehr bedeutet den Transport von Giitern im Inland, wobei
Ursprung und Destination der Transporte im Inland liegen. Hingegen
ist beim internationalen Verkehr entweder der Ursprungsort oder die
Destination nicht im Inland.
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3. LANGFRISTPROGNOSEN ZUM
VERKEHRSAUFKOMMEN UND ZUM MODAL SPLIT

Unterschiedliche Modelle sagen dem Giterverkehr in Europa ein kraftiges Wachs-
tum voraus. Wie sich dieses auf die einzelnen Verkehrstrager verteilt wird aber je
nach Modell unterschiedlich bewertet. Das im Auftrag der Européischen Kommissi-
on, Generaldirektion Umwelt, entwickelte Simulationsmodell TREMOVE prognos-
tiziert einen Anstieg der europdischen Transportleistung um 3,8 Billionen (3.800
Milliarden) Tonnenkilometer von 2005 bis 2030. Dies entspricht einem Zuwachs um
52 %. 17 Ein weiteres, ebenfalls von der Europaischen Kommission (Generaldirekti-
on MOVE) herausgegebenes Modell schitzt das Verkehrswachstum identisch hoch
ein.

Wahrend sich gemaB dem TREMOVE-Modell der Modal Split Anteil der Wasser-
straBe bis 2030 nicht dndern wird, kommt es im Modell der Generaldirektion MOVE
fast zu einer Verdopplung des Modal Split auf 10%. Allerdings wird in anderen
Prognosen fur Europa, wie etwa in der PINE-Studie'® aus dem Jahr 2004, von einer
weitgehenden Konstanz des Modal Split Anteils der Binnenschifffahrt ausgegangen,
bei leicht fallender Tendenz. Fiir die osteuropéischen Léander wird eine Angleichung
des Modal Splits an die westeuropaischen Verhéltnisse prognostiziert.

Die Prognosen des Modal Splits fiir Deutschland, dem Land mit dem héchsten Ver-
kehrsaufkommen in Europa, fallen fiir die Binnenschifffahrt eher pessimistisch aus.
In einem im Jahre 2007 fiir das deutsche Verkehrsministerium erstellten Gutachten
der Beratungsunternehmen Intraplan und BVU wird fiir den Zeitraum 2004 bis
2025 ein Zuwachs des Verkehrsaufkommens (in Tonnen) um 28 % prognostiziert.
Die Verkehrsleistung soll sich um 71 % erhdhen. Der Anteil der Binnenschifffahrt am
Modal Split soll in diesem Zeitraum leicht sinken. Auch die Schiene diirfte gemaB
dem Gutachten Marktanteile verlieren, der StraBengtiterverkehr Zuwéchse verzeich-

nen.'®

17 Bureau Voorlichting Binnenvaart / EBU / Expertise en Innovatie Centrum
Binnenvart (2009)

18 PINE = Prospects of Inland navigation within the enlarged Europe.

19 Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
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4. MODAL SPLIT IN WESTEUROPA

a. Modal Split und Auslastung des WasserstraBennetzes

In der Europaischen Union entfallen auf die vier Lander Niederlande, Deutschland,
Belgien und Frankreich rund 88 % aller in der EU per Binnenschiff erbrachten
Transportleistungen. Zwei dieser vier Lander, Deutschland und die Niederlande,
machen rund 77 % aus.* Dieses Ergebnis spiegelt jedoch nur zum Teil die relative
Bedeutung der WasserstraBe als Verkehrstrager in den einzelnen Landern wider,
wie folgende Tabelle zeigt.

Tabelle 5: Modal Split Anteil der WasserstraBBe und Auslastung des nationalen
WasserstraBennetzes*
Modal Split Anteil der Wasser- Beforderungsleistung / Netzldnge

LSl straBe [%] [Mio. Tkm/km]
Niederlande 26,5 9,1
Belgien 13,0 57
Deutschland 9,1 8,8
Frankreich 3,5 0,9

Quelle: Berechnung ZKR auf Basis von Daten International Transport Forum; * Werte
2008; auf Basis der Verkehrsleistung (tkm) mit Ausnahme der Niederlande (auf Basis

Verkehrsaufkommen in t); fiir die Schifffahrt genutzte WasserstraBBen

Der Marktanteil, den die Binnenschifffahrt in den einzelnen Landern hilt, korreliert
bis zu einem gewissen Grade mit der Auslastung des nationalen WasserstraBen-
netzes. Allerdings ist ein eher niedriger Modal Split Anteil auch dann mdglich, wenn
die Beforderungsleistung je Kilometer WasserstraBe recht hoch ist, wie das Beispiel
Deutschland zeigt. Dort ist die gesamte Transportleistung aller Verkehrstrager mit
Abstand die héchste aller européischen Lander. Dies erklart die relativ hohe Auslas-
tung der WasserstraBen, und steht nicht im Widerspruch zu einem eher geringen
Modal Split Anteil.

20 Angaben geméB Eurostat; Transportleistung gemessen in Tonnenkilometern

35



b. Einzelne Lander

Niederlande

In den Niederlanden ist der Marktanteil der WasserstraBe der héchste in Europa.
Wie in unten stehender Grafik erkennbar, hat er sich seit dem Jahr 2000 aber leicht
riicklaufig entwickelt. Als weitere Merkmale sind ein sehr geringer Anteil der Schie-
ne sowie ein tiberproportionaler Anteil der Rohrleitungen zu beobachten.

Abbildung 7: Modal Split beim Giiterverkehr fiir die Niederlande
(Beférderungsmenge)
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2003
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100
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Quelle: CBS

Die Binnenschifffahrt ist vor allem beim Export und beim Transitverkehr von groBer
Bedeutung. Dies hat sehr viel mit der Rheinschifffahrt in Richtung Deutschland,
Frankreich, der Schweiz, und Osterreich (iiber den Rhein-Main-Donau-Kanal) zu tun.
Beim nationalen Transport ist sie hingegen unterdurchschnittlich vertreten, hier liegt
der Anteil der StraBe bei tiber 75 %.
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Im Hinterland des Amsterdamer Hafens hat die WasserstraBe derzeit — tiber alle
Gitergruppen hinweg — einen Anteil von rund 43 %, der seit 1995 relativ stabil
geblieben ist. Die StraBe hélt einen Marktanteil von 53 % wahrend die Schiene nur
auf 4 % kommt.?!

Im Hafen Rotterdam liegt der Marktanteil der WasserstraBe bei 30 %. Wazhrend
dieser in den letzten Jahren konstant geblieben ist, hat sich die Bedeutung der
Bahn zwischen 2007 und 2008 von 11 % auf 13 % erh&ht. Dies ging zu Lasten
des StraBenverkehrs, der zwei Prozentpunkte am Modal Split abgeben musste und
auf 57 % gesunken ist. Die Investitionen des Hafens, wie das neue Delta Barge
Feder Terminal oder das Euromaxterminal, sind darauf ausgerichtet, den Anteil der
Binnenschifffahrt und der Schiene weiter zu steigern.?? Es wird langfristig ein Modal
Split von 45 % Binnenschifffahrt, 20 % Bahn und 35 % StraBe angestrebt.

Die Bahngiiterverkehre in den Niederlanden erfolgen zu rund 85 % von und zu den
Seehiafen.? Der derzeit sehr geringe Marktanteil der Bahn kénnte sich im Gefolge
der 2007 erdffneten und ab Dezember 2009 vollsténdig elektrifizierten Betuwe-
Route erhéhen. Diese Giterzugstrecke fiihrt vom Rotterdamer Hafen bis zur deut-
schen Grenze, wo sie in die Zugstrecke Arnheim-Oberhausen miindet.

Die Bedeutung der Rohrleitungen erklért sich zu einem GroBteil durch die Rolle von
Rotterdam als europdisches Verteilerzentrum fiir Rohol und Mineral6lerzeugnisse.
Eine wichtige Pipeline fiir Rohél verlduft vom Rotterdamer Hafen tiber Venlo nach
KéIn (zu den Raffinerien Godorf und Wesseling), und weiter zur chemischen Indus-
trie um Frankfurt/Main und Ludwigshafen sowie zum Frankfurter Flughafen. Weitere
Rohrleitungen gehen nach Belgien (z.B. Antwerpen, Gent, Mons, Littich) und
Nordfrankreich (Cambrai, Maubeuge). Nach Belgien und Frankreich fiihren neben
Rohél- und Ethylenpipelines auch Pipelines die Industriegase transportieren.

21 Quelle: Haven Amsterdam
22 Quelle: Haven Rotterdam
23 Quelle: DVB Bank
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Belgien

Belgien stellt eines der ganz wenigen Lander dar, in denen der Anteil der Was-
serstraBe in den letzten Jahren zugenommen hat. Derzeit liegt er bei rund 13 %,
die Schiene ist hier mit 12,6 % bedeutsamer als in den Niederlanden, die StraBe
kommt auf rund 72 % und die Rohrleitungen auf etwa 2 %.

Das Land weist wie die Niederlande bedeutende Seehéfen auf, in deren Hinterland
die Binnenschifffahrt eine wesentliche Rolle spielt. Sie hat im Hafen Antwerpen der-
zeit einen Modal Split Anteil von 45 %, die Schiene 12 % und die StraBe 43 %. Der
Anteil der WasserstraBe hat sich in den letzten zehn Jahren deutlich erhéht. Auch
der Containerverkehr, bei dem die Binnenschifffahrt friiher unterdurchschnittlich
vertreten war, ist in Antwerpen in den letzten Jahren immer mehr dem Binnenschiff
erschlossen worden. Fast ein Drittel (32 %) des Containerumschlags erfolgt schon
jetzt Uber das Binnenschiff, und der Hafen hat sich das Ziel gesetzt, diesen Anteil
bis zum Jahr 2020 auf 43 % zu steigern. Auch die Rolle der Schiene soll gestarkt
werden und ihr Marktanteil von derzeit 11 % auf 15 % steigen. 2*

24 Angaben gemél3 Haven van Antwerpen. Die Schiene soll unter anderem
durch eine Intensivierung der Gliterstrecke ,Eiserner Rhein“ gef6rdert
werden.
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Abbildung 8: Entwicklung des Modal Split im Giiterverkehr fiir Belgien
(Beforderungsleistung)

(0] 20 40 60 80 100
Marktanteil in % M Binnenschiff M StraBe
M Eisenbahn Rohrleitung

Quelle: Direction générale Statistique et Information économique, mit Ausnahme von Werten
fiir Rohrleitung: Eurostat; Werte Rohrleitung fiir 2000-2003 und 2008: Schétzung auf Basis
der Jahre 2004 bis 2006

In Belgien ist der Marktanteil der WasserstraBe beim Empfang aus dem Ausland am
hochsten. Etwa 25 %, also ein Viertel der Transportleistung erfolgt hier per Binnen-

schiff. Wesentlich geringer ist ihr Anteil beim Versand ins Ausland und beim Transit-
verkehr (jeweils rund 11 9%). Unterdurchschnittlich hoch ist ihre Bedeutung auch im

nationalen Verkehr, wo sie ungeféahr 9 % der Verkehrsleistung ausmacht.?

Eine Untersuchung der Universitét Brissel hat ergeben, dass in Belgien eine noch
deutlichere Steigerung des Marktanteils der WasserstraBe erreichbar wére, wenn

die Planung von Terminals fir die Binnenschifffahrt mehr auf zentraler Ebene koordi-

25 Quelle: Bureau Fédéral du Plan (Bruxelles)
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niert wiirde. Eine zu starke Regionalisierung fordert hingegen die Zersplitterung und
6konomisch nicht lebensfahige Standorte.?

Deutschland

In Deutschland ist der Modal Split von einer ebenso starken Bedeutung des Stra-
Benguterverkehrs gepragt wie dies in Belgien der Fall ist. Er hatte im Jahr 2009
einen Marktanteil von 72 % an der gesamten Transportleistung. Die Binnenschiff-
fahrt stand bei 9,1 %, die Bahn bei 16,2 %. Die Rohrleitungen spielen mit 3 % eine
kleine Rolle. Im Unterschied zur WasserstraBe hat die Bahn ihre relative Position
zwischen 2000 und 2009 gehalten.

Die Binnenschifffahrt ist beim Empfang von Gutern aus dem Ausland tiberpropor-
tional vertreten. Hier hat sie mit 15 % einen deutlich hoheren Marktanteil als beim
Gesamtverkehr. Auch die Rohrleitungen weisen beim Guterempfang mit 7 % einen
hoheren Modal Split Anteil als im Gesamtverkehr auf. 2’ Dieses Bild ist im Zusam-
menhang mit dem hohen Anteil der Binnenschifffahrt beim Versand in den Nie-
derlanden zu sehen. So kommen viele Rohstoffe aus Ubersee in niederlindischen
Seehafen an und werden auf dem Rhein bzw. in Pipelines weiter nach Deutschland
transportiert (Erze, Kohle, Erdél, etc.).

26 Untersuchung von Ethem Pekin von der Wirtschaftsfakultit der Universitét
Briissel, siehe: Pekin, E. (2009), Intermodal Transport Policy: A GIS-based
Intermodal Transport Policy Evaluation Model, Vrije Universiteit Brussel

27 Berechnungen Sekretariat ZKR auf Basis von Daten von destatis sowie des
Kraftfahrzeugbundesamt

40 Marktbeobachtung | der Europaischen Binnenschifffahrt



Abbildung 9: Entwicklung des Modal Split im Giiterverkehr fiir Deutschland
(Beforderungsleistung)*
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Quelle: destatis; * StraBengtiterverkehr: inklusive Beférderungsleistungen auslandischer
LKW in Deutschland; 2009: vorldufige Werte; Jahr 2001: Schétzung

Als eine wesentliche Ursache fiir den riicklaufigen Anteil der Binnenschifffahrt ist
deren unzureichende Anbindung in den Hinterlandverkehr deutscher Seehafen zu
nennen. Der Hinterlandverkehr gilt als wesentliche Quelle fiir das kiinftige Verkehrs-
wachstum, sodass eine mangelnde wasserseitige Anbindung als ein strategischer
Schwachpunkt anzusehen ist. Der sich derzeit im Bau befindliche JadeWeserPort
bei Wilhelmshaven, der als einziger deutscher Tiefwasserhafen tideunabhéangig
Containerschiffe mit einem Tiefgang von mehr als 16 Meter abfertigen soll, verfligt
tiber keine Anbindung an das WasserstraBennetz.

Im Hinterlandverkehr des gréBten deutschen Seehafens Hamburg hat die Binnen-
schifffahrt derzeit nur einen Marktanteil von 2 %. Es muss allerdings hinzugeftigt
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werden dass die per Binnenschiff beférderten Volumina in Hamburg in 2008 stark
gestiegen sind. In einem jiingsten Gutachten® wurden mehrere Ansatzpunkte ge-
nannt (z.B. Modernisierung der Infrastruktur und der Schiffe, Ausweisung spezieller
Binnenschiffsliegeplitze im Umfeld der Seeterminals), die der Binnenschifffahrt

in Hamburg Impulse verleihen sollten. Von strategischer Bedeutung ist auch die
bessere Anbindung von Berlin, weil dadurch das Marktvolumen und die Absatzm&g-
lichkeiten der Binnenschifffahrt erheblich erweitert wiirden.

Das bisherige Bild spiegelt sich wider in der Gewichtung der Verkehrstréger bei
den staatlichen Investitionen in die Hinterlandanbindung der deutschen Seehéfen.
Wie folgende Abbildung zeigt, war die Binnenschifffahrt auch noch in jiingster Zeit,
im Zeitraum 2006 bis 2010, gegeniiber StraBe und Schiene unterreprasentiert.

Abbildung 10: Investitionsvolumina fiir den Ausbau von Hinterlandanbindungen
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Quelle: Berechnungen Sekretariat ZKR nach Angaben des Bundesministeriums fiir Verkehr;
* Veranschlagte Mittel fiir den Zeitraum 2006 bis 2010 geméB dem Planungsrahmen des

Bundesverkehrsministeriums

28 Gutachten der UniConsult GmbH
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Frankreich

In Frankreich hat die Binnenschifffahrt mit rund 3,5 % (2009) einen recht kleinen
Anteil am Modal Split. Der StraBengtiterverkehr hat mit 80 % den héchsten Anteil
unter den hier bisher untersuchten Landern. Auf die Schiene entfallen 17 % der
Verkehrsleistung.?®

Der niedrige Anteil der WasserstraBe hat auch mit der relativ geringen Netzdichte®®
zu tun. So befinden sich kommerziell nutzbare WasserstraBen fast ausschlieBlich
im Osten und Norden des Landes, wihrend weite Gebiete im Westen und Siiden
nicht von Binnenschiffen (im Rahmen des Giiterverkehrs) befahren werden. Auch
auf Grund der starken Bedeutung der Kernenergie spielen Transporte von festen
Brennstoffen im Vergleich zu Deutschland eine viel geringere Rolle, was in der Ver-
gangenheit ebenfalls zur Negativentwicklung der WasserstraBe beigetragen hat.

Das Jahr 1994 markierte einen Wendepunkt in der franzdsischen Binnenschifffahrt.
In diese Zeit fallt auch die Griindung der staatlichen Agentur fir Binnenschifffahrt
Voies Navigables de France (VNF). Ab diesem Zeitpunkt trugen vor allem Zuwéchse
auf der Seine, der Oise und der Rhone zu einer Stabilisierung und sogar zu einem
Wachstum des Modal Split Anteils bei. Er nahm zwischen 1995 und 2008 von
2,8% auf rund 3,1 % zu und erhohte sich — trotz Wirtschaftskrise — bis 2009 auf
3,5 %. Die Binnenschifffahrt hatte im Zeitraum 1995 bis 2005 sogar die hochste
mittlere jahrliche Zuwachsrate aller drei Verkehrstréger (+3 % pro Jahr gegeniiber
-1,9 % bei der Eisenbahn und +2 % im StraBengiiterverkehr).®!

Der Containerverkehr auf der Seine hat sich zwischen 2002 und 2007 fast verfiinf-
facht.®2 Der groBte Seehafen des Landes, Le Havre, steht tiber die Seine mit der
Hauptstadt Paris und ihrem Umland in Verbindung. Nach Schétzungen des Institut
d’Amenagement et d'Urbanisme hat das Binnenschiff bei Container-Transporten

29 Angaben nach: International Transport Forum

30 WasserstraBBenldnge bezogen auf die Fldche des Landes

31 Ministere de L'Ecologie, de I'Energie, du Development durable et de la Mer
(2007)

32 vgl. Marktbeobachtung 2009-1
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zwischen Le Havre und der lle de France einen Modal Split Anteil von 67 %. Die
restlichen 33 % der Container werden per LKW transportiert.®®

In der lle de France sind weitere Binnenschifffahrtsterminals im Entstehen, unter
anderem auch entlang der Oise, die von Belgien kommend nach Studwesten flieBt
und bei Paris in die Seine miindet. Von ihr soll der geplante Seine-Nord-Kanal
abzweigen. Auch im Jahr 2009, einem Krisenjahr, legte der Containerverkehr auf der
Seine zwischen Le Havre und Paris um 10 % zu, obwohl der Containerumschlag in
Le Havre selbst um 12 % gesunken ist. Dies zeigt, dass die Binnenschifffahrt hier
auch noch Marktanteile gewinnen kann.

Der Modal Split Anteil diirfte sich im Zuge der Fertigstellung des Seine-Nord-Kanals
deutlich erhéhen. Seine Fertigstellung wird fiir das Jahr 2015 anvisiert. Er dient der
Anbindung von Paris mit den belgischen Seehafen und dem nordfranzésischen
Diinkirchen. Die fiir das Jahr 2020 erwartete Transportleistung auf dem Kanal wird
mit 6 bis 7 Milliarden Tonnenkilometer geschatzt. Sie ware damit etwa genauso
hoch wie die gesamte derzeitige Transportleistung auf franzdsischen Wasserstra-
Ben.

Schweiz, Luxemburg

Die Schweiz verfiigt mit Basel tiber einen wichtigen Rheinhafen, der fiir das Land
von enormer strategischer Bedeutung ist. Auf Grund topografischer Gegeben-
heiten ist die Guterschifffahrt aber nur auf einem geografisch eng umgrenzten
Gebiet, namlich im Rahmen der internationalen Rheinschifffahrt bis unterhalb von
Rheinfelden, von Bedeutung. Der Modal Split Anteil der WasserstraBe liegt dement-
sprechend bei weit unter einem Prozent. In Luxemburg, das tber die Mosel an das
WasserstraBennetz angeschlossen ist, bewegt sich der Anteil bei knapp 4 %.%4 Hier
dominieren Transporte von Erzen, festen Brennstoffen und Metallabféllen zu Berg,
sowie landwirtschaftliche Produkte zu Tal.

33 Institut d’Amenagement et d’Urbanisme (2008)
34 Angaben gemé&B International Transport Forum / OECD
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5. DONAULANDER

a. Modal Split und Auslastung des WasserstraBennetzes

Die Donaulénder sind ein Beispiel dafiir, dass sich die Binnenschifffahrt bei etwa
gleich guten natiirlichen Voraussetzungen in verschiedenen Landern recht unter-
schiedlich entwickeln kann. So sank ihre Bedeutung in der Slowakei innerhalb von
nur zehn Jahren von 12 % auf rund 2 %, wihrend sie in Osterreich und Ungarn
relativ stabil zwischen 4 und 6 % blieb. Folgende Tabelle stellt die Entwicklung des
Modal Split Anteils je Land zusammen mit dem bereits oben erwéhnten Koeffizient
aus Transportleistung und WasserstraBenlange dar.

Tabelle 6: Modal Split Anteil der WasserstraBe und Auslastung des nationalen
WasserstraBennetzes*

Land Modal Split Anteil der Wasser- Beforderungsleistung / Netzlange

straBe [%]** [Mio. Tkm/km]
Serbien 20,1 2,3
Rumanien 6,4 29
Ungarn 47 1,4
Osterreich 41 6,7
Slowakei 2,8 6,5

Quelle: Berechnungen ZKR auf Basis von Daten International Transport Forum, Institut
flir Mobilitédtsforschung ifmo und progtrans; * schiffbare WasserstralBBen; ** auf Basis der

Beférderungsleistung (tkm)

Hier zeigt sich dass ein hoher Modal Split Anteil nicht zwingend auf eine hohe
Auslastung des WasserstraBennetzes schlieBen lasst. So hat Serbien von den
Donaulandern den héchsten Modal Split Anteil, steht aber bei der Auslastung des
WasserstraBennetzes an vorletzter Stelle. Dies spiegelt die ungenutzten Potenziale
fur die dortige Binnenschifffahrt wider, aber auch Unterschiede im gesamten
Verkehrsaufkommen zwischen den einzelnen Léandern.

b. Einzelne Lander

Im Jahr 2008 hatte die Binnenschifffahrt in Rumanien einen Marktanteil von rund
6,4%, nachdem sie im Jahre 1998 noch 10 % der Transportleistung des Landes er-
bracht hatte. Die Infrastruktur der Donauschifffahrt soll nach europaischen Leitlinien
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modernisiert werden. Ein Problem stellen Niedrigwasserperioden dar, die zu einer
fehlenden dauerhaften Einhaltung von Mindesttiefen fiihren.

In der Slowakei liegt der Modal Split Anteil bei 2,8 %, nachdem er in 1998 noch
12% betragen hatte. Fiir die letzten Jahre ist in diesem Land aber ein leichter Auf-
wartstrend beim Modal Split Anteil festzustellen. In Ungarn betragt er 4,7 % und in
Osterreich 4,1 %. In beiden Lindern hat die Binnenschifffahrt ihren Marktanteil seit
dem Jahr 1998 annghernd halten kénnen.

Abbildung 11: Anteil der Binnenschifffahrt am Modal Split in Donauldndern *
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Quelle: International Transport Forum; *auf Basis der Bef6rderungsleistung; ohne Serbien

Auf der 6sterreichischen Donau dominieren die donauaufwarts gerichteten Importe
von Rohstoffen und Waren aus den &stlichen Nachbarlandern. Fur den deutschen
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Donauabschnitt ist auf Grund fehlender flussbaulicher MaBnahmen nach wie vor
von brach liegenden Transportpotenzialen auszugehen. %

Ein bemerkenswertes Lénderbeispiel fir den Modal Split stellt Serbien dar. Das
Land weist einen hohen Anteil des Bahnverkehrs auf, und auch die Binnenschifffahrt
ist mit rund 20 % gut vertreten. Sie hat aber seit dem Jahr 1998 rund zehn Prozent-
punkte eingebiiBt. Die StraBe spielt hier nur die drittwichtigste Rolle, obwohl ihr An-
teil parallel zum leicht sinkenden Anteil der WasserstraBe steigt. In Serbien kénnte
neben der Donau auch die Save kiinftig wieder eine Rolle fur die Transporte spielen.

Abbildung 12: Modal Split in Serbien*
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Quelle: International Transport Forum; *auf Basis der Bef6rderungsleistung

35 Ein potenzieller Abnehmer von donauabwiirts nach Osterreich kommenden
Transporten ist zum Beispiel die Erze und Kohle verbrauchende Stahlindustrie
im osterreichischen Linz. Erze und Kohle kénnten in verstédrktem MaBe als
bisher von den niederldndischen und belgischen Nordseehéfen (iber den
Rhein und den Rhein-Main-Donaukanal dorthin gelangen.
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Die Save als wasserreichster Nebenfluss der Donau entspringt in Slowenien und
flieBt durch Bosnien, Kroatien und Serbien, um in Belgrad in die Donau zu miinden.
Auf Grund des Balkankriegs in den 1990er Jahren kam die Binnenschifffahrt zu
einem Stillstand.

Die Save Fluss Kommission hat sich zum Ziel gesetzt, die Gutertransporte auf der
Save zu reaktivieren. Die gr6Bten Transportvolumina sind fiir den serbischen Ab-
schnitt der Save zu erwarten. Um eine sichere Schifffahrt zu gewahrleisten, miissen
jedoch in der Donau und der Save liegende Granaten und Schiffswracks aus friihe-
ren Kriegen, die insbesondere bei Niedrigwasser ein Hindernis darstellen, entfernt
werden. Die EU hat hierfiir rund vier Millionen Euro bereit gestellt.

6. AUSBLICK: WACHSTUMSFELDER DER
WASSERSTRASSE

In einigen Markten halt die Binnenschifffahrt derzeit einen hohen Marktanteil oder ist
dabei, weitere Marktanteile zu erobern. Damit kdnnte das zu erwartende Wachstum
dieser Branchen den gesamten Marktanteil der WasserstraBe langfristig wieder
steigern. Auf der Ebene einzelner Binnen- und Seehéfen ist ihr positiver Einfluss auf
den Modal Split bereits messbar.

Ein solcher Hoffnungstréger sind die Transporte von Biomasseprodukten. Die
Energiegewinnung durch Biomasse, insbesondere der Aufbau industrieller Biosprit-
anlagen kommt der Binnenschifffahrt entgegen, da diese Stoffe in groBen Mengen
transportiert werden. Im norddeutschen Hafen Papenburg an der Ems hat sich
durch ein im Jahr 2008 in Betrieb genommenes Biomasseheizkraftwerk der Modal
Split Anteil der Binnenschifffahrt deutlich erhéht. MaBgeblich hierfiir war die wasser-
seitige Anlieferung von Holzabfallen fiir das Kraftwerk. In dem wenige Kilometer
entfernten Hafen Leer erhdhte sich der Anteil der Binnenschifffahrt zwischen 1998
und 2005 von 45 % auf 78 %, hauptsachlich auf Grund des Empfangs von Olen
und Fetten fur die Biodieselherstellung. %¢

36 Quelle: Niedersdchsisches Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr
(2007), S. 27-37.
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Auch im bayerischen Donauhafen Straubing hat die Biomasselogistik dem Hafen
deutliche Impulse verliehen. lhr ist es zu verdanken, dass der Hafen im Jahr 2009
gegen den Trend der Wirtschaftskrise ein Wachstum von knapp 20 % beim Schiffs-
giiterumschlag verzeichnen konnte. Die im Hafen angesiedelte Olmiihle eines US-
amerikanischen Nahrungs-, Futtermittel- und Energiekonzerns produziert jahrlich aus
600.000 t Rapssaat, die per Schiff von der unteren Donau kommen, 250.000 t Ol
fiir die Biokraftstoff-Industrie und 350.000 t Rapsschrot als Futtermittel.

Von steigender Bedeutung sind auch Schwerguttransporte. Der Transport beson-
ders schwerer Giiter mit einem Gewicht bis zu 500 Tonnen erfordert Kapazitaten
und SicherheitsmaBnahmen, die am besten von Binnenschiffen gewahrleistet
werden. Die meisten Binnenhafen verfiigen tiber Schwergutkréne, mit denen sich
Giter wie Transformatoren, Generatoren, Krananlagen und Tanks vom LKW auf das
Binnenschiff bzw. vom Binnenschiff auf das Seeschiff heben lassen. *

Zu den Schwergutern zéhlen auch Windkraftanlagen. Ein wichtiger Produktions-
standort fuir diese Anlagen ist neben Spanien und Danemark auch Norddeutsch-
land. Einige der dortigen Héfen liegen in Nachbarschaft zu Herstellern von Wind-
kraftanlagen. So ist der Hafen Emden an der Ems nur 25 km von Aurich (Ostfries-
land) entfernt, dem Sitz der Enercon GmbH, des gréBten deutschen Herstellers von
Windkraftanlagen. Weitere Produktionsstatten des Unternehmens befinden sich in
Emden sowie in Magdeburg an der Elbe.?®

Potenziale ergeben sich auch aus dem steigenden Trend bei Kohleimporten.
Urséchlich fiir diesen Trend ist die weiter sinkende Férderung von Steinkohle in
Westeuropa. In Deutschland nahm die Férderung zwischen 2005 und 2009 von
24,7 Mio. Tonnen®® in 2005 auf 13,7 Mio. Tonnen in 2009 ab, was einem Ruckgang
um 44 % in nur vier Jahren entspricht. Zudem hat die Binnenschifffahrt beim Bezug
von Steinkohle durch die Stahlindustrie zwischen 1996 und 2007 Marktanteile

37 Zum Beispiel wurden im Jahr 2008 im Binnenhafen Niirnberg 60
Transformatoren des Unternehmens Siemens umgeschlagen. Quelle:
Bayernhafen Niirnberg 2009

38 Niedersichsisches Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (2007);
S. 9.

39 Tonnen verwertbare Férderung; Quelle: Statistik der Kohlewirtschaft Essen;
VDKI
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gewonnen. lhr Modal Split Anteil beim Transport fester Brennstoffe (Kokskohle und
Kohle) ist von unter 20 % im Jahr 1996 auf tiber 40 % im Jahr 2007 gestiegen.*°

Vom wachsenden Containertransport hat auch die Binnenschifffahrt bisher erheb-

lich profitieren kénnen.*' Insbesondere im Rahmen des staatlich geférderten kom-

binierten Verkehrs, bei dem Container innerhalb eines Gesamttransports hinterein-
ander von mehreren Transportmodi beférdert werden, gibt es fir die WasserstraBe
noch erhebliche Wachstumspotenziale, und zwar auch im nationalen Verkehr.

7. FAZIT

Die Position der Binnenschifffahrt innerhalb der Landverkehrstrager hat sich in der
EU-27 in den letzten Jahren negativ entwickelt. Positive Ausnahmen wie Belgien
oder Frankreich zeigen allerdings, dass ein fallender Modal Split Anteil der Binnen-
schifffahrt nicht zwangslaufig ist. Damit der Anteil der WasserstraBe im gesamten
Europa wieder steigen kann, muss er aber insbesondere in jenen Landern zuneh-
men, die den mit Abstand gréBten Anteil am europdischen Gesamtverkehr haben.
Dies betrifft insbesondere Deutschland, aber auch die Niederlande.

Durch das Wachstum neuer Mérkte wie der erneuerbaren Energien kénnte sich der
Marktanteil der Binnenschifffahrt langfristig wieder erhohen. Beim Transport dieser
Giter bietet die Binnenschifffahrt Kapazitatsvorteile, die sich in Form von GréBen-
kostenvorteilen niederschlagen. Insgesamt lassen sich die erneuerbaren Energien
(Biomasse, Windanlagen) als ein kiinftiger Schliisselmarkt fiir die Binnenschifffahrt
identifizieren. Erweitert man diese Energietrdger noch um den konventionellen Ener-
gietrager Steinkohle, dann wird klar, dass Energietrager insgesamt fiir die Binnen-
schifffahrt von strategischer Bedeutung sind.

40 Siehe ZKR-Marktbeobachtung 2008-1, S. 33. Zu den Kohleimporten, vgl.
auch Planco (2007), S. 99-103.
41 Vgl. auch Marktbeobachtungsbericht 2009-1
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Weitere Schliisselmérkte sind die Schwergut- und Containertransporte. Bei letzte-
ren durfte die WasserstraBe von dem erklarten Willen der westlichen Seehéfen zur
weiteren Férderung der WasserstraBe profitieren.

Der Modal Split Anteil lasst sich von politischer Seite bis zu einem gewissen Grade
beeinflussen. Diese Einflussnahme erfolgt etwa tber Lenkungsmechanismen
bestimmter Steuern und Abgaben, tiber die Subventionierung bestimmter Verkehrs-
arten (z.B. kombinierter Verkehr) sowie tiber Infrastrukturinvestitionen im Verkehrs-
sektor. Hier muss insbesondere in Deutschland eine starkere Berticksichtigung

der Binnenschifffahrt erfolgen als dies bisher der Fall war. Auch die Férderung des
kombinierten Verkehrs sollte weitergefiihrt werden.

Positive Beispiele fur eine Férderung der WasserstraBe existieren in Frankreich.
Dort werden Unternehmen mit einem Standort an Wasserwegen beim Bau von
Kaianlagen und beim Kauf von Umschlagstechnik vom Staat finanziell untersttitzt.
Im Gegenzug verpflichtet sich das Unternehmen, einen Teil der Logistik tiber die
WasserstraBe abzuwickeln. Durch diese Férderung wird ein Beitrag geleistet, um
die kritischen Startinvestitionen beim Umstieg auf die WasserstraBe zu tiberwinden.

Im Jahr 2007 machten Einkiinfte aus 6kologischen Steuern 2,5 % des Bruttoinlands-
produkts der EU aus. Der gréBte Teil entfiel auf die Besteuerung des Energiever-
brauchs, hier vor allem auf die Besteuerung von Treibstoffen im Verkehrssektor.*?
Auch diese Steuern bieten Ansatzpunkte, um die negativen externen Effekte des
StraBenverkehrs in starkerem MaBe zu internalisieren und damit die Wettbewerbsfa-
higkeit der WasserstraBe und der Schiene zu starken.

42 Européische Gemeinschaft (2009)
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Themenbericht 3:
Die Frachten in
der Tankschifffahrt



1. ZUSAMMENFASSUNG

Bei der Untersuchung der Gasél-Frachtraten in der Rheinschifffahrt zeigen sich

in saisonaler Hinsicht relativ niedrige und sinkende Werte in der ersten, und stark
steigende Werte in der zweiten Jahreshélfte. Dieses Muster legt einen Einfluss des
Wasserpegels nahe, da bei letzterem ein genau entgegengesetztes Saisonbild vor-
herrscht. Auch deutliche Spuren des Einflusses der Transportnachfrage lassen sich
an Hand der Saisonfigur erkennen. Zwischen den Treibstoffpreisen (Gasélpreisen)
und den Frachten ist ebenfalls eine Beziehung zu messen, die auch durch Evidenz
aus der Literatur gestutzt wird.

Ein 6konometrisches Modell bestatigt den starken Einfluss des Pegels. So flihrte
im Zeitraum 2002 bis 2008 eine Erh6hung des Wasserpegels um ein Prozent im
Durchschnitt zu einer Absenkung der Frachtraten um 0,8 %. Das negative Vor-
zeichen steht im Einklang mit der gegenldufigen Beziehung zwischen Pegel und
Frachtenniveau. Ein weiterer angebotsseitiger Faktor ist der Gasdlpreis, dessen
Anstieg um ein Prozent erhohte die Frachtraten im Mittel um rund 0,4 %. Auch die
Nachfrageseite ist von Bedeutung. Eine Erh6hung der Transportnachfrage bei Die-
sel, leichtem Heizdl und Gasdl um ein Prozent hat im genannten Zeitraum zu einer
ghnlich hohen Steigerung bei den Frachtraten fiir Gasol gefiihrt wie der Gasélpreis.

Obwohl die Kapazititsauslastung aus theoretischer Sicht die Frachten beeinflussen
sollte, wird dies an Hand der Datenlage kaum erkennbar. Dies kénnte zwar auch an
der fehlenden Verfligbarkeit monatlicher Werte fiir diese geschatzte GroBe liegen.
Allerdings ist der Auslastungsgrad der Flotte insgesamt seit mehreren Jahren
riicklaufig. Dies steht in einem gewissen Gegensatz zu den zwar stark schwanken-
den, aber keinen negativen Trend aufweisenden Frachtraten in der Tankschifffahrt.
Lediglich fur die zweite Jahreshélfte 2008 kénnen Hinweise fur einen Einfluss des
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Auslastungsgrads gefunden werden. Allerdings kénnte der auftretende Sonderef-
fekt auch mit zeitgleichen Entwicklungen auf den Roh&lmarkten zu tun haben.

So kam es in der zweiten Jahreshilfte 2008 zu einer Umkehrung der Terminstruktur
bei den Rohdlpreisen. Auf eine Backwardation-Situation folgte eine Contango-Situ-
ation, was Anreize zur Lagerhaltung von Mineral6lprodukten mit sich brachte. Dies
dirfte auch die Transportnachfrage stimuliert haben.*®

1. Einfiihrung und Herangehensweise

Die vorliegende Analyse untersucht die BestimmungsgréBen fiir die Gasdl-Frachtra-
ten in der Rheinschifffahrt. Bei der Auswahl der in Frage kommenden Einflussfakto-
ren wird auf einen theoretisch begriindbaren Zusammenhang mit der zu erkldrenden
GroBe, den Frachtraten, geachtet. Zudem wird auf einschlagige Literatur zurtickge-
griffen. So wird in verschiedenen Publikationsorganen im Bereich Binnenschifffahrt
regelmaBig tiber die Entwicklung von Frachtraten berichtet, oft in Verbindung mit
einer Erlauterung ihres Zusammenhangs mit dem Wasserpegel, der Transportnach-
frage oder Entwicklungen auf den Rohdlmarkten.** Die moglichen Bestimmungsfak-
toren kénnen unterteilt werden in angebotsseitige und nachfrageseitige Faktoren.

Eine wichtige angebotsseitige Determinante stellt der Wasserpegel dar; ein sich
andernder Pegel beeinflusst das fiir Transporte tatsachlich verfuigbare Angebot an
Schiffsraum. Weitere angebotsseitige Faktoren sind Treibstoffkosten. Die Kapa-
zitatsauslastung der Flotte enthalt sowohl Elemente der Angebots- als auch der
Nachfrageseite.

Die Transportnachfrage ist als ein nachfrageseitiger Faktor anzusehen. Als das mit
den Gasolfrachten in Beziehung stehende Segment wurden die Transporte von
Diesel, Gasol und leichtem Heizdl identifiziert. Ferner spielt als ein nachfrageseitiger
Faktor auch die Terminstruktur von Rohdlpreisen eine Rolle; insbesondere beim

43 Contango = Der Preis fiir die zukiinftige Lieferung von Ol ist héher als
der Preis fiir Ol, das innerhalb kurzer Zeit nach dem Kauf geliefert wird
(Terminpreise liegen iiber den Spotpreisen). Backwardation = Spotpreise
liegen iber den Terminpreisen

44  Siehe etwa die wichentliche Kolumne ,,De Rijn van A tot Z* im Weekblad
Schuttevaer, in der iber die Entwicklung der Frachtraten berichtet wird.
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Wechsel von einer Backwardation- zu einer Contango-Situation kann es zu ver-
starkten Kéufen kommen, die auch die Transportnachfrage stimulieren.

2. Verwendete Daten und Quellen

Der Informationsservice PJK International B.V. sammelt mittels laufender Befragun-
gen Daten zu den tatsachlich am Markt vorhandenen Frachtraten in der Rheinschiff-
fahrt. Diese erhobenen Werte beziehen sich auf Transporte zwischen Rotterdam
und sechs verschiedenen Bestimmungsorten entlang des Rheins (Duisburg, Dort-
mund, KéIn, Frankfurt, Karlsruhe und Basel). Auf Basis dieser Rohdaten wurden aus
den Frachtraten der sechs Destinationen monatliche Mittelwerte berechnet. Letztere
lassen sich als Indikatoren fiir das Frachtenniveau im betreffenden Monat ansehen.
Ebenfalls monatliche Werte wurden fiir die Variablen ,Transportnachfrage”, ,Gasdl-
preis‘ und ,Wasserpegel* (Pegel bei Kaub) verwendet. Mangels geeigneter Zahlen
fur den Rheinverkehr wurde die Transportnachfrage auf deutschen WasserstraBen
herangezogen.

3. Trendproblematik

Bei der Untersuchung des Einflusses der Transportnachfrage ist zu berticksichtigen,
dass letztere einen fallenden Trend aufweist. Dieser Trend ist auch fiir den Teilbe-
reich der Transporte von leichtem Heizél, Diesel und Gasél (oder vielmehr gerade
fur diesen) festzustellen. Um bei den Berechnungen eine Vergleichbarkeit mit den
anderen Gr6Ben, die keinen Trend aufweisen, herzustellen, wurde aus der Zeitreihe
der Transportnachfrage die Trendkomponente entfernt (sieche Anhang).

4. Saisonalitat

Vorhandene saisonale Zyklen geben Auskunft tiber wichtige Merkmale der un-
tersuchten Variablen. Die unten stehende Abbildung zeigt den Saisonzyklus der
Gasol-Frachtraten. Die erste Jahreshilfte ist von tendenziell sinkenden Frachten
gepragt. Der Tiefpunkt wird im Monat Juni erreicht. Im weiteren Jahresverlauf steigt
die saisonale Komponente merklich an und erreicht im November ihren Hohepunkt.

45 Quelle Transportnachfrage: destatis (Originalwerte in 1.000 Tonnen);
Quelle Pegel: Bundesamt fiir Gewésserkunde
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Fir die Erklarung dieses Musters spielt der Saisonverlauf des Wasserpegels eine
wichtige Rolle. So ist das saisonale Bild des Rheinpegels bei Kaub von hohen
Pegelstanden im ersten Halbjahr, stark sinkenden Pegelstdnden zwischen Juni und
September (Tiefpunkt) und nachfolgend wieder leicht ansteigenden Wasserstén-
den gepragt.*® Den hohen Wasserstanden in den ersten fiinf Monaten des Jahres
entspricht somit das relativ niedrige Frachtratenniveau in der ersten Jahreshélfte.
Entsprechend zum sinkenden Pegel ab dem Monat Juni steigen die Frachtraten im
selben Monat deutlich an.

Abbildung 13: Saisonfaktoren bei Gasél-Frachtraten
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Quelle: Berechnungen ZKR auf Basis der Daten von PJK International B.V. im Zeitraum
2002 bis 2008; Ziffern 1 bis 12 = Monate

46 Eigene Berechnungen auf Basis von Daten zwischen 2002 und 2008

57



Daneben ist denkbar, dass als weiterer Grund fiir das hohe Frachtenniveau im
Herbst die vorwinterliche Anlieferung von Heizél (also ein Nachfragfaktor) in Frage
kommt. So geht aus folgendem Schaubild hervor, dass die Beférderung von Heizdl
und Diesel zwischen Juni und Oktober stark zunimmt und im Oktober ihren Hohe-
punkt erreicht.

Abbildung 14: Saisonfaktoren bei den Transporten von Diesel und Heiz6l
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Quelle: Berechnungen ZKR auf Basis von destatis- Daten; Ziffern 1 bis 12 = Monate

5. Die Einflussfaktoren

Vor der 6konometrischen Analyse erfolgt eine erste Uberpriifung moglicher Zusam-
menhénge in grafischer Form. Dies soll Hinweise auf bestimmte Verhaltensmuster
geben, ersetzt aber nicht die 6konometrischen Berechnungen.

a. Wasserpegel
Bei fallendem Pegel ist effektiv weniger Schiffsraum verfligbar, da der geringere
Tiefgang je Schiff einen niedrigeren maximal zuldssigen Ladefaktor mit sich bringt.
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Daher lasst Niedrigwasser den Beforderungspreis steigen.*” Folgendes Schaubild
zeigt den Wasserpegel bei Kaub/Rhein und die Gasdl-Frachtraten von 2002 bis
Ende 2008.

Abbildung 15: Wasserpegel und Frachtraten
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Quelle: PJK International B.V ; Bundesamt fiir Gewésserkunde; Berechnungen ZKR

Deutlich erkennbar ist der entgegengesetzte Zusammenhang zwischen Wasser-
pegel und Frachtraten. So l4sst sich bei stark sinkendem Pegel (wie zu Ende der
Jahre 2003 und 2005) ein deutlicher Anstieg der Frachtraten registrieren. Umgekehrt
waren bei relativ hohem Pegel (wie im Jahr 2002, zu Anfang des Jahres 2006, erste
Jahreshilfte 2007) sehr niedrige Frachtraten festzustellen. Allerdings sind die Frach-
ten gegen Ende des Jahres 2008 ebenfalls stark gestiegen, obwohl der Wasserpe-
gel in diesem Zeitraum als durchschnittlich bezeichnet werden kann. Dies lasst auf

47 Vgl. auch O. Jonkeren (2009), Adaptation to Climate Change in Inland
Waterway Transport, S. 17-19.
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weitere Einflussfaktoren schlieBen, wie die Nachfrageentwicklung einerseits und die
Entwicklung von Gasélpreisen andererseits.

b. Transportnachfrage

Um den Einfluss der Nachfrage grafisch sichtbar zu machen, ist es erforderlich, die
Zeitreihe der Frachtraten um die Wirkung des Wasserpegels und der Gasdélkosten
zu ,bereinigen* (Einzelheiten: siehe Anhang). Aus dem im Anhang naher beschrie-
benen Bereinigungsverfahren geht ein Indikator furr die Frachten hervor, der mit
einem Indikator fiir die Transportnachfrage verglichen werden kann.

Abbildung 16: Trendabweichung fiir Transportnachfrage und Verlauf einer
nachfrage-induzierten RestgréBe der Frachtraten*
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Quelle: Berechnungen ZKR; * geglétteter Verlauf fiir beide Reihen

Generell scheinen die Frachtraten starkeren Schwankungen zu unterliegen als die
Transporte. Insgesamt kann ein Zusammenhang zwischen beiden Indikatoren ange-
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sichts der Grafik als relativ wahrscheinlich angesehen werden. Wie stark dieser ist
wird mit Hilfe eines 6konometrischen Modells néher untersucht.

c. Gasolpreis

Der Gasolpreis spielt als Kostenfaktor fiir den Betrieb von Binnenschiffen eine
wesentliche Rolle. In der Tankschifffahrt entféllt auf die Treibstoffkosten
(Gasol/Schmierdl) neben den Personalkosten der gréBte Anteil an den Gesamtkos-
ten.*® Neben Personal- und Treibstoffkosten kommen als weitere Kostenfaktoren
Abgaben und Gebiihren, Versicherungspramien und Verwaltungskosten hinzu.

Zudem ist festzustellen, dass die Gasoélpreise auf Grund ihrer Abhangigkeit vom
Rohdlpreis deutlichen Volatilitaten ausgesetzt sind, was auf die anderen Kostenfak-
toren nicht in dem MaBe zutrifft. Hinweise fiir einen Einfluss von Treibstoffpreisen
auf die Frachtraten lassen sich tbrigens auch der Berichterstattung in der einschla-
gigen Presse entnehmen.*®

Ahnlich wie im Fall der Transportnachfrage lasst sich auch hier die Zeitreihe der
Frachtraten um die Wirkung der beiden tbrigen Faktoren bereinigen. Im vorliegen-
den Fall handelt es sich also um eine Bereinigung um den Einfluss der Transport-
nachfrage und des Wasserpegels. In einem weiteren Schritt wird dann ein Vergleich
angestellt zwischen Entwicklung der Gasélkosten und einer Frachtraten-RestgréBe,
die nicht von Wasserpegel und Transportnachfrage beeinflusst wird. Die Ergebnisse
deuten auf einen Einfluss auf die Frachtraten hin, der allerdings im Vergleich zum
Pegel geringer ausfillt.

48 Die vorliegenden Kostenanteile basieren auf der Kostenstruktur eines
Tankschiffes, das pro Jahr 48 Seehafenreisen auf der Route Basel-
Rotterdam-Basel absolviert und pro Rundreise etwa 24.000 Liter Gasol
verbraucht. Die durchschnittliche Auslastung betrdgt 1900 Tonnen, die
betriebswirtschaftliche Lebensdauer 20 Jahre und die Anschaffungskosten
4 Mio. Schweizer Franken.

49 Siehe etwa den Artikel ,Hoher Treibstoffpreis ldsst Frachtraten steigen” in
der Zeitschrift ,De Binnenvaartkrant” vom 1. Juli 2008.
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d. Kapazitatsauslastung

Es ist anzunehmen, dass das Niveau der Frachtraten noch von weiteren Variablen
beeinflusst wird. Aus theoretischer Sicht ist hier vor allem die Kapazititsauslas-
tung der Flotte zu nennen. Eine steigende Auslastung stellt eine Verschiebung des
Angebots-Nachfrage-Verhéltnisses dar und diirfte einen Aufwértsdruck auf die
Frachten austiben.

Der Auslastungsgrad des Tankraumes ist seit mehreren Jahren riicklaufig.® Neben
dem leicht riicklaufigen Trend auf Seiten der Nachfrage liegt dies vor allem an den
kraftigen Investitionen in neue Schiffe, wie sie in den vergangenen Jahren getatigt
wurden.®' Lediglich im Jahr 2008, als in der Tankschifffahrt eine Sonderkonjunktur
(auf Grund krftig gesunkener Olpreise) zu verzeichnen war, wurde der Abwarts-
trend im Auslastungsgrad voriibergehend durchbrochen. Im darauf folgenden Jahr
setzte sich der Trend einer sinkenden Auslastung jedoch fort.

Die Beriicksichtigung der Kapazitatsauslastung in der vorliegenden Analyse ge-
staltet sich aus mehreren Griinden als problematisch. Zum einen liegen Daten zum
Auslastungsgrad derzeit nur in jahrlicher Frequenz vor und sind mit den tbrigen
hier verwendeten Monatsdaten nicht kompatibel. Zum anderen zeigen sich aber
auch inhaltliche Zweifel an der quantitativen Messbarkeit seines Einflusses. So
misste ein sinkender Auslastungsgrad tendenziell auch bei den Frachtraten einen
riicklaufigen Trend verursacht haben. Ein solch abnehmender Trend l&sst sich aber
bei den Frachten in keiner Weise feststellen. Es zeigen sich hier relativ ausgeprag-
te Schwankungen, die - wenn tiberhaupt - eher eine leicht zunehmende Tendenz
aufweisen.

Allerdings haben Berechnungen im Rahmen des konometrischen Modells gezeigt,
dass das Niveau der Frachtraten in der zweiten Jahreshalfte 2008 allein durch die
bestehenden Variablen des Modells (Transportnachfrage, Pegel, Gasélkosten) nicht

50 Siehe den Marktbeobachtungsbericht der ZKR , Européische
Binnenschifffahrt — Marktbeobachtung 2009/2, S. 35.

51 Diese Investitionen sind zum Teil der speziellen Situation in der
Tankschifffahrt geschuldet, die von einem stufenweisen Umstieg von
Einhiillen- zu Doppelhtillenschiffen geprégt ist.

62 Marktbeobachtung | der Europaischen Binnenschifffahrt



erklart werden kann. Insofern ist denkbar, diesen temporar ,nicht erklarbaren* Anteil
des Frachtratenanstiegs der im selben Zeitraum gestiegenen Auslastung zuzuschrei-
ben.

e. Rohdlmarkte

Im Jahr 2008 fiihrte die konjunkturelle Abschwéchung zu einem Preisverfall bei
Rohdl und Rohélprodukten innerhalb von sehr kurzer Zeit. Dies hatte auch Auswir-
kungen auf die Terminstruktur der Preise. So kam es innerhalb sehr kurzer Zeit von
einer Backwardation-Phase zu einer Contango-Situation (vgl. Abbildung). Damit
stieg der Anreiz zur Lagerhaltung von Rohélprodukten. Dies fuihrt auf dem Rhein-
schifffahrtsmarkt auch zu verstarkten Transporten, da fiir die Anlieferung in die Lager
kurzzeitig mehr Schiffe benétigt werden.®? Insofern ist der temporér ,nicht erklarbare*
Anteil des Frachtratenanstiegs gegen Ende von 2008 neben der steigenden Kapa-
zitatsauslastung auch dieser verstarkten Lagerhaltung zuzuschreiben.

52 Auskunft von Ir. Patrick Kulsen von PJK International B.V.
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Abbildung 17: Terminstruktur bei Gasélpreisen*
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Reuters

6. Gesamtergebnisse und Interpretation

Die Resultate lassen darauf schlieBen, dass der Wasserpegel, die Transportnach-
frage und die Gasdlpreise einen Einfluss auf die Frachten haben. So zeigt sich,
dass die Frachtraten im Untersuchungszeitraum im Durchschnitt um rund 0,4 %
gestiegen sind, sofern sich die Transportnachfrage um ein Prozent erhéht hat. Die
gegenlaufige Beziehung zwischen Wasserpegel und Beférderungspreisen wird
durch die negative Elastizitat in Hhe von -0,8 % widergespiegelt. Die Auswirkung
eines Anstiegs der Gasélpreise ist dhnlich hoch wie die der Transportnachfrage.

Unten stehendes Schaubild zeigt die empirischen Frachten und die durch das
Modell berechneten Werte. Der steile Anstieg der Beférderungspreise, der gegen
Ende des Jahres 2008 erfolgte, wird durch das Modell nur bei Berticksichtigung
eines Sondereffekts wiedergegeben. Als Ursache fiir diesen Sondereffekt kommt
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die in diesem Zeitraum gestiegene Kapazitdtsauslastung in Frage. Dieser kurzzeitig
positive Effekt beim Auslastungsgrad war eine Folge der temporar stark gestie-
genen Transportnachfrage bei Heizél und Diesel. Zum anderen war der Markt in
diesem Zeitraum vom Ubergang zwischen Backwardation zu Contango geprigt,
was die Lagerhaltung und damit die Transportnachfrage stimuliert hat.

AbschlieBend sei noch bemerkt, dass geméaB weiteren Berechnungen die Transport-
nachfrage bei Heiz6l und Diesel vor allem vom Rohélpreis und von der Tempera-
turentwicklung abhangt. Ein steigender Olpreis bewirkt hierbei eine Absenkung

der Transportnachfrage nach Mineral6lprodukten (siehe auch Marktbeobachtungs-
bericht 2009-1). Ein signifikanter Einfluss der Frachtraten auf die Beférderungs-
nachfrage konnte nicht nachgewiesen werden. Dies kdnnte vor allem daran liegen,
dass die Transportkosten bei Glitern wie Heiz6l oder Diesel nur einen sehr geringen
Anteil am Endpreis des Produkts haben.

Dies wiirde bedeuten, dass die Transportnachfrage in Bezug auf die Frachtraten im
Wesentlichen preisunelastisch ist. Sie ist jedoch preiselastisch in Bezug auf den
Rohdlpreis. Der Transport von Heiz6l wird dariiber hinaus auch signifikant von der
Temperaturentwicklung (iiber den Wintereffekt) beeinflusst.
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Abbildung 18: Empirische Frachtraten-Entwicklung und Frachtraten geméanB

okonometrischem Modell*
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7. Anhang

Zu Kapitel 3. Trendproblematik:
Die Trendbereinigung fur die Transportreihe erfolgte mittels eines deterministischen
linearen Trendmodells.

Zu Kapitel 5b. Transportnachfrage: Bereinigung der Frachtraten um die
Wirkung des Wasserpegels und der Gasoélkosten:

Zum Zwecke dieser Bereinigung wurde eine Gleichung geschatzt, bei welcher der
Einfluss des Wasserpegels und der Gasélkosten auf die Frachtrate berechnet wird.
Sodann wurden die Abweichungen zwischen tatséchlicher Frachten-Entwicklung
und der Entwicklung, wie sie durch genannte Gleichung erklart wird, ermittelt. Diese
Abweichungen stellen eine Art RestgréBe dar. Wenn die Transportnachfrage von
Bedeutung fur die Frachtratenentwicklung ist, dann misste sie in einem gewissen
Zusammenhang mit dieser RestgréBe stehen. In beiden Fallen erfolgte eine Glat-
tung der Reihen durch einen gleitenden zwélfmonatigen Filter.

Zu Kapitel 6. Gesamtergebnisse und Interpretation:

Im 6konometrischen Modell wird der Sondereffekt in der zweiten Jahreshilfte 2008
tber eine ,Dummy*“-Variable erfasst. Sie soll den méglichen Effekt der temporar
gestiegenen Kapazitdtsauslastung in der Tankschifffahrt abbilden.®® Das gesamte
Modell lautet wie folgt:

Frachtrate /Gasol =
(C) - (Transportnachfrage) B1 - (Pegel) B2 - (Gasélpreis) B3 - B4 - Dummy(2008/8 bis
2008/12)

53  Die Dummy-Variable hat fiir alle Monate vor dem August 2008 den Wert
,0% und fir die Monate August 2008 bis Dezember 2008 den Wert , 1"
Zwischen August und Dezember 2008 gab es eine Sonderkonjunktur bei
den Transporten von MineralSlprodukten, die auf das drastische Sinken der
Olpreise zuriickzufiihren war.
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Die zu schitzenden Parameter sind die Elastizitaten®* 81, B2, B3, B4. Der Wert fiir
B1 gibt an, wie stark (in Prozent) die Frachtraten im Zeitraum 2002 bis 2008 gestie-
gen sind, wenn sich die Transportnachfrage um ein Prozent erhoht hat. In entspre-
chender Weise sind die beiden anderen Parameter B2 und B3 zu interpretieren. Ist
der Koeffizient der Dummy-Variable (B4) signifikant von Null verschieden, so lasst
sich dies als ein temporérer Einfluss der gestiegenen Kapazitatsauslastung auf die
Frachten interpretieren. Die Berechnungen ergaben folgendes Ergebnis fiir die zu
schatzende Gleichung®:

Frachtrate /Gas6| = (4,7) - (Transportnachfrage)%42 - (Pegel) 08 - (Gasélpreis)043
- 0,53 -(Dummy)

54  Eine Elastizitdt gibt an, um wieviel Prozent sich eine abhédngige Variable
verdndert, wenn die unabhéngige Variable sich um ein Prozent erhGht.

Die Interpretation der Parameter als Elastizitédten folgt aus der nicht-
linearen Spezifikation des Modells in Form einer mehrdimensionalen
Potenzfunktion.

55 Um die vorhandene Autokorrelation in der Gleichung zu berticksichtigen
wurden Standardabweichungen nach Newey-West ermittelt. Auch bei
diesen Standardabweichungen sind alle EinflussgréBen signifikant zum
Wahrscheinlichkeitsniveau 5 %. Das BestimmtheitsmaB betrédgt 0,63. Somit
werden rund zwei Drittel der Variation der Frachten durch die vorhandenen
Variablen erklért.
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Der Markt der
Binnenschifffahrt im
Jahr 2009 und
Anfang 2010



Abschnitt 1
ANALYSE DER BEFORDERUNGSNACH-

FRAGE

1. WIRTSCHAFTSWACHSTUM: ENTWICKLUNG UND
AUSSICHTEN

Die Weltwirtschaft und auch die Wirtschaft in Europa haben sich seit dem Tief-
punkt in der ersten Jahreshilfte 2009 wieder etwas erholt. Die Kapazitatsauslas-
tung wichtiger Industriezweige, wie etwa der deutschen Stahlindustrie, ist von 50
% im Friihjahr 2009 auf 87 % im Friihjahr 2010 gestiegen. Der Index der Auftrags-
eingdnge in der Industrie hat sich seit Februar 2009 fast kontinuierlich erhéht. Dies
deutet auf ein steigendes Wirtschaftswachstum im Frihjahr hin. Allerdings wird die
derzeitige Entwicklung von vielen Konjunkturexperten noch als instabil angesehen.

Innerhalb der EU-27 wurden bei den Auftragseingdngen im Februar 2010 die
héchsten Zuwéchse von Lettland (+40 %), der Slowakei (+30 %) und Deutschland
(+24,5 %) gemeldet. In den Niederlanden gab es ein Plus von 20 %, in Frankreich
hingegen ein Minus von 3 %. Vor allem die Nachfrage aus China, den USA und
Japan sorgte flir zunehmende Auftrdge. Davon profitierten vor allem die chemische
Industrie und der Bereich Metalle.

Getragen wird der Aufschwung somit zu einem erheblichen Teil von der Nachfrage
aus Asien. So ist das chinesische BIP-Wachstum im ersten Quartal 2010 bereits
wieder auf eine Rate von 12 % emporgeschnellt. Fiir das Gesamtjahr 2010 wird
von der Asian Development Bank ein Plus von 9,6 % erwartet. Der chinesische In-
dustriesektor, dessen Abschwachung im letzten Jahr der Hauptgrund fir das niedri-
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ge Wachstum in China war®® hat sich ebenfalls erholt. Die Zuwéchse sind zwischen
Januar 2009 (fast 0 %) auf rund 20 % im Januar 2010 gestiegen.’’

Der Internationale Wahrungsfond rechnet fiir den Euroraum mit einem BIP-Wachs-
tum von rund 1 % in 2010 und 1 2 % im folgenden Jahr 2011. Wie Ublich ist das
fur die USA und China prognostizierte Wachstum wesentlich héher als in Europa.
Einzelne Verbinde, wie der Bundesverband der Deutschen Industrie (BDI) oder der
deutsche GroB- und AuBenhandelsverband (BGA) kommen aber fiir Deutschland
zu etwas optimistischeren Prognosen.®®

Tabelle 7: IWF-Prognose zum Wirtschaftswachstum fiir ausgewéhlte Ldnder

Land / Region BIP zum Vorjahr in %
2010 2011
Euroraum 1,0 1,5
Deutschland 1,2 1,7
Frankreich 1,5 1,8
Niederlande 1,3 1,3
Belgien 1,2 1,3
Schweiz 1,5 1,8
USA 3,1 26
China 10,0 9,9

Quelle: Internationaler Wéhrungsfonds IWF

Der Olpreis ist in den letzten Monaten in beinahe besngstigender Schnelligkeit ge-
stiegen. Das Erreichen eines extrem hohen Niveaus im weiteren Verlauf wiirde fast
alle Bereiche der Wirtschaft, vor allem aber den privaten Konsum von élintensiven
Produkten stark beeintrachtigen. Hinzukommt, dass die effektiven Preise fiir euro-
péaische Verbraucher angesichts der Euroabwertung noch zusétzlich erhéht werden.
Dadurch besteht die Gefahr dass der Aufschwung gebremst wird.

56 Der Industriesektor macht rund drei Fiinftel des chinesischen BIP aus.

57 Bei diesen Raten ist teilweise ein Basiseffekt zu beriicksichtigen, weil das
Vorjahr sehr niedrig ausfiel.

58 Der BDI prognostiziert sogar +2 % fiir 2010, die
Wirtschaftsforschungsinstitute +1,5 % und der BGA +1,4 %.
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ABSCHNITT 1 ANALYSE DER BEFORDERUNGSNACHFRAGE

2. BEFORDERUNGSAUFKOMMEN: ENTWICKLUNG
UND AUSSICHTEN

Das Beférderungsaufkommen hat sich in Deutschland im letzten Jahr mit -17 %
deutlich reduziert. Die Beférderungsleistung ist etwas weniger gesunken, um 13 %.
Hingegen trotzte die franzsische Binnenschifffahrt der Wirtschaftskrise. Zuwéchse
in den Bereichen landwirtschaftliche Produkte, Fertigprodukte und Container kom-
pensierten die starken Verluste bei Erzen, Metallabfallen und chemischen Produk-
ten. Insgesamt gab es bei der Beférderungsleistung in Frankreich nur ein Minus von
1,1 %. Der Modal Split Anteil der WasserstraBe (auf der Basis von Tonnenkilome-
tern) stieg in Frankreich von 3,1 % in 2008 auf 3,5 % in 2009, wihrend er sich in
Deutschland von 9,6 % auf 9,1 % absenkte.

Die Aussichten fur die Transportnachfrage im laufenden und kommenden Jahr sind
angesichts der weltwirtschaftlichen Erholung grundsétzlich positiv, unterscheiden
sich aber je nach Gutersegment doch sehr stark. Daher werden im Folgenden die
einzelnen Marktsegmente hinsichtlich der vergangenen Entwicklung und der Aus-
sichten bewertet.

2.1 Landwirtschaftliche Erzeugnisse sowie Diingemittel

Die Transporte landwirtschaftlicher Giiter profitierten in 2009 vor allem in den Som-
mermonaten von der sehr guten Ernte in Europa. Fur das Gesamtjahr ergab sich ein
Plus von 9,5 %. Die Ernte in Mitteleuropa durfte auf Grund des langen und kalten
Winters in diesem Jahr etwas niedriger ausfallen als in 2009. Dazu trégt auch die
Tatsache bei, dass die Bauern im Herbst angesichts sehr hoher Diingemittelpreise
den Einsatz kiinstlicher Nahrstoffe stark eingeschrénkt hatten. Unter der Vorausset-
zung weitgehend normaler Witterungsverhéltnisse im restlichen Jahr veranschlagt
der Deutsche Raiffeisenverband fiir die kommende Getreideernte derzeit einen
leichten Riickgang um 7,4 %. Somit durfte sich in den Sommermonaten ein etwas
niedrigeres Transportaufkommen ergeben. Allerdings bedingt eine schwachere Ern-
te mehr Importe Uber die Seehéfen, sodass die Gesamtbilanz tiber das Jahr hinweg
betrachtet nicht unbedingt niedriger ausfallen muss.

Die Duingemitteltransporte reduzierten sich in 2009 um 27 % gegentiber dem
Vorjahr. Die Diingemittel- und Salzproduzenten spiiren nach dem Einbruch des
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Absatzes im vergangenen Jahr wieder eine Belebung. Nachdem sich die Preise
deutlich reduziert haben ist wieder mit einem vermehrten Diingemitteleinsatz zu
rechnen. Dies diirfte der Beférderungsnachfrage Auftrieb geben. Erste Anzeichen
hierfir liefert der Hafenumschlag. Dieser hat sich in Ludwigshafen in den ersten vier
Monaten des Jahres 2010 gegeniiber dem Vorjahr verdoppelt.

2.2 Eisen- und Stahlindustrie

Erze & Metallabfélle

Dieses Segment hat sehr unter der Krise gelitten. Die Transporte gingen in 2009
um insgesamt 31 % gegentiber 2008 zuriick. Seit April 2009 hat sich die Stahler-
zeugung in Deutschland und Frankreich aber aus ihrem Tief im April 2009 langsam
wieder herausgearbeitet. In Deutschland lag die Produktion im ersten Quartal 2010
nur noch um 12 % unter dem Wert fiir 2007 und um 10 % unter dem Wert fuir
2008. In Frankreich war der Riickstand zwar noch etwas gréBer (-23 % gegeniiber
Q1/2008; -29 9% gegeniiber Q1/2007). Allerdings ist fiir die Transporte auf dem
Rhein die deutsche Stahlproduktion von gréBerer Bedeutung.

Die folgende Abbildung, die den Zeitraum Januar 2008 bis Mérz 2010 abdeckt,
zeigt, dass im Marz 2010 in Deutschland beinahe schon wieder das langjahrige
Mittel bei der Stahlerzeugung in Héhe von rund vier Millionen Tonnen erreicht war.

Die Transportnachfrage auf dem Rhein®® bzw. auf deutschen WasserstraBen hat
sich - im Gleichschritt zur Stahlproduktion - positiv entwickelt.®® Dieser Aufschwung
diirfte sich auch in dem noch nicht durch Daten abgedeckten Zeitraum (erstes
Quartal 2010) fortgesetzt haben. Darauf deuten namlich Umschlagszahlen einzel-
ner Rheinhéfen, wie des Hafens Neuss-Dusseldorf hin. Dort verdoppelte sich der
Umschlag von Erzen und Metallabféllen im ersten Quartal 2010 gegentiber dem
Vorjahr (+105 %). Diese Verdopplung entspricht sehr gut der Verdopplung bei der
Stahlerzeugung im selben Zeitraum (siehe folgende Grafik).

59 Bei Erzen haben die Transporte auf dem Rhein einen Anteil von mehr als
95 % an den Transporten auf deutschen WasserstraBen.

60 Flur die Binnenschifffahrt lagen Werte bis einschlieBlich Dezember 2009
vor.
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ABSCHNITT 1 ANALYSE DER BEFORDERUNGSNACHFRAGE

Somit bleibt die Prognose des Marktberichts 2009-2 bestehen, dass die Transporte
auf deutschen WasserstraBen ihr langjghriges Niveau von rund 3 Mio. t noch im Jahr
2010 wieder erreichen werden. In Frankreich war im ersten Quartal 2010 ein Plus
von 61 % bei den Transporten zu messen.

Abbildung 19: Transport von Erzen und Metallabféllen und Stahlerzeugung in
Deutschland
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Angesichts der guten Auftragslage der Stahlindustrie im ersten Quartal ist fiir das
zweite Quartal ein hohes Produktionsniveau und entsprechend eine hohe Transport-
nachfrage zu erwarten. Darauf deutet auch die Erholung der Automobilindustrie hin
(vgl. Abschnitt tiber Eisen & Stahlprodukte).

Gewisse Risiken fiir den Erholungsprozess ergeben sich aus Entwicklungen an den
Rohstoffmérkten. Die Eisenerzpreise haben sich innerhalb eines Jahres mehr als
verdoppelt. Noch bedeutender ist aber, dass die drei gréBten Minenbetreiber (ein
brasilianischer Konzern mit 33 % Marktanteil, ein australisch-britischer mit 19 % und
ein australischer mit 17 %) inzwischen eine gewisse Marktmacht erreicht haben, die
sie genutzt haben, um gegentiber chinesischen Stahlunternehmen kirzere Laufzei-
ten bei den Liefervertragen durchzusetzen. Daher werden die Preise kiinftig hdufiger
angepasst. Die bisherigen Jahresvertrdge werden von Vierteljahresvertrdgen abge-
|6st. Es besteht eine relativ hohe Wahrscheinlichkeit, dass sich dieses Preissystem
auch auf Europa tbertragen wird; sollte dies tatséchlich der Fall sein, dann kdmen
auf die europdische Stahlindustrie Kostensteigerungen zu.

Es ist derzeit noch nicht absehbar, wie oder ob sich dies mittel- bis langfristig auf
die Stahlerzeugung und die Transportnachfrage in der Binnenschifffahrt auswirken
wird. Grundsétzlich ist eine Diversifizierung bei den Lieferquellen denkbar (Eisenerz
wird auch in Schweden und Siidafrika abgebaut), oder ein Umschwenken auf Elek-
trostahlverfahren. Fir eine genauere Einschatzung missen jedoch erst die Auswir-
kungen der momentanen Anderungen abgewartet werden.

Eisen & Stahlprodukte

Im Gegensatz zu den Transporten von Erzen und Metallabféllen ist bei Stahlendpro-
dukten bis Ende 2009 eine Erholung kaum sichtbar. Im letzten Jahr war bei diesem
Segment mit -38 % der starkste Ruckgang aller Segmente zu verzeichnen.
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Abbildung 20: Beférderungsnachfrage bei Eisen, Stahl und NE-Metallen auf
deutschen WasserstraBBen
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Von der Bauindustrie konnte wegen des besonders strengen Winters 2009/2010
bis Marz nicht viel fur die Stahlnachfrage erwartet werden. Allerdings ist es in der
Automobilindustrie im Friihjahr 2010 zu einem deutlichen Exportschub gekommen,
der von den derzeit verfligbaren Daten zur Transportnachfrage noch nicht erfasst
wird. So wurden etwa aus Deutschland im ersten Quartal 2010 mehr als eine
Million Neuwagen exportiert, 47 % mehr als im Vorjahr. Die deutsche Automobilpro-
duktion erhéhte sich um 32 %.°'

61 Verband der deutschen Automobilindustrie (VDA)
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2.3 Feste mineralische Brennstoffe

Im Jahr 2009 gab es bei festen Brennstoffen einen Riickgang um 17 % gegentiiber
dem Vorjahr (auf deutschen WasserstraBen). Auf franzsischen WasserstraBen sank
die Beforderungsleistung um 12 %. Insgesamt bestétigen sich friihere Prognosen,
dass die Transporte fester Brennstoffe in viel geringerem MaBe von der Krise betrof-
fen sind als etwa Erze und Metallabfille (vgl. Abbildung). Gegen Ende 2009 war die
Beforderungsnachfrage auf einem gleich hohen Niveau wie gegen Ende 2007.

In Deutschland und den Niederlanden wird nach wie vor ein erheblicher Teil der
Strom- und Warmeversorgung durch Steinkohle abgedeckt. Die Energieproduktion
reagiert auf die Konjunktur weniger stark als der Industriesektor. Daher ist der
Kohleverbrauch weniger anfillig fiir Krisenerscheinungen (siehe Abbildung).

Abbildung 21: Beférderungsnachfrage bei festen Brennstoffen auf deutschen
WasserstraBen
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Derzeit sind entlang des Rheins und im Ruhrgebiet einige neue Steinkohlekraft-
werke geplant. Auf Grund von Widerstanden in der Bevilkerung werden nicht all
diese Projekte realisiert, andere werden planmaBig gebaut. Zum Beispiel wird in
Mannheim ein bestehendes Steinkohle-GroBkraftwerk in den néchsten Jahren um
einen 910-Megawatt-Block erweitert. Die Anlieferung der Importkohle erfolgt bereits
fir das bestehende Kraftwerk durch die Binnenschifffahrt. Die Inbetriebnahme
dieses weiteren Blocks ist fir Ende 2013 vorherzusehen, da ein Birgerbegehren
gegen die Errichtung des Kraftwerks angesichts zu geringer Beteiligung gescheitert
ist.

Auch durch die auslaufende Steinkohleférderung wird der Importbedarf bei Stein-
kohle zumindest in den nachsten Jahren hoch bleiben. Die westlichen Seehafen
sind durch ihre groBen Kapazitéten dafiir pradestiniert diese Importe aufzunehmen
und per Binnenschiff auf dem Rhein ins Hinterland zu schicken. Nach Meinung
von Logistikexperten fehlt es den deutschen Seehéfen an Hafenkapazitdt, um die
steigenden Kohleimporte aufzunehmen.

2.4 Steine, Erden & Baustoffe

Mit einem Minus von 16 % in 2009 hat sich die Krise in diesem Segment ver-
gleichsweise moderat ausgewirkt. Allerdings ist die Branche schwach ins neue Jahr
2010 gestartet, angesichts des strengen Winters, der viele Bauprojekte aufgehalten
hat. Nach Angaben von Eurostat nahm die saisonbereinigte Produktion im Bauge-
werbe in der EU-27 im Februar um 3 % gegentiber Januar ab, nach einem Ruick-
gang um 1 % im Januar. In Deutschland sank die Bauproduktion im Februar um 14
% gegentiber dem Vormonat, in Frankreich blieb sie konstant. Diese Entwicklung
spiegelt sich wider im riicklaufigen Hafenumschlag der drei wichtigsten Rheinhéfen
in diesem Segment: Sowohl in StraBburg, als auch in Kéln und Neuss-Dusseldorf
waren fiir das erste Quartal 2010 geringere Zahlen festzustellen (siehe Abschnitt
Binnenhifen) als im Vorjahr.

Es ist zu erwarten, dass sich in 2010 auf Grund der Konjunkturprogramme der
Regierungen (eine Vielzahl davon waren Infrastrukturprogramme) eine verstérkte
Bauaktivitat ergibt, die auch die Transportnachfrage stimulieren diirfte.
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2.5 Chemische Erzeugnisse

Dieser Bereich entwickelt sich prinzipiell zyklisch und im Gleichschritt mit der
Industriekonjunktur. Somit hat sich die Wirtschaftskrise in der zweiten Jahreshélfte
2008 deutlich ausgewirkt, im Verlauf des Jahres 2009 ist es aber zu einer kontinu-
ierlichen Erholung gekommen (vgl. Abbildung). Fiir das Gesamtjahr 2009 ergab
sich somit nur ein moderates Minus von -15 % bei der Beférderungsnachfrage. Im
Dezember 2009 lag die Beférderungsnachfrage nur noch um 12 % unter dem Wert
fur Dezember 2007, gegentlber einer Jahresdifferenz von 32 % im Januar. Auf eine
Erholung deuten auch gestiegene Umschlagszahlen in den Chemiehéfen Ludwigs-
hafen und KéIn hin (siehe Abschnitt Binnenhafen).

Abbildung 22: Beférderungsnachfrage bei chemischen Erzeugnissen auf
deutschen WasserstralBen
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Fir die weitere Entwicklung miissen die Konjunktur und der Olpreis im Auge behal-
ten werden. Fiir die chemische und petrochemische Industrie spielt er als Rohstoff-
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preis eine wichtige Rolle. Ein moderat steigender Olpreis kann bei einem Konjunk-
turaufschwung an die Abnehmer chemischer Produkte weitergegeben werden.
Extreme Ausschldge nach oben oder nach unten sind aber gefahrlich und kénnen zu
Absatzeinbriichen flihren.

Die derzeitigen Rahmenbedingungen kénnen als insgesamt giinstig bezeichnet wer-
den, da die Nachfrage (vor allem aus Asien) konjunkturbedingt wieder anzieht und
der Olpreis ein noch relativ moderates Niveau aufweist. Somit ist von einer weiteren
kraftigen Steigerung der Transportnachfrage im laufenden Jahr auszugehen.

2.6 Mineral6lprodukte

Die Beférderungsnachfrage hat sich von einem sehr hohen Niveau im Marz 2009
auf ein sehr niedriges Niveau gegen Jahresende reduziert. Im November 2009
wurde auf deutschen WasserstraBen um 21 % weniger beférdert als im Vorjahr,

im Dezember 2009 um 16 %. Diese Gesamtentwicklung folgt sehr deutlich den
Preisen fiir Rohél und Olprodukten. Im Gefolge der Preiseinbriiche der zweiten
Jahreshélfte 2008 wurde vermehrt gekauft, transportiert und gelagert, sodass in der
zweiten Jahreshilfte 2009 eine Sattigung bei der Lagerbildung und beim Bedarf

festzustellen war.

Die anziehende Konjunktur bringt fiir 2010 eine steigende Kraftstoffnachfrage mit
sich. Ferner hat der kalte und lange Winter in einzelnen Regionen einen Mehr-
verbrauch an Heizél von 15 bis 20 % gehabt. Diese Faktoren sprechen fiir einen
Zuwachs bei der Beférderungsnachfrage im laufenden Jahr.

Allerdings gibt es auch dampfende Faktoren. Hierzu zahlt der Anstieg des Olprei-
ses. Die Sorte ,Brent Crude' hat sich innerhalb eines Jahres von rund 40 US-$ auf
tiber 80 US-$ (Ende April 2010) erhéht. Hinzukommt, dass angesichts der Abwer-
tung des Euro gegentiiber dem US-Dollar (im Gefolge der Diskussionen um Grie-
chenland) Mineralélprodukte fiir europdische Verbraucher effektiv teurer geworden
sind.®?

62 Dies liegt daran, dass die meisten Olprodukte in Dollar gehandelt werden
und ein schwécherer Euro somit h6here Importpreise bedingt.
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Sollten diese beiden Effekte im weiteren Jahresverlauf anhalten (wofiir beim Olpreis
sehr viel spricht) so wirkt sich dies ddmpfend auf die Beférderungsnachfrage von
Heizdl und Kraftstoffen aus. Wiegt man die stimulierenden gegen die dampfenden
Faktoren ab, so ist in der Summe fir dieses Gitersegment im laufenden Jahr mit
einer stagnierenden Beférderungsnachfrage zu rechnen.

2.7 Container

Die Entwicklung bei Containern hat sich bereits zu Beginn des Jahres 2008 im
Zuge des sich abschwéchenden Welthandels eingetriibt. Im Verlauf des Jahres
2009 kam es zu einer deutlichen Erholung. Diese zeichnete sich friher ab als in
anderen Segmenten (vgl. Abbildung), auch weil die Krise hier bereits friiher einge-
troffen war. In Deutschland lag das in TEU gemessene Ergebnis fiir 2009 um 8%
unter dem Vorjahreswert. Hingegen erhohte es sich in Frankreich um 11 %. Auf
dem franzdsischen Rheinabschnitt gab es ein Plus von 4,1 %.

Angesichts positiver Prognosen fiir den Welthandel — nach einem Ruckgang um
11% in 2009 rechnet der Internationale W&hrungsfonds fiir 2010 mit +7 % und fiir
2011 mit +6 % - ist mit einer weiteren Erholung beim Containerverkehr fiir 2010 zu
rechnen.
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Abbildung 23: Containerbeférderung in der Binnenschifffahrt in Deutschland
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Deutliche Erholungsanzeichen liefert auch die Umschlagsentwicklung in den westli-
chen Seehéfen Rotterdam und Antwerpen. Der maritime Umschlag von Containern
ist sowohl in Rotterdam als auch in Antwerpen im ersten Quartal 2010 um rund
20% gestiegen (vgl. Abschnitt Seehifen). Da der Marktanteil der Binnenschifffahrt
in beiden Seehéfen rund ein Drittel betragt, dirfte sich dieser Anstieg auch deutlich
positiv fiir die Containerbinnenschifffahrt auswirken.
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3. UMSCHLAG IN DEN HAFEN

3.1 Seehifen

Im ersten Quartal 2010 wurden im Seehafen Rotterdam 14 % mehr Guiter umge-
schlagen als im Vergleichszeitraum ein Jahr zuvor. Bei der Einfuhr von Erzen und
Schrott gab es sogar ein Plus von 94 %, was fast einer Verdopplung gleichkommt.
Chemische Grundstoffe konnten ebenfalls Zuwéchse verbuchen, parallel zur stei-
genden industriellen Produktion. Der Containerverkehr ist in Tonnen gerechnet um
21 % gestiegen, wobei der Versand etwas stérker zulegte als der Empfang. Beides
ist hauptséchlich der schnellen wirtschaftlichen Erholung in Asien zu verdanken.

Die Einfuhr von Agrarprodukten ist um 32 % gesunken, eine Folge des sehr guten
européischen Erntejahres 2009. Feste Brennstoffe verzeichneten einen lber-
raschenden Rickgang um 16,5 %. Dies héngt mit Preissteigerungen bei Steinkohle
in der Energiewirtschaft zusammen. Der Bausektor blieb im ersten Quartal erwar-
tungsgemanB zurtick.

Im Seehafen Antwerpen erh6hte sich der Umschlag im ersten Quartal 2010 um
knapp 13 % gegentiber dem Vorjahr. Bei Rohstoffen fuir die Stahlindustrie war ein
Plus von 21 % bei Schrott festzustellen, wihrend es bei Kohle und Erzen ein Minus
von 15 % gab. Stahlendprodukte trotzten weiterhin dem Aufschwung, und sanken
um 20 % gegentiiber dem Vorjahr.

Der Containerumschlag — in Tonnen gemessen — stieg um 20 % und damit fast

mit der gleichen Rate wie in Rotterdam. In TEU gemessen betrug das Wachstum
16%. Das Umschlagsvolumen in TEU erreichte sogar wieder das Niveau des ersten
Quartals 2008.

3.2 Binnenhafen

Im Folgenden werden jiingste Entwicklungen beim Umschlag wichtiger Rheinha-
fen wiedergegeben. Dabei werden je Segment nur die wichtigsten Hafen (sofern
Daten verfiigbar sind) dargestellt. Die Zahlen basieren somit auf Angaben der Hafen
Basel, KdIn, Kehl, Ludwigshafen, Mannheim, Neuss-Diisseldorf und StraBburg. Die
angegebenen Zuwachsraten beziehen sich stets auf den entsprechenden Vorjahres-
zeitraum (Vorjahresquartal oder Vorjahresmonat).
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Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse sowie Diingemittel
StraBburg ist bei landwirtschaftlichen Giitern vor Basel der wichtigste Rheinhafen.
Der Getreideumschlag blieb im ersten Quartal fast stabil (-0,7 %). Auch in Basel
gab es kaum Anderungen. Der Empfang stieg hier um 6 %. Die Abfuhr ist in diesem
Segment in den meisten Héfen weniger bedeutsam als der Empfang. Im Hafen
Neuss-Dusseldorf hat sich der Umschlag um 4 % erh&ht. Der Umschlag von Diinge-
mitteln hat sich in Ludwigshafen in den ersten vier Monaten des Jahres verdoppelt.

Nahrungs- und Futtermittel

Hier ist der Hafen Neuss-Dusseldorf der bedeutendste Rheinhafen. Der Umschlag
lag im ersten Quartal 2010 um 6 % uber dem Ergebnis im Vorjahr. In Neuss-
Disseldorf wie in Basel ist dieser Bereich vor allem beim Empfang bedeutsam, in
StraBburg hingegen dominiert der Versand. Die Zufuhr sank in Basel im Januar und
Februar zusammengenommen um 23 %. Der Hafen StraBburg (von der Bedeutung
auf Rang 4 in diesem Segment) verzeichnete im ersten Quartal einen Zuwachs um
18 %.

Erze & Metallabfille

Im Hafen Neuss-Dusseldorf verdoppelte sich der Umschlag im ersten Quartal 2010.
Die Zuwéchse in Mannheim lauten wie folgt: Januar: +62 %, Februar: +181 %,
Mérz: +14 %. Der Februar-Wert ist allerdings zu einem erheblichen Teil auf einen
Sondereffekt (groBere Investition eines neuen Unternehmens) zuriickzufiihren.
Dennoch zeigt sich im ersten Quartal ein deutlicher Anstieg beim Transport von
Erzen und Schrott im Gefolge der sich erholenden Stahlindustrie und des wieder
anziehenden Seehafenumschlags.

Eisen & Stahlprodukte

Bei den Stahlprodukten rangiert Mannheim auf dem vierten Platz hinter Duisburg,
Kehl und Basel. Im Mérz erholte sich sogar dieses bisher gegen jedwede Besse-
rung resistente Segment. Der Umschlag stieg um 63 Prozent. Auch in Basel gab es
bei Stahlprodukten auf der Empfangsseite (der Versand ist kaum von Bedeutung) in
den ersten beiden Monaten des Jahres eine Steigerung um 30 %.
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Feste Brennstoffe

Der Umschlag von festen Brennstoffen stieg im Hafen Mannheim (Nr. 2 der Rhein-
hafen in diesem Segment) im ersten Quartal 2010 um insgesamt 11 %. Dabei
stach der Marz mit einem Plus von 19 % besonders hervor. Der Kohleumschlag in
Mannheim ist bedingt durch ein gréBeres Steinkohlekraftwerk, das mit Kraft-Warme-
Kopplung arbeitet, also gleichzeitig Strom und Warme erzeugt. Der starke Zuwachs
im Méarz diirfte mit den strengen Wintertemperaturen zusammenhéngen, die im Jahr
2010 zu beobachten waren.

Steine, Erden & Baustoffe

Der Hafen StraBburg ist in diesem Bereich der umschlagsstérkste Rheinhafen und
verzeichnete im ersten Quartal einen Riickgang um 12,7 %. Auch in Neuss-Dussel-
dorf sank der Umschlag, ndmlich um 17 %. Im Hafen K&In, der Nummer 3 in diesem
Segment, wurden im ersten Quartal um 3 % weniger umgeschlagen. Diese Riick-
ginge diirften mit der witterungsbedingt schwachen Baukonjunktur (kalter Winter
2009/2010) zu tun haben.

Chemische Erzeugnisse

In Ludwigshafen, dem wichtigsten Rheinhafen in diesem Segment, stieg der Schiffs-
umschlag in den ersten vier Monaten zusammengenommen um 21 % gegentiber
dem Vorjahr. Auf Grund der chemischen Industrie in der Region Koln ist der Kélner
Hafen der zweitwichtigste Chemiehafen am Rhein. Auf der Empfangsseite des
Hafens fallen vor allem Aluminiumhydroxide (Rohstoff fiir chemische Industrie), Zel-
lulose (Rohstoff fiir Papierindustrie) und Rohstoffe fiir die Kunststoffherstellung an.

Die Zufuhr von Aluminiumhydroxiden stieg in Kéln im ersten Quartal um 64 %, der
Empfang von Zellulose um 12 % und der Umschlag von Rohstoffen fiir die Kunst-
stoffherstellung um 17 %. Der Anstieg bei den Aluminiumhydroxiden deutet auf eine
weitere Erholung der chemischen Produktion hin. Die gleiche Schlussfolgerung

ist auch bei Betrachtung der Versandseite zu ziehen. Beim Versand chemischer
Produkte sind Benzole, Atznatron und Ole die wichtigsten Guter. Benzol wird als
Vorprodukt zur Herstellung einiger Industriechemikalien verwendet. Der Versand
erhéhte sich im ersten Quartal um 28 %. Die Umschlagsmenge bei Atznatron blieb
konstant.
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Auch im Hafen Mannheim, in diesem Segment der drittwichtigste Rheinhafen, stieg
der wasserseitige Umschlag im ersten Quartal sehr stark. Im Januar erhchte er sich
um 83,4 %, im Februar um 91,3 % und im M&rz um 80 %.

Erdo6l und Erdolprodukte

Der Hafen KolIn stellt bei Mineral6lprodukten den bedeutendsten Rheinhafen dar.
Diese Guter werden vor allem im Hafen KéIn-Godorf umgeschlagen. Dort befinden
sich Anlegeplétze, von denen Pipelines direkt in die Werke der umliegenden petro-
chemischen und Kunststoff produzierenden Unternehmen fiihren. In den Raffinerien
werden vor allem Kraftstoffe wie Kerosin, sowie Heizéle und Bitumen hergestellt.
Dementsprechend spielen diese Guter auf der Versandseite des Hafens eine wich-
tige Rolle. Im ersten Quartal 2010 erhéhte sich der Umschlag von Heizdl um 13%

, bei Diesel und Benzin gab es kaum Anderungen. Insgesamt erhohten sich der
Versand von Mineral6lprodukten um 15 % und der Gesamtumschlag um 4 %. Die
Zuwichse bei Heizél, die wesentlich zum steigenden Gesamtumschlag beigetragen
haben, dirften mit dem strengen Winter in Verbindung stehen.

Container

Im Hafen Mannheim wurden im ersten Quartal beim wasserseitigen Containerum-
schlag 31.779 TEU registriert, in StraBburg waren es 27.005 TEU. In Mannheim
war das Ergebnis um 53 % hd&her als im Vorjahr. Dabei war der Marz mit +58 %
der herausragende Monat. Das Ergebnis in StraBburg bedeutete eine Steigerung
um 37 %. Im Hafen KoIn erhohte sich die in beladenen Containern umgeschlagene
Menge im Januar um 25 %. Auch der groBte Containerbinnenhafen am Rhein, der
Hafen Duisburg, registrierte in den letzten Monaten einen steigenden wasserseiti-
gen Containerumschlag.

Quellen: genannte Binnenhéfen
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ANALYSE DES BEFORDERUNGSANGE-
BOTS

EINFUHRUNG

Das Beférderungsangebot auf dem europdischen WasserstraBennetz besteht zu
einem gegebenen Zeitpunkt aus der einsatzfahigen Beférderungskapazitat. Ein Bin-
nenschiff wird hierbei als einsatzfahig betrachtet, sofern es liber die notwendigen
gliltigen Atteste verfligt, sodass es zu jeder Zeit auf dem Markt eingesetzt werden
kann, wenn die entsprechende Beférderungsnachfrage vorhanden ist.

Geografisch betrachtet ist festzustellen, dass sich 83 % der einsatzfahigen Kapazi-
tat in der Trockenschifffahrt und nahe zu 99% in der Tankschifffahrt in Westeuropa
(Belgien, Deutschland, Frankreich, Luxemburg, Niederlande Schweiz) befindet und
auch unter diesen Flaggen eingetragen ist. Fiir diesen Teil Europas ist es méglich,
mit einer ,annehmbaren* Genauigkeit den Stand der einsatzfahigen Kapazitat und
deren Entwicklungen Uber die Jahre zu verfolgen.

Aufgrund nicht harmonisierter Definitionen der Flaggenzugehdrigkeit und der Regis-
trierungsmethoden im Donauraum, in Polen und in Tschechien, ist es zurzeit noch
schwierig ein annaherndes Bild der in diesen Landern einsatzféhigen und eingetra-
genen Schiffe zu erhalten. Deshalb sind die hier vorgetragenen Analysen zu einem
groBen Teil dem Beférderungsangebot und dessen Entwicklung auf dem westeuro-
paischen Markt gewidmet.

Tendenzen hinsichtlich der Entwicklung der Flotten und ihrer Struktur basieren auf
einem Vergleich zwischen dem Flottenstand Ende 2002 und dem von Ende 2009.
Das Jahr 2002 ist jenes, in dem die StrukturbereinigungsmaBnahmen zu Ende gin-
gen. Somit kann davon ausgegangen werden, dass zu diesem Zeitpunkt Angebot
und Nachfrage in etwa auf einander abgestimmt waren.
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Fir die Trockenschifffahrt zeigt die Entwicklung der Kapazitat und der Nachfrage,
dass dieses Gleichgewicht bis zum Beginn der Finanzkrise in etwa aufrecht erhalten
wurde. In der Tankschifffahrt muss die Existenz eines Gleichgewichts jedoch grund-
satzlich in Frage gestellt werden. Dies ist darauf zurlickzufiihren, dass einerseits
zahlreiche Neubauten (im Rahmen einer Umstrukturierung der Flotte) das Angebot
am Markt erhoht haben, andererseits aber die Nachfrage auf diesem Markt eher
riicklaufig ist.

1. MARKTANTEILE DER VERSCHIEDENEN FLAGGEN

Als Indikator fur die Marktanteile wurde das deutsche WasserstraBennetz wegen
seiner zentralen Lage in Europa gewahlt. Zudem stehen fiir dieses Netz die erfor-
derlichen Daten zur Verfligung. Der Marktanteil wurde anhand der TKM-Leistung
geschatzt.

Tabelle 8: TKM-Leistung der verschiedenen Flaggen auf den deutschen
WasserstraBen

Flaggen Trockenschifffahrt Tankschifffahrt
Belgien 7,3% 6,4%
Deutschland 29,0% 48,0%
Frankreich 0,8% 0,3%
Luxemburg 0,2% 1,2%
Niederlande 57,4% 39,7%
Schweiz 0,6% 4,0%
GroBbritanien 0,8%

Polen 1,9%

Osterreich 0,5%

Tschechische Republik 0,8% 0,4%
Bulgarien 0,2%

Rumaénien 0,3%

Ubrige 0,2%

Quelle: ZKR-Sekretariat - Destatis
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NB: Wenn auch einige Transporte auf den europaischen WasserstraBen des
Kontinents unter englischer Flagge durchgefiihrt werden, so bleibt die englische
Binnenflotte dennoch ein Sonderfall, da sie auf WasserstraBen tétig ist, die dem
europdischen WasserstraBennetz nicht angeschlossen sind. So ist |hr Einfluss auf
das Beforderungsangebot in Westeuropa gering.

2. STRUKTUR DER FLOTTEN IN WEST-EUROPA

Nach wie vor spielen die Giiter- und Tankmotorschiffe eine dominierende Rolle.

Die Gutermotorschiffe haben im Trockenschifffahrtsmarkt einen Anteil von mehr

als 65 % an der in Europa einsatzfahigen Kapazitét. Diese Giitermotorschiffe sind
durch eine bedeutende Anzahl von Schubleichtern ergénzt. Im Tankschifffahrtsmarkt
haben die Tankmotorschiffe einen Anteil von 92 % an der in Europa einsatzféhigen
Kapazitat.

Allgemein ist festzustellen, dass sowohl in der Trocken- wie auch in der Tankschiff-

fahrt die Durchschnittskapazitét der Schiffe steigt:

- tiber 1200 Tonnen Durchschnittskapazitét fiir Giitermotorschiffe in 2009 gegen-
iber 930 Tonnen in 2002,

- 1660 Tonnen Durchschnittskapazitdt fiir Tankmotorschiffe in 2009 gegentiber
1200 Tonnen in 2002.

Eine Betrachtung der Flotten nach Flaggenzugehdrigkeit zeigt jedoch groBe Unter-
schiede was die SchiffsgréBe und das Schiffsalter angeht.

2.1 Entwicklung der Struktur der Trockenschifffahrtsflotte

In der Trockenschifffahrt werden seit einigen Jahren zahlreiche Schiffe mit einer
Tragfahigkeit von mindestens 3000 Tonnen gebaut. Schiffe mit einer Tragfahigkeit
unter 1500 Tonnen werden aus wirtschaftlichen Griinden kaum mehr gebaut. Dem-
gegenliber scheidet jedes Jahr eine nicht unbedeutende Anzahl kleinerer Einheiten
aus dem Markt aus. Diese kleinen Schiffe werden tbrigens nicht ersetzt.
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Nach Tonnageklassen:

Die Beobachtung der statistischen Aufgliederung der Flotten nach Tonnageklassen
zeigt deutlich, dass sich nach und nach die GréBenklassen der kleinsten Schiffe
leeren.

Seit 2002, nach Ablauf der Kapazitdtssanierungspolitik, sind so tiber 1400 Giiter-
motorschiffe und tiber 350 Giiterschubleichter aus der einsatzfahigen westeuropai-
schen Flotte ausgeschieden. Ein Teil davon wurde in die Donaustaaten, nach Polen
und nach Tschechien verkauft und kann daher noch an der Guterbeférderung in
Westeuropa teilnehmen. Ein Teil der betroffenen Schiffe wurde zu Wohn-

schiffen umgestaltet oder anderweitig eingesetzt. Einige dieser Schiffe werden auch
abgewrackt.

Durch dieses Austreten aus dem Markt der kleinen Einheiten (die nicht mehr ersetzt
werden) droht mittelfristig ein Mangel an Schiffen auf kleineren WasserstraBen, der
tibrigens schon jetzt spiirbar ist. So besteht zum Beispiel die franzdsische Giiter-
motorschiffsflotte zu tiber 60 % (in Tonnage gerechnet) aus Einheiten mit einer
Tragfahigkeit von weniger als 1000 Tonnen. Dies rechtfertigt sich durch die Kapazi-
tatseinschrénkungen auf dem nordfranzésischen Kanalgebiet, wo ein wesentlicher
Teil der franz6sischen Binnenschifffahrt stattfindet. Die neuen Mdglichkeiten, die die
Verbindung ,Seine-Nord" bieten wird, kdnnte zukiinftig die Flottenstruktur in Frank-
reich beeinflussen. In Belgien und den Niederlanden liegt der Anteil der Giitermo-
torschiffe unter 1000 Tonnen bei rund 22 % und in Deutschland sogar bei 15 %.
Von ihrer Tragfahigkeit her befinden sich diese Schiffe in einem Marktsegment, auf
dem die Beférderungsnachfrage kleinere Giitermengen betrifft. Daher ist dieses
Marktsegment am meisten der Konkurrenz des LKW-Gewerbes ausgesetzt.

Global betrachtet hat die Trockenschifffahrtsflotte trotz des Ausscheidens dieser
zahlreichen kleineren Einheiten durch das Hinzufligen von neuen Kapazitdten
zwischen den Jahren 2002 und 2009 um etwa 11,6 % (in Tonnage gerechnet)
zugenommen, darunter + 13,3 % fur die Gutermotorschiffe und +9,7 % fur die Gu-
terschubleichter. Dieser Kapazitdtsanstieg kommt jedoch nur den groBen Wasser-
straBen, insbesondere dem Rhein, zu Gute.

Die Analyse der Entwicklung der Flottenstruktur zeigt deutlich, dass der Anteil gro-
Ber Einheiten an der vorhandenen Kapazitat nur in jenen nationalen Flotten wachst,
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die in den letzten Jahren zahlreiche Neubauten eingesetzt haben: vorwiegend die
Niederlande und Belgien. In Deutschland und vor allem in Frankreich ist der Anteil
der groBen Einheiten kaum gestiegen. Flotten wie jene in Luxemburg und in der
Schweiz umfassen eine verhaltnismaBig geringe Anzahl von Einheiten. Sie bestehen
aus mittleren und groBen Einheiten, die auf Rhein und Mosel eingesetzt werden.
Die Entwicklung der Flottenstruktur nach SchiffsgréBen ist bei den niederlandischen
und belgischen Flotten am bemerkenswertesten. Das Kapazitdtswachstum dieser
Flotten ist direkt auf das Einfiihren von Einheiten von tiber 2000 Tonnen und noch
mehr von tiber 3000 Tonnen zuriickzufiihren.

Abbildung 24: Struktur der Westeuropéischen Giitermotorschiffsflotten (in
Tonnen):
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Quelle : ZKR-Sekretariat

In Tonnen Kapazitat gerechnet ist der Kapazitatsanteil der Gltermotorschiffe tiber
2000 Tonnen von 22 % auf 39 % gestiegen, wahrend der Anteil der Schiffe von
3000 Tonnen und mehr von etwas lber 4 % auf etwas tber 19 % gestiegen ist. In
Tonnen gerechnet ist in der Kategorie 3000 Tonnen und mehr fast ftinfmal so viel
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Kapazitat auf den Markt gekommen wie in der Klasse zwischen 2000 und 3000
Tonnen.

Nach Baujahren

Auch die Altersstruktur der Flotte hat sich in den letzten Jahren verandert. Uber 300
neue Schiffe sind hinzugekommen. Gleichzeitig gab es ein Ausscheiden von zahlrei-
chen Schiffen mit Baujahr vor 1980, meistens kleinere Einheiten, die an Donaustaa-
ten, nach Polen und Tschechien verkauft wurden oder als Wohnschiffe umgebaut
wurden. So ist auch das Durchschnittsalter der eingesetzten Schiffe gesunken, von
etwa 50 Jahre in 2002 auf kaum 45 Jahre in 2009.

Tabelle 9: Entwicklung der Anzahl Trockengiiterschiffe der Westeuropéischen
Flotte nach Baujahren

2002 / 2009 Giitermotorschiffe Giiterschubleichter
Insgesamt -941 -183
Baujahr vor 1990 -1334 -412
Baujahr ab 1990 393 229

Quelle: ZKR-Sekretariat

Betrachtet man die nationalen Flotten, so fallen Unterschiede in der Entwicklung
auf. Die Flotte der Schweiz war schon im Jahr 2002 durch ein relativ geringes
Durchschnittsalter gekennzeichnet. Es handelt sich jedoch um eine relativ “kleine®
Flotte, die nur aus Rheinschiffen besteht. Die luxemburgische Flotte nimmt tenden-
ziell von Jahr zu Jahr ab, und es werden zurzeit kaum noch neue Einheiten hinzuge-
fugt.
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Abbildung 25: Struktur der Westeuropdischen Giitermotorschiffsflotten nach
Baujahr (in Tonnen) :
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Quelle: ZKR-Sekretariat

Die weitaus meisten ,neuen” Einheiten (gebaut seit 2002) befinden sich in der
niederlédndischen und der belgischen Flotte. Diese beiden Flotten enthalten zu

40% bzw. zu 50 % Schiffstonnage, die ab 1990 erstmalig eingesetzt wurde. In der
deutschen Flotte respektive in der franzdsischen Flotte sind dagegen nur 20 % bzw.
16% der heutigen Kapazitat nach 1990 erstmalig eingesetzt worden.

Fazit

Die massive Einfihrung von neuen groBen Einheiten, die rentabilitdtsbedingt auf
einen 24-Stundenbetrieb tibergehen mussen, bringt einen tberproportionalen An-
stieg der Bef6rderungskapazitat mit sich. Dieser hat auf den groBen WasserstraBen
der Entwicklung der Nachfrage zumindest bis Mitte 2008 entsprochen. Daneben
hat sich jedoch eine Alterung, ja sogar eine Verringerung der einsatzfahigen Flotten
auf kleineren WasserstraBen ergeben. Die Erneuerung dieses Teils der Kapazitét,
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dessen Hauptkonkurrent der Lkw gilt, bleibt bis heute aus wirtschaftlichen Griinden
noch aus.

2.2 Entwicklung der Struktur der Tankschifffahrtsflotte

Der Tankschifffahrtsbereich befindet sich bekanntlich in einer Restrukturierungspha-
se. Diese steht in Zusammenhang mit dem progressiven Auslaufen der Ubergangs-
maBnahmen der ADN-Regelung in Bezug auf die Beférderung in Doppelhtillenschif-
fen. Um dem Gewerbe die Zeit zu bieten, die noch tiberwiegend aus Einzelhllen-
schiffen zusammengestellte Flotte anzupassen, sind Fristen bis 2018 vorgesehen.

Um die Wirkung des Ubergangs auf Doppelhtillenschiffe auf den Markt zu veran-
schaulichen, wurde anhand der ADN-Stoffliste in Zusammenhang mit den beférder-
ten Flussigglitermengen folgende Schétzung erstellt:

Tabelle 10: Schéatzung des progressiven Bedarfs an Doppelhiillenkapazitéit
(basierend auf beforderten Mengen)

Sektoren Marktanteil Ausstattung
Chemie 25 % Doppelhiille (Typ G/C)
24 % Doppelhiille (Typ N) ab dem 31.12.2015
Erddlprodukte 42 % Doppelhiille (Typ N) ab dem 31.12.2018
4%
Einhtille
tibrige 5 %

Quelle: ZKR-Sekretariat

So werden gemaB Schétzung ab Ende 2018 fiir etwa 90 % der durch die Tank-
schifffahrt beférderten Giter Doppelhtillenschiffe erforderlich sein. Diese Entwick-
lung erfordert eine Erneuerung eines groBen Teils der Flotte. Ein tberwiegender Teil
der Beforderung von Flussiggitern wird auf dem Rhein und im westeuropéischen
WasserstraBennetz durchgefiihrt.

Die Kapazitdt der Tankmotorschiffsflotte ist zwischen 2002 und 2009 um 47,5 %
gewachsen, die der Tankschubleichter hat hingegen um etwa 20 % abgenommen.
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Die einsatzfdhige Anzahl an Tankmotorschiffen hat nicht in der gleichen Proportion
zugenommen, da auch etwa 250 Tankmotorschiffe, hauptséchlich durch Verkauf an
Donaustaaten und nach Afrika, aus diesem Markt entfernt wurden.

Tankschubleichter werden {ibrigens kaum noch gebaut, und neigen dazu, vom Markt
zu verschwinden.

Insgesamt haben sich aber die Tankschifffahrtsflotten, im Gegensatz zu den Tro-
ckengliterflotten, die sich in den letzten Jahren nur der Nachfrage angepasst haben,
weiter mit neuen Einheiten bereichert, ohne dass dieses Wachstum an Kapazitat
der Entwicklung der Nachfrage entsprechen wiirde. So miissen zurzeit zahlreiche
neue Tankschiffe voriibergehend den Markt mit den &lteren Schiffen teilen. Einen
Ausgleich zwischen neu hinzugefligter Kapazitdt und aus dem Markt ausscheiden-
der Kapazitat gibt es zurzeit nicht.

Nach Tonnageklassen

Betrachtet man die strukturelle Entwicklung der Tankerflotte nach Tragfahigkeit
zwischen 2002 und 2009, so stellt man die gleiche Tendenz fest, wie sie fiir die
Trockenschifffahrt konstatiert wird: eine Zunahme des Anteils der Schiffe tiber 2000
Tonnen und insbesondere der tiber 3000 Tonnen.

Auch bei den Tankschiffen gibt es deutliche Unterschiede zwischen den nationalen
Flotten. Genau wie fir die Trockenschifffahrt finden die bedeutendsten Entwicklun-
gen bei der belgischen und der niederlandischen Flotte statt.

In der belgischen Flotte besteht im Jahr 2009 tiber 70 % der Kapazitét aus Schiffen
von iiber 2000 Tonnen Tragfahigkeit (gegeniiber 55 % in 2002).

In der niederléndischen Flotte besteht 76 % der Kapazitat aus Schiffen von tiber
2000 Tonnen (gegeniiber etwa 66% in 2002). Vor allem hat der Anteil der Schiffe

von Uber 3000 Tonnen in der Tankschifffahrt deutlich zugenommen.

So enthalten die belgische und die niederléndische Flotte allein 74 Schiffe mit einer
Tragfahigkeit von tiber 3500 Tonnen.
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Hier muss jedoch angemerkt werden, dass ein erheblicher Teil, und insbesondere

die groéBten Einheiten, Schiffe fur die Bunkerung in den Seehéfen sind, die jedoch
gelegentlich auch fur Transporte eingesetzt werden. Dies &ndert jedoch nichts an

der Tatsache, dass sich - wie in der Trockenschifffahrt - der Trend zu gréBeren Ein-
heiten durch Wirtschaftlichkeitsaspekte rechtfertigt.

In Frankreich und Deutschland ist dieser Trend deutlich weniger markant. Die
Schweizer und Luxemburger Tankschiffsflotten umfassen 48 bzw. 17 Tankmotor-
schiffe. Es handelt sich tiberwiegend um gréBere Einheiten, insbesondere im Fall
der Schweiz (iiber 2300 Tonnen im Durchschnitt), die nach 1970 gebaut wurden.

Abbildung 26: Struktur der Westeuropéischen Tankerschiffsflotten nach
Tonnage
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Quelle: ZKR-Sekretariat

Bemerkenswert ist vor allem die Entwicklung der niederlandischen Tankschiffsflotte,
deren einsatzfahige Kapazitdt zwischen 2002 und 2009 um 58 % zugenommen
hat. Demgegentiber hat die Kapazitét der deutschen Tankschiffsflotte um knapp 48
% und die belgische um knapp 35 % zugenommen. Auch die Kapazitdt der Schwei-
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zer Tankschiffsflotte ist um 11,5 % gestiegen. Hingegen sind die Kapazitaten der
Flotten Frankreichs und Luxemburgs zurtick gegangen.

Nach Baujahren

Parallel zur Entwicklung der Flottenstruktur nach GréBenklassen der Schiffe kann
auch die Entwicklung der Verteilung nach Baujahren analysiert werden. Der massive
Zugang von Neubauten in den letzten Jahren ist in allen Staaten auBer Frankreich
sehr deutlich. Es muss beachtet werden, dass die neuen Schiffe hinzu kommen,
ohne dass Einhiillenkapazitat entfernt wird.

Tabelle 11 : Entwicklung der Anzahl Tankschiffe der Westeuropéischen Flotte
nach Baujahren

2002 / 2009 Tankmotorschiffe Tankschubleichter
Insgesamt +70 -72

Baujahr vor 1990 -248 -66

Baujahr ab 1990 +318 -6

Quelle: ZKR-Sekretariat

Im Jahr 2002 war kaum die Halfte der vorhandenen Flotte (in Einheiten gerechnet)
mit Doppelhiille ausgestattet. Wie bereits erwéhnt muss bis 2018 ein {iberwiegen-
der Anteil dieser im Jahr 2002 existierenden Kapazitat mit Doppelhillen ausgestat-
tet werden. Die meisten alteren Einheiten, die von ihrer Struktur her nicht in Doppel-
hullenschiffe umgebaut werden kénnen, dirfen spatestens dann nicht mehr auf dem
Europaischen Markt arbeiten. Deshalb nimmt der Umfang der Altersklassen von

vor 1990, die Uiberwiegend aus Einzelhillenschiffen bestehen, seit 2002 ab. Die
zahlreichen Neubauten hingegen werden der Altersklasse ab 1990 zugefligt. Diese
sind fast ausschlieBlich Doppelhtillenschiffe.
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Abbildung 27: Struktur der Westeuropdischen Tankschiffsflotten nach
Baujahren:
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Quelle: Sekretariat der ZKR

Von der Alterstruktur her ist festzustellen, dass in den Niederlanden im Jahr 2009
68 % der Beférderungskapazitit durch Tankschiffe (in Tonnen gerechnet) erbracht
wurden, deren Alter unter 20 Jahren liegt. Fiir Belgien betrug der entsprechende
Anteil 45 % und fir Deutschland 33 %. Angesichts der Tatsache, dass seit 1990
fast nur noch Doppelhtillenschiffe gebaut werden, zeigen diese Zahlen inwieweit die
Umstrukturierung der Flotten in diesen Léndern fortgeschritten ist.

Fazit

Die Entwicklung der Européischen Tankschifffahrtsflotte in den Jahren 2002 bis
2009 zeigt deutlich, dass das Ubergangsverfahren auf die Doppelhiille im Gange
ist. Die auf dem Markt verfligbare Kapazitét ist voriibergehend deutlich héher als sie
fur die Befriedigung der momentanen Transportnachfrage erforderlich ware. Diese
Situation resultiert aus der vortibergehenden simultanen Anwesenheit zahlreicher
neuer Doppelhillenschiffe und Einhtillenschiffe.
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Die Einhtillenschiffe verfligen aus betriebswirtschaftlicher Sicht tiber einen deutli-
chen Vorteil, da die meisten dieser Schiffe nicht mehr mit Krediten belastet sind. Die
neuen Doppelhiillenschiffe hingegen haben allgemein héhere Betriebskosten (unter
anderem wegen der Finanzierung und wegen des zusatzlich erforderlichen Perso-
nals) und miissen deshalb mdglichst im 24-Stunden-Betrieb eingesetzt werden um
diese zu decken. So kann sich die heutige Ubergangsphase fiir neue Schiffe als
schwierig erweisen.

Diese Situation wird sich héchstwahrscheinlich in den ndchsten Jahren noch zuspit-
zen, solange die Einhtllenschiffe regelungsbedingt noch auf dem Markt gleichbe-
rechtigt mit den Doppelhiillenschiffen auftreten kénnen.

3. FLOTTEN AUS DEM DONAUBEREICH, POLEN UND
TSCHECHIEN

Die Flotten in dieser Region stellen etwa 7 % der europédischen Trockengtterkapazi-
tat dar, und kaum mehr als 1 % der Tankschiffskapazitat.

Sie bestehen liberwiegend aus Trockengtiterschiffen. Der Anteil der Schubschiffe
und der Schubleichter ist in den Donaustaaten ausgesprochen hoch, im Vergleich
zu den Flotten in Westeuropa. So besteht 76 % der einsatzfahigen Kapazitat derzeit
aus Schubleichtern. Auf der Donau wird sehr viel Schubschifffahrt praktiziert, obwohl
seit einigen Jahren vermehrt auch mit Motorgtiterschiffen beférdert wird. Daneben
werden auf der Elbe und den Gewassern im Nord-Osten eher kleinere Motorschiffe
(bedingt durch den niedrigen Tiefgang) eingesetzt.

GroBenklassen

Die Gutermotorschiffe haben eine Tragfahigkeit zwischen 500 und 2000 Tonnen.
GroBere Einheiten sind kaum vorhanden. Die Schubleichter hingegen sind in allen
GroBenklassen vertreten.

Altersklassen

Die meisten Schiffe befinden sich in den Jahrgangen zwischen 1960 und 2000.
Neubauten sind kaum vorhanden. Die Schiffe die diesen Flotten hinzugefligt wer-
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den, kommen oftmals aus den westeuropaischen Flotten. Bei den Schubleichtern
handelt es sich tberwiegend um Schiffe mit einem Baujahr zwischen 1970 und
1990, bei den Guter- und Tankmotorschiffen handelt es sich oft auch um Zltere
Schiffe. So kann man feststellen, dass sich dieser Teil der europaischen Flotte nicht
so dynamisch entwickelt wie die westeuropaischen Flotten, ausgenommen an der
unteren Donau.

Laut verfligbaren Angaben wurde 2009 eine nicht unbedeutende Anzahl Trocken-
guterschiffe, hauptséachlich Schubleichter und Schubboote, nach Polen verkauft,
weniger in die Ubrigen Staaten. Diese Verk&aufe bedeuten jedoch nicht, dass diese
Schiffe auf den westeuropaischen WasserstraBen nicht mehr eingesetzt werden.

NB : Auf der Donau sind auch Schiffe von EU-Drittstaaten wie Serbien und Ukraine
aktiv.

4. STAND DER NEUBAUTEN

Das Jahr 2009 war trotz der Wirtschaftskrise ein Rekordjahr was die Neubauten
angeht. In der Trockenschifffahrt lag die neu eingesetzte Kapazitat etwa 13 % tber
der des Vorjahres, in der Tankschifffahrt um 93 % Uber der des Vorjahres.

Struktur nach GroBenklassen der Neubauten

Bei den Gutermotorschiffen ist zu beobachten, dass zwischen 2002 und 2009
nahezu 60 % der Einheiten eine Kapazitét von tiber 3000 t hatten. Im Jahr 2009
wiesen sogar Uber 70 % der neu eingesetzten Giitermotorschiffe eine Tragfahigkeit
von tiber 3000 Tonnen auf.

Fur die eingesetzten Tankmotorschiffe kann festgestellt werden, dass etwa 1/3 eine
Kapazitdt von tiber 3000 Tonnen besitzen (darunter auch Bunkerboote), 1/3 haben
eine Kapazitat zwischen 2000 Tonnen und 3000 Tonnen und ein Drittel unter 2000
Tonnen.

Struktur nach Nationalitéat der Schiffe
In den Jahren 2002 bis 2009 wurden nahezu 80 % der neu eingesetzten Giitermo-
torschiffe in den Niederlanden registriert und 19 % in Belgien. Von den
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Giterschubleichtern waren etwas mehr als 50 % in den Niederlanden registriert,
etwa 27 % in Belgien und 17 % in Frankreich. Die Tankmotorschiffe waren zu 70 %
in den Niederlanden registriert, zu 14 % in Deutschland und zu 12 % in Belgien.

Diese Zahlen deuten auf die existierende Investitions- und Innovationsdynamik in
der niederléndischen Binnenschifffahrt hin; diese Dynamik wird unterstitzt durch ein
Besteuerungssystem, das die Investitionen anregt.

So wurden fiir die Trockenschifffahrt seit 2002 nahezu 1,3 Mio. Tonnen an neuer
Kapazitét eingesetzt und in der Tankschifffahrt tiber 0,875 Mio. Tonnen. Dies ent-
spricht einem Zuwachs an Kapazitat um 13,8 % in der Trockenschifffahrt und um
54% in der Tankschifffahrt.

Abbildung 28: Entwicklung der Neubauten zwischen 2002 und 2009 (in neu
eingesetzten Tonnen)
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In beiden Sektoren muss beachtet werden, dass diese neuen Schiffe durch eine
deutlich héhere Produktivitat einen tiberproportionalen Anstieg des Beférderungs-
angebots verursachen.

Abbildung 29: Entwicklung der Kapazitdt der Tankmotorschiffe zwischen 2002
und 2009
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Quelle: ZKR-Sekretariat

In der Passagierschifffahrt wurden 2009 11 neue Schiffe eingesetzt, was dem
durchschnittlichen Rhythmus seit 2002 entspricht. Die Kapazitét auf diesem Markt
entwickelt sich in Verbindung mit der Beférderungsnachfrage.

5. KAPAZITATSAUSLASTUNG

Das entwickelte Modell zur Bebachtung der Kapazitatsauslastung weist fiir das Jahr
2009 auf einen Riickgang der Auslastung von 10 bis 20% je nach SchiffsgréBe hin.
In der Trockenschifffahrt ist dies hauptséchlich auf die deutlich niedrigere Beférde-
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rungsnachfrage zurilick zu fiihren. In der Tankschifffahrt liegt diese Entwicklung vor
allem an dem Restrukturierungsprozess der im Gange ist.

Wenn auch Prognosen zur Entwicklung der Beférderungsnachfrage im Jahr 2010
auf Basis der Produktionserwartungen der Industriesparten gewagt werden, kdnnen
fur die Kapazitdtsauslastung keine Prognosen gemacht werden. Zu viele verschie-
dene Einflussfaktoren sind vorhanden: Beférderungsnachfrage, verfligbare Kapazi-
tat angesichts des Zugangs von zahlreichen Neubauten und Wasserfiihrung sind
die wichtigsten.

In der Trockenschifffahrt

In den Jahren bis 2008 ist die Beférderungskapazitét durch Einsetzen von Neubau-
ten gewachsen, jedoch in einem vergleichbaren Rhythmus wie die Beférderungs-
nachfrage.

Festzustellen ist, dass seit Anfang der Wirtschaftskrise im Herbst 2008 noch zahl-
reiche neue Einheiten auf den Markt gekommen sind. Diese waren bereits im Bau
und mussten fertig gestellt werden.

Der ,Einsturz* der Beférderungsnachfrage verursachte in diesem Kontext voriiber-
gehend ein Ungleichgewicht zwischen Angebot und Nachfrage.

Auch wenn die Beférderungsnachfrage langsam wieder steigt, wird die Kapazitats-

auslastung moglicherweise noch eine gewisse Zeit unter diesem Kapazitatstuber-
schuss leiden.
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Abbildung 30: Vergleich zwischen Kapazitédtsentwicklung und beférderten
Mengen in der Trockenschifffahrt auf den deutschen WasserstraBen
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In der Tankschifffahrt

In der Tankschifffahrt werden im Rahmen der Restrukturierung der Flotte zahlreiche
neue Doppelhtlleneinheiten auf dem Markt eingesetzt. Wie schon erwéhnt, findet
kein Ausscheiden von Einhillenschiffstonnage im selben Umfang statt. Daher
wéchst voriibergehend die vorhandene Kapazitét.

Zugleich bleibt die Nachfrage auf einem leicht rticklaufigen Entwicklungspfad,
abgesehen von den saisonalen und spekulativen Ausschlagen, wobei letztere auf
Witterungseffekte und auf Entwicklungen an den Roh&lmarkten zuriick zu fiihren
sind. Das Wachstum der Transporte bei den chemischen Produkten reicht nicht aus
um die strukturell bedingten Riickgange bei Mineral6lprodukten auszugleichen. Das
Gleichgewicht zwischen Angebot und Nachfrage wird von dem weiter wachsenden
Angebot mehr und mehr beeintréachtigt. So ist auf diesem Markt eine weitere Degra-
dierung der Kapazitatsauslastung zu erwarten.
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Abbildung 31: Vergleich zwischen Kapazitdtsentwicklung und beférderten
Mengen in der Tankschifffahrt auf den deutschen WasserstralBen
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6. FRACHTENTWICKLUNG

Sowohl in der Trocken- wie auch in der Tankschifffahrt gilt das Frachtenniveau und
seine Entwicklung als Indikator fiir das Marktgleichgewicht zwischen Angebot und
Nachfrage.

Frachten in der Trockenschifffahrt

Die Entwicklung der Frachten in der Trockenschifffahrt spiegelt die Krisensituation
des Jahres 2009, in welchem das Angebot weit tUiber der Nachfrage lag, wider. Im
letzten Quartal ist jedoch eine Steigerung der Frachten zu verzeichnen. Diese ist auf
eine wieder steigende Nachfrage sowie auf Perioden des Niedrigwassers zurlick zu
fuhren. Die im Jahr 2009 um 3,5% gestiegene Kapazitat wird zweifellos das
Frachtenniveau noch belasten.
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Abbildung 32: Frachtenentwicklung auf den deutschen WasserstraBen
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Frachten in der Tankschifffahrt

In der Tankschifffahrt ist nach den Hochststédnden bei den Frachten der zweiten
Jahreshilfte 2008 eine gewisse Beruhigung eingetreten, die sich in Form eines
Riickgangs ausgedriickt hat. MaBgeblich war hierflir das Abflauen der Transport-
nachfrage bei Mineral6lprodukten. Von vorwiegender Bedeutung sind hier immer
noch die Spekulation auf dem Erd6imarkt und die Wasserfiihrung, wie im Themen-
bericht 3 vorgetragen.
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Abbildung 33: Frachtenindex fiir Fliissiggliiter auf dem Rhein
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Abschnitt 3
WASS_ERFUHRUNG UND BETRIEBSKA-

PAZITAT

Die Wasserfiihrung war in den ersten neun Monaten des Jahres 2009 auf einem
insgesamt zufriedenstellenden Niveau. Gleichzeitig war die Beférderungsnachfrage
auf Grund der Wirtschaftskrise relativ niedrig. Es war somit ausreichend Kapazitat
vorhanden.

Erst im Herbst 2009 trat auf den meisten WasserstraBen dauerhaftes Niedrigwas-
ser auf. Zum gleichen Zeitpunkt begann die Beférderungsnachfrage zu steigen.
Diese Kombination flihrte zu einem leichten Anstieg der Frachten. Diese saisonale
Niedrigwasserperiode war auf allen europaischen WasserstraBen sptirbar. Sie war
zeitlich kiirzer als im Vorjahr, jedoch oftmals von starkerem AusmaB.

1. WASSERFUHRUNG AUF DEM RHEIN

Auf dem Rhein bewegte sich die Wasserfiihrung im Jahr 2009 auf einem insgesamt
durchschnittlichen Niveau. Sie folgte den saisonalen Zyklen, die im Zusammenhang
mit den Niederschldgen stehen. Im Spatsommer und Herbst trat eine Niedrigwas-
serperiode ein, die wie Ublich auf einzelnen Abschnitten des Mittelrheins zu einer
Beeintrachtigung des Schiffsbetriebs fiihrte. So lag die Wasserfiihrung im Jahr
2009 146 Tage lang unter dem Wert von 180 cm, gegentiber nur 105 Tagen im
Jahr 2008.
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Abbildung 34: Wasserfiihrung auf dem Rhein in Kaub
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Es wurde im Jahr 2009 keine Hochwassermarke tberschritten.

Tage

2. WASSERFUHRUNG AUF DEM OBERLAUF DER

DONAU

Die Wasserfiihrung in Hofkirchen war im Jahr 2009 vergleichbar mit der von 2008.

Es gab an 99 Tagen eine Unterschreitung der 240 cm Marke des Tiefgangs.
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Abbildung 35: Wasserfiihrung auf der oberen Donau in Hofkirchen
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Quelle: BAFG

Auf dem Main-Donaukanal war die Schifffahrt im Februar 2010 wegen Eis gesperrt.

3. WASSERFUHRUNG AUF DER ELBE

Auf der Elbe war die Wasserfiihrung im Jahr 2009 besser als im Vorjahr. Der
Wasserstand war nur 150 Tage lang unter dem Wert von 150 cm, gegeniiber 189
Tagen im Jahr 2008. Auch im Winter 2009/20010 war die Wasserfiihrung deutlich
besser als im Vorjahr.

Im Januar 2009 kam es etwa 2 Wochen lang zu einer Sperrung der Schifffahrt
wegen Eis. Dies war in den ersten Monaten von 2010 nicht der Fall.
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Abbildung 36: Wasserfiihrung auf der Elbe in Madeburg
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4. WASSERFUHRUNG AUF DER MOSEL BEI TRIER

Auf der Mosel war die Wasserfiihrung im Jahr 2009 weniger giinstig als im Jahr
2008, vor allem im Herbst. Der Tiefgang unterschritt wahrend 76 Tagen die Marke
von 240 cm, gegenliber nur 56 Tagen im Vorjahr.
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Abbildung 37: Wasserfiihrung auf der Mosel in Trier
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Die Hochwassermarke 1 wurde im Jahr 2009 insgesamt an 6 Tagen Uberschritten.
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ZUSAMMENFASSUNG

Zu einem Zeitpunkt, in dem noch keine endgliltigen Zahlen fiir ganz Europa zur
Verfiigung stehen, kann dennoch festgestellt werden, dass in Deutschland, dem
Zentrum des europédischen WasserstraBennetzes, im letzten Jahr die durch die
Binnenschifffahrt beférderten Mengen als Folge der Finanzkrise um 17 % zurlickge-
gangen sind. Die Beférderungsleistung ist etwas weniger gesunken, um 13 %. Der
franzdsische Binnenschifffahrtsmarkt war hingegen weniger beriihrt, hauptséchlich
aufgrund des groBen Anteils an Agrarprodukten, die auf diesen WasserstraBen
beférdert werden. Agrargtiter und Futtermittel haben sich gegentiber der Wirt-
schafts- und Finanzkrise als im Wesentlichen resistent erwiesen, da sie viel mehr
von naturlichen Faktoren wie der Witterung abhangen.

Die Weltwirtschaft und auch die Wirtschaft in Europa haben sich seit ihrem Tief-
punkt in der ersten Jahreshalfte 2009 wieder merklich erholt, und zwar rascher als
von den meisten Experten anfangs erwartet. Seit Herbst 2009 und insbesondere
in den ersten Monaten von 2010 hat sich in wesentlichen Branchen und Indust-
riezweigen die Erholung beschleunigt. So ist die Kapazitatsauslastung wichtiger
Industriezweige deutlich gestiegen, wie etwa die der deutschen Stahlindustrie, die
von 50 % im Friihjahr 2009 auf 87 % im Friihjahr 2010 zunahm. Die Aussichten
fiir die Transportnachfrage im laufenden und kommenden Jahr sind angesichts der
weltwirtschaftlichen Erholung grundsétzlich positiv, unterscheiden sich aber je nach
Gutersegment doch relativ stark.

Im Massengiiterbereich war im Jahr 2009 ein merkliches Aufleben bei der Beférde-
rungsnachfrage festzustellen. So lagen in den letzten Monaten des Jahres die befor-
derten Mengen wieder nahezu 15 % liber dem Tiefpunkt der Krise. Die Prognosen
wichtiger Industriesparten, vor allem der Stahlindustrie, deuten auf eine Fortsetzung
dieses Aufholtempos im Jahr 2010 hin. So wird fir die deutsche Stahlindustrie

ein Produktionswachstum von 15 % erwartet, mit entsprechenden Folgen fiir die
Transporte von Stahlgutern, Kohle, Erzen und Metallabféllen in der Binnenschifffahrt.
Im Containerbereich scheint die Erholung schneller voranzuschreiten. Rund 2/3 der
Mengenverluste sind wieder aufgeholt worden, und fiir das gesamte Jahr 2010 wird
fur die Binnenschifffahrt eine Steigerungsrate von rund 20 % erwartet.
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Insgesamt wird liber das ganze Jahr 2010 hinweg derzeit ein Anstieg der Befor-
derungsnachfrage im Trockenglterbereich im einstelligen Bereich gegeniliber dem
Vorjahr (fiir das deutsche WasserstraBennetz) erwartet. %

Da die Beférderungsnachfrage bereits im Jahr 2008 von der Finanzkrise beeintrach-
tigt wurde, kann man das Jahr 2007 als Referenzjahr fiir den Binnenschifffahrts-
markt verwenden.

Fur die deutschen WasserstraBen ist festzustellen, dass - ausgehend vom Jahr
2009 - eine Steigerung der Beférderungsmengen um 25 % erforderlich ware, um
das Niveau von 2007 wieder zu erreichen.

Dazu kommt noch die Tatsache, dass das Beférderungsangebot in West-Europa
seit 2007 um etwa 6 % gewachsen ist. Die zugefligten neuen Einheiten verfiigen
potentiell tiber eine héhere Produktivitét als die dlteren Einheiten.

Um ein dhnliches Gleichgewicht zwischen Angebot und Nachfrage wie im Jahr
2007 auf dem Markt zu erreichen, miisste demzufolge die Beférderungsnachfrage
schatzungsweise um rund ein Drittel zunehmen.

In der Tankschifffahrt diirften die wieder deutlich gestiegenen Erdélpreise die Befor-
derungsnachfrage von Mineral6lprodukten dampfen. Eine eher maBige Nachfrage
ist daher zu erwarten. Das Ergebnis im Gesamtjahr wird letztlich nur durch witte-
rungsbedingte Faktoren etwas verbessert. So durfte der kalte Winter 2009/2010
zu einem Mehrbedarf an Heizdl gefiihrt haben, der den ddmpfenden Faktoren
entgegenwirkt. Eine grundlegende Umkehr des ,Nachfrageklimas” im Erd6lsegment
wiirde aber nur bei einem erneuten starken Einbruch der Konjunktur erfolgen; bei
solch einem Szenario kommt es in der Regel auch zu einem tiefen Einbruch des
Olpreises, was die Beforderungsnachfrage erheblich stimulieren wiirde. Ein solches
Szenario einer grundlegenden Trendwende ist aber — fiir die kommenden Monate

63 Diese Prognose basiert auf 6konometrischen Modellen des Sekretariats
der ZKR in Verbindung mit den Aussichten der fiir die Binnenschifffahrt
wichtigsten Industrieverbénde.
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- kaum wahrscheinlich. Eher ist mit einem weiteren leichten Anstieg bzw. einem Ver-
harren auf relativ hohem Niveau beim Olpreis zu rechnen.

Der chemische Bereich hingegen befindet sich dhnlich wie die Segmente der Tro-
ckenschifffahrt weiterhin in einer ,Aufholphase”. Dadurch sollte im Laufe des Jahres
die Nachfrage von Seiten der chemischen Industrie weiter steigen.

Im ersten Halbjahr 2009 sind die Frachtraten durch die riicklaufige Beférderungs-
nachfrage weiter gesunken. lhr niedrigster Stand wurde Mitte des Jahres erreicht,
und erst im Herbst haben die Frachten dank einer Belebung der Beférderungsnach-
frage wieder ein wenig zugelegt. Eine Wasserfiihrung, die voriibergehend keine
volle Auslastung der Schiffe erlaubte, hat ebenfalls dazu beigetragen. So lagen die
Frachten im 4. Quartal wieder deutlich tiber ihrem Tiefpunkt des Sommers.

Nachdem die Sondernachfrage in der Tankschifffahrt, die auch das Auffillen der
Lagerbestande an Mineral6lprodukten beinhaltete, spatestens im ersten Quartal
2009 beendet war, haben sich die Frachten hier ebenfalls auf ein sehr niedriges
Niveau begeben. Zur Mitte des Jahres 2009 haben sie einen Tiefpunkt erreicht. Ein
Anstieg war erst wieder im Herbst 2009 zu beobachten. Dieser ist auf die saiso-
nalen Beférderungen vor dem Winter sowie auf die niedrige Wasserfiihrung, die zu
Einschréankungen des Tiefgangs fiihrte, zurtick zu fiihren.
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Anlagen
Laderaumangebot Ende 2009

Giitermotorschiffe Giiterschubleichter TrocII:‘:r?se:hainf;ftah rt
31.12.2009 E:he" I‘;‘;’e Leistung f;:he" I‘;’;’e Leistung E;:he" Tonnage Leistung
Anzahl T kw Anzahl T kW Anzahl T kW

Deutschland 932 1194845551138 902 955467 1834 2150312 551138
Belgien 891 1071864 723662 224 440150 1115 1512014 723662
Frankreich 861 566459 184145 392 438743 1253 1005202 184145
Luxemburg 11 10321 5402 (0} (0} 11 10321 5402
Niederlande 2919 3961891 2023184 888 1656236 3807 5618127 2023184
Schweiz 16 28872 15679 3 5647 19 34519 15679
Polen 109 67571 32533 431 212445 540 280016 32533
Rep.Tschechien 44 48780 19970 158 75920 202 124700 19970

insgesamt 5783 6950603 3555713 2998 3784608 8781 10735211 3555713
m"fid‘ 5 7058 54 84807 59 91865 (0}
Slowakei 14 20697 11013 133 215624 147 236321 11013
Ungarn 6 6219 2935 1 793 7 7012 2935
Rumanien 304 369066 13978 601 1073187 905 1442253 13978
Bulgarien 15 10328 12569 150 74893 165 85221 12569
R. Moldau (*) 9 4065 11150 48 41829 57 45894 11150
Kroatien (*) 5 2851 2503 23 34030 28 36881 2503
Serbien (*) 67 17171 65924 252 350261 319 367432 65924
Ukraine (*) 94 132479 207045 403 623784 497 756263 207045

insgesamt 519 569934 327117 1665 2499208 2184 3069142 327117
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31.12.2009

Deutschland
Belgien
Frankreich
Luxemburg
Niederlande
Schweiz
Polen

Rep.
Tschechien
insgesamt

Osterreich
(2004)

Slowakei
Ungarn
Rumidnien
Bulgarien

R. Moldau (*)
Kroatien (*)
Serbien (*)
Ukraine (*)

insgesamt

Tankmotorschiffe

Einhei-
ten

Anzahl

404

207
37
17

724
48

1437

© © ©o o o g M W

N
o

Ton-
nage

T kW

718581 364248

324677 202069

10103

15238

1164099 655020

111589 50700
0 0

42194
27754

0 0

2388894 1297378

5601

3669
2328
19318 883
0
0
0

0

o O o o o

0

30916 883

Tankschubleichter

Einhei-

Ton-

ten nage

Anzahl T
43 45636
9 12807
46 72606
2 8435
37 57538
2 4043
0 0
0 0
139 201065
15 22055
2 4043
1 1235
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
18 27333

(*) Indikativ, Quelle Donaukommission fiir das Jahr 2007

5 Einhei-

Insgesamt

Tankschifffahrt

22Ty ten

kW

Anzahl

447
216
83
19
761
50

1576

> @ o

o O o o o

38

Ton- Leist
nage ng
T kW

764217 364248

337484 202069
114800 10103
36189 15238
1221637 655020
115632 50700

0 0

0 0
2589959 1297378
27656 0
7712 0
3563 0
19318 883

0 0

0 0

0 0

0 0

0 0
58249 883
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Schleppboote Schubboote insgesamt

31.12.2009 Ei:'::i' ::;; Leistung Ei;‘::i' ::;; Leistung Ei:':nei' :‘a’;; Leistung
Anzahl T kW  Anzahl T kW  Anzahl T kW
Deutschland 137 27899 291 147371 428 175270
Belgien 12 4439 104 62477 116 66916
Frankreich
Luxemburg 0 0 14 11799 14 11799
Niederlande 122 39720 273 167915 395 207635
Schweiz 1 4 ) 0
Polen 14 2155 198 54867 212 57022
$se¢:‘;|.echien 87 25230
insgesamt 286 74213 884 444429 1257 543872
g%t:;;eich 0 0 10 9200 10 9200
Slowakei 9 7290 36 40570 45 47860
Ungarn
Rumaénien 46 12641 32 7733 78 20374
Bulgarien 25 10930 24 28083 49 39013
R. Moldau (*) 2 1692 4 1248 6 2940
Kroatien (*) 48 995 9 5475 57 6470
Serbien (*) 84 15223 40 52824 124 68047
Ukraine (*) 16 14366 74 113054 90 127420
insgesamt 230 63137 229 258187 459 321324

(*) Indikativ, Quelle Donaukommission fiir das Jahr 2007
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Stand der Neubauten

Schiffstyp

Giitermotor-
schiffe
Giiterschu-
bleichter

Insgesamt

Tankmotor-
schiffe
Tankschubleich-
ter

Insgesamt
Schubboote
Schleppboote

Insgesamt
Kabinenschiffe
Ausflugsschiffe

Insgesamt

Schiffstyp

Giitermotor-
schiffe
Giiterschu-
bleichter

Insgesamt

Tankmotor-
schiffe
Tankschubleich-
ter

Insgesamt
Schubboote
Schleppboote

Insgesamt
Kabinenschiffe
Ausflugsschiffe

Insgesamt

An-
zahl

45
29
74
292

24

An-
zahl

34
12
46
46

o o O O O

—
o

2002
Tonnage
113114

37180
150294
65548

178
65726

2005
Tonnage
87645

11401
99046
130860

2527
133387

kW ::LI
56138 34
28

56138 62
30547 45
1

30547 46
1276 0
11670 1
12946 1
18251 10
4834 1
18085 11
kW ::LI
27490 33
18

27490 51
43736 28
0

43736 28
0 0
0 0
0 0
6280 4
2832 2
9112 6

2003

Tonnage kW

89676 41894

78156
167832 41894

131455 50332

1800
133255 50332
0
279
279
7238
1566

8804

2006

Tonnage kW

93985 26637

18385
112370 26637

77565 24637

0 0

77565 24637

1644 3186

1959 2244

3603 5430

An-
zahl

28
14
42
54

3
57

—

a N

An-
zahl

35
29
64
23

23

2004

Tonnage kW
71326 34400

23636
94962 34400
139718 61236

2427

142145 61236

992

177

1169

4021

662

4683

2007

Tonnage kW

111655 31460

54336
165991 31460

50333 16534

0 0
50333 16534
0
0
0
1816
1570

3386
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Schiffstyp

Giitermotor-
schiffe
Giiterschu-
bleichter

Insgesamt

Tankmotor-
schiffe
Tankschubleich-
ter

Insgesamt
Schubboote
Schleppboote

Insgesamt
Kabinenschiffe
Ausflugsschiffe

Insgesamt

2008

L Tonnage
zahl
68 226750
38 70260
106 297010
47 117500
0 0
47 117500
3
3
6
3
6
9

Quelle: IVR und ZKR Sekretariat
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kW

92944

92044

31870

31870
1684
0
1684
5092
3092
8184

An-
zahl

72

44

116

87

2009 2010 (5 Monate)
Tonnage kW ay Tonnage kW
zah
237668 114002 6 18000 9000
97461 2 5000
335129 114002 8 23000 9000
228020 72778 1 1000 588
0
228020 72778 1 1000 588
11188
1697
12885 0 0
0 0 0
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Ubersichtstabelle Binnenhifen (Umschlag 2009 der wichtigsten
Rheinhéfen)*

in Mio. T Rang 1 Rang 2 Rang 3
Nahrungs- und Futtermittel l(\l;;)ss-DUsseldorf Mannheim (1,8) Basel (0,5)
Erze & Metallabfalle Duisburg (k.A.) Kehl (1,75)** ?gf;)ss'msse'd"rf
Eisen, Stahl & NE-Metalle Duisburg (k.A.) Kehl (1,0)** Basel (0,5)
Feste mineralische Brennstoffe Duisburg (k.A.) Mannheim (2,2) Karlsruhe (0,7)
Steine, Erden & Baustoffe StraBburg (3,0) ?‘;;)SS-DUSSBMOH KéIn (1,3)
Erdél, Mineralslerzeugnisse Kéln (4,8) Duisburg (4,6) Karlsruhe (4,0)
Chemische Erzeugnisse Ludwigshafen (2,8)  KélIn (1,8) Mannheim (1,1)
Container (1.000 TEU) Duisburg (332,9) Germersheim (117,7) Mainz (113,1)

* Werte sind auf eine Nachkommastelle gerundet. Quellen: Genannte Héfen,
Containerverkehr: destatis. ** auf Basis von Angaben der Regierungsprésidien Baden-

Wiirttemberg. k.A. = keine Angaben verfligbar
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GLOSSAR

ARA - Hafen: Abkiirzung fur die drei groBen europaischen Héfen Amsterdam, Rotterdam und
Antwerpen.

Beforderungs- oder Laderaumangebot: Besteht aus der Gesamtladekapazitét der
verfligbaren Flotte, es wird in Tonnen angegeben.

Binnenschifffahrt: Beférderungen von Gitern oder Personen an Bord eines Schiffes, das
zur Bef6rderung im Binnenschiffsverkehr auf einem bestimmten BinnenwasserstraBennetz
bestimmt ist.

BinnenwasserstraBe: Auf dem Festland gelegenes Gewésser, das von Schiffen mit
mindestens 50 t Tragfahigkeit bei normaler Beladung benutzt werden kann. Dazu gehdren
schiffbare Fliisse, Seen und Kanile.

Erlos: Der Begriff ,Erl6s”, wie er in dieser Publikation verwendet wird, soll unter
Berticksichtigung einer bestimmten Nachfrage und den Beférderungspreisen auf dem Markt
die Binnenschifffahrtstatigkeit in Indexform definieren.

Fluss/Seeverkehr: Beférderungen von Giitern an Bord eines Fluss/Seeschiffes (Seeschiff,
das fiir die Fahrt auf BinnenwasserstraBen konzipiert ist), die ganz oder teilweise auf einem
BinnenwasserstraBennetz durchgefiihrt werden.

Fracht: Bedeutet entweder das Beférderungsgut oder den Beférderungspreis.
Laderaum: Beférderungskapazitt eines Giiterschiffes in Tonnen ausgedriickt.

Leistung: Bezeichnet die Beforderungsleistung im Guterverkehr, sie wird in Tonnenkilometern
gemessen.

Okonometrische Beziehung: Eine solche Beziehung wird fiir einen Zusammenhang
zwischen zwei oder mehreren GréBen (z.B. Produktion von Stahl, Transporte per Binnenschiff,
Importe von Kohle, etc.) unter Verwendung von statistischen Daten und unter Einsatz
elektronischer Rechenverfahren geschétzt. Die Schitzung dient unter anderem fiir Prognosen

Schiff/Schiff-Umschlag: Entladen einer Fracht von einem Giiterschiff und Laden dieser
Fracht auf ein anderes Giiterschiff, selbst wenn die Fracht vor der Weiterfahrt eine gewisse
Zeit an Land geblieben ist.

Tankladeraum: Kommt im Bereich der Beférderung von Tankladungen zur Anwendung

Tiefgang: Hohe des eingetauchten Teils des Schiffes, der Tiefgang @ndert sich somit mit der
Abladung.
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Tonnenkilometer (tkm): MaBstab zur Erfassung von Beférderungsleistungen, die der
Beforderung einer Tonne im Binnenschiffsverkehr tiber 1 km hinweg entspricht. Wird durch
Multiplikation der Beférderungsmenge in t mit der zuriickgelegten Entfernung in km ermittelt.

Trockenladeraum: Kommt im Bereich der Beférderung von Trockengutern zur Anwendung
Umschlag: Umladen von Giitern von einem Verkehrsmittel auf ein anderes oder auf das Land.
Wasserfiihrung: MaB des Wasserstands eines Stroms oder eines Kanals in cm.

zu Berg oder Bergfahrt: Teil des Wasserwegs zwischen dem betrachteten Punkt und der
Quelle.

zu Tal oder Talfahrt: Teil des Wasserwegs zwischen dem betrachteten Punkt und der
Miindung oder dem Zufluss.

Zwanzig-FuB-Aquivalente-Einheit (TEU): Einheitliche MaBeinheit zur Erfassung von

Containern nach ihrer GréBe und zur Beschreibung von Kapazitaten der Containerschiffe oder
Terminals. Ein 20-FuB ISO-Container (20 FuB Lénge und 8 FuB Breite) entspricht 1 TEU.
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INFORMATIONSQUELLEN:

Internationale Organisationen
Asian Development Bank
Donaukommission

Européische Gemeinschaft
Eurofer

Eurostat

International Monetary Fund
International Transport Forum
OPEC

Einzelstaatliche Behdrden

Belgien

Bureau Fédéral du Plan

Direction générale Statistique et Information
économique

Service Public Fédéral Mobilité et Transport

Deutschland

Bundesamt fur Gewésserkunde

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung

Destatis

Kraftfahrzeugbundesamt

Niederséchsisches Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit
und Verkehr

Wasserschifffahrtsdirektion Stidwest

Frankreich

Institut d’Amenagement et d’Urbanisme

Ministere de LEcologie, de I'Energie, du Development
durable et de la Mer

Niederlande
CBS
Inspectie Verkeer en Waterstaat

Schweiz
Bundesamt fur Statistik

Slowakei
Statistical Office of the Slowak Republic

Ungarn
Hungarian Central Statistical Office

Organisationen der Industrie, Verbande und
Forschungseinrichtungen

Deutscher Reiseverband DRV

Deutscher Raiffeisenverband

DVB Bank

Institut fur Mobilititsforschung ifmo

PJK International B.V.

Planco GmbH

Progtrans

Stahlzentrum Deutschland

Statistik der Kohlewirtschaft

UniConsult

VDKI

Verband der deutschen Automobilindustrie (VDA)

Binnenschifffahrtsorganisationen
Bureau Voorlichting Binnenvaart

EBU

ESO

Expertise en Innovatie Centrum Binnenvart
IVR

Kantoor Binnenvaart

Via Donau

Voies Navigables de France

Héafen
Genannte See- und Binnenhafen

Private Unternehmen
Donauschifffahrt Wurm und Kéck
Hader & Hader
KéIn-Dusseldorfer Deutsche
Rheinschiffahrtsgesellschaft
Mahart PassNave

Reuters Informationsdienst

River Advice

Sonstige Quellen

Jonkeren, O. (2009), Adaptation to Climate Change
in Inland Waterway Transport; Tinbergen Institute
research series No. 460; Dissertation an der Vrije
Universitat Amsterdam 2009

Pekin, E. (2009), Intermodal Transport Policy: A GIS-
based Intermodal Transport Policy Evaluation Model,
Dissertation an der Vrije Universiteit Brussel
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