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Vorwort

Das schwierige wirtschaftliche Umfeld, in dem sich die Binnenschifffahrt nun schon seit einigen Jahren befindet,
hat sich kaum veréndert. Die vorhandene Uberkapazitat sowohl in der Trockenschifffahrt als auch inzwischen in
der Tankschifffahrt fuhrt dazu, dass die Unternehmen kaum von der leicht verbesserten Konjunktur in den EU-28
und von der vergleichsweise starken Wirtschaft auf der Rheinschiene profitieren kénnen.

So lasst sich in der Trockenschifffahrt eine allméahlich wieder anziehende Nachfrage feststellen, wobei jedoch
die Frachtraten mit dieser Entwicklung nicht Schritt halten. Die Tankschifffahrt hat mit dem andauernden Ausbau
der Flotte und einer schwachen Entwicklung der Nachfrage zu kémpfen.

Die Lage in Mitteleuropa ist genau so wenig vielversprechend. Die Beférderung auf den Wasserstrallen in
den jeweiligen Lé&ndern ist weniger stark mit gréeren Industriestandorten verflochten und die Eroberung von
neuen Markten erfordert dort besondere Anstrengungen. Als weiterer wesentlicher Faktor fur die Entwicklung der
Binnenschifffahrt in diesem Teil Europas kommt hinzu, dass die Donau mit ihren wechselnden Pegelstanden nicht
zuverlassig schiffbar ist.

Diese neue Veroffentlichung legt die Problematik dar. Fur ein so differenziertes und auf viele Regionen verteiltes
Gewerbe wie die Binnenschifffahrt, ist es besonders wichtig, Uber angemessene Marktinformationen zu verfugen.
Dabei handelt es sich neben den Schltusselinformationen Uber das Gewerbe auch um detailliertere Angaben zur
Marktsegmentierung und zu den jeweiligen Konjunkturdaten der unterschiedlichen Abnehmer (Industrie, Handel)
der durch die Binnenschifffahrt erbrachten Dienstleistungen. Die Flottenentwicklung, die Kapazitatsauslastung und
die Kosten- und Ertragsentwicklung spielen eine wichtige Rolle. Vor dem Hintergrund einer Situation, in der
das Verhéaltnis von Angebot und Nachfrage in den wichtigsten Sektoren der Binnenschifffahrt auch in Zukunft
noch eine besondere Aufmerksamkeit erfordern wird, ist es wichtig, daruber hinaus die Gesamtstruktur der
Binnenschifffahrt darzustellen. Das ist fur die ErschlieBung neuer Marktnischen und fur die Entwicklung von neuen
Beférderungsdienstleistungen von grof8er Bedeutung. Die vorliegende Ausgabe mochte hierzu einen Beitrag leisten.

AulBerdem finden in dieser Verobffentlichung weitere wichtige Themen der Binnenschifffahrt Bertcksichtigung: der
Arbeitsmarkt, die Fluss-See-Schifffahrt und die Unfallstatistiken bei der Beférderung auf WasserstralZen.
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Abschnitt 1

Gesamtwirtschaftliche

Rahmenbedingungen

Nach einem Jahr 2012, in dem das reale BIP in der Européischen Union um insgesamt 0,4 % geschrumpft
war, stand 2013 fur Europa unter dem Zeichen einer Stagnation. In den Niederlanden war sogar eine Kontraktion
der realen wirtschaftlichen Aktivitat festzustellen.

Tabelle 1: Verdnderung des Realen Bruttoinlandsprodukt in Léndern der EU %

Jahr / Zeitraum

2004~ 2009 2010 2011 FAON 2013 2014 2015

2008

EU insgesamt 2,3 -4.5 2,0 1,7 -0,4 0,1 1,5 2,0
Rheingebiet

Belgien 2,3 -2,8 2,3 1,8 -0,1 0,2 1,4 1,7
Deutschland 2,0 -51 4.0 3,3 0,7 0,4 1,8 2,0
Frankreich 1,8 -3,1 1,7 2,0 0,0 0,3 1,0 1,7
Niederlande 2,7 -3,7 1,5 0,9 -1,2 -0,8 1,0 1,3
Donauraum

Osterreich 2,8 -3.,8 1,8 2,8 0,9 0,3 1,5 1,8
Slowakei 7,2 -4,9 4,4 3,0 1,8 0,8 2,3 3,2
Ungarn 2,7 -6,8 1,1 1,6 -1,7 1,1 2,1 2,1
Ruménien 6,8 -6,6 -1,1 2,2 0,7 3,5 2,3 2,5

Quelle: European Commission (2014).
* Werte fur 2014 und 2015 sind Prognose-Werte
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Seit dem Jahr 2010 vollzieht sich eine fragile, von wiederkehrenden Einbrichen (siehe die Jahre 2011/2012)
gepragte Erholung. Der erneute Einbruch, der in 2011/2012 stattfand, war auf die Verscharfung der Euro-
Schuldenkrise zurtck zu fuhren.

Im Verlauf des Jahres 2013 mehrten sich immerhin gewisse Auftriebskrafte, und es wird mit einem Anziehen
des Wirtschaftswachstums in Europa fur die Jahre 2014 und 2015 gerechnet'.

Deutschland wird hierbei die Rolle einer Wachstumslokomotive in Europa zugesprochen. Als wesentlicher
Trager dieses Wachstums in Deutschland wird der von einer niedrigen Arbeitslosenquote unterstutzte private

Konsum angesehen.

Frankreich hat, entgegen manch pessimistischer Erwartungen, im Jahr 2013 der Krise relativ gut getrotzt.
Dies wurde vor allem durch starke steuerliche Impulse des Staates unterstutzt. Die Regierung hat in 2013
MaRnahmen zur Erhéhung des Unternehmensvertrauens ergriffen.

Die Niederlande lagen im Jahr 2013 bei der BIP-Rate zwar noch im Minus, drehten beim Quartalswachstum
in der zweiten Jahreshélfte das Ruder jedoch in Richtung Wachstum. Dies wurde durch steigende Netto-
Exporte erreicht.

In Belgien druckten der steigende Netto-Export und der private Konsum die BIP-Rate noch leicht ins
Positive.

In den Donaulandern Osterreich, Ungarn und Slowakei ist es ebenfalls der private Konsum, der fur die
kommenden beiden Jahre eine Steigerung der BIP-Raten herbeifuhren wird.

Unter der Nebenbedingung gewisser Risiken ist fur die Jahre 2014 und 2015 ein Ansteigen des Wirtschaftswachstums
zu erwarten (siehe Tabelle oben). Davon wird auch die Beférderungsnachfrage im Transportsektor profitieren.
Somit sind die Ausgangsbedingungen- unter Bertcksichtigung von gutersegmentspezifischen Unterschieden — fur
die Beférderung in der Binnenschifffahrt fur 2014 insgesamt sehr positiv.

1 Hauptquelle der vorliegenden Analyse zum Wachstum: European Commission (2014) — European
Economic Forecast — Winter 2014, erschienen im Februar 2014
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Abschnitt 2

Befdrderungsnachfragen

N Europa

2.1 Guterbeférderung nach europaischen Regionen
2.1.1 EU-28

Die auf Binnenwasserstraen in der EU beforderte Gutermenge betragt etwa 526 Mio. t (Wert fur 2012)".
Auf die westeuropaischen Lander Niederlande (332 Mio. t), Deutschland (227 Mio. t), Belgien (190
Mio. t) und Frankreich (58 Mio. t) entfallen in Europa die weitaus hoéchsten Volumina. Diese Werte sind
allerdings nicht summierbar, weil dies zu Doppelzédhlungen fuhren wuarde, angesichts der groRen Bedeutung des
grenzuberschreitenden Verkehrs.

Der grenzuberschreitende Verkehr ist ein grundséatzliches Charakteristikum der Binnenschifffahrt. Von grofler
Bedeutung ist in Europa hierbei der Hinterlandverkehr der Seehafen an der Nordsee (Rotterdam, Antwerpen,
Amsterdam, Gent) in Richtung Deutschlands und der Schweiz, der im Wesentlichen durch die Rheinachse
gebildet wird. Auf dem gesamten Rhein zwischen der Schweiz und der Mundung in die Nordsee wurden in
2013 mit rund 332 Mio. t, und damit etwa zwei Drittel des gesamten Transports auf Binnenwasserstrafien in
Europa getatigt. Hierbei entfielen 193,5 Mio. auf den als traditionellen Rhein bezeichneten Abschnitt zwischen
der Schweiz und der Grenze zwischen Deutschland und den Niederlanden.

Neben der Rheinachse ist auch die Nord-Sud-Achse, die von den Niederlanden tber Belgien nach Nordfrankreich
fuhrt, mit einem Anteil von etwa 15 % am europaischen Guterverkehr von Bedeutung. In Mittel- und Osteuropa

1 Der von Eurostat zu publizierende Wert fur 2013 war bei Abfassung des Berichts noch nicht verfugbar.
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entfallt auf die von West nach Ost durch acht Staaten flieRende Donau ein Anteil von rund 14% am européischen
Transportaufkommen.

Die Verkehrsleistung der Binnenschifffahrt ist auf Grund der weiten Strecken, die im Durchschnitt von diesem
Verkehrstrager zurtckgelegt werden, Uberdurchschnittlich hoch. Im Jahr 2012 lag die Transportleistung in der
EU-28 bei 149 Mrd. Tonnenkilometer.

2.1.2 Rheingebiet

Auf die Lander des Rheingebiets entfallt der weitaus grofite Teil der in der Binnenschifffahrt in Europa beférderten
Gutermenge.

Die Niederlande wiederum weisen von diesen Landern das hochste Volumen auf. Mit rund 332 Mio. t lag
es in 2013 um 0,5 % Uber dem Niveau des Vorjahres. Gegentber dem Aufkommen des Jahres 2008
besteht noch ein Abstand von 7 %.

In Deutschland wurde in 2013 eine Menge von 226,9 Mio. t beférdert (+1,7 % gegentber 2012). Es
gab zum Vorkrisenniveau des Jahres 2008 noch einen Ruckstand in Hohe von rund 10 %.

In Belgien erzielte die Binnenschifffahrt in den letzten Jahren erhebliche Steigerungen. In 2013 wurden 190
Mio. t befordert. Hierbei spielt der wachsende Hinterlandverkehr der grolRen Seehafen (Antwerpen, Gent)
eine wichtige Rolle.

In Frankreich war der Trend in den letzten Jahren leicht rucklaufig. Das Niveau des Jahres 2013 betrug
58,4 Mio. t, und lag noch um 6 % unterhalb des Werts von 2008.

Abbildung 1: Beférderungsmenge in der Binnenschifffahrt in den Léndern des Rheingebiets (Mio. t)
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Quelle: Eurostat, mit Ausnahme der Niederlande' und Frankreich
1 Die Werte fur die Niederlande wurden von PANTEIA geschatzt, auf der Basis des PANTEIA-Guter-

transportprognosemodells.

2 Auch fur Frankreich sind die von Eurostat veroffentlichten Werte hoher als die von Voies Navigables
de France und vom franzosischen Verkehrsministerium veroffentlichten Werte. Es wurden die von den
nationalen Behorden publizierten Werte (die miteinander Gbereinstimmen) in der Grafik angegeben
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Die folgende Abbildung =zeigt die Anzahl der  Abbildung 2: Anzahl der Schiffsbewegungen in den Léndern

Schiffsbewegungen in  den  westeuropaischen des Rheingebiets

Landern Niederlande, Deutschland, Belgien und 1200000
Frankreich. 1000000
Die gesamte Zahl der Schiffsbewegungen lag
in 2012 bei einem Wert von etwa 950.000. 800000 1 W Frankreich
Hierbei entfielen auf die Niederlande mit rund 600 000 - = Belgien
512.000 Bewegungen etwa 55 %. H Deutschland
400000 - )
M Niederlande
200000 -
OA

2007 2008 2009 2010 2011 2012

Quelle der Zahlen: Statistisches Bundesamt (Deutschland),
Ministére de I’Ecologie, du Développement durable et

de /'Energ/e (Frankreich ), Eurostat (Niederlande),

De Scheepvaart und SPF Wallonie (Belgien)

2.1.3 Donauraum

Innerhalb des Donauraums weisen die Lander des unteren Donauraums (Ruménien, Bulgarien) die hochsten
Beforderungsmengen auf.

Rumaénien steht hierbei vor Bulgarien an erster Stelle, verzeichnete jedoch seit 2010 einen leichten
Ruckgang, ausgehend von einem Niveau von tdber 30 Mio. t auf rund 27 Mio. t in 2012. Den Hauptgrund
hierfur bildet die Krise der Stahlindustrie (siehe Abschnitt 2.2.2).

Der mittlere Donauraum (Ungarn, Slowakei, Kroatien) weist relativ stabile Mengen zwischen 5 und 10 Mio. t
pro Jahr auf. Angesichts des agrarischen Reichtums in Ungarn und Kroatien werden in diesem Gebiet Transporte
generiert, die oft in weltweite Logistikketten eingebunden sind (z.B. Beféorderung von Nahrungs- und
Futtermitteln von der ungarischen Donau tber den Rhein und die ARA-Seehafen nach Ubersee).

Auch die Beforderung im oberen Donauraum (Osterreich, Slowakei) ist uber die Zeit hinweg in etwa
konstant und liegt bei rund 10 Mio. t.

Abbildung 3: Beférderungsmenge in der Binnenschifffahrt in den Lé&ndern des Donauraums (Mio. t)
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Quelle: Eurostat
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2.1.4 Weitere europaische Lander

Als dritte Gruppe von Landern lassen sich die Lander GroRbritannien, Polen, Tschechien sowie Italien betrachten’.

In Grof3britannien gab es im Jahr 2012 rund 3,7 Mio. t an ,reinem Binnenschiffsverkehr®, also Schiffsverkehr,
der ausschlielRlich auf Binnenwasserstrafien stattfand und die Grenze zu den Seegewéassern nicht Uberschritten
hat’. Neben diesem ,internal inland waterway traffic* gibt es noch den in die Flussmundungen der Themse, des
Humber und des Manchester Ship Canals hinein reichenden Fluss-See-Verkehr. Die Transporte zum Humber
River gehen vor allem von Duisburg aus, und es gibt hier einen seit 50 Jahren gewachsenen England-Verkehr®.

Der Fluss-See-Verkehr Ubersteigt die Mengen  Abbildung 4: Reiner Binnenschiffsverkehr in Gro3britannien

des reinen Binnenverkehrs etwa um das 1 1fache (20071-2011)

(40 Mio. t in 2012). 4,5

Eine mehrjahrige Zeitreihe zeigt fur den reinen 40 \
Binnenschiffsverkehr —in  Grof3britannien  einen - 35

leichten Aufwartstrend seit dem Jahr 2004. S

Getragen wurde dieser Zuwachs in den letzten 2 30 V
drei Jahren eindeutig vom Manchester Ship 2,5

Canal, der den Seehafen Liverpool mit der

Metropole Manchester verbindet, und derzeit fur 2,0

einen steigenden Containerverkehr ausgebaut

T00¢C
€00¢
S00¢
£00¢
600¢
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wird.

Quelle: UK Department of Transport
1,6 Mio. t der oben genannten 3,7 Mio. t

wurden im Jahre 2012 auf der Themse beférdert.
(Weitere 16 Mio. t wurden auf diesem Fluss im
Fluss-See-Verkehr transportiert).

Polen verfugt Gber ein grofses Binnenwasserstrallennetz im Herzen Mitteleuropas, welches Uber die Flusse Oder
und Weichsel mit dem Nachbarland Deutschland, und mit den Ostseehafen Stettin und Danzig verbunden ist.
Leider verzeichnete der Guterverkehr auf Binnenwasserstrafen in den letzten Jahren einen deutlichen Ruckgang.
Als wichtigster Grund ist ein unzureichender Zustand der WasserstraReninfrastruktur zu nennen. Zu niedrige
Bruckenhohen, langanhaltende Niedrigwasserperioden und der Ausfall von Schleusen fuhren zu einer geringen
Rentabilitat des Verkehrstragers.

Ein aktuelles Gutachten des staatlichen polnischen Audit-Instituts Supreme Audit Office vom April 2014 bestatigt
diese Probleme, und fuhrt als Grunde hierfur die starke Unterfinanzierung des polnischen Wasserstrallensystems an.

1 Neben den Landern des Rhein- und des Donaugebiets sowie den oben genannten weiteren europaischen
Landern gibt es auch in Skandinavien Binnenschifffahrt. Die dortigen Verkehre sind jedoch im
Wesentlichen Fluss-See-Verkehre. Siehe: EU/ZKR/Panteia (2013 ) Marktbeobachtung der europaischen
Binnenschifffahrt 2013.

2 Quelle: UK Department of Transport / Department for Transport Statistics

3 Siehe: ShortSeaShipping Inland Waterway Promotion Center (SPC)
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Nach diesem Gutachten wéaren etwa 3,4 Mrd. €  Abbildung 5: Beférderung auf Binnenwasserstrallen in

notwendig, um die Wasserstraen so instand zu Grol3britannien, Polen, Tschechien und ltalien (Mio. t)

setzen, wie es ihrer internationalen Kilassifizierung 7
entspricht’. 6 L~
L\
Tschechien weist im mehrjahrigen Vergleich eine \ . o
) 2 Vereinigtes Konigreich
konstant hohe Beférderung, im Umfang von rund ——Polen
1 Mio. t pro Jahr auf. Das mitteleuropéische 3 4 —— Italien
Land befindet sich im Elbstromgebiet, und damit 2 ——Tschechische Republik
im  Hinterland des  drittgroRten  europaischen . \\
Seehafens Hamburg. T o
0 : : : : : : ,
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Die Elbe, vor hundert Jahren der meistbefahrenste Quelle: Eurostat, mit Ausnahme von ltalien (AiPo) und
. N . Grol3britannien (UK Department of Transport)
Strom Europas, weist nur in ihrem mittleren und

unteren Lauf, zwischen Magdeburg und Hamburg,
ausreichend verlassliche Konditionen fur den Binnenschiffstransport auf. Im Oberlauf der Elbe kann eine
durchgangige Fahrrinnentiefe von mindestens 1,60 Meter nicht an ausreichend vielen Tagen im Jahr gewahrleistet
werden. Die Elbe bietet dennoch ein grofles Potenzial fur den Warentransport von Hamburg bis Tschechien.

Die Verbesserung der Schiffbarkeit der Elbe stellt daher ein prioritares TEN-T Projekt der EU Kommission dar®.

ltaliens Wasserstraf’ennetz befindet sich ausschliellich im Norden des Landes, und besteht aus dem Fluss Po
und verschiedenen Kanélen um den Po herum. Der Po ist ab Pavia in der Lombardei schiffbar, und flief3t
von dort etwa 400 km nach Osten, um sudlich von Venedig in Form eines Deltas in die Adria zu munden.
Es werden derzeit auf dem Po vor allem Sande, Erden & Baustoffe transportiert, die aus dem Fluss heraus
gebaggert werden. Diese Transporte erfolgen in Schubverbanden. Das jahrliche Volumen liegt derzeit bei unter
1 Mio. t, gegentber 2 Mio. t in 2007.

2.2 Beforderungsaufkommen nach Gutergruppen

2.2.17 Rheingebiet

Der Rhein ist die mit Abstand bedeutendste Binnenwasserstralle in Europa, mit einem Anteil von rund zwei
Dritteln am gesamten Guterverkehr auf europaischen Binnenwasserstrallen. Im Jahre 2013 wurden auf dem
gesamten Rhein, inklusive des niederlandischen Teils, etwa 332 Mio. Tonnen beférdert. Auf dem traditionellen
Rhein wurden 193,5 Mio. t befoérdert und eine Verkehrsleistung von 41,4 Mrd. tkm erbracht.

1 Siehe: www.nik.gov.pl/. Tatsachlich wurden gemaly dieses Gutachtens im Jahre 2012 jedoch nur
14 Mio. € fur die polnischen WasserstraRen aufgewendet.

2 Quelle: Hamburgisches Weltwirtschaftsinstitut (2013), Economic Development Perspectives of the
Elbe/Oder Chamber Union (KEO)
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Im Folgenden wird die detaillierte Entwicklung des Guterverkehrs fur den traditionellen Rhein beschrieben,
angesichts fehlender detaillierter Guterstatistiken fur den niederlandischen Abschnitt.

Abbildung 6: Guterverkehr auf dem traditionellen Rhein in Mio. t (2002-2012)
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Quelle: destatis

Die Aufteilung des Guterverkehrs nach den drei Hauptsparten trockene Massenguter, flussige Massenguter
und Container, ist in den letzten rund 10 Jahren in etwa konstant geblieben. Anteilsgewinne gab es beim
Containerverkehr (+ 3 Prozentpunkte).

Tabelle 2: Anteile der einzelnen Marktsegmente an der Beférderungsmenge auf dem Rhein

Anteil in % 2002 2013

Trockene Massenguter 68 67
Flussige Massenguter 27 25
Container 5 8

Quelle: destatis

Als positive Tendenz der letzten drei Jahre ist  Appiigung 7 . Jshrliche Verénderungsrate des Giterverkehrs
hervorzuheben, dass sich die Entwicklung von auf dem traditionellen Rhein (in % gegeniber dem Vorjahr)

fur den Zeit 2002-2013
einem leichten Ruckgang (in 2011) in einen o7 den semadm

leichten Zuwachs (in 2013) verwandelt hat. 15
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auf 2,5 % in 2013 erhoht. Im Zeiraum 2004 % |13 08 13 o7
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Veranderungsrate von +0,7 %. Dieser Mittelwert 0
wird jedoch stark durch den Einmaleffekt der -15
Wirtschaftskrise 2009 beeinflusst. 20 17.9
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Quelle: Berechnung ZKR
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Trackenladung: Abbildung 8: Beforderte Mengen an trockenen Massengtitern
auf dem Rhein 2002-2013
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auch beim Transport trockener Massenguter einen é—’ %0

leicht aufwartsgerichteten Trend, wobei dieser

jedoch mit einem mittleren Plus von +1,8 % p.a. 7

schwacher war als in der Tankschifffahrt. 50

Das Vorkrisenniveau war in 2013 noch nicht 30

wieder erreicht (Abstand 2013 gegenuber

2008 betragt 9 %)

Quelle: destatis

Elissigladung- Abbildung 9: Beforderte Mengen an Flissiggutern auf dem

Rhein 2002-2013

Die Beférderung von Flussiggutern stieg 2013

55

um 3 % gegenuber dem Vorjahr, auf 48,1

Mio. t. 50

In den beiden Jahren 2012 und 2013 gab es

beim Transport flussiger Guter einen merklich .»

positiven Trend. Im Mittel dieser Jahre nahm §9 0

die Beforderung um 3,8 % per annum zu.

Das Vorkrisenniveau war in 2013 noch nicht 35

wieder erreicht (Abstand 2013 gegenuber

2008 betragt 8 %) 0 T e m e e m e e e e
g 8 8 8 8 8 8 8 8 BB B R
S 8 &8 8 2 8 8 8 B ® &

Container: Quelle: destatis

Die in Containern beférderte Gltermenge stieg Abbildung 10: In Containern beférderte Guatermengen auf
2013 um 3,7 % gegenuber dem Vorjahr auf  dem traditionellen Rhein 2002-2013

15,3 Mio. t, nachdem es zwischen 2010 und

18

2012 zu einem leichten Ruckgang gekommen

war.
Das in Containern beforderte Gutergewicht
stieg zwischen den Jahren 2000 und 2013
um knapp 60 %'

Der Anteil des in Containern beforderten

Mio. t

Gutergewichts am gesamten  Guterverkehr

erhohte sich auf dem traditionellen Rhein

8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 B
. o o o o o o o o = = = =
dadurch zwischen 2002 und 2013 von 5 % NoRoRE e N e e e m
auf 8 %°.
Quelle: destatis
1 Zum Vergleich: Beim Seehafenverkehr von Containern (Hafen Rotterdam) stieg das umgeschlagene
Gutergewicht in Containern im selben Zeitraum um 84 %.
2 Hierbei wird das in Containern beforderte Netto-Gutergewicht (ohne Eigengewicht der Container) zu

Grunde gelegt.
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Land- und Forstwirtschaft

Auf dem traditionellen Rhein werden pro Monat etwa 1 Mio. Tonnen an Land- und forstwirtschaftlichen
Erzeugnissen befordert, davon sind rund 60 % Getreide. Im Jahresverlauf wird die hochste Transportmenge im
August erreicht. Im Jahr 2013 wurde mit rund 12,6 Mio. t und einer tonnenkilometrischen Leistung von etwa
3,2 Milliarden tkm das Vorjahresergebnis leicht Ubertroffen.

Die Bedeutung der Getreideernte macht sich auch in einem starken Saisoneffekt bemerkbar. Im August wird
eine um 20 % hohere Verkehrsleistung und eine um 10 % hohere Beforderungsmenge erbracht als im
Jahresdurchschnitt. Weil Getreide Uber sehr weite Distanzen befordert wird, ist die Verkehrsleistung hier im
Vergleich zur beforderten Menge sehr hoch. Der Verhaltnis-Wert von 255 (Verkehrsleistung im Verhaltnis zu
Beforderungsmenge) ist in keinem anderen Gutersegment auf dem Rhein so hoch wie bei landwirtschaftlichen
Erzeugnissen.

Die groRRen Beférderungsdistanzen sind damit zu erklaren, dass auf dem Rhein auch landwirtschaftliche
Erzeugnisse aus dem Donauraum in Richtung der ARA-Seehéafen transportiert werden.

Nahrungs-_und Futtermittel

Die Binnenschifffahrt bildet hier ein wichtiges Glied in der Logistikkette von Unternehmen, die in der Verarbeitung
von Nahrungsmittelrohstoffen tatig sind. Mais, 6lhaltige Samen, Kakao werden hierbei zu Nahrungsmitteln, Tierfutter
und erneuerbaren Energieprodukten verarbeitet. Die Wasserstrafle ist bei der Umsetzung dieser Aktivitaten auf
Grund ihrer zahlreichen Vorteile (hohe Ladekapazitat, Sicherheit, Umweltfreundlichkeit, einfache Disponierung),
ein sehr gefragter Verkehrstrager'.

Im Jahr 2013 wurden rund 7 Mio. t an Nahrungs- und Futtermitteln befordert, womit das Vorjahresergebnis

egalisiert wurde. Die Verkehrsleistung lag bei  Abbildung 11:  Beforderungsmenge  bei  land-  und
15 Mrd. tkm forstwirtschaftlichen Erzeugnissen sowie bei Nahrungs- und
’ ’ ’ Futtermitteln auf dem traditionellen Rhein (2002-2013)

25

Ausblick

Fur den Zeitraum 2002-2013 war der gesamte 20

Trend fur die Summe der Bereiche ,Land- und
Forstwirtschaftliche Erzeugnisse® und ,Nahrungs- 15
und Futtermittel® relativ konstant. In den letzten

Mio. t

beiden Jahren 2012 und 2013 wurden jeweils 10

knapp 20 Mio. t befordert.

Etwa 60 % der auf dem Rhein beforderten 0

. . 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Nahrungs- und Futtermittel entfallen auf pflanzliche

Ole und Fette, die auch fur die Herstellung von Quelle: Berechnung ZKR nach Daten von destatis
Biodiesel und Ethanol weiter verwendet werden.
Landwirtschaftliche Rohstoffe werden ebenfalls fur
die Gewinnung erneuerbarer Energietrager eingesetzt. Die WasserstraRe bietet fur die Logistik dieser alternativen

1 Vgl.: Magazin Binnenvaart, No. 47/2010; Artikel ,De nieuwe supply chain van Cargill
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Energietrager auf Grund ihrer groflen Ladekapazitaten grofle Vorteile. Dies zeigt sich am Beispiel von Bioraffinerien
im ARA-Gebiet, am Rhein und an der Donau. Der langfristige Ausblick fur das Beférderungsaufkommen ist daher
positiv zu bewerten.

Sande, Frden und Baustoffe
Insgesamt wurden in 2013 etwa 25 Mio. t in diesem Segment befordert (+ 3 % gegentber dem Vorjahr). Es
wurde eine Verkehrsleistung von 4,8 Mrd. tkm erbracht.

Abbildung  12: Beférderung von Saﬁden, Erden und
In 2013 entfiel etwas mehr als drei Viertel der  Baustoffen auf dem Rhein in 2013 (Mio. t)

gesamten Transportnachfrage auf Natursteine, W Glas und Glaswaren,

Sand, Kies, und Erden. Baustoffe, wie Zement, Porzellan und keramische
Erzeugnisse

Kalk, Gips und sonstige Baustoffe machten = Zement, Kalk, gebrannter
innerhalb der gesamten Beférderung nur einen Gips

relativ kleinen Teil aus. Dasselbe gilt fur Glas ) .
M Sonstige Baumaterialien

und Glaswaren. und -erzeugnisse

, . ) ) ) M Salz und Natriumchlorid
Die Beforderungsmenge ist im  mehrjahrigen

Vergleich relativ konstant. Fur die Zukunft ist in
M Natursteine, Sand, Kies,

Ton, Torf, Steine und Erden

diesem Gutersegment auf Grund verschiedener

begrenzender Faktoren nicht mit einer Steigerung

Quelle: Berechnung ZKR nach Daten von destatis
zu rechnen.

Kohle

Im Jahr 2013 gab es bei Kohle, dem bei der Beférderungsmenge bedeutendsten Gutersegment auf dem Rhein,
einen deutlichen Anstieg der Beforderung zu verzeichnen. Mit einem Jahresergebnis von 33,7 Mio. t und einer
Verkehrsleistung in Hohe von 6,1 Mrd. tkm wurde ein neuer Rekordwert erzielt.

Dies war auf eine steigende Nachfrage nach festen Brennstoffen seitens des Energiesektors zuruck zu fuhren,
was wiederum an den sehr niedrigen Kohle-Gesamtpreisen lag. Unter diesem Gesamtpreis, der auch als ,clean
dark spread“ bezeichnet wird' sind drei Komponenten zu verstehen:

- Rohstoffpreis Kohle,

- Transportkosten (Seefrachtraten + Rheinfrachtraten),

- Preis der CO2-Zertifikate im Rahmen der Kohleverstromung.

Diese drei Preis-Komponenten weisen auf Grund folgender Umstande derzeit ein niedriges Niveau auf:
Rohstoffpreise: Der in den USA erfolgte Einstieg in die Schiefergas-Gewinnung hat dort zu hohen Lagerbestanden

bei Kohle gefuhrt, und damit zu einem hohen Exportdruck, was zu einem Abwartsdruck auf die Kohlepreise
gefuhrt hat.

1 Vgl.: VDKI (2013), Erste Abschatzungen zum gesamten Weltsteinkohlemarkt des Jahres 2013 sowie
der Steinkohleimporte nach Europa und Deutschland. (19.12.2013)
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Transporitkosten: Die Seefrachtraten sind, gemessen am Baltic Dry Exchange Index' auf Grund der groRen
Uberkapazitaten im Weltseeverkehr weiter gefallen. Die Rheinfrachtraten sind auf Grund der ebenfalls vorhandenen
Uberkapazitat in der Binnenschifffahrt relativ niedrig.

Preis COZ2-Zertifikate: Auf Grund der konjunkturell schwachen Lage in der gesamten europaischen Industrie sind
die Preise bei den COZ2-Zertifikaten (Lizenzen fur die Emission von Treibhausgasen), sehr stark gefallen. Dies
hat eine Kohleverstromung relativ gunstig gemacht.

Obige drei Preiseffekte fuhrten in ihrer Summe zu einer deutlichen Erhohung der Kohlebeférderung auf dem
Rhein. Dieser Anstieg war bereits in den vorgelagerten logistischen Stufen - in &hnlicher Starke — festzustellen
(alle Angaben als jahrliche prozentuale Veranderung in 2013 gegenuber 2012):

- Kohleimporte des Seehafens Rotterdam: +22,3 %

- Beforderung von Kohle auf niederlandischen Binnenwasserstraften: +14 %
- Kohleimporte nach Deutschland: +15,1 %

- Beférderung von Kohle auf dem traditionellen Rhein: + 13 %

Das niederlandische Statistikamt CBS vermeldete,  Apbildung 13: Kohleumschlag in den ARA-Seehéfen und
dass der deutliche Anstieg beim Kohletransport /[ohletransporte auf dem Fhein (2000-20173)

auch far einen starken Anstieg der Exporte auf 70

Binnenwasserstralen von den Niederlanden nach 60

Deutschland  verantwortlich  war. Die Exporte 5

erhohten sich, vor allem auf Grund des ,Kohle- “ w0 m Antwerpen

Effekts” um 4 %, und trugen damit tberproportional s m— Amsterdam

zur  Gesamtentwicklung  auf  niederlandischen 30 s Rotterdam

Wasserstraften bei. 20 ———Rhein, Transporte
10

Im Jahre 2013 wurden in den ARA-Seehéfen

54 Mio. t an Kohle umgeschlagen. Der Seehafen 8 8 8 8 8 &8 8

Amsterdam ist nach Rotterdam der zweitgrofite [

Kohlehafen. Es zeigt sich bei der Summe des Quelle: genannte Seehafen, destatis

Kohleverkehrs in den drei ARA-Seehafen ein
sehr ahnlicher Trend wie fur den Kohleverkehr
auf dem traditionellen Rhein.

Ausblick:

Kurz- bis mittelfristig werden die Kohletransporte weiterhin zunehmen. Hierfar spricht vor allem der niedrige Preis.
So sind die Kohlepreise auch in den ersten Monaten des Jahres 2014 weiter gefallen’. Im Hafen Rotterdam
stiegen die Kohleimporte im ersten Quartal 2014 wiederum um 15 %, wobei hierfur jedoch Basiseffekte

1 Der Baltic Dry Exchange Index ist ein Index, der aus mehreren Frachtraten fur den Seeverkehr von
trockenen Massengutern berechnet wird

2 Quelle: VDKI und IMF
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ausschlaggebend waren. Der sehr warme Winter fuhrte zu keiner zusatzlichen Nachlieferung von Kohle'.

Verschiedene Faktoren deuten allerdings darauf hin, dass der positive Trend bei der Kohlebeférderung langfristig
wohl nicht von Dauer sein wird. Der wichtigste Grund hierfur besteht in der angestrebten Energiewende, woraus
sich langfristig ein sinkender Anteil der Steinkohle an der Stromerzeugung in Westeuropa ergibt.

Erze und Stahlprodukte

Der Erzverkehr auf dem Rhein betrifft zu 97 % Eisenerz, das vor allem aus Brasilien nach Rotterdam gelangt,
und dann von der Stahlindustrie am Niederrhein, sowie — zu deutlich kleineren Mengen - an Saar und Mosel
benotigt wird.

Die von der Stahlindustrie am Niederrhein  Abbildung 14: Beférderungsmenge bei Erzen auf dem Rhein

verbrauchten Mengen haben einen sehr hohen und_Stahlproduktion in Deutschiand

Anteil am Gesamtverkehr auf dem Rhein, wie die 5000

Verkehrsleitung zeigt. So entfallen 92 % (2,3 4000

Mrd. tkm) der gesamten Verkehrsleistung bei ; ;Vj E}v :W;quﬁ

- N\

Erzen (von 2,5 Mrd. tkm) auf den Niederrhein. §3000 W"A

Die in 2013 auf dem gesamten Rhein beférderte ™ 2000

Menge an Erzen war mit 24,6 Mio. t um 6 % 1000

hoher als im Vorjahr. Im Hafen Rotterdam war

ebenfalls ein Anstieg (um 10 %) zu verzeichnen. 0 P T Y
8388883833388 8883
O O O O O O KB KB B B P P P B B B P B
0 0 0 W VW VL O O O F K KK N N N W Ww w

Mit einem durchschnittlichen monatlichen Volumen ——stahlproduktion  ==mBeférderung von Erzen

von rund 2 Mio. t liegt der Erztransport aber
nach wie vor um ein Drittel unter dem Niveau Quelle: World Steel Association; destatis.

von rund 3 Mio. t, welches vor Ausbruch der
Wirtschaftskrise auf dem Rhein wblich war.

Die Menge an Metallen und Metallprodukten belief sich auf 10,6 Mio. t und damit in etwa auf dem
Vorjahresniveau (10,7 Mio. t). Die Verkehrsleistung lag bei 2,1 Mrd. tkm.

Bei Betrachtung einer mehrere Jahrzehnte langen Zeitreihe wird ersichtlich, dass die gesamte Beférderungsmenge
in der Binnenschifffahrt, die durch die Nachfrage von Seiten der deutschen Stahlindustrie entsteht (Erze, Kohle,
Schrott und Metalle), sich auf einem jahrlichen Niveau von rund 40 Mio. t bewegt. Es lasst sich ein rucklaufiger
Trend zwischen dem Beginn der ersten Olkrise 1973 und dem Beginn des letzten Jahrzehnts ausmachen.

Mit dem Einsetzen der verstarkten Globalisierung zu Beginn des letzten Jahrzehnts, und dem damit verbundenen
Anstieg im Welthandel, kam es zu einem Wiederanstieg des Trends beim Erz- und Stahlverkehr in der
Binnenschifffahrt. Dieser Wiederanstieg wurde von dem starken Konjunktureinbruch 2009 Uberlagert.

1 Quelle: Port of Rotterdam (2014): Umschlag im Rotterdamer Hafen nahezu stabil.
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Ausblick:

Abbildung 15: Die von Binnenschiffen beférderten Mengen

Kurzfristig ist der Ausblick auf Grund der verhaltenen der_deutschen Stahindustrie seit 196/

Konjunktur in der Stahlindustrie in Europa und 60

weltweit nicht allzu optimistisch. Die europaische 50

Stahlindustrie wird vor allem durch den starken N

Ruckgang der Stahlnachfrage in  Sudeuropa - 0 ™ Mo nT M
tangiert’. Auch weltweit blieb die Stahlnachfrage g 30

zu Beginn des Jahres 2014 sehr schleppend®. 20

Das monatliche Beférderungsvolumen auf dem

Rhein durfte sich daher in 2014 allenfalls leicht °

Gber der 2 Mio. Marke einpendeln. Ein Erreichen S
des Vorkrisenniveaus der Jahre 2007 und 2008 g3dddgeggeessggsg i

(in Hohe von 3 Mio. pro Monat) ist fur das Quelle: Wirtschaftsvereinigung Stahl und Stahlinstitut VDEh

Jahr 2014 als nicht realistisch anzusehen.

Caontainer

Der Containerverkehr Uberschritt im Jahre 2013  Abbildung 16: Anstieg des Containerverkehrs auf dem

die bedeutsame Marke von 2 Millionen TEU — dies raditionellen Fhein 2073 gegenuber 2072

bedeutete einen Zuwachs um 2,2 % gegenuber 3,7

dem Vorjahr. Die Zahl der beférderten Container
erhohte sich um 1,9 % auf eine Anzahl von

1,32 Millionen. Das beforderte Gutergewicht stieg
noch starker, um 3,7 %. Beim Seehafenumschlag

von Containern gab es in Rotterdam einen

Zuwachs in %
N

kleinen Ruckgang, in Hoéhe von 3,3 % beim 1
Gutergewicht, 2,1 % bei den TEU, und von
2,5 % bei der Anzahl’. Mit einem beforderten 0

Gutergewicht von 15,3 Mio. t hatte die auf

Anzahl Container TEU Gltergewicht in den
Containern
dem traditionellen Rhein in Containern beforderte

. . . ) Quelle: Berechnung ZKR nach Daten von destatis
Gutermenge im Jahr 2013 einen Anteil von rund

8 % an der gesamten Beféorderungsmenge in der
Rheinschifffahrt. Dieser Anteilswert hat sich zwischen 2002 und 2013 von 5 % auf 8 % erhoht.

Der Containerverkehr auf dem traditionellen Rhein hat sich insgesamt zwischen den Jahren 2000 und 2013
verdoppelt. Zwischen den Jahren 1997 und 2013 fand eine Verdreifachung statt. Die Wirtschaftskrise hat den
positiven Wachstumspfad bei der Containerbeférderung nicht gestoppt, allerdings kam es in den letzten Jahren zu

1 Quelle: Wirtschaftsvereinigung Stahl (2013), Konjunkturausblick des Weltstahlverbandes worldsteel vom
8. Oktober 2013
2 Quelle: International Monetary Fund (IMF) - Commodity Market Monthly, 9. April 2014

3 Quelle: Port of Rotterdam
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einer Abschwéachung des Wachstums, das auch beim Containerumschlag in den Seehafen zu beobachten war.
Ein Vergleich der Entwicklung in den Seehafen mit dem Containerverkehr auf dem Rhein zeigt, dass die
prozentualen Zuwachse auf dem Rhein im Zeitraum 1994 bis 2013 durchaus vergleichbar waren mit jenen
in den Seehafen. Zwischen den Jahren 1994 und 2013 stieg die TEU-Menge beim Containerumschlag in
Antwerpen um den Faktor 3,9, in Rotterdam um den Faktor 2,6 und auf dem Rhein um den Faktor 3,7 (siehe

die folgende Abbildung).

Der Containerverkehr wird strukturell durch das  Abbildung 17: Containerverkehr auf dem traditionellen Rhein
Handelsungleichgewicht  zwischen  Asien  und ;Zifeifiﬁaffggrgfcgho/a% v(o;dgxom;ag//;e;n:/'/'/;OAO/;z‘W@rpen und
Europa beeinflusst. Im  Weltseeverkehr steht 50

dem Importstrom von Containern aus Asien 200

kein gleich hoher Exportstrom gegenuber. Auf 350 séé;

Grund dieses Handelsungleichgewichts werden 300 ——Sechafen Antwerpen

100

——traditioneller Rhein

auf dem Rhein zu Berg (von Nord nach Sud) 250 I~

«Seehafen Rotterdam

1994

mehr Gutermengen in Containern beférdert als
in umgekehrter Richtung. Der

200 /
Nord-Sud-Anteil 150 ¢ ,/
betragt etwa zwei Drittel, der Sud-Nord-Anteil ein 100

Drittel. Einher gehend mit diesem Ungleichgewicht 50
ist auch ein gewisser Leer-Container-Anteil, der 0
, , ) , 5 bbb S 888888
im Mittel der vergangenen Jahre bei etwa 30 bis RS8 8RS K

33 % lag".

Quelle: genannte Héfen, destatis, Berechnung ZKR

Der Anteil des Niederrheingebiets am gesamten Verkehr ist sehr hoch. Die folgende Tabelle zeigt dies an Hand
von Zahlen zum Verkehrsniveau je Rheinabschnitt.

Tabelle 3: Containerverkehr auf dem traditionellen Rhein und nach Rheinabschnitten 20713 %

Anzahl Container TEU Gutergewicht (t)
Gesamt 1.317.168 2.022.963 15.257.433
Niederrhein 1.296.102 1.988.660 15.062.749
Mittelrhein 724.304 1.128.301 8.114.575
Oberrhein 510.836 793.363 5.634.738

Quelle: Berechnung ZKR nach Daten von destatis.

¥ Dije Werte je Rheinabschnitt sind nicht summierbar, weil dies zu Doppelzéhlungen fahren wdarde.

Somit wurden in 2013 1,98 Mio. TEU, das sind 98 % des Gesamtverkehrs, auf dem Niederrhein befordert.
Davon ist ein erheblicher Teil, namlich rund 40 %, ausschliellich auf dem Niederrhein beférdert worden. Die
restlichen 60 % gingen zusatzlich auch auf einen der beiden anderen Rheinabschnitte, oder auf beide®.

1 Zur Thematik der Handelsungleichgewichts: Port of Switzerland (2014 ), Guterumschlag Schweizerische
Rheinhafen 2013: Rekordumschlag im Containerverkehr.

2 Diese Werte gehen nicht aus der Tabelle hervor, sondern wurden mit weiteren Datenanalysen ermittelt.
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Nur 2 % der TEU-Mengen wurden nicht auf dem Niederrhein befordert, waren also inter- oder intraregionale
Verkehre auf dem Mittel- und/oder auf dem Oberrhein.

Ausblick:

Mit der erwarteten Belebung der Weltkonjunktur in 2014 und 2015 wird es auch beim Containerverkehr auf
dem Rhein zu einer Fortsetzung des Wachstums kommen. Neue Impulse ergeben sich hier zusatzlich durch
die Verdichtung der Fahrplane am Rhein, sowie durch Effizienzinitiativen und die trimodalen Projekte zahlreicher

Binnenhafen.

Auch die Ausrichtung der ARA-Seehafen in ihrer Hinterland-Verkehrspolitik ist hierbei entscheidend. So hat die
Binnenwasserstrale im Hinterlandverkehr der Seehafen Antwerpen und Rotterdam bereits jetzt einen Modal Split
Anteil von rund 33 % (Antwerpen) bzw. 35 % (Rotterdam). Dieser Modal Split Anteil ist in den letzten Jahren
gestiegen. Bis zum Jahr 2020 haben diese beiden grofiten europaischen Seehéafen eine weitere Erhdhung des
Modal Split Anteils der Binnenschifffahrt im Hinterlandverkehr auf tuber 40 % anvisiert.

~hemi E o ve D .

Bei einem durchschnittlichen monatlichen Volumen von etwa 1,7 Mio. t wurde ein Jahresergebnis von 20,8 Mio. t
erreicht, was einen starken Anstieg bedeutete. Die Beforderungsleistung belief sich auf etwa 5 Mrd. tkm, was
einen der hochsten Werte aller Gutersegmente darstellt.

Der Trend in der chemischen Industrie war im Jahr 2014 aufwarts gerichtet. Die Chemieproduktion in Europa
stieg in der ersten Jahreshalfte 2014 um rund 3 % gegenuber dem Vorjahr'. Die Geschéaftserwartungen sind
von einem verhaltenen Optimismus gepragt. Es ist somit fur das Jahr 2014 weiterhin von einem Zuwachs
auszugehen

Mi .

Mineral6lprodukte sind das Gutersegment mit der hochsten Verkehrsleistung auf dem Rhein. Beim Transport
flussiger Mineralolprodukte sind aus wirtschaftlicher Sicht mehrere Einflussfaktoren von Bedeutung. Die wichtigsten
Faktoren sind:

1) der Rohol-Spotmarkt und die (daran eng angelehnten) Produktenpreise am Spotmarkt,

2) der Roholterminmarkt und die (daran eng angelehnten) Preise fur Terminkontrakte bei Mineral6lprodukten,
3) Saisonale Schwankungen und Nachfrageeffekte,

4) strukturelle Anderungen beim Konsumentenverhalten.

In Bezug auf die obigen Einflussfaktoren soll nun die Entwicklung des Jahres 2013 fur den Rhein nachgezeichnet
und ein Ausblick fur 2014 gegeben werden.

1 Quelle: CEFIC
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Ad 1) Rohdl-Spotmarkt

Beim Olpreis am Spotmarkt sowie bei den Preisen der wichtigsten Mineraldlprodukte war fur das Jahr 2013 eine
Seitwarts-Bewegung festzustellen, mit leichter Tendenz nach unten (siehe die folgende Grafik). Die preislichen
Gegebenheiten waren damit insgesamt einem Anstieg der Befoérderungsnachfrage dienlich, wurden jedoch, wie
weiter unten erlautert wird, von anderen Einflussfaktoren konterkariert.

Abbildung 18: Endverbraucherpreise fur ausgewéhlte Mineralélprodukte und Rohdlimportkosten
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Quelle: International Energy Agency
* gewogener Mittelwert der Preise, incl. Steuern, umgerechnet in US-Dollar zu jeweils aktuellen Wechselkursen fur
Frankreich, Deutschland, Italien, Spanien, UK, Japan, Kanada und die USA.

Ad 2) Rohdlterminmarkt

Die Entwicklung an den Terminmarkten ist vor allem fur jenen Teil der Beférderungsnachfrage wichtig, welcher
mit der Lagerhaltung verbunden ist. Die Erwartung steigender Ol- und Olproduktpreise in der Zukunft ermoglicht
es, die Lagerhaltungskosten und das Lagerhaltungsrisiko Gber den Terminmarkt abzusichern.

Die Preise fur die Lieferung von Ol in naher Zukunft sind bei dieser Marktlage (Contango) niedriger als die
Preise fur Ol, das zu einem spateren Zeitpunkt ausgeliefert wird. Daher steigt bei einer solchen Orientierung der
Terminmarkte die Lagerhaltung bei Mineraldlprodukten an. Dies fuhrt zu mehr Beférderungen in die Tanklager
im ARA-Cebiet.

Im Januar und Februar des Jahres 2011 setzte fur die europaische Roholsorte Brent Crude jedoch eine lang
anhaltende Backwardation-Phase ein, die im wesentlichen seitdem anhalt (Stand: Fruhjahr 2014)".

1 Vgl.: Financial Times (2014), Brent futures flip rolls up big profits, Artikel vom 27. Februar 2014
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Somit werden die Lagerhaltung und die damit verbundene Beférderung in die Tanklager nicht stimuliert. Dies
verminderte auch im Jahr 2013 die Anreize zur Lagerhaltung, und fuhrte in Rotterdam zu einer niedrigeren
Auslastung der Tankterminals’.

Ad 3) Saisonale Schwankungen und Nachfrageeffekte

Ein erheblicher Teil der Transporte von Mineral6lprodukten sind leichte Heizole, die saisonal im Herbst angeliefert
werden. Auf Grund der sehr milden Witterung und der geftllten Lagerbestande gab es jedoch eine relativ niedrige
Nachfrage nach leichtem Heizal.

Strukturelle Anderungen bei der Nachfrage von Konsumenten betreffen die zunehmende Nutzung von erneuerbaren
Energiequellen im Warmemarkt, sowie den Kauf verbrauchsarmerer PKW, wodurch sich die Nachfrage nach
flussigen Mineraldlprodukten tendenziell leicht reduziert. Auch sinkt der Anteil benzinbetriebener Fahrzeuge seit
Jahren, wodurch sich in Europa ein Uberschuss an Benzin ergibt.

Bei Abwagung der oben beschriebenen Entwicklungen und Einflussfaktoren st ersichtlich, dass die
Beforderungsnachfrage 2013 auf Grund von gefullten Lagerbestanden, einer sehr milden Witterung, und einer
Backwardation-Struktur an den Terminmaérkten gebremst wurde. Vor diesem Hintergrund hat sich das Aufkommen
auf dem Rhein leicht rucklaufig entwickelt. Die beforderte Menge erreichte insgesamt im Jahre einen Wert in Hohe
von 30,9 Mio. t, was einen Ruckgang um 2 % gegenuber dem Vorjahr bedeutete. Die Beférderungsleistung
belief sich auf einen Wert von 8,3 Mrd. tkm.

Ausblick:
Fur die kunftige Entwicklung lassen sich derzeit einige wichtige Trends beobachten, die insgesamt nicht sehr
positive Zeichen fur die Transportnachfrage bei Mineraldlprodukten im kommenden Jahr aussenden.

Spotmarkt:

Der Preis fur die Rohdlsorte Brent durfte in 2014 leicht steigen. Aufwartsrisiken ergeben sich vor allem durch
die Krise in der Ukraine. Der Preisanstieg durfte auch im kommenden Jahr die Heizélnachfrage bremsen, und
damit einer besseren Mengeentwicklung auf dem Rhein entgegen wirken.

Terminmarkt:

Ein Wechsel von Backwardation zu Contango erscheint fur das Jahr 2014 nicht wahrscheinlich. Dies liegt
hauptsachlich an der weiterhin angespannten Angebotslage, die sich vor allem durch den Ausfall libyschen Ols
ergibt. Seit dem Beginn der Blockade der libyschen Olhafen im Jahre 2011 werden dem Olmarkt weltweit etwa
1,6 Mio. Barrels pro Tag entzogen’. Dies hat maRgeblich die anhaltende Backwardation-Phase herbeigefthrt.
Bei dieser Lage wird die Tanklagerhaltungsaktivitat im ARA-Gebiet reduziert und wirtschaftlich sehr erschwert
(geringe Margen). Terminals mussen bei einer Backwardation-Phase schnellere Umschlagszeiten und geringere
Preise in Kauf nehmen.

1 Quelle: Port of Rotterdam (2014). Umschlag im Rotterdamer Hafen nahezu stabil. Meldung vom
17.4.2014
2 Seit dem Jahr 2011 blockieren libysche autonomistische Rebellengruppen wichtige Olhafen im Osten

des Landes. Vgl.: Commerzbank Corp. & Markets; Olmarkt: Libysche Rebellen stellen Offnung der
Olhafen in Frage (8.5.2014). Bloomberg — Libyan Rebels Holding Key to Brent Crude Curve; 9.
April 2014
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Trends bei Konsumenten und Raffinerien

Weiterhin sinkt in Europa der Benzinverbrauch. Dies setzt die europaischen Raffineriestandorte weiter unter
Druck. Jungste SchlieBungen fuhrten zu logistischen Anderungen, bei denen die Binnenschifffahrt unter gewissen
Umstanden einen Zugewinn an Befoérderung verzeichnen kann. Bei SchlieBung einer Raffinerie im Hinterland muss
mehr an Mineraldlprodukten uber die Seehafen importiert und dann Uber den Rhein bzw. andere Verkehrstrager
ins Hinterland befordert werden. Bei der temporaren SchlieBung der schweizerischen Raffinerien im Jahre 2012
hat sich gezeigt, dass die Rheinschifffahrt den zuséatzlichen Importbedarf transportieren konnte und somit profitiert
hat.

Trends beim Handel mit Mineraldlprodukten

Fur die in Europa auftretenden Uberschisse bei der Benzin-Produktion, denen in Europa keine Nachfrage
gegenuber steht, gibt es seit dem Einstieg der USA in die Olschiefer-Gewinnung viel geringere Exportmoglichkeiten.
Dies liegt an den geringeren Benzin-Importen der USA. Dies fuhrt zur Frage nach alternativen Exportmarkten
fur europaisches Benzin'. Europa muss jedoch weiterhin Diesel aus den USA und aus Russland importieren.

7 : Rhei it
Folgende Tabelle enthalt die beforderten Mengen und deren Anderungsrate gegentber 2012, den jeweiligen
Anteil an der Gesamtbeférderung, sowie die Verkehrsleistung fur das Jahr 2013.

Tabelle 4: Gaterverkehr auf dem traditionellen Rhein in 2013

Gutersegment Beforderungsmenge Anteil am Gesamt Anderungsrate 2013 Verkehrsleistung
(Mio. t) in 2013 in % / 2012

Land- und 12,7 6,6 + 2% 3,2 Mrd. tkm

Forstwirtschaft

Nahrungs- und 7,0 3,6 +/- 0 % 1,5 Mrd. tkm

Futtermittel

Sande, Erden & 25,3 13,1 + 3% 4,6 Mrd. tkm

Baustoffe

Kohle 33,7 17,4 + 13 % 6,1 Mrd. tkm

Erze 24,4 12,7 + 2 % 2,5 Mrd. tkm

Metalle 10,6 5,5 +/- 0 % 2,1 Mrd. tkm

Container 15,3 7,9 + 3,7 % 4.6 Mrd. tkm *

Chemische 20,8 10,8 + 11 % 5,0 Mrd. tkm

Erzeugnisse * *

Mineral6lprodukte 30,9 16,0 -2 % 8,3 Mrd. tkm

Ubrige Guter 12,5 6,5 3,5 Mrd. tkm

Quelle: Berechnung ZKR.

¥ es erfolgte hier eine Umrechnung von TEU-km in tkm fur Container, auf der Basis des
mittleren Netto-Gutergewichts je TEU.

* % inklusive Dudngemittel

1 Quelle: Flowcom Consultancy bv. (Vortrag von Herrn Niels von Hombracht beim FETSA annual meeting
in Venedig 2014).
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Somit haben sich folgende Gutersegmente in 2013 klar positiv entwickelt (Anstieg um mehr als 3 %):
Kohle
Container
Chemische Erzeugnisse

Fuar folgende Gutersegmente gab es Stagnation (Anstieg oder Ruckgang um maximal 3 %):
Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse
Nahrungs- und Futtermittel
Erze
Sande, Erden & Baustoffe
Metalle
Mineral6lprodukte

Ein klarer Ruckgang (= Ruckgang um mehr als 3 %) war fur keines der Gutersegmente zu verzeichnen.

Die folgende Abbildung zeigt die Anteile je Gutersegment an der Beférderungsmenge und der Beférderungsleistung
fur das Jahr 2013. Auf Grund sehr unterschiedlicher Transportwege kann die Verkehrsleistung im Vergleich zur

Beforderungsmenge unterschiedlich hoch sein.

Abbildung 19: Anteile der Gutersegmente in der Rheinschifffahrt an der gesamten Beférderungsmenge und an
der Verkehrsleistung in 2013 (%)
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Quelle: Berechnung ZKR nach Daten von destatis

Im Jahr 2013 setzten sich die vorhandenen Trends bei den Anteilen der einzelnen Gutersegmente in der

Trocken- und in der Tankschifffahrt im Wesentlichen fort.

Trockenschifffahrt:
Es ist als ein struktureller, mehrjghriger Trend ein steigender Anteil der festen Brennstoffe (Kohle) festzuhalten.

Der Anteil von Erzen an der gesamten Menge in der Trockenschifffahrt hat sich reduziert.
Etwa seit dem Jahre 2007 gibt es einen ganz leichten Anstieg des Agrosektors’.

Tankschifffahrt:
Es ist als ein struktureller, mehrjahriger Trend ein steigender Anteil der chemischen Erzeugnisse festzuhalten.

Der Anteil der Mineraldlprodukte an der beforderten Menge in der Tankschifffahrt ist gleichzeitig gesunken.

1 Agrosektor = Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse sowie Nahrungs- und Futtermittel zusammen
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Es wird far die Jahre 2014 und 2015 im Wesentlichen mit einer Fortsetzung der Entwicklungstendenzen je
Gutersegment gerechnet.

Abbildung 20: Anteile der einzelnen Gutersegmente Abbildung 2 1: Anteile der chemischen Erzeugnisse
am gesamten Beforderungsvolumen n der und der Mineraldlprodukte am gesamten Beférde-
Trockenschifffahrt (2002-2013) rungsvolumen in der Tankschifffahrt (2002-2013)
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Mit 33 1,7 Mio. t erhdhte sich das Transportaufkommen in den Niederlanden im Jahr 2013 um 0,5 % gegenuber
dem Vorjahr. Die Verkehrsleistung stieg ebenfalls um 0,5 % auf einen Wert von 44,9 Mrd. tkm'. Bei den
einzelnen Gutersegmenten wurden folgende Entwicklungen ermittelt:

Tabelle 5: Entwicklung des Guterverkehrs nach Gutersegmenten in den Niederlanden 2013

Gutersegment Entwicklung in 2013 Zahlenmafige Entwicklung 2013 /
2012
Agribulk Stabile Entwicklung + 0.4%
Kohle und Erze Starker Anstieg +7,17 %
Metalle und Metallprodukte Stabile Entwicklung +0,5 %
Baumaterialien, Sande und Erden Erneuter Ruckgang -46 %
Flussigladung Anstieg +1,5 %
Andere Ladungsarten und Container | Ruckgang -2,5 %

Quelle: PANTEIA

1 Quelle: PANTEIA
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Im Jahr 2013 wurden in Deutschland 226,8 Mio. t Guter beférdert, was einen Anstieg um 1,7 % gegenuber
2012 bedeutete. Damit hat sich die Zuwachsrate im Vergleich zum Vorjahr erhoht (2012/2011: 0,5 %).

Die tonnenkilometrische Leistung (Beférderungsleistung) lag bei 60,1 Mrd. tkm. Knapp die Héalfte dieser
Verkehrsleistung wurde auf Strecken von mehr als 500 km erbracht. Der Containerverkehr stieg, in TEU
gerechnet, um 1 % auf 2,2 Mio. TEU. Davon

Abbildung 2 2: Guterverkehr auf deutschen Binnenwasserstral3en
waren etwa zwei Drittel beladene Container. Es  jn 2073 (Mio. t)

wurden 16,7 Mio. t an Gutern in Containern
11,2

befordert, und damit um 2 % mehr als im Vorjahr. »

16,0
Da der traditionelle Rhein etwa 85 % der gesamten

Beforderung innerhalb Deutschlands ausmacht,
sind die Trends auf Ebene der Gutersegmente
fur Deutschland in hohem Mafe deckungsgleich
mit jenen, die im vorherigen Abschnitt fur den
traditionellen Rhein erlautert wurden.

H Kohle M Mineral6lprodukte
Sowohl bei der Verkehrsleistung, als auch bei der = Sande, Erden & Baustoffe = Erze
Beforderungsmenge hatten Schiffe unter deutscher u Chemische Erzeugnisse = Container
Flagge einen Anteil von rund 30 %. Dieser Anteil  Land- und Forstwirtschaft Ubrige Giiter
ist uber die Zeit hinweg leicht rucklaufig'. Der Metalle Nahrungs- und Futtermittel

Anteil von Schiffen unter niederlandischer Flagge
erhohte sich leicht auf 56 %; Schiffe unter
belgischer Flagge haben einen Anteil von 7 % an der Beférderungsmenge bzw. von 9 % an der Verkehrsleistung.

Quelle: destatis, Berechnung ZKR

Insgesamt haben Schiffe mit Flaggen der Rheinanliegerstaaten einen Anteil von 97,3 % am Verkehrsaufkommen
auf deutschen Wasserstraf3en.

79,5% der Guter wurden im Jahre 2013 auf Schiffen mit eigenem Antrieb beférdert (Gutermotorschiffe,
Tankmotorschiffe), 20,5 % wurden auf Schubleichtern transportiert. Die Beférderung per Schubschiff und
Schubleichter liegt in Deutschland damit im gesamteuropaischen Durchschnitt?.

1 Wahrend Schiffe unter deutscher Flagge seit Jahren tendenziell rucklaufige Marktanteile auf dem
deutschen Wasserstrallennetz aufweisen, steigen die Verkehrsleistungsanteile von Schiffen unter
niederlandischer Flagge. Letztere erhohten ihre Marktanteile auf Basis der Verkehrsleistung seit Beginn
des Jahrtausends von rund 49 Prozent im Jahr 2000 auf uber 55 Prozent im Jahr 2013. Die
Marktanteile von Schiffen unter deutscher Flagge sanken im Vergleichszeitraum von rund 35 auf rund
30 Prozent.

2 So wurden in der EU-28 im Jahr 2012 etwa 21 % der gesamten Beférderungen auf Schubleichtern
transportiert.
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Tabelle 6a: Beforderung nach Flaggen bei Schiffen mit eigenem Antrieb (1.000 t)

Schiffe mit eigenem Antrieb

gesamt Guter- Tank- Container- Sonstiges

motorschiff motorschiff schiff Guterschiff
Rheingebiet 176 023,7 117 306,4 49 138,1 9 354,1 225,0952
Donaulander 517,8 479,6 36,1 0,0 2,1
Polen und Tschechien 3 781,1 3 5554 161,4 1,3 63,1
Gesamt 180 322,6 121 341,3 49 335,7 9 355,4 290,2

Tabelle 6b: Beforderung nach Flaggen bei Schiffen ohne eigenen Antrieb ( 1.000 t)

Schiffe ohne eigenen Antrieb

Quelle: destatis.

Guter- Tank- gesamt
leichter leichter
Rheingebiet 43 964,2 822,3 44 786,4
Donaulander 380,2 2,2 382,3
Polen und Tschechien 1 369,6 2,6 1 369,7
Gesamt 45 7140 827,0 46 538,4
Quelle: destatis.

Flaggen des Rheingebiets = Niederlande, Deutschland, Belgien,

Schweiz, Frankreich, Luxemburg.

Die Gebiete mit dem hochsten Wasserstrallentransport sind neben dem Rheingebiet das Westdeutsche Kanalgebiet
sowie das Mittellandkanalgebiet. Fur alle drei Gebiete waren im Jahr 2013 positive Trends zu verzeichnen. Die

starksten Anstiege gab es jedoch im Elbegebiet sowie im Berliner Wasserstrallennetz.

Tabelle 7: Guterbeforderung in Deutschland nach Wasserstral3engebieten

Gebiet Mio. t in 2013 201372012 in %

Rheingebiet, Lahn, Main, Mosel, Neckar, Saar 193,5 +2,2
Westdeutsches Kanalgebiet 39,2 +4.0
Mittellandkanalgebiet 21,4 +4.7
Elbegebiet 17,6 +7,8
Wesergebiet 8,5 -4.8
Donaugebiet 7,5 +1,3
Gebiet Berlin 4,7 +12,3
Brandenburg und Binnengebiet Mecklenburg-Vorpommern 3,6 +3,1
Kustengebiet Mecklenburg-Vorpommern 0,04 -90,5

Quelle: destatis.
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Auf den wichtigsten Nebenflussen des Rheins wurden im Jahr 2013 deutliche Anstiege verzeichnet:
Main: 16 Mio. t (+ 9 %)
Mosel: 14 Mio. t (+ 8%)
Saar: 4,7 Mio. t (+17%)

Auf der Saar hat der Kohletransport mit einem Zuwachs von 480.000 t ganz entscheidend zum Anstieg
beigetragen. Seit der Eroffnung der Grofischifffahrt auf der Saar im Jahre 1987 wurden auf diesem Fluss noch
nie so viele Guter befordert wie in 2013".

G f g N R

Der Guterverkehr auf franzésischen WasserstralRen blieb mit 58,2 Mio. t im Wesentlichen konstant. Die
Beforderungsleistung erhohte sich um 1 % auf 7,9 Mrd. tkm. Zuwéachse wurden bei Kohle (+25 %), bei
Metallen (+13 %), bei Getreide (+4,6 %) sowie bei chemischen Erzeugnissen (+7,6 %) verzeichnet. Die
Beforderung von Kohle, Getreide und Metallen profitierte von niedrigen Preisen am Weltmarkt. Bei Getreide
war dies eine Folge der guten heimischen Ernteergebnisse, was in Verbindung mit den niedrigen Preisen zu
steigenden Exporten fuhrte?.

Bei den flussigen Gutern macht sich eine strukturelle  Abbildung 23:  Transportautkommen in der franzdsischen

Verschiebung der Transportwege bemerkbar. Binnenschiffiahrt 2013

Auf Grund der SchlieBung von Raffinerien in
Frankreich (Reichstett, Dunkirchen)® wird weniger
Rohol importiert, und dafur mehr an fertigen
Mineral6lprodukten. Hierfur fungieren die Seehéafen
als Importhafen und auch als Zwischenlager.
Die Auslieferung erfolgt jedoch, angesichts der
Geografie des Wasserstraltennetzes, nicht immer
per Binnenschiff, sondern oft per LKW.

Das mengenmallig grofite Gutersegment sind die
Sande, Erden & Baustoffe mit 22 Mio, t. |hr Antell

am Gesamtaufkommen betragt etwa 38 %. Weitere H Sande, Erden & Baustoffe ® Land- und Forstwirtschaft
25 % entfallen auf landwirtschaftliche Erzeugnisse = MineralSlprodukte ® Maschienen und Anlagen
sowie Nahrungs- und Futtermittel. H Kohle # Nahrungs- und Futtermittel
1 Chemische Erzeugnisse M Erze & Metallabfille
Der Anteil der franzosischen Flagge an den Metalle Diingemittel
Guterverkehren liegt beim nationalen Verkehr bei Quelle: VVNF
rund 90 %, wahrend er beim internationalen
1 Quelle: Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes. Im Vorjahr war der Kohletransport auf der

Saar sogar noch starker, um eine Mio. t, angestiegen.

2 Bei Kohle hatte dies dieselben Grunde wie fur die Rheinschifffahrt erlautert wurde. Die Metallpreise
sind angesichts der Krise in der Stahlindustrie derzeit relativ niedrig

3 Siehe hierzu: ZKR-Marktbeobachtungsbericht 2011-2.
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Verkehr nur 12 % betragt. Daraus resultiert insgesamt ein Anteilswert von rund 50 %'.

Die Beforderungsstatistik offenbart gewisse regionale Schwerpunkte.
So ist auf der Seine der Transport von Sanden, Erden & Baustoffen der mit Abstand wichtigste Markt,
angesichts der Belieferung der Bauindustrie in Paris. Auf der Seine wurden in 2013 13,7 Mio. t an

Erden & Baustoffen befordert.
Gutersegment in Frankreich.

Sanden,

Dies sind zwei
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Drittel der gesamten Transporte bei diesem

Etwas mehr als die Halfte aller Transporte von Erdoélprodukten auf franzosischen Binnenwasserstrafien

entfallt auf den franzdsischen Rheinabschnitt.

Unter den franzdsischen Regionen verzeichnete die Mosel den starksten Anstieg, was eine Folge der steigenden

Getreideexporte aus dem franzésischen Moselgebiet (Region Lothringen) war.

Tabelle 8: Guterbeforderung in Frankreich nach Wasserstral3engebieten

Wasserstrafiengebiet Mio. t in 2013 201372012 in %

Seine 22,2 - 4,4 %
Rhein 12,8 +5,1 %
Mosel 5,0 +9,2 %
Saone-Rhoéne 5,7 -5,7 %
Nord-Pas de Calais 9,1 -2,8 %

Quelle: VNF
Inlangerfristiger Betrachtung wird beim Guterverkehr Abbildung ~ 24:  Guterbeforderung — auf  franzésischen

auf franzésischen Binnenwasserstraflen ab der
zweiten Halfte der 1990er Jahre ein deutlicher
hat
einem leichten Anstieg des Modal Split Anteils

Aufwartstrend ersichtlich. Dies auch zu

der Binnenschifffahrt in Frankreich geftuhrt (siehe

Binnenwasserstrallen ( 1992-2013)
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hierzu das Kapitel zum Modal Split). g
30
Der Groldteil dieses Anstiegs entfiel auf den 20
inlandischen (nationalen) Verkehr, der zwischen 10
den Jahren 1997 und 2006 von 22 Mio. t auf 0
etwa 30 Mio. t, und damit um 38 % zunahm. % % § g % % % % %
Seither bewegt sich dieser nationale Verkehr
jedoch auf einem relativ konstanten Niveau von Quelle : Ministere de
rund 30 Mio. t pro Jahr.
1 Quelle: Berechnung ZKR auf Basis von Daten des Ministere de

et de I’énergie

I’Ecologie, du développement durable

et de [l'énergie

I’Ecologie, du développement durable
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Der internationale Verkehr erhohte sich in diesem Zeitraum ebenfalls, allerdings waren die Zuwachse hier
geringer. Hierbei gab es bei den Exporten nach Belgien und in die Niederlande (Sud-Nord-Verkehr) einen
stetigen Aufwartstrend. Hingegen sind die Exporte nach Deutschland in diesem Zeitraum gesunken.

Fur den Zeitraum nach 2006 lasst sich fur den internationalen Verkehr eine leicht rucklaufige Tendenz feststellen.
Dies fuhrte dazu, dass das gesamte Transportaufkommen in den vergangenen Jahren tendenziell wieder leicht
gesunken ist.

ai E : : q

In Belgien gibt es mit Antwerpen den zweitgroRten Seehafen, und mit Luttich den drittgrofiten Binnenhafen
Europas. Weitere bedeutende Hafen, wie etwa der Seehafen Zeebrugge, sowie der Binnenhafen Brussel,
unterstreichen die Bedeutung des Landes fur die gesamteuropaische Binnen- und Seeschifffahrt.

Fur die statistische Betrachtung der Transportnachfrage nach Gutersegmenten wird, angesichts fehlender Angaben
fur ganz Belgien, auf Angaben der Organisationen Instituut voor het Transport langs de Binnenwateren (ITB),
Promotie Binnenvaart Vlaanderen und Voies Hydrauliques de la Wallonie zuruck gegriffen. Das ITB sammelt
regelméaflig Angaben zum Hinterlandverkehr der Seehafen Antwerpen und Gent, sowie zu den Verkehren auf den
Gbrigen flamischen und wallonischen Binnenwasserstrafien.

Nach den Auswertungen des ITB teilt sich  Appigung 25: Struktur des Beférderungsaufkommens auf
die Transportnachfrage (von rund 190 Mio.t)  belgischen Binnenwasserstraiden (%)

auf belgischen BinnenwasserstraRen wie folgt

| ¢ M Baumaterialien
rozentua aur.
(p ) M Erdolprodukte
H Kohle

Wie angesichts des Aufwartstrends bei der m Chemische Erzeugnisse

gesamten Beforderung zu erwarten, haben mehrere = Metalle

Gutersegmente in den letzten zehn Jahren eine mErze

stark positive Tendenz gezeigt. Dies gilt vor allem m Diingemittel
fur Baumaterialien, landwirtschaftliche Erzeugnisse ® Landwirtschaft

Futtermittel

und Flussigguter. Bei letzteren stiegen nicht nur
die Transporte der chemischen Erzeugnisse, Ubrige Guter
sondern auch die der Erdolprodukte.

Quelle: ITB

Vergleicht man die beiden Landesteile Flandern

und Wallonien miteinander, so entwickelte sich der Guterverkehr seit dem Ende der 1990er Jahre in Flandern
mit einem Zuwachs um 27 % etwas besser als in Wallonien (+20 %)'. Eine Erklarung hierfur bilden die
Unterschiede in der Wirtschaftsstruktur. So ist Wallonien vor allem ein Standort der Stahlindustrie, und weniger
vom Handel, Dienstleistungs- und Logistiksektor gepragt als Flandern.

1 Berechnung gemaly Angaben von Promotie Binnenvaart Vlaanderen und Voies Hydrauliques de la
Wallonie
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Der Containerverkehr auf flamischen Binnenwasserstra’en erreichte im Jahr 2013 einen Wert von 527.652
TEU, womit das Vorjahresergebnis egalisiert wurde. Im langfristigen Verlauf ist der Containerverkehr in Flandern
sehr stark gestiegen. Im Zeitraum 1997 bis 2013 hat sich das TEU-Volumen beinahe verzehnfacht (Faktor
8,9). Es ist prozentual sogar deutlich starker gestiegen als der Containerseehafenverkehr in Antwerpen, der
natdrlich mit einem Volumen von 8,58 Mio. TEU (2013) in absoluten Zahlen bei weitem vorne liegt.

Im Raum Luttich in Wallonien wurden in den letzten Jahren Stahlwerke geschlossen, was zu Ruckgangen beim
Erz- und Kohletransport gefuhrt hat. Der Kohleverkehr auf Binnenwasserstralen hat sich in Wallonien daher
zwischen den Jahren 2004 und 2013 etwa halbiert, der Erzverkehr sank noch starker. Diese Ruckgange
wurden jedoch in erstaunlicher Weise durch Anstiege bei anderen Gutern (vor allem Landwirtschaft, Dungemittel,
Erdolprodukte) mehr als kompensiert, sodass insgesamt der oben genannte Anstieg um 20 % im Zeitraum
2000 bis 2013 resultierte’.

2.2.2 Donauraum

Die schiffbare Donau wird Ublicherweise in die folgenden drei Abschnitte unterteilt:

Obere Donau von Kelheim (Deutschland) bis Komarno (Slowakei)
Mittlere Donau von Komarno (Slowakei) bis Turnu Severin (Rumanien)
Untere Donau von Turnu Severin (Ruménien) bis zur Mundung ins Schwarze Meer.

Die Donauschifffahrt ist bei den eingesetzten Schiffstypen in weiten Teilen von einer Verbandsstruktur gepragt.
Donauabwarts von Passau werden circa 90 % aller Transporte durch Koppelverbande oder Schubverbande
durchgefuhrt?. Im Rheingebiet herrscht eine genau entgegengesetzte Struktur vor, indem auf einzeln fahrende
Gutermotorschiffe der weitaus grofite Anteil der eingesetzten Schiffstypen entfallt.

Eine strukturelle Gemeinsamkeit zwischen der Donauschifffahrt und der Rheinschifffahrt besteht darin, dass die
Stahlindustrie auch auf der Donau einen erheblichen Anteil am Transportaufkommen hat. In absoluten Mengen
sind die Transporte jedoch geringer als am Rhein. So werden auf der oberen Donau pro Jahr etwa 3 Mio. t
an Erzen und Metallabfallen befordert®, was im mehrjahrigen Vergleich etwa der monatlichen Beférderungsmenge
auf dem Rhein entspricht. Die Stahlindustrie im oberen Donauraum bezieht ihre Rohstoffe Uberwiegend von den
Hafen am Schwarzen Meer.

1 Quelle: Direction générale opérationnelle de la Mobilité et des Voies hydrauliques

2 Fur den deutschen Donauabschnitt gilt dies somit nicht. Dort hat sich der Anteil der Transporte auf
Schubleichtern und Schubkahnen seit der Eroffnung des Main-Donau-Kanals deutlich reduziert, von 65%
in 1992 auf 18 % in 2013.

3 Diese Rohstoffe sind fur die Stahlindustrie an der oberen Donau in Osterreich bestimmt. Vgl. zu den
detaillierten Zahlen: Statistik Austria sowie Via Donau (2013), Annual Report 2012.
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Verkehr auf der oberen Donau

Die obere Donau durchflieRt die Lander Deutschland, Osterreich und die Slowakei. Strukturell tUberwiegen ab
Regensburg die Gutertransporte, die aus dem Osten kommen (vor allem Nahrungs- und Futtermittel sowie
Agrarprodukte aus dem mittleren Donauraum), die West-Ost-Verkehre mengenmaRig im Verhaltnis 3 zu 1.

Das Beforderungsaufkommen lag auf der deutschen und auf der o6sterreichischen Donau im Jahr 2013 fast
exakt auf dem Niveau des Vorjahres. Auf dem deutschen Donauabschnitt wurden rund 6,5 Mio. t transportiert,
auf der osterreichischen Donau 10,6 Mio. t.2. Der Unterschied zwischen diesen Mengen ist auf die zusatzlichen
Importmengen (vor allem Erze), die im Ost-West-Verkehr nach Linz in Osterreich beférdert werden, zurtck zu
fuhren.

Zuwachse gab es bei der Beférderung von landwirtschaftlichen Erzeugnissen und Nahrungs- und Futtermitteln
(+ 10 % in Deutschland, +20 % in Osterreich). Dieses Gutersegment macht etwa ein Viertel der Gutermengen auf
der osterreichischen Donau aus. Die Beforderung von Erzen & Metallabfallen lag in Osterreich bei knapp 3 Mio. t und
damit exakt auf dem Vorjahresniveau. Unverandert hoch war auch der Transport von Mineralélprodukten (2,1 Mio. t).

Das starke Hochwasser im Juni fuhrte zu einer  Abbildung 26: Beforderungsautkommen auf der oberen
Unterbrechung der Schifffahrt. An der deutsch- Donau_(Csterreich)

osterreichischen Grenze (Staustufe Jochenstein) 14 ;
M andere Glter
wurde ein Ladungsriuckgang um 47 % verzeichnet. 12
. . . ) o W Steine, Erd d
Dieser Stillstand der Schifffahrt im Juni fuhrte zu 10 eine, traen un
Baustoffe
Verlusten im Schifffahrtsgewerbe. Die Verluste an . 8 Mineraldlerzeugnisse
=]
Ladungsmengen konnten jedoch in den folgenden 6 m stahl und Metalle
Monaten, vor allem im Juli, wieder wettgemacht 4
Erze und Metallabfélle
werden. 2
0 M Agribulk, Nahrungs- &
Circa 70 km ostlich von Wien beginnt der 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 "Uttermitel

slowakische Abschnitt der oberen Donau, der -
) Quelle: Statistik Austria
sich an Hand der Verkehre an der Staustufe
Gabcikovo erfassen lasst. Dort wurden im Jahr
2013 uber 6 Mio. t Guter registriert, davon 73 % im Bergverkehr. Das Hochwasser im Juni hatte hier ebenfalls

einen Ruckgang des Ladungsdurchgangs zur Folge, von etwa 33 %.

Im betrachteten Zeitraum wurde die grofite Verkehrsleistung auf der oberen Donau im Bergverkehr bei der
Beforderung von Nahrungs- und Futtermitteln sowie von Eisenerzen und Erdoélerzeugnissen, im Talverkehr bei
der Befoérderung von Dungemitteln und Erdoélerzeugnissen erreicht. Am stabilsten war dabei die Guterbasis der
Gutermotorschiffe, so dass diese Schiffe in beiden Richtungen (zu Berg und zu Tal) beladen werden konnten.

1 Quelle: Via Donau (2013) sowie Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (2013)
2 Quellen: destatis (Deutschland) und Statistik Austria (Osterreich).
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Verkehr auf der mittleren Donau

Die mittlere Donau durchfliet die Lander Ungarn, Kroatien und Serbien. In Ungarn wurden im Zeitraum 2004
bis 2013 im Durchschnitt etwa 8 Mio. t auf Wasserstralten befordert, in Kroatien etwa 5 Mio. t.

Der Verkehr von Schubverbanden hat im mittleren und unteren Abschnitt der Donau einen sehr hohen Anteil.
Der Guterverkehr, der den sudungarischen Ort Moh&acs an der Donau passierte, erfolgte im Jahre 2013 zu
75 % in Schubverbanden'. Im Durchschnitt fuhren durch diese Erfassungsstelle monatlich 35-40 Schubverbande.
Die Schubverbanddurchfahrten erfolgten hauptsachlich mit Schiffen unter der Flagge von Ruméanien (219),
Deutschland (199), der Ukraine (94), Ungarn (58), Osterreich (58) und Bulgarien (49).

Motorschiffe beférderten die restlichen 25 % des Ladungsaufkommens. Im Durchschnitt fuhren durch die
Erfassungsstelle Mohacs im Jahr 2013 (mit Ausnahme des Monats Juni) monatlich 160-180 Motorschiffe.
Die grofte Verkehrsleistung auf der mittleren Donau wurde im Bergverkehr bei der Beférderung von Eisenerzen
und festen mineralischen Brennstoffen, im Talverkehr bei der Beférderung von Getreide (mit deutlich saisonalem
Charakter) und von Erdolerzeugnissen erreicht.

Verkehr auf der unteren Donau

Die Lander Rumanien und Bulgarien weisen innerhalb des gesamten Donauraums die hochsten Beférderungsmengen
auf. Die Verkehre in diesem Donauabschnitt sind eng mit den Seehafen Constanza und Galati verknupft.

Abbildung 27: Guaterbeférderung auf Binnenwasserstral3en in Ruménien 2008-2013
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Quelle: Eurostat

In Ruménien und Bulgarien haben sich die Massengutverkehre (Erze, Kohle, Erdélprodukte) in den vergangenen
Jahren rucklaufig entwickelt. Von ausschlaggebender Bedeutung war hierbei der Ruckgang der Stahlproduktion
wahrend der letzten Jahre. Die wichtigsten Hersteller der rumanischen Stahlindustrie haben es angesichts der
abnehmenden Stahlnachfrage und eines Modernisierungsbedarfs der rumanischen Werke derzeit sehr schwer,

1 Quelle: Donaukommission (2014 ), Marktbeobachtung der Donauschifffahrt: Bilanz 2013
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international wettbewerbsfahig zu sein. Unter dem Ruckgang der ruménischen Stahlproduktion hat der Transport
von Erzen und Kohle auf der unteren Donau gelitten.

Der Abnahme bei den Erz- und Kohleverkehren stand sowohl in Ruméanien als auch in Bulgarien ein Anstieg
der Beforderung von landwirtschaftlichen Erzeugnissen gegentber. In Rumanien erhéhten sich diese Transporte
zwischen 2008 und 2013 von 3,3 auf 6,8 Mio. t, in Bulgarien war der Anstieg noch deutlich starker.

Abbildung 28: Guterbeférderung auf Binnenwasserstral3en in Bulgarien
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Quelle: Eurostat

5 ‘ Befs ‘

Die Beforderung auf den wesentlichen Achsen der europaischen Binnenschifffahrt entwickelte sich im Jahr 2013
unterschiedlich. Auf dem traditionellen Rhein gab es einen Zuwachs um 2,5 %, angesichts einer um 2 %
steigenden Beforderung in der Trockenguterschifffahrt, eines 3 % igen Wachstums in der Tankschifffahrt und einer
3,7 % igen Steigerung des Containerverkehrs. Die Gesamtrate von 2 % resultiert aus den prozentualen Anteilen
der drei Segmente, wobei die Trockenschifffahrt ein Gewicht von zwei Dritteln hat, und daher mafgeblich das
Gesamtergebnis determiniert. In Deutschland haben sich die auf BinnenwasserstralRen beférderten Mengen um
1,7 % erhoht, in den Niederlanden und in Belgien um etwa 0,5 %. Auf franzosischen Wasserstraflen stagnierte
das Aufkommen.

In den Landern des Donauraums ist eine unterschiedliche Entwicklung feststellbar. Auf der oberen Donauraum
(Donau in Deutschland, Osterreich und Slowakei) blieb das Aufkommen gegentber dem Vorjahr konstant.
Dies gilt im Wesentlichen auch fur den mittleren Donauraum (Ungarn, Kroatien). Hingegen ist fur den unteren
Donauraum eine Abnahme der Gutermengen zu beobachten, was vor allem mit der sehr ungunstigen Entwicklung
bei den mit der Stahlindustrie verbundenen Rohstoffen und Gutern (Erze, Metalle, auch Kohle) zu erklaren
ist. Die Stahlindustrie im unteren Donauraum wurde von der Wirtschaftskrise deutlich negativer tangiert als die
Stahlindustrie am Rhein.
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2.3. Hafenumschlag
2.3.1 Seehafen- und Hinterlandverkehr

Seehafenverkehr

Auf die vier grofdten europaischen Seehafen (Rotterdam, Antwerpen, Hamburg und Amsterdam) entfiel im Jahr
2013 ein Marktanteil von 73,3 % des gesamten europaischen Seehafenumschlags.

Rotterdam ist nicht nur der grofite europégische Seehafen, sondern kann auch als ein Universalhafen bezeichnet
werden, mit Schwerpunkten in beinahe allen Bereichen des trockenen wie flussigen Massenguts wie im
Containerverkehr.

Antwerpen ist sehr stark auf flussige Massenguter (vor allem chemische Erzeugnisse) spezialisiert. Wahrend der
letzten vier Jahre expandierte der Umschlag in diesem Segment um 73 %, sodass der Hafen Antwerpen derzeit
der am schnellsten wachsende Hafen innerhalb der ARA-Hafen ist'.

Hamburg hat, als Ostlichster der vier groflen Seehafen, seine Schwerpunkte vor allem beim Containerverkehr,
und fungiert auch als Drehscheibe fur den weltweiten Handel zwischen Asien und Europa. Der Feederverkehr
mit den Staaten im Ostseeraum ist fur Hamburg von enormer Bedeutung.

Amsterdam ist nach Rotterdam die Nummer zwei unter den europaischen Kohlehafen. Bedeutend ist seine
Rolle auch auf dem Gebiet der Flussigguter (35 % des gesamten Umschlags) sowie bei den Nahrungs- und
Futtermitteln (weltgroRter Kakaohafen) und bei der Biomasse.

Tabelle 9: Entwicklung des Seehafenumschlags in den vier grél3ten europdischen Seehéfen in 2013

Seehafen Gesamt (Mio. t) davon trockenes davon flussiges Containerverkehr Container Mio.
Massengut Massengut Mio. t TEU

Rotterdam 440,5 (-0,2 %) 89,2 206,8 121,2 11,6

Antwerpen 190,8 (+3,7 %) 14,4 59,5 102,3 8,6

Hamburg 139,0 (+6,0 %) 39,6 14,6 95,7 9,3

Amsterdam 95,7 (+1,5 %) 46,2 41,0 k.A. 0,06

Quelle: genannte Héfen.
k.A. = keine Angaben

In Rotterdam war der Umschlag des trockenen Massenguts um 14 % hoher als im Vorjahr, wahrend der
Umschlag des flussigen Massenguts um 3 % gesunken ist. Auch beim Containerverkehr gab es einen
leichten Ruckgang von 3 % auf 121,2 Mio. t.

1 Diese Entwicklungen bei den Flussiggutern sind das Ergebnis von Investitionen seitens vieler
Mineraldlkonzerne und Tanklagerunternehmen im Hafengebiet. Hintergrund hierfur bildet ein Anstieg im
weltweiten Handel mit Rohoél und Mineraldlprodukten.
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In Antwerpen nahmen die flussigen Guter um 30 % zu, was das Gesamtergebnis stark beeinflusste. Der
Containerverkehr zeigte jedoch einen Ruckgang.

Der Hamburger Hafen erzielte ein Plus um 6 %, was vor allem auf den Containerverkehr zurtck zu fuhren
war, der um 6 % beim Gutergewicht und um 4 % bei den TEU-Mengen zunahm. Das Massengutsegment
stagnierte.

In Amsterdam sank der Umschlag der flussigen Guter um 5 %, wahrend bei trockenem Massengut ein
Plus von 11 % resultierte.

. Seehaf

Unterschiede bei der Wahl der Verkehrstrager im Hinterlandverkehr der Seehafen sind in starkem Male
das Ergebnis bestehender Verhaltnisse in der Infrastruktur. Letztere determinieren die Maoglichkeit, von einem
bestimmten Seehafen aus eine moglichst grole Zahl an Konsumenten, und ein moglichst hohes Volumen an
industrieller Wertschopfung mit den geringstmoglichen Transportkosten zu erreichen.

Daher ergibt sich fur Mittel- und Westeuropa  Abbildung 29: Gesamter Modal  Split  Anteil  der
eine klar erkennbare raumliche Segmentierung Binnenschifffahrt in den vier gréf3ten Nordrange-Héfen

der Marktanteile einzelner  Seehéafen im 60

Hinterland. Die westlichen Seehafen <0 455 49,4

Rotterdam, Antwerpen und Amsterdam haben

40

w
.U.‘
w

im Containerverkehr Marktanteile von 90 bis
100 % beim Verkehr mit Nordfrankreich, ¥ 30
Westdeutschland, Sudwestdeutschland und

20
der Schweiz. Hamburg erzielt ahnlich hohe 78
Marktanteile beim Hinterlandverkehr mit Nord- 10 -
und Ostdeutschland, Polen, Bayern, Osterreich, 0
Tschechien'. Rotterdam Antwerpen Hamburg Amsterdam
Verbunden mit diesen  Marktanteilen im Quelle: Berechnung ZKR nach Angaben der Héafen

Hinterland ist die Verkehrstragerwahl. Die

Rheinschifffahrt kann auf Grund der sehr guten Infrastruktur, die der Rhein bietet, im Hinterland der ARA-
Hafen ihre Vorteile ausspielen und erreicht entsprechend hohe Modal Split Anteile (siehe folgende Grafik),
Im Hamburger Hinterland ist hingegen die Schiene der dominierende Verkehrstrager.

Die folgende Tabelle zeigt die Entwicklung beim Seeverkehr und beim Binnenschiffsverkehr in den vier grofiten
nordeuropaischen Seehafen. In Antwerpen und Hamburg nahm der Binnenschiffsverkehr im Hinterland starker
zu als dies fur die Binnenschifffahrt in Belgien bzw. Deutschland im Jahre 2013 insgesamt der Fall war.
Dies unterstreicht die Tatsache, dass der Hinterlandverkehr ein Uberproportionales Wachstumsfeld innerhalb des
gesamten Verkehrswachstums darstellt.

1 Quelle: Institut fur Seeverkehrswirtschaft und Logistik
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Tabelle 10: Seehafen- und Binnenschiffsverkehr in Rotterdam, Antwerpen, Hamburg und Amsterdam

Seehafenverkehr Binnenschiffsverkehr
Seehafen 2013 (Mio. t) 201372012 2013 (Mio. t) Mio. t Anzahl
in % 201372012 Binnenschiffe 2013
Rotterdam 440,5 -0,2 % 200% n.b. 99.000
Antwerpen 190,8 3,7 % 94,3 +7,3 % 60.000
Hamburg 139,0 6,0 % 10,8 +3,8 % 9.900
Amsterdam * * 95,7 1,5 % 33,5 n.b. n.b.

Quelle: genannte Héfen.

* teils Schéatzung.

¥ ¥ gesamte Hafenregion (Amsterdam, Velsen, Beverwijk, Zaandam ),

davon hat Hafen Amsterdam einen Anteil von 78 Mio. t.

n.b. = nicht bekannt

Folgende Tendenzen, was den Binnenschiffsverkehr im Hinterland der ARA-Seehéafen anbelangt, kénnen vermerkt

werden:

In Rotterdam hat sich der Modal Split Anteil der Binnenschifffahrt beim Containerverkehr von 30,2 %
2008 auf 35,3 % 2013 erhoht. Mit dem Ausbau der Hafenkapazitaten im Rahmen der Maasvlaakte 2
hat der Hafen das Ziel einer Erhdhung des Modal Split Anteils der Binnenschifffahrt im Containerverkehr
bis 2020 auf uber 40 % ausgegeben.

Seit dem Jahr 2000 ist der Hinterlandverkehr per Binnenschiff in Antwerpen um ein Drittel (34 %)
gestiegen'. Wachstumsfelder waren vor allem die flussigen Guter und die Container. So erhohte sich der
Transport von Erdélprodukten um zwei Drittel (63 %), der Transport von chemischen Erzeugnissen sogar
um 80 %°. Flussiggtter haben in Antwerpen, im Einklang mit den Verhaltnissen beim Seeverkehr, einen
hohen Anteil am gesamten Binnenschiffsverkehr von 54 % (entspricht 51 Mio. t in 2013).

Der Hafen Amsterdam positioniert sich momentan als Transfer-Hub fur den Containerverkehr in den
nordlichen Niederlanden. Zwischen Rotterdam und Amsterdam sollen grofRe Containerbinnenschiffe (400
bis 500 TEU) im Liniendienst verkehren. Von Amsterdam aus soll dann eine Feinverteilung der Container
mit kleineren Containerschiffen in die kleineren Hafen im Norden des Landes erfolgen®.

2.3.2 Binnenhafen

Rheinhaf

Der europa- und weltweit grofite Binnenhafen Duisburg verzeichnete im Jahr 2013 einen wasserseitigen
Hafenumschlag von knapp 50 Mio. t. Etwa 72 % der Gutermengen entfielen hierbei auf Rohstoffe und

1 Quelle: Port of Antwerp (2014), Statistisches Jahrbuch 2013.
2 Quelle: Port of Antwerp (2014), Statistisches Jahrbuch 2013
3 Siehe hierzu: Port of Amsterdam (2014 ), Amports — Ports Magazin, Artikel ,Hinterland Connections®.
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Fertigprodukte der Stahlindustrie: So wurden 20,7 Mio. t Eisenerz schiffseitig umgeschlagen, ferner 11 Mio. t
Kohle, und 3,7 Mio. t Stahlwaren und Metalle.

Wie das Beispiel des Hafens Duisburg zeigt, sind die Schwerpunkte des wasserseitigen Hafenumschlags in den
einzelnen Hafen eng verbunden mit den Wirtschafts- und Industriestrukturen in deren Einzugsgebiet. Dies trifft
auf die Stahlindustrie im Raum Duisburg zu, aber auch auf die chemische und die Mineral6lindustrie im Raum
Kéln und im Rhein-Neckar-Gebiet um Mannheim/Ludwigshafen.

Tabelle 11: Gesamter wasserseitiger Hafenumschlag in den zehn groBten Rheinhdfen 2013

Hafen Schiffsumschlag (Mio. t) 2013/ 2012 in %
Duisburg 49,4 + 0,5
Koln 11,7 +/- 0 %
Mannheim 8,7 +10 %
StralRburg 8,0 +/- 0 %
Ludwigshafen am Rhein 7,6 + 2%
Neuss 7,6 + 11 %
Basel 6,8 -5 %
Karlsruhe 6,4 + 0,4 %
Kehl 3,7 + 0,4 %
Krefeld 3,5 -2%

Quelle: destatis (deutsche Héafen), Schweizerische Rheinhéfen, Hafen Stral3burg

Tabelle 12: Wasserseitiger Containerumschlag in den zehn gréf3ten Containerhafen am Rhein 2013

Hafen TEU-Menge 2013 201372012
in %
Duisburg 409.293 +3,2
Mannheim 138.138 +15,1
Worth am Rhein 125.351 +11,0
Germersheim 125.345 +23,4
StralRburg 118.359 -1,1
Mainz 110.815 +7,1
Emmerich 106.855 -3,5
Basel 105.000 +2,6
Koln 102.390 +7,2
Neuss 99.884 -4.7

Quelle: destatis (deutsche Héafen), Schweizerische Rheinhéfen, Hafen Stral3burg
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Der Hafen Koln ist, wie Ludwigshafen und auch Karlsruhe, ein Zentrum des Umschlags von flussigen Gutern.
Im Jahr 2013 wurden in Koéln 6,7 Mio. t an Mineraldlerzeugnissen umgeschlagen, was 57 % des gesamten
wasserseitigen Hafenumschlags ausmachte. An chemischen Erzeugnissen wurden 2 Mio. t wasserseitig abgefertigt,
sodass etwa drei Viertel des wasserseitigen Umschlags in Koln auf flussige Guter entfielen.

In Ludwigshafen lag der Umschlag von chemischen Erzeugnissen im Jahr 2013 bei rund 4 Mio. t, der Umschlag
flussiger Mineraldlerzeugnisse bei 2,4 Mio. t. Somit sind 84 % des wasserseitigen Hafenumschlags flussige
Guter.

Neben diesen industriellen Clustern gibt es auch Héafen, deren Schwerpunkte mehr im Bereich der landwirtschaftlichen
Erzeugnisse und der Nahrungs- und Futtermittel liegen. Hier sind die Hafen Stralburg und auch Mannheim zu
nennen, die Getreide sowie Nahrungs- und Futtermittel aus ihren Einzugsgebieten (vor allem aus dem Elsal,
aus Lothringen und aus Sudwestdeutschland) beziehen.

Der schweizerische Hafen Basel hatte einen leichten Ruckgang zu verzeichnen, was am Wegfall eines
Sondereffekts des Jahres 2012 lag. So war es in diesem Jahr auf Grund des Ausfalls der schweizerischen
Raffinerien zu mehr Schiffsimporten von flussigen Mineraldlprodukten gekommen. Dieser Effekt entfiel 2013.

Binnenhafen in Belgien und Frankreich

Paris

Der Flussverkehr im zweitgrofiten Binnenhafen Europas war im Jahr 2013 mit 20,8 Mio. t um 6 % rucklaufig.
Dies war vor allem auf einen Ruckgang bei den Sanden, Erden & Baustoffen, auf die etwa 70 % des gesamten
Schiffsumschlags entfallen, zurtck zu fuhren. Der Fluss-See-Verkehr belief sich auf 354.534 t (-2 %). Der
Containerverkehr erhdhte sich um 4 % auf 161.479 TEU. Damit hat der Containertransport auf der Seine und
der Marne in den Pariser Hafen einen Modal Split Anteil von 35 %.

Eine bemerkenswerte neue Entwicklung stellt der im Jahr 2012 gestartete Containertransport im Herzen von
Paris dar. Es handelt sich hier um die Versorgung einer grof3en franzdsischen Kaufhauskette mit Lebensmitteln.
Im Jahre 2013 wurden mit diesem neuartigen urbanen Containerverkehr 10.013 TEU transportiert. Somit wurden
pro Tag etwa 28 Container per Binnenschiff auf der Marne und der Seine bis in die Nahe des Pariser Eiffelturms
befordert. Die anschlieBende Feinverteilung zu den Kaufhausfilialen erfolgt per LKW'.

Lattich

Der Modal Split Anteil der Binnenschifffahrt liegt im drittgrofiten europaischen Binnenhafen mit rund 71 % auf
einem sehr hohen Niveau. Im Jahr 2013 wurden wasserseitig 13,2 Mio. t umgeschlagen, gegenuber 13,9
Mio. t im Vorjahr (- 5 %). Der Hafen hat es bisher relativ gut geschafft, die Ruckgange im Stahlbereich zu
kompensieren. Ein Beispiel fur diesen Strukturwandel bietet der Containerverkehr, der im vergangenen Jahr ein
Plus von 11 % aufwies und auf 27.638 TEU gestiegen ist.

1 Diese Containerlinie existiert seit September 2012 und dient der Versorgung von 80 Filialen einer
Kaufhauskette im Herzen von Paris. Die Vorteile bestehen in einer deutlichen Reduzierung von Schads-
toffen sowie in einer Vermeidung von Staus auf den Pariser Straften. Diese Containerverkehre beginnen
in Bonneuil-sur-Marne in der sutdlichen lle-de-France und fuhren rund 20 km auf der Marne und der
Seine bis in die Nahe des Eiffelturms. Siehe hierzu: Franprix, Groupe Casino (2012), Communiqué
de presse: Franprix entre en Seine
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Brisse/

Der Hafen Brussel, zweitgroRter Binnenhafen Belgien, nach Luttich, hat im Jahr 2013 6,6 Mio. t wasserseitig
umgeschlagen, was einen Anstieg um 3 % gegenuber dem Vorjahr bedeutete. Seine Guterschwerpunkte hat der
Brussler Hafen im Bereich der Sande und Baustoffe, die einen Anteil von 55 % der Verkehre ausmachen, sowie bei
den Mineraldlprodukten (Anteil von 27 %). Die Containerverkehre sind im vergangenen Jahr um 18 % rucklaufig
gewesen, was mit einem Sondereffekt zu tun hatte. Es wurden insgesamt 13.083 TEU wasserseitig umgeschlagen,
gegentber 16.000 TEU im Vorjahr. Mit einer Fortsetzung des Wachstums der vergangenen Jahre ist jedoch ab
dem kommenden Jahr zu rechnen.

Lyon

Inklusive des Fluss-See-Verkehrs hat die Wasserstralle im Hafen Lyon einen Modal Split Anteil in Hohe von 14 %.
Nach vier Jahren des Ansteigs wurde im Jahr 2013 ein leichter Riuckgang des Schiffsverkehrs um 4 % verzeichnet.
Der reine Binnenverkehr belief sich auf 1,4 Mio. t. Der Fluss-See-Verkehr ist im Jahr 2013 sehr stark gestiegen
(+26 %), hat jedoch absolut betrachtet, mit etwa 55.000 t, ein geringes Gewicht. Der Containerverkehr auf der
Rhone nahm um 4 % zu, auf einen Wert von 72.500 TEU. Der Containerverkehr der Eisenbahn belief sich auf
36.500 TEU (-20 %).

Tabelle 13: Binnenschiffsverkehr in Paris, Luttich, Brussel und Lyon

Umschlag wasserseitig in Veranderung TEU-Menge 2013 TEU 2013/2012

2013 201372012 in %
Paris (FRA) 20,8 Mio. t -6 % 161.479 + 4%
Lattich (BEL) 13,2 Mio. t -5 % 27.638 +11%
Brussel (BEL) 6,6 Mio. t +3 % 13.083 -18%
Lyon (FRA) 1,4 Mio. t -4 % 72.500 + 4%

Quellen: genannte Héfen

Bi sfon im [
Regensburg

Der Schiffsguterumschlag im grofiten deutschen Donauhafen hat derzeit einen Modal Split Anteil von 20,6 %
beim gesamten Hafenverkehr. Der Verkehr stieg in 2013 um mehr als 5 % gegenuber dem Vorjahr und lag
damit bei 1,6 Mio. t. Damit ist im zweiten Jahr in Folge ein Anstieg erreicht worden, nachdem es zwischen
den Jahren 2003 und 2011 einen langjahrigen Ruckgang gegeben hatte. Bei 47 % der Guterverkehre lagen
Quelle oder Ziel im Rheingebiet (Deutschland, Niederlande, Belgien). 30 % der Guter gingen nach Osterreich
oder kamen von dort, und die restlichen 23 % der Schiffsverkehre entfielen auf Verkehre mit den anderen
Donaustaaten, vor allem mit Ungarn.
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Linz

Der Umschlag im groften osterreichischen Binnenhafen besteht zu etwa zwei Dritteln aus Erzen und Metallabfallen,
welche in der Linzer Stahlindustrie eingesetzt werden. Der groftere Teil dieser Mengen wird donauaufwarts,
also im Ost-West-Verkehr angeliefert, ein kleinerer Teil kommt von den ARA-Seehafen nach Linz. Im Jahr
2013 wurden 2,9 Mio. t per Schiff angeliefert. (Diese Menge entspricht fast exakt dem Erztransport auf
Osterreichischen Wasserstrallen). Der Gesamtumschlag des Linzer Hafens betrug 4,4 Mio. t, und war damit
etwas geringer als im Vorjahr.

Wien

Der Binnenhafen in Osterreichs Hauptstadt ist auf flussige Guter spezialisiert. Knapp 1,2 Mio. t wurden hierbei
2013 gezahlt, und damit etwa 200.00 t mehr als 2012. Mineralélprodukte haben einen Anteil von knapp drei
Viertel am gesamten Schiffsumschlag.

Der wasserseitige Containerumschlag ist in den Donauhafen wesentlich niedriger als in den Rheinhafen und den
Binnenhafen in Belgien und Frankreich. Von wesentlich groferer Bedeutung ist der Containerverkehr per Bahn,
ausgehend von den Seehéafen.

Tabelle 14: Binnenschiffsverkehr in Regensburg, Linz und Wien

Umschlag wasserseitig in  Veranderung 2013/2012 TEU-Menge 2013

2013
Regensburg (D) 1,6 Mio. t +5 % 1.026 TEU
Linz (AUT) 4,4 Mio. t -2 % K.A.
Wien (AUT) 1,6 Mio. t +3 % 1.218 TEU

Quellen: genannte Hafen.
k.A. = keine Angaben
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2.4 Nachfrage in der Passagierschifffahrt

Rund 840.000 Passagiere im Jahr bereisen derzeit die europaischen Flisse mit einem Kabinenschiff. Die
Aufteilung nach dem Herkunftsland der Reisenden ergibt sich wie folgt:

Abbildung 30: Passagiere in der Flusskreuzfahrt auf europédischen Flissen nach Nationalitét (Anteil in %)

m Deutsche

= US-Amerikaner

M Franzosen

M Briten

W andere Nationalitaten

Quelle: SeaConsult

Der Anteil der US-amerikanischen Kunden nimmt seit Jahren zu. Fur diese Kundengruppen besteht der Reiz
der europaischen Flussreisen auch darin, in relativ kurzer Zeit - eine Kreuzfahrt von Amsterdam nach Budapest
dauert 12 Tage - eine Vielzahl europaischer Lander zu sehen, bei geringem organisatorischem Aufwand.

2013 gab es unter den deutschen Passagieren zum zweiten Mal in Folge Ruckgange. Eine Erklarung hierfur ist
der Nachklang des Unglucks der ,Costa Concordia® im Januar 2012. Belastungen ergaben sich im Jahr 2013
durch das europaweite Hochwasser und durch die wochenlangen Streiks der Schleusenmitarbeiter. Beides hat
zu einem zeitweisen Stillliegen der Flotte und zu erheblichen Einnahmeausfallen bei den Reedereien gefuhrt'.

Gleichzeitig ist seit Beginn des Jahres 2012 eine um zwolf Prozentpunkte gestiegene Umsatzsteuer auf
Flusskreuzfahrten zu verkraften. Diese Preissteigerung kann, angesichts einer hohen Preiselastizitat der Nachfrage,
nur zum Teil an die Endverbraucher weitergegeben werden. Es muss insgesamt im Auge behalten werden, dass
sich Flusskreuzfahrten zusammen mit Hochseekreuzfahrten in einem gemeinsamen Reisesegment befinden, sodass
eine hohe Substituierbarkeit zwischen diesen beiden Varianten besteht.

Plaizier (2011) hat Berechnungen zum wirtschaftlichen Impact von Flusskreuzfahrten in den Niederlanden
angestellt. Seine Berechnungen beziehen sich auf die Ausgaben, die bei Landausfligen im Rahmen von
Flusskreuzfahrten getatigt werden. Die dabei geschatzten induzierten Effekte belaufen sich auf rund 34 Mio. €
an zusatzlicher Wertschopfung in den Niederlanden, bewirkt durch Landausflige von Passagieren.

Im vorliegenden Marktbeobachtungsbericht wurden, auf Basis einer Impact Assessment Methode, die induzierten
Effekte von Landausflugen bei Flusskreuzfahrten fur ganz Europa geschatzt. Die Berechnungen ergaben einen
positiven Effekt in Hohe von 262 Mio. € an zusatzlicher Wertschopfung in Gastronomie und Einzelhandel in
Europa. Die dadurch induzierte Beschaftigung belauft sich auf 14.570 Personen. Beide Werte gelten fur Europa
insgesamt®.

1 Da fur solche Stérungen keine Ausfallversicherungen bestehen und die Betriebskosten unverandert
weiter anfallen, mussen die Schaden allein durch die Reedereien kompensiert werden.

2 Quelle: ZKR. Die verwendete Methode basiert auf Zusammenhangen der Volkswirtschaftlichen
Gesamtrechnung, insbesondere auf dem Zusammenhang zwischen der Umsatzsteuerstatistik, der
Wertschopfung je Wirtschaftszweig und der Vorleistungsquote je Wirtschaftszweig.
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Abschnitt 3:

Modal Split Position
der Binnenschifffahrt

Methodische Vorbemerkung

Der Anteil der auf Binnenwasserstralen erbrachten Beférderungsleistung an der gesamten Transportleistung aller
Landverkehrstrager wird als Modal Split Anteil der Binnenschifffahrt bezeichnet.

Die Ermittlung des Modal Split Anteils ist aus methodischer Sicht ein anspruchsvolles Unterfangen. So sollte fur
eine moglichst realitatsgetreue Abbildung des Marktanteils einzelner Verkehrstrager das sogenannte Territorialprinzip
gelten. Dies bedeutet, dass nur die Verkehrsleistung betrachtet werden sollte, die auf dem Territorium eines
Landes stattfindet. Die von inlandischen Transportunternehmen in anderen Landern erbrachte Verkehrsleistung ist
somit nicht mitzuzahlen. Umgekehrt ist jedoch die Kabotage, also die von auslandischen Transportunternehmen
im Inland erbrachte Verkehrsleistung zu bertcksichtigen.

Eine Anwendung dieses Territorialprinzips ist fur die Binnenschifffahrt und den Eisenbahnverkehr moglich, und wird
bei den von Eurostat veroffentlichten Modal Split Daten verwirklicht und eingehalten. Fur den StralRenguterverkehr
hingegen wird eine vollstandige Umsetzung des Territorialprinzips auf Grund von Erfassungsproblemen in den EU-
Mitgliedsstaaten bei der Verkehrsleistung auslandischer LKW verhindert. Somit kann es in Einzelfallen zu einer
leichten Unterschatzung bzw. einer leichten Uberschatzung des Modal Split Anteils der Binnenschifffahrt kommen.
Unter der Nebenbedingung dieser Einschrankung sind die hier dokumentierten Modal Split Zahlen zu sehen.
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3.1 Modal Split Position nach Landern in Europa

- Die Niederlande sind das Land mit der hochsten Beférderungsmenge, der zweithdchsten Beforderungsleistung
und dem hochsten Modal Split Anteil beim Transport von Gutern auf Binnenwasserstrallen in Europa. Der
Marktanteil stieg zudem in den letzten Jahren weiter an. Er erhéhte sich von 31,6 % in 2003 auf knapp
38,7 % in 2012.

Der Marktanteil im Hinterland des Hafens Rotterdam soll kinftig weiter steigen. Hierzu werden, ahnlich
wie in Antwerpen, logistische Projekte durchgefuhrt, die zu einer effizienteren, schnelleren (kurzere
Wartezeiten an den Containerterminals) und kostengunstigeren Abfertigung von Containerbinnenschiffen an
den Terminals fuhren sollen’.

- Deutschland ist das Land mit der zweithéchsten Beforderungsmenge und der hochsten Beforderungsleistung.
Der Marktanteil der WasserstraRe ist jedoch niedriger als in den beiden nordwestlichen Nachbarlandern
Niederlande und Belgien. Dies hat zum einen naturrdumliche Grunde, da in Deutschland nicht im gleichen
MalRe ein engmaschiges Wasserstrafiennetz vorliegt wie in den Niederlanden und Belgien.

Der Modal Split Anteil der Wasserstralle war seit dem Beginn des letzten Jahrzehnts leicht rucklaufig
Dieser Ruckgang ist zum einen auf Guterstruktureffekte zurtick zu fuhren. Ein weiterer Grund ist in einer
noch zu geringen Integration der WasserstraRe in die Logistikkette auf dem Containermarkt zu sehen?®.

- In Belgien stieg der Marktanteil der Wasserstralle nach Zahlen von Eurostat von etwa 15 % 2008
auf rund 25 % 2012. Die Bedingungen fur einen steigenden Marktanteil der Wasserstrale sind sehr
gunstig. Dies liegt zum einen an naturrdaumlichen Vorteilen, wie der Lage des Landes im Herzen des
dichten westeuropaischen Wasserstraliennetzes. Hinzu kommen wasserstrallenfreundliche Initiativen. Diese
gingen in den letzten Jahren sowohl von der offentlichen Hand als auch von den bedeutenden Seehéfen
des Landes (vor allem Antwerpen) aus. Die offentliche Hand hat einen Modal Shift durch gezielte
Fordermalinahmen unterstutzt, welche sich als sehr erfolgreich herausstellten (Kaimauernprogramm).

Der Seehafen Antwerpen strebt wie auch der niederlandische Seehafen Rotterdam eine Erhéhung des
wasserseitigen Hinterlandverkehrs an, und unternimmt zur Erreichung dieses Ziels logistische Effizienzschritte
bei der Abfertigung von Binnenschiffen in den Terminals des Hafens. Diese MalRinahmen zielen darauf ab,
den Umschlag von Containerbinnenschiffen effizienter, kostengtnstiger und schneller zu machen®.

1 Ein wichtiges Projekt diesbezuglich ist das Nextlogic-Projekt, das eine systematische Datenerfassung
der Containerbinnenschiffsverkehre und darauf aufbauend eine Bundelung und zeitliche Planung bei der
Abfertigung von Binnenschiffen vorsieht. Siehe hierzu: http://www.nextlogic.nl/uk/

2 Vgl. hierzu den Bericht der ZKR (2013): Analyse und Bewertung der strukturellen Tendenzen auf
dem Binnenschifffahrtsmarkt;
http://www.ccr-zkr.org/files/documents/ompublicationssp/eco 12_15de_rev2.pdf

3 Im Jahre 2013 wurde in Antwerpen das Projekt ,Barge Traffic System® abgeschlossen, welches eine
zentrale Kontroll- und Steuerungseinheit fur den Binnenschiffsverkehr im Hafen umfasst. Durch dieses
System sollen die Transitzeiten der Containerbinnenschiffe im Hafen verkurzt werden.

Vgl.: Port of Antwerp (2013), Annual Report 2013.
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+ In Erankreich ist ein leichter Anstieg des Marktanteils der Wasserstrale erreicht worden. Von 3,1 % 2003
ist der Anteil auf 4,2 % 2012 relativ kontinuierlich gestiegen. In Luxemburg schwankte der Marktanteil in
den letzten Jahren zwischen 3 und 4 %.

Abbildung 3 1: Modal Split Anteil der Binnenschifffahrt im Rheingebiet und in der EU-28 *
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Quelle: Eurostat
* auf Basis der Beférderungsleistung (tkm)

Weil die Werte fur Frankreich und Luxemburg deutlich niedriger sind als fur die Ubrigen westeuropaischen Léander,
wird zur besseren Visualisierung der Entwicklung in Frankreich und Luxemburg eine getrennte Grafik betrachtet.

Abbildung 32: Modal Split Anteil der Binnenschifffahrt in Frankreich und Luxemburg
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Quelle: Eurostat

Bei den Donauldndern ist in regionaler Sicht zwischen den drei Teilrdumen obere Donau, mittlere Donau und
untere Donau zu unterscheiden. Generell lasst sich sagen dass der Marktanteil der Wasserstral’e im unteren
Donauraum am hochsten ist (Rumaénien, Bulgarien).
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Abbildung 33 : Modal Split Anteil der Binnenschifffahrt im unteren Donauraum und in der EU-28
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Fur den mittleren und oberen Donauraum ergab sich fur die letzten Jahren eine weitgehend synchrone
Entwicklung des Modal Split Anteils der Wasserstralle - synchron sowohl zwischen den einzelnen Landern, als
auch im Verhaltnis zum EU-weiten Modal Split Anteil der Binnenschifffahrt.

Insgesamt ist fur die Lander Ungarn und Slowakei ein relativ konstanter Verlauf des Marktanteils festzuhalten.
In Osterreich und in Kroatien ist eine leicht ansteigende Tendenz festzustellen.

Abbildung 34 : Modal Split Anteil der Binnenschifffahrt im oberen und mittleren Donauraum und in der EU-28
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Quelle: Eurostat

In den weiteren europaischen Landern mit einem signifikanten Binnenschiffstransport (Polen, Tschechien, ltalien,
Grof3britannien ), hat die Wasserstralle einen sehr geringen Modal Split Anteil. Nach Zahlen von Eurostat lag
dieser in den vergangenen rund zehn Jahren relativ konstant bei 0,1 %.
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3.2 Modal Split Position nach Gutergruppen

Stahli .

Grofle Teile der europaischen Stahlindustrie befinden sich an Flusslaufen wie dem Rhein, der Mosel, der
Saar und der Donau. An den drei erstgenannten Flussen ist der grofite Teil der deutschen, franzdsischen und
luxemburgischen Stahlindustrie lokalisiert. Zusammen genommen haben diese drei Lander im Jahre 2013 rund
60 Mio. t Stahl produziert, was einen Anteil von 36 % an der gesamten europaischen Stahlproduktion ausmacht.
42,6 Mio. t entfallen hierbei auf die deutsche Stahlindustrie, die sich hauptsachlich an Rhein und Saar befindet
und einen Anteil von 25 % an der europaischen Stahlproduktion hat.

Weitere Stahl produzierende europaische Lander  Abbildung 35: Anteile der Seehéfen und \Verkehrstrdger
an der seewdrtigen deutschen Einfuhr von Eisen- und

sind vor allem ltalien, Spanien und GrofR3britannien Manganerzen (in %)
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Quelle: Statistisches Jahrbuch der Stahlindustrie 2013/20 14;

hinweg, seit dem Jahr 1998, ist dieser Anteil Herausgeber WV Stahl und Stahlinstitut VDEh

relativ konstant geblieben.

Der Anteil des Schienentransports Uber die Rheinachse ist seit dem Jahr 2010 geringfugig gestiegen und hat
derzeit einen Anteil von 14 %. Der Anstieg ist mit dem Ausbau der Guterzugstrecke ,Betuwelijn® zwischen
Rotterdam und dem Ruhrgebiet zu erklaren.

Da sich ein Teil der deutschen Stahlproduktion in Norddeutschland befindet, hat auch der Seehafen Hamburg,
in Verbindung mit einem Schienenverkehr im Hinterland, einen gewichtigen Anteil an der gesamten Erzeinfuhr
(von derzeit 32 %).

Beim Exportverkehr von Stahlprodukten und Metallen nach Ubersee entfallt auf die Rheinschifffahrt im Hinterland
ein Anteil von etwa 27 %. Uber das norddeutsche Binnenwasserstralennetz und den Seehafen Hamburg
werden weitere 6 % der Stahlprodukte exportiert. Der gesamte Anteil der Wasserstrale beim Export liegt im
Hinterland damit bei tber 30 %. Er ist jedoch, wie die folgende Abbildung zeigt, geringer als der Anteil des
Schienenverkehrs tber den Exportweg Hamburg und Bremen/Bremerhaven.

In jungerer Zeit, seit 2010, haben Schienenverkehr und Binnenschifffahrt beim Export von Metallen Marktanteile

1 Dies hat im Falle Spaniens naturraumliche Grunde, angesichts des Fehlens von Binnenwasserstrallen
fur den Gutertransport. In ltalien und GrolYbritannien erlaubt es der Zustand der Wasserstral3eninfrastruktur
derzeit nicht, groftere Mengen an Erzen oder Metallen Uber den Wasserweg zu beférdern.
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gewonnen. Der StralRenguterverkehr hat Verluste erlitten. Die Binnenschifffahrt hat auch seit dem Ende der
1990er Jahre ihren Modal Split Anteil erhohen koénnen, von 20 % auf dber 30 %.

Abbildung 36: Anteile der Seehéfen und Verkehrstrager Abbildung  37: Anteile der Verkehrstréger im
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o . .

Das Rheingebiet spielt bei chemischen Erzeugnissen eine sehr wichtige Rolle als Produktionsstandort in Europa.
Die chemische Industrie bezieht Rohél sowie Fertigprodukte der Mineraldlindustrie, wie Naphta, als Rohstoffe und
verarbeitet sie weiter zu chemischen Erzeugnissen. Bei der Eingangslogistik der chemischen Industrie hat die
Binnenschifffahrt héhere Marktanteile als bei der Ausgangslogistik. Dies zeigt sich am Beispiel des Chemieclusters
im Rhein/Main-Gebiet.

Die chemische Industrie im Rhein-Main-Gebiet um Mannheim/Ludwigshafen nutzt in erheblichem Malle die
Wasserstralle fur ihre logistischen Aktivitaten. So liegt der Modal Split Anteil der Binnenschifffahrt in den
Chemiestandorten am Rhein bei etwa 40 %'

Dieser gesamte Modal Split Anteil von 40 % kann weiter differenziert werden. In der Eingangslogistik ist der
Anteil Uberproportional hoch, mit mehr als 50 %. Dabei handelt es sich um Lieferungen von chemischen
Rohstoffen wie Naphta von Raffinerien an chemische Werke. Diese erfolgen sehr haufig per Binnenschiff. Bei
der Ausgangslogistik entfallt auf den LKW knapp die Halfte der Guterstrome?. Auch im Hinterland des Hafens
Rotterdam ist der Modal Split Anteil der Binnenwasserstrafle bei chemischen Erzeugnissen mit etwa 76 %
auRerst hoch®.

1 Quelle: BASF - Landeshafen Nord - Umschlagplatz von grofer Bedeutung.

2 Quelle: Vortrag ,Intermodale Transporte @ BASF“ bei der Konferenz ,Liegt die Zukunft auf der
Schiene? , 21.8.2012 in Padborg / Danemark

3 Quelle: Port of Rotterdam (2006), Facts and Figures on Rotterdam’s Oil and Chemical Industry,
p. 31.
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Mi .

In Westeuropa befinden sich grofe Kapazitaten zur Roholverarbeitung. Rotterdam, Antwerpen, Kéln, das Ruhrgebiet
und der Oberrhein sind hier zu nennen. Der Rotterdamer Hafen umfasst ein Cluster von funf Raffinerien, darunter
die zwei groften und leistungsfahigsten Raffinerien Europas'. Die gesamte Verarbeitungskapazitat der Raffinerien
in Rotterdam betragt rund 58 Mio. t pro Jahr?.

Betrachtet man den Modal Split aus dem Blickwinkel  Apbildung 38: Modal Split beim Import von Mineralélprodukten
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den Raffinerien, so st festzustellen, dass die 50

Binnenschifffahrt beim Versand von Fertigprodukten 45 e

(Kraftstoffe wie Diesel, Benzin, Flugbenzin, Heizol) :: XN

eine wichtige Rolle spielt. In den beiden Kolner 30 ——Schiene
Raffinerien von Shell erfolgt die Auslieferung der 25 Rhein
Fertigprodukte zu 38 % per Schiff, zu 28 % 20 ——StraRe
per LIKVV‘, zu 1 % pler Bahn 'un‘d ?u 33 % 12 — — ——Pipeline
per Pipeline. In der Eingangslogistik ist es die —_—

Pipeline, bzw. das Seeschiff (bei Standorten an Z ' ' ' ' ' ' ‘

der Kuste), auf die der Grolteil der Rohol- 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Lieferungen an Raffinerien entfallt.

Quelle: Berechnung ZKR nach Daten der Schweizerischen
Man kann den Modal Split bei Mineraldlprodukten Erdol-Vereinigung (verschiedene Jahresberichte )
auch aus der Perspektive der Abnehmer betrachten.
Beispielsweise importiert die Schweiz etwa zwei Drittel ihres gesamten Bedarfs an Mineraldlprodukten aus dem
Ausland®. Eisenbahn und Rheinschifffahrt haben dabei zusammen genommen einen Modal Split Anteil von etwa
80 %. Die Wasserstrale hat noch freie Kapazitaten. Dies zeigte sich im Jahre 2012, als sie in der Lage
war, die Produktionsausfalle der beiden Raffinerien zu kompensieren. Es wurden in diesem Jahr entsprechend
mehr Mineraldlimporte auf dem Rhein nach Basel befordert. Der Ruckgang des Jahres 2011 war auf eine
Niedrigwasserperiode zurtckzufthren.

Agrarsektor

Auf die Binnenschifffahrt entfallen beim Transport von Land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnissen, vor allem
bei Getreide und Zuckerriben, hohe Marktanteile. So liegt ihr Anteil bei diesen Transporten in Deutschland bei
etwa 24 %, in Frankreich bei 10 %. In Deutschland war in den letzten Jahren ein Anstieg zu verzeichnen®.

Eine mit den land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnissen eng verwandte Guterkategorie sind die Nahrungs-
und Futtermittel. Dabei handelt es sich nicht nur um Nahrungsmittel fur den privaten Konsum, sondern auch

1 Dies liegt auch an den optimalen Standortbedingungen, wie dem seewartigen Zugang zu Rohol.
2 Quelle: Port of Rotterdam (2006), Facts and Figures on Rotterdam’s Oil and Chemical Industry,
p. 11.
3 Quellen fur die Angaben zur Schweiz: eigene Berechnungen auf Basis von Daten der Schweizerischen

Erdolvereinigung, diverse Jahresberichte. Sowie: Universitat St. Gallen, Logistikmarktstudie Schweiz.

4 Hierbei ist als Einschrankung zu beachten, dass die Daten zum Strafenguterverkehr die Verkehrsleistung
auslandischer Fahrzeuge nicht mit einrechnen.
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um tierische und pflanzliche Ole und Fette sowie Olsaaten, welche fur eine Vielzahl von Zwecken (Herstellung
von Lebensmittel, Verwendung als Futtermittel fur Nutztiere, Herstellung von alternativen Kraftstoffen, Herstellung
industrieller Grundchemikalien) verwendet werden.

Abbildung 39: Modal Split beim Transport von land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnissen in Deutschland
(links) und Frankreich (rechts) #

80 90
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e
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Quelle: Berechnung ZKR nach Daten von destatis, Kraftfahrt-Bundesamt,
Ministere de I’Ecologie, du Développement durable et de I’Energie.

* auf Basis der Tonnenkilometer.

Beim StralBengtterverkehr sind ausléndische Fahrzeuge nicht mitgerechnet.

Die Binnenschifffahrt befordert groRe Mengen von Futtermitteln und Olsaaten. Allerdings hat sie bei der
Beforderung von Nahrungsmitteln fur den privaten Konsum bisher sehr geringe Marktanteile. Dies koénnte
sich jedoch angesichts der urbanen Logistikprojekte, wie sie in jungster Zeit etwa in Paris gestartet wurden
(Belieferung einer Kaufhauskette Uber Containerschiffe auf Seine und Marne) kunftig andern. Momentan entfallen
hier jedoch auf den LKW noch die weitaus hochsten Marktanteile. In Deutschland hat der LKW daher einen
Anteil von etwa 90 % an den Transporten aller Nahrungs-, Genuss- und Futtermittel. Die Binnenschifffahrt liegt
bei etwa 7 bis 8 %, die Eisenbahn bei 2 bis 3 %'.

In Deutschland hat die Wasserstra’e bei der Beférderung von Maschinen und Anlagen, also bei containeraffinen
Gutern, nur einen Modal Split Anteil von rund 3 %°. Dieses Gutersegment weist jedoch die bedeutendsten
Steigerungsraten auf, an denen die Binnenschifffahrt bisher nur in relativ geringem Ausmald partizipieren
konnte. Dieser letztgenannte Punkt betrifft somit Guterstruktureffekte, also Verschiebungen des Anteils einzelner
Gutersegmente am Gesamtaufkommen.

1 Berechnung auf Basis der Verkehrsleistung von Binnenschiff, Eisenbahn und inlandischen LKWs.

2 Siehe hierzu die Studie des Bundesamt fur Guterverkehr
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Abschnitt 4

Entwicklung der

Beforderungskapazitat

4.1 Flottenbestand

T . it

Insgesamt sind derzeit in Westeuropa (Niederlande, Deutschland, Belgien, Frankreich, Schweiz und Luxemburg)
etwa 8.000 Einheiten in der Trockenschifffahrt vorhanden. Davon entfallen etwa 66 %, also zwei Drittel, auf
Einheiten mit weniger als 1.500 t, welche heuzutage als kleine Schiffe bezeichnet werden. Dieser Anteil liegt
in Frankreich und in Deutschland bei rund 80 %, wahrend er in Belgien mit 63 % und in den Niederlanden
mit 53 % deutlich niedriger ist.

Zwischen 2005 und 2012 gab es einen leichten zahlenmaligen Ruckgang des Schiffsbestands (-5 %), jedoch
einen leichten Zuwachs bei der gesamten Tonnage (+5 %). Dies war das Ergebnis eines Ausscheidens kleiner
Schiffe (< 1.500 t) und eines Neubaus von groReren Einheiten. Die mittlere Tonnage hat sich dadurch um
knapp 11 % erhoht, auf einen Wert von rund 1.100 t.

Bei der Anzahl an Schiffen gab es die starkste Abnahme in 2009 (-1,1 %), 2010 (-1,7 %) und
2012 (-2,2 %).

Bei der Tonnage gab es den starksten Anstieg zwischen den Jahren 2008 und 2009 (+ 3,8 %), als
es im Gefolge der sehr guten Konjunktur des Jahres 2008 (vor Ausbruch der Krise im Herbst 2008)
zu zahlreichen Schiffsneubestellungen kam.
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Abbildung 40: Anzahl an Einheiten der Abbildung 4 1: Laderaum in der Trockenguterschifffahrt
Trockenguterschifffahrt — in  der  westeuropéischen in der westeuropaischen Binnenschifffahrt
Binnenschifffahrt*
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Quellen: Schweiz: Schweizerische Rheinhéfen; Belgien: SPF Mobilité et Transports;

Frankreich: Franzésisches \Verkehrsministerium; Deutschland: Zentrale Binnenschiffs-Bestandsdatei
bei der WSD Suadwest; Luxemburg: Ministere des Transports/Service de la Navigation;
Niederlande: Centraal Bureau voor de Statistiek.

* ohne Schlepp- und Schubboote.

Uber die Zeit hinweg gibt es, was die Anteile der einzelnen Lander angeht, seit dem Jahr 2008 kaum
Verschiebungen. Die Niederlande erhohten ihren Anteil geringfugig, der Anteil der deutschen Flotte ist leicht
gesunken.

Tabelle 15: Anteile der westeuropdischen Léander an der Trockenschifffahrtsflotte in Westeuropa

% Anteil auf Basis Anzahl der % Anteil auf Basis Tonnage
Schiffe
Niederlande 48,3 46,2
Deutschland 23,1 23,7
Frankreich 15,6 12,6
Belgien 12,6 17,0
Schweiz 0,2 0,4
Luxemburg 0,1 0,07

Quelle: Berechnung ZKR nach nationalen Quellen

Die folgende Abbildung zeigt die Verteilung der westeuropéaischen Trockenschifffahrtsflotte nach der Anzahl der
Schiffe je Groflenklasse. Von den etwa 8.000 Einheiten (Gutermotorschiffe, Guterschubleichter, Schubkahne)
sind etwa die Halfte Einheiten mit einem Laderaum von maximal 1.000 t. Die zahlenmaflige Umfang dieser
GroRenklasse ist in den letzten zehn Jahren allerdings rucklaufig gewesen'.

1 In Frankreich gab es einen Ruckgang von 1.613 auf 950 Schiffe im Zeitraum 2003 bis 2013. In
Belgien ist diese entsprechende Zahl im gleichen Zeitraum von 860 auf 496 gesunken. Auch in Deutschland
und den Niederlanden gab es einen Ruckgang in dieser Grofienklasse.
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Anteil der

Einheiten unter 1.000 t der hochste in Westeuropa.

In der franzosischen Flotte ist der
Darunter befinden sich zahlreiche Schiffe mit einem
Ladevolumen von weniger als 500 t (Pénichen
bzw. Freycinet). Im Jahr 2012 waren dies circa
500 Schiffe. Auf Penichen entfiel somit etwa
die Halfte der rund 1.000 franzésischen Schiffe
mit einer Kapazitat von weniger als 1.000 t. Im
Jahr 2003 hatte es allerdings noch doppelt so
viele Penichen gegeben, und die gesamte Zahl
der Schiffe unter 1.000 t Ladevermogen lag bei
1.600.

Wahrend
Trockenguterschiffen in

Halfte Zahl  an

Westeuropa
1.000 t hat, macht die
Grollenklasse  einen

etwa die der
einen
Laderaum von maximal
gesamte Tonnage dieser
Anteil von nur 20,7 % an der gesamten Tonnage
in der westeuropaischen Trockenschifffahrtsflotte
aus. Dies wird in der folgenden Grafik ersichtlich.
Sie zeigt auch die entsprechenden Anteile der

Ubrigen GroRenklassen fur Westeuropa.

Diese Struktur stellt die Gesamtverteilung fur
Westeuropa dar. Sie ergibt sich als ein Mittelwert
aus den teils sehr verschiedenen Strukturen in

den einzelnen L&ndern.

In den folgenden vier Abbildungen wird die
Strukturveranderung Uber die Zeit hinweg dargestellt.
Abgebildet sind dabei die Anteile der Tonnage je
Grollenklasse an der jeweiligen Gesamt-Tonnage
in den westeuropaischen Landern. Besonders
die Grafiken fur Belgien und Frankreich zeigen
den rucklaufigen Anteil der kleinen Schiffe. Dies
zeigt sich an Hand der rucklaufigen prozentualen
Anteile, die auf die Flottensegmente O bis 1.000
t und 1.000 t bis 2.000 t entfallen.

Frankreichs setzte der Ruckgang vor allem ab

Im Falle

dem Jahr 2009 ein, was darauf schliefen lasst,

dass sich im Zuge der Wirtschaftskrise das

Ausscheiden kleiner Schiffe beschleunigte.
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Abbildung 42: Anzahl Schiffe in der Trockenschifffahrisflotte
in Westeuropa nach Tonnage-Grol3enklassen
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(8 %)
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Quelle: Berechnung ZKR.
* Angegeben st die absolute Anzahl an Schiffen sowie die
prozentualen Anteile dieser Grél3enklasse in Klammern

Abbildung 43: Prozentuale Anteile der Tonnage je
Grél3enklasse in der westeuropaischen Trockenschifffahrtsflotte
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Quelle: Berechnung ZKR

Abbildung  44: Verteilung der niederldndischen  Flotte

( Trockenschifffahrt) nach Tonnage-Grél3enklassen
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Quelle: Berechnung ZKR nach Daten des
Centraal Bureau voor de Statistiek
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Abbildung 45: Verteilung der belgischen Flotte ( Trockenschifffahrt) nach Tonnage-Grél3enklassen *
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Quelle: Berechnung ZKR nach Daten des |TB / SPF Mobilité et Transports

* auf der Basis des Laderaums

Abbildung 46: Verteilung der franzésischen Flotte ( Trockenschifffahrt) nach Tonnage-Grof3enklassen
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Quelle: Berechnung ZKR nach Daten des franzésischen Verkehrsministeriums

Abbildung 47: Verteilung der deutschen Flotte (Trockenschifffahrt) nach Tonnage-Grél3enklassen
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Quelle: Berechnung ZKR nach Daten der Zentralen Binnenschiffs-Bestandsdatei bei der WSD Stdwest.
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Tankschifffahrt

In den westeuropaischen Landern Niederlande, Deutschland, Frankreich, Belgien, Schweiz und Luxemburg waren
im Jahre 2012 etwa 1.650 Tankschiffe registriert, mit einer Tonnage von knapp 3,2 Mio. t. Auch hier entfallt
auf die niederlandische Flotte etwa die Halfte am Gesamtvolumen:

Tabelle 16 : Anteile der westeuropdischen Lénder an der Tankschifffahrtsflotte in Westeuropa

% Anteil auf Basis % Anteil auf Basis Tonnage

Anzahl der Schiffe
Niederlande 51,7 55,5
Deutschland 26,2 23,4
Belgien 12,6 11,3
Schweiz 3,4 5,0
Frankreich 5,0 3,9
Luxemburg 1,1 1,0

Quelle: Berechnung ZKR nach den unter den jeweiligen Abbildungen vermerkten Quellen

Bei der Anzahl an Einheiten gab es zwischen 2005 und 2012 einen Zuwachs um knapp 9 %; um 50 % ist
hingegen der Laderaum gestiegen. Das mittlere Ladevermogen ist auf Grund der Investitionswelle in Doppelhtllenschiffe
zwischen 2005 und 2012 um 38 % gestiegen und lag im Jahr 2012 bei rund 1.920 t.

Abbildung 48: Anzahl an Einheiten der Tankschifffahrt — Abbildung 49: Laderaum in der Tankschifffahrt in der

in der westeuropéischen Binnenschifffahrt westeuropéischen Binnenschifffahrt
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Quellen: Schweiz: Schweizerische Rheinhéfen;

Belgien: ITB/ SPF Mobilité et Transports;

Frankreich: Franzésisches Verkehrsministerium; Luxemburg: Ministere des Transports/Service de la Navigation;
Deutschland: Zentrale Binnenschiffs-Bestandsdatei bei der WSD Siddwest;

Niederlande: Centraal Bureau voor de Statistiek
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CroR _Vertel ‘ T 56

Die Investitionswelle in der européaischen Tankschifffahrt fand vor allem in den Niederlanden und in Belgien statt.
Die Tonnage, die auf Schiffe mit einem Ladevolumen von tber 3.000 t entfallt, macht in der niederlandischen
Tankschifffahrtsflotte bereits mehr als die Halfte der Gesamt-Tonnage aus (siehe folgende Abbildung).

Abbildung 50: Verteilung der niederléndischen Flotte (Tankschifffahrt) nach Tonnage-Gré3enklassen *
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Quelle: Berechnung ZKR nach Daten des Centraal Bureau voor de Statistiek
* guf der Basis des Laderaums

Die Verteilung der belgischen Tankschifffahrtsflotte ahnelt stark der niederlandischen. Hier entfallt auf die
Tonnageklasse > 3.000 t ein Anteil von rund 40 %. Bei Betrachtung der Verteilung fur Belgien wird der
strukturelle Wandel, also die Erhéhung des Anteils der Grofenklasse > 3.000 t, fur den Zeitraum 2003-2008
klar ersichtlich. Seitdem hat sich dieser Strukturwandel jedoch deutlich verlangsamt, was mit dem Ruckgang der
Neubaurate bei den Doppelhtllenschiffen zu erklaren ist.

Abbildung 51: Verteilung der belgischen Flotte (Tankschifffahrt) nach Tonnage-Grél3enklassen *
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nach Daten des ITB / SPF Mobilité et Transports
* auf der Basis des Laderaums

In der deutschen Tankschifffahrtsflotte liegt der Anteil der Tonnageklasse (>3.000 t) bei knapp 10 %.

Aus der Statistik der deutschen Tankschifffahrtsflotte geht hervor, dass etwa 50 % der insgesamt 424
Tankschiffe unter deutscher Flagge mit einer Doppelhulle ausgestattet sind, gegenuber 75 % im westeuropéischen
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Durchschnitt. Dies erklart, in Verbindung mit dem hoéheren Durchschnittsalter der deutschen Tankschiffe, die
Unterschiede in der Struktur nach GroéRenklassen wie sie aus dem Vergleich der obigen Grafiken hervor gehen.

Abbildung 52: Verteilung der deutschen Flotte (Tankschifffahrt) nach Tonnage-Grol3enklassen *
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Quelle: Berechnung ZKR nach Daten der WSD Suddwest.
* auf der Basis des Laderaums

Elotten im Donauraum
Die Flotten der Donaulander unterscheiden sich sowohl quantitativ, als auch strukturell von der westeuropaischen
Flotte. Die quantitativen oder zahlenmafigen Unterschiede sind an Hand folgender Tabelle leicht erkennbar. Es

gibt im Donauraum deutlich weniger Gutermotorschiffe als im Rheingebiet, und bei der Tankschifffahrt ist diese
Differenz noch deutlich starker ausgepragt als in der Trockenschifffahrt.

Andererseits ist die Zahl der Schlepp- und Schubboote im Donauraum relativ hoch, was damit zusammenhangt,
dass auf der Donau mit Schiffsverbanden etwa 90 % aller Beforderungen erfolgen. Im Jahr 2012 umfassten
die Flotten der Donaulander 413 Schubschiffe und 276 Schleppboote’. Die grofite Anzahl entfallt hierbei auf
die Lander Rumanien, Ukraine und Serbien.

Tabelle 17: Flottenkapazitéten in L&ndern des Rheingebiets und in Donauléndern im Vergleich

Trockenschifffahrt Tankschifffahrt Schlepp- und
Schubschiffe
Anzahl Tonnage Anzahl Tonnage Anzahl
Einheiten (1.000 t) Einheiten (1.000 t) Einheiten
Rheingebiet 8.000 8.700 1.655 3.200 1.700
Donauraum * 2.770 2.943 35 n.b. 700

Quelle: ZKR nach nationalen Quellen und Donaukommission.
¥ ohne Osterreich.
n.b. = nicht bekannt

1 Hierbei sind die osterreichischen Schiffe, angesichts fehlender Flottenstatistiken, nicht mit eingerechnet.
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Abbildung 53: Anzahl Schubschiffe in Donauldndern *  Abbildung 54: Anzahl Schleppschiffe in Donauléndern *
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Quelle: Donaukommission. Quelle: Donaukommission.
* einschlie8lich Schub-Schleppschiffe. ¥ ohne Osterreich

ohne Osterreich

Die Schleppschifffahrt ist heute auf der Donau auf Grund ihrer geringeren Wirtschaftlichkeit im Vergleich zur
Schubschifffahrt relativ selten geworden.

Die Flotten im Trockenguterbereich umfassen neben den Schub- und Schleppschiffen auch 2.770 weitere
Einheiten, wovon die Mehrzahl Schubleichter oder Schleppkahne sind (etwa 2.400). Davon entfallt etwa
ein Viertel auf die rumanische Flotte. Die mittlere Tragfahigkeit der Schubleichter und Schleppkéahne liegt im
Durchschnitt aller Donaulander bei 1.117 Tonnen.

Tabelle 18: Motorschiffe und Schubleichter in Donauléndern

Motorschiffe Schubleichter
Anzahl Tonnage Anzahl Tonnage
(in 1.000 t) (in 1.000 t)
Serbien 97 88,0 262 82
Ruménien 90 91,6 1.051 1.418
Ungarn 78 K.A. 300 K.A.
Ukraine 38 95,1 391 581
Osterreich 29 k.A. 70 k.A.
Bulgarien 26 31,1 161 244
Slowakei 17 19,24 116 182
Moldawien 8 15,9 26 24
Kroatien 7 4,7 101 64

Quelle: Donaukommission und Via Donau.
k. A. = keine Angaben
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Die rund 360 Motorschiffe im Trockenladungsbereich haben eine mittlere Tragfahigkeit von 1.176 Tonnen, was
in etwa dem Durchschnitt in der westeuropaischen Flotte entspricht.

Was die Tendenzen der Flotten im Trockenladungsbereich betrifft, so lasst sich fur den Zeitraum 2005-2012 ein
Anstieg bei der Zahl der Gutermotorschiffe, und ein leichter Ruckgang der Zahl an Schlepp- und Schubschiffen,
Schubleichtern und Schleppkahnen feststellen

Ausflugsschifffahrt

In zahlreichen europaischen Landern (mit Ausnahme von Deutschland und Frankreich) existieren keine offiziellen
Daten zur Zahl der Tagesausflugsschiffe. Fur die meisten Lander mussen daher inoffizielle Quellen gesucht
werden, worunter sich auch empirische Studien befinden, wie sie etwa fur die Niederlande von Plaizier (2011)
durchgefuhrt wurden. Auf diese Weise gelangt man zu folgendem Bild, welches den momentanen Flottenbestand
und die Anzahl an Passagierplatzen wiedergibt.

Tabelle 19 : Tagesausflugsschiffe in einzelnen europaischen Landern

Anzahl Schiffe Anzahl Passagierplatze
Belgien 26 3.000
Deutschland 820 168.500
Frankreich 421 49.100
Niederlande 300 K.A.
Schweiz 6 K.A.
Osterreich 56 16.300
Slowakei 15 1.421
Ungarn 74 11.628

Quelle: ZKR auf Basis verschiedener nationaler Quellen und Plaizier (2011).
k.A. = keine Angaben erhéltlich

Elusskreuzfahrt

Auch fur die Flusskreuzfahrt gibt es fur ganz Europa keine offiziellen Quellen, sodass hier auf empirische
Arbeiten zurlckgegriffen werden muss. Diese Marktforschungsarbeiten fuhren zum Ergebnis, dass die Zahl der
auf europaischen Flussen verkehrenden Kreuzfahrtschiffe bei rund 265 Schiffen liegt. Ein europaisches Fluss-
Kreuzfahrtschiff hat im Durchschnitt eine Passagierkapazitat von 143 Personen und ein mittleres Alter von 17
Jahren. Seit dem Jahr 2004 ist die Zahl der Schiffe um rund 60 % gestiegen.
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4.2 Neubauten und Abwrackungen

Gi i

Die Neubau—Emwick|ung fo|gte in den vergangenen Abb/’/dung 55: Neubautonnage in der Trockenschifffahrt
in Westeuropa (in 1.000 t)
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dem Vorjahr weiter reduziert, und lag bei einem Wert

von knapp 30.000 t fur Westeuropa insgesamt. Abbildung 56: Neubauten an Doppelhdllenschiffen und
Umwandlung von Einhdlle zu Doppelhille *

Die Tankschifffanrt wies, auf Grund der noch

140
anhaltenden Konversion der Flotte von Einhtlle zu

120 A
Doppelhtlle, wesentlich hohere Neubauraten auf /\

als die Trockenschifffahrt. Die Neubauzahlen sind 100 / \
80

dennoch auch in der Tankschifffahrt seit dem Jahr

2010, als noch 121 neue Doppelhullentanker auf 60 /\ // \\/
den Markt kamen, stark rucklaufig. 40
/ ~
20
\/

In 2013 kamen nach Angaben des Européischen

, . . . 0 - . /$'—V_'\ .
Binnenschiffs-Inspektions-Systems EBIS in NN N N N N N N N N N NN
o o o o o o o o o o o o o o
o o o o o o o o o o = - = -
o - N w S wv (<)) ~ [°5) o o L N w
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J Quelle: EBIS
(42). Die Konversion von Einhulle zu Doppelhtlle ¥ Blaue Kurve: Neubauten an Doppelhdllenschiffen.
erfolgt in sehr geringem Mafe, im Umfang von nur Grune Kurve: Umwandlung Einhdlle zu Doppelhdlle

3 Schiffen 2013 und 6 Schiffen in 2012.

Aktuell haben Doppelhullenschiffe einen Anteil von etwa 75 % an der westeuropaischen Tankschifffahrtsflotte.
Berechnungen zeigen, dass die derzeitige Uberkapazitat in der Tankschifffahrt, in Tonnage-Mengen ausgedrtickt,
hoher ist als die verbleibende Tonnage-Menge an Einhullenschiffen. Dies zeigt, dass es im Zuge der Umstellung
der Flotte von Einhulle auf Doppelhtlle zu Uberinvestitionen gekommen ist.

In etwa parallel zum Ruckgang der Neubaurate kam es zu einem Anstieg der Abwrackungen. Zahlen fur
Deutschland und Belgien lassen erkennen, dass die abgewrackte Tonnage in diesen Landern im Jahr 2011
etwa funfmal so hoch war wie in 2008 und 2009. In den Jahren 2012 und 2013 nahm die Abwrackungsrate
jedoch wieder ab.
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In den Niederlanden wurden im Jahr 2013 65 Trockenguterschiffe abgewrackt, mit einer Tonnage von 47.812 t.
47 dieser 65 Schiffe hatten ein Ladevolumen von unter 1.000 Tonnen.

Abbildung 57 : Abgewrackte Tonnage in der Abbildung 58: Anzahl an Abwrackungen in der
Trockenschifffahrt in Deutschland und Belgien (in  niederlandischen Trockenschifffahrtsflotte in 2013

71.000 t)
30
11 2
25
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20 m400-649t
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5 | W 2000 - 2499 t
] *
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Quelle: Zentrale Binnenschiffsbestands-Datei (Deutschland), Quelle: PANTEIA
Federale Overheidsdienst Mobiliteit en Vervoer (Belgien). * = nicht bekannt
Zahlen far 2013 waren fur Deutschland noch nicht

vorhanden.

In der niederlandischen Tankschifffahrt gab es im Jahr 2013 15 Abwrackungen, darunter 14 Tankmotorschiffe
mit einer mittleren Tonnage von 500 bis 1.800 Tonnen. Die gesamte abgewrackte Tonnage betrug 16.700 t,
was einem Anteil von 0,4 % der derzeitigen niederlandischen Tankschifffahrtstonnage ausmacht.

Wie diese Zahlen fur Deutschland, Belgien und die Niederlande zeigen, machen die Abwrackungen nur einen sehr
geringen Anteil an der bestehenden Flotte aus. |hr prozentualer Anteil am Flottenbestand liegt bei maximal 1 %.

Zahlen fur die deutsche Flotte erlauben jedoch die Schlussfolgerung, dass ein Ausscheiden von Einhullenschiffen
in der Tankschifffahrt nicht nur Gber den Weg der Abwrackung, sondern vor allem Uber den Weg der Verkaufe
ins Ausland erfolgt. So zeigen diese Zahlen, dass in den Jahren 2011 und 2012 jeweils rund 10 % des
Bestandes der deutschen Tankschifffahrtsflotte ins Ausland verkauft wurde’.

Neubauten in der Flusskreuzfahrt

Neben der Tankschifffahrt gab es auch in der Passagierschifffahrt, im Segment der Flusskreuzfahrt, sehr hohe
Neubauraten. Sie haben zu einer starken Verjungung der Flotte in diesem Segment geftuhrt: Etwas mehr als
die Halfte aller Flusskreuzfahrtschiffe, die im Jahre 2013 in Europa aktiv waren, sind in den Jahren 2000 bis
2012 gebaut worden.

Die genaue Neubaurate ist in diesem Segment nicht ganz einfach zu bestimmen, da es keine offiziellen Quellen
gibt. Ubereinstimmend weisen die verschiedenen inoffiziellen Quellen jedoch darauf hin, dass es ab dem Beginn
des aktuellen Jahrzehnts eine Art ,Take-off-Phase” bei der Neubaurate fur Flusskreuzfahrtschiffe in Europa gab.
So stieg die Neubaurate ab diesem Jahr kontinuierlich an, nachdem sie im Zeitraum 2005 bis 2010 eher
stagniert hatte. Fur die Jahre 2013 und 2014 ist angesichts der Informationen aus den Orderblchern mit einer

1 Uber die Ziellander dieser Verkaufe konnen keine gesicherten Auskunfte gegeben werden.
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weiter ansteigenden Neubaurate zu rechnen.

Die Orderblucher weisen fur das Jahr 2014 auf  Appiigung 59: Neubauten und Neubauprognose gemal
eine weiter steigende Neubaurate hin. Es wird mit  Orderbooks in_der Flusskreuzfahrt

knapp 30 Schiffen und einer Anzahl von 3.500 32

bis 4.500 Betten gerechnet. Getragen wird dieses 28 7

2
Flotten-Wachstum vor allem von Kunden aus 24 23
Ubersee (USA, Australien, Kanada, Neuseeland). 20 A |
Flusskreuzfahrten erhalten als Kulturreisen in Europa 16

bei diesem Publikum enormen Zuspruch. Ein Grofteil 1
der derzeitigen Neubauaktivitat entfallt auf Schiffe s
unter schweizerischer Flagge, welche explizit fur den

englischsprachigen Kundenmarkt konzipiert sind.

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Diese starke Ausdehnung der Kapazitaten im N
Quelle: SeaConsult

Kreuzfahrtbereich  erfordert es aus Sicht der

Marktbeobachtung, die Besonderheiten dieses Marktes etwas genauer zu analysieren, um auf moégliche Signale

einer Uberkapazitat zu stofien.

Zunachst ist eine Erklarung fur das starke Flottenwachstum in den Finanzierungsmodellen dieses Sektors zu
suchen. Damit sind die Schiffsfonds gemeint. Die Gesamtsumme dieser Fonds speist sich zum einen aus Einlagen
privater Anleger, die vom Wachstum dieses Marktes profitieren wollen. Zuséatzlich wird von der Fondsgesellschaft
Fremdkapital aufgenommen. Das Verhaltnis zwischen Eigen- zu Fremdkapital ist relativ ausgewogen und
bewegt sich bei den meisten Fonds bei etwa 60 zu 40 % oder 50 zu 50 %. Die Gesamtsumme der Fonds
liegt meist leicht Gber dem Neubaupreis des Schiffs, um die Fondsverwaltungs- und Managementkosten der
Fondsgesellschaft abdecken zu koénnen.

Diese Fonds haben in der Regel eine Laufzeit von 12 bis 15 Jahren. Am Ende der Laufzeit wird das
Schiff verkauft. Der erzielbare Verkaufserlos ist abhangig vom Zustand des Schiffs und der Marktsituation der
Flussschifffahrt zu diesem Zeitpunkt. Der Verkaufserlds tragt zur Gesamtrendite des Investments aus Anlegersicht
bei. Daher ist es fur einen Anleger und fur die Fondsgesellschaft prinzipiell erforderlich, zum Zeitpunkt der
Emission eine Prognose der Entwicklung des Flusstourismus fur die nachsten 12 bis 15 Jahre zu machen.

Diesem Wachstumskonzept auf der Angebotsseite stand und steht auf der Nachfrageseite ein starkes Interesse
europaischer (vor allem deutscher), aber auch US-amerikanischer, britischer, australischer und neuseelandischer
Kunden gegenuber.

Trotz dieses weiterhin intakten Kundenstroms auf der Nachfrageseite zeichnet sich nun dennoch eine gewisse
Beruhigung auf der Angebotsseite ab. Der Grund hierfar ist in einem Stimmungsumschwung bei den privaten
Anlegern zu sehen. So ist es im Zuge der Wirtschaftskrise und des Ruckgangs im Weltseeverkehr zu zahlreichen
Verlusten bei Schiffsfonds im maritimen Bereich gekommen, was das Interesse privater Anleger an Schiffsfonds
generell vermindert hat. Dabei wurden von den Anlegern Flusskreuzfahrtfonds in dieselbe pessimistische
Betrachtung einbezogen wie Fonds im maritimen Guterverkehr, obwohl es sich dabei um sehr verschiedene
Markte handelt. Zusatzlich haben auch steuerliche Anderungen in Deutschland zu einer geringeren Rentabilitat
des Modells Schiffsfond beigetragen.
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Insgesamt ist damit fur die nahe Zukunft eine Neuausrichtung, was die Art der Finanzierung im Kreuzfahrtbereich
anbetrifft, zu erwarten. Grofte deutsche Fondsgesellschaften haben angekundigt, vorerst keine neuen Fonds mehr

aufzulegen, sondern die bestehenden bis zum Laufzeitende zu verwalten.

Aus diesen genannten Grunden ist, was die Neubaurate der kommenden Jahre anbelangt, eher von einer
Beruhigung auszugehen. Sollte sich die Neubaurate weiter erhthen, so kann fur den Markt ein gewisses
Risiko einer Uberkapazitatssituation angenommen werden. Ein solches Risiko kénnte sich zum Beispiel dann
materialisieren, sollte es zu unerwarteten Ereignissen kommen, welche eine erhohte Reisewarnung fur US-
amerikanische Touristen nach sich ziehen wurden.

Zusammeniassung Flottenentwicklung

Die drei Teilsparten der Flotten (Trockenguterschiffe, Tankschiffe und Passagierschiffe) zeigten in Westeuropa in
den letzten Jahren sehr unterschiedliche Trends. In der Trockenschifffanrt kam es zu einem starken Ruckgang
der Anzahl kleiner Einheiten. Trotz dieses Ausscheidens der kleinen Schiffe macht die Anzahl dieser Schiffe

in Westeuropa immer noch die Halfte (Einheiten < 1.000 t) bzw. zwei Drittel (Einheiten < 1.500 t) der
Gesamtanzahl an Trockenguterschiffen aus.

Die gesamte Neubauentwicklung hat sich im Jahre 2013 gegentber dem Vorjahr halbiert, und liegt auf einem
Niveau von rund 30.000 t, was in etwa 0,3 % des derzeitigen Flottenbestands in der Trockenguterschifffahrt
ausmacht. Einen Anteil an dieser geringen Grofienordnung hatte in den letzten Jahren, wie 2013, auch die
Tonnage, die abgewrackt wurde.

In der Tankschifffahrt ist die Neubaurate im Jahre 2013, wie schon in 2012, weiter gesunken, sodass die
bestehende Flotte seit rund zwei Jahren kaum noch wachst. Die Uberkapazitat in diesem Bereich ist jedoch
weiterhin sehr hoch. Berechnungen zeigen, dass selbst bei einer volligen Wegnahme der Einhullenschiffe noch
eine Uberkapazitat bestehen wirde. Dennoch waren die Abwrackungszahlen in den vergangenen Jahren sehr
gering (rund 1 % des Bestands). Ein etwas hoherer Anteil der Schiffe wird jedoch ins Ausland verkauft.

Insgesamt ist fur die Guterschifffahrt in den Jahren 2014 und 2015 nur mit einem verhaltenen Anstieg der
Beforderungsnachfrage zu rechnen (siehe Kapitel 8). Vor diesem Hintergrund kann nicht mit einer deutlichen
Reduzierung der bestehenden Uberkapazitat gerechnet werden. Dies engt die Aufnahmefahigkeit des Marktes
fur Neubauten sehr stark ein. Es ist daher zu erwarten (bzw. zu hoffen), dass die Neubaurate in den Jahren
2014 und 2015 weiterhin gering bleiben wird.

Die Flotten im Donauraum sind, was den Laderaum angeht, um den Faktor 3 kleiner als die Flotten der
Rheinstaaten. Was die Entwicklungstrends angeht, ist ein leichter Ruckgang der Anzahl an Schiffen bei allen
Schiffstypen festzustellen.

Die Passagierschischifffahrt hat 2013 ihre rasante Entwicklung bei den Neubauten fortgesetzt, und dies ist auch
fur die Jahre 2014 und 2015 zu erwarten. Es bestehen jedoch Anzeichen fur eine Abschwéachung dieses
Wachstums, auf Grund geénderter Finanzierungsbedingungen.
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Abschnitt 5

Transportkapazitats-
auslastung In

Westeuropa

5.1 Trockenguter

Die durchschnittliche Kapazitatsauslastung in der Trockenguterschifffahrt nahm 2013 im Vergleich zum Vorjahr
leicht zu. Dies ist der folgenden Abbildung und Tabelle zu entnehmen, welche die Entwicklung von Angebot und

Nachfrage fur den Trockengutersektor zeigen'.

Nachdem die Transportnutzungsrate 2011 infolge extremer Niedrigwasserphasen und eines Unfalls mit
anschlieRender vortbergehender Sperrung der Rheinschifffahrt gestiegen war, ging die Kapazitatsausnutzung
2012 wieder zuruck. Der Anstieg im Jahr 2011 war offensichtlich rein zufallig und nicht durch strukturelle

Marktentwicklungen bedingt.

2013 scheint die Trockenguterschifffanrt Anzeichen einer strukturellen Erholung zu zeigen. Die Transportnachfrage
stieg starker als die Flottenkapazitat, woraus eine hohere Transportnutzungsrate resultierte. Diese Entwicklung
ist nicht wie 2011 auf extrem niedrige Wasserfuhrungen zurtckzufuhren, denn 2013 waren die Wasserstande
ahnlich wie 2012 als normal zu bezeichnen.

1 Fur weitere Informationen zu der dem Modell der Kapazitatsauslastung in Westeropa zugrundeliegen-
den Methodologie siehe Anhange 1 und 2 des Berichts ,Monitoring the capacity utilisation level of the
Western European fleet, Results: 2010 and 2011”7 von PANTEIA, der auf Anfrage Uber die Zentral-
kommission fur die Rheinschifffahrt (ZKR) erhaltlich ist.
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Hervorzuheben ist, dass das Problem der Uberkapazitat trotz der wachsenden Transportstrome im Trockengutersektor
weiterbesteht', und zwar insbesondere im Flottensegement der groReren Schiffe (> 2.000 Tonnen). Im Hinblick
auf die Uberkapazitat, die 2013 im Trockengutersektor Westeuropas zu verzeichnen war, ist festzustellen, dass:

bei der kleinsten Schiffskategorie (< 1.000 Tonnen) Uberkapazitat kaum vorhanden ist;

die Uberkapazitat bei Schiffen zwischen 1.000 und 2.000 Tonnen rund 0,34 Mio. Tonnen betragt’. Dies
entspricht rund 250 Schiffen (einschlieRlich Schubleichter)?;

sich die Uberkapazitat bei Schiffen mit mehr als 2.000 Tonnen auf rund 1 Mio. Tonnen belauft®. Dies
entspricht rund 350 Schiffen (einschlieRlich Schubleichter)®.

In Anbetracht des fragmentierten Charakters des Binnenschifffahrtsmarktes kann die Binnenschifffahrt das Problem

der Uberkapazitat nicht selbst regeln.

Abbildung 60: Transportnutzungsrate der Trockengduterflotte in Westeuropa *
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60,00%
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Quelle: PANTEIA
*Dje hier genannten Zahlen kénnen von denen fruherer Jahre abweichen.
Das Modell der Kapazitatsiberwachung wurde 2014 auf Basis neuer statistischer Daten aktualisiert.

1 Siehe auch den vierteljahrlichen Bericht Transport & Logistics des ING Economisch Bureau, Marz 2014.

2 Aufgrund von Anderungen in der Transportnachfrage war die Ub.erkapazitét Schwankungen unterworfen,
wahrend die Angebotsseite hier relativ stabil geblieben ist. Die Uberkapazitat wurde aus den 0,61 Mio.
Tonnen (Differenz zwischen verfugbarer und nachgefragter Ladetonnage im Jahr 2013) abzuglich der
geschatzten Reservekapazitat fur Schiffe zwischen 1 000 und 2 000 Tonnen (d. h. 0,28 Mio. Tonnen)
berechnet. Die Reservekapazitat entspricht der durchschnittlichen Differenz zwischen der verfugbaren und
der nachgefragten Transportkapazitat fur die Jahre 2004 bis 2008, in denen Uberkapazitat kein Problem
war.

Basierend auf einer mittleren Tonnage je Trockenguterschiff von 1.370 Tonnen im Jahr 2013.

4 Dies wurde aus den 1,44 Mio. Tonnen (Differenz zwischen verfugbarer und nachgefragter Ladetonnage
im Jahr 2013) abzuglich der geschéatzten Reservekapazitat fur Schiffe mit mehr als 2.000 Tonnen
Ladevermogen (d. h. 0,42 Mio. Tonnen) berechnet. Die Reservekapazitat entspricht der durchschnittlichen
Differenz zwischen der verfugbaren und der nachgefragten Transportkapazitat fur die Jahre 2004 bis 2008,
in denen Uberkapazitat kein Problem war.

5 Basierend auf einer durchschnittlichen Ladekapazitat je Trockenguterschiff von rund 2.900 Tonnen im Jahr
2013. Angesichts des Fehlens von belastbaren Prognosen fur die Entwicklung der Transportnachfrage in
den kommenden Jahren lasst sich nicht eindeutig bestimmen, welcher Teil der geschatzten Uberkapazitat
konjunktureller und welcher struktureller Natur ist.
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Table 20: Insgesamt nachgefragte und verfigbare Tonnage in der Trockengtiterschiffftahrt Westeuropas (in Millionen Tonnen)

Angebot und Nachfrage in der 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Trockenguterschifffahrt \Westeuropas

Nachgefragte Tonnage

- Schiffe < 1000 Tonnen 2.23 2.19 2.07 1.99 1.86 1.73 1.71 1.85 1.67 1.66

— Schiffe zwischen 1.000 = 2000 Tonnen | 2.57| 2.66| 267 2.73| 2.67| 2.38| 2.36| 2.49| 2.30]| 229

_ Sdite = 2,000 Taine 3.27| 3.29| 351 3.93| 4.11| 3.40| 3.74| 4.05| 3.74| 3.92

Insgesamt nachgefragte Tonnage 8.06 8.14 8.24 8.65 8.64 7.50 7.81 8.38 7.70 7.88

Verfugbare Ladetonnage

- Schiffe < 1.000 Tonnen 258 | 2.45| 231 2.24| 2.18| 2.16| 2.11| 2.09| 2.04] 1.99

— Schifie zwischen 1.000 — 2000 Tomnen | 2.95| 2.93| 2.94| 292 2.95| 3.02| 297| 294 2.92| 291

— Schiffe > 2000 Tonnen 3.68| 3.82| 4.04| 4.27| 4.40| s5.06| 5.22| 5.26| 5.28| 5.36

Insgesamt verfugbare Ladetonnage 9.22 9.20 9.30 9.42 9.53 ] 10.23 ] 10.30 | 10.29 | 10.24 | 10.26

Durchschnitiche Transportnutzungsrate (in %) 87% 88% 89% 92% 91% 73% 76% 81% 75% 77%

Quelle: PANTEIA

5.2 Transportkapazitat fur Flussigladungen

In der Flussigguterschifffahrt war die durchschnittliche Kapazitatsauslastung 2013 im Vergleich zum Vorjahr leicht
rucklaufig. Dies ist der folgenden Abbildung und Tabelle zu entnehmen, welche die Entwicklung von Angebot und
Nachfrage fur den Flussiggutersektor zeigen. Die Kapazitat der Tankerflotte erfuhr 2013 eine erneute Erweiterung,
wahrend die geschatzte nachgefragte Flottenkapazitat stabil blieb. Der durchschnittliche Transportnutzungsgrad
in der Tankschifffanrt betrug 2013 ungefahr 55 %. Insbesondere Schiffe der grofiten Kategorien (> 2.000
Tonnen) haben mit erheblicher Uberkapazitat zu kampfen (rund 52 %).

Wahrend die Uberkapazitat in der Tankschifffahrt lediglich als vortbergehend gilt und bis Ende 2018 stark abgebaut
sein sollte, verlauft die Ausmusterung von Einzelhullenschiffen langsamer als erwartet und belastet den Markt. Der
Wert von Einzelhullenschiffen erreicht allméahlich ein sehr niedriges Niveau, was unerwtnschte Auswirkungen auf
die Marktpreise fur Tankschifffahrtsdienstleistungen hat (so fuhrt diese Entwicklung zur Bildung eines kunstlichen
Tiefstpreises auf dem Markt mit einer ,nicht normalen”, weil zu niedrigen Abschreibungskostenkomponente).

In diesem Zusammenhang ist der Hinweis wichtig, dass ein Teil der ungenutzten Kapazitdten wegen seiner
Nutzung als ,schwimmendes Lager fur Mineraldlprodukte® nicht als Uberkapazitat gilt. Mildere Winter beeinflussen
gleichwohl den Bedarf an schwimmender Lagerung. Der Umfang der lLagerung héangt zudem auch von den
Erwartungen und Spekulationen hinsichtlich der Preisentwicklung auf den Mineralélmarkten ab.
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Abbildung 6 1: Transportnutzungsrate der Tankerflotte in Westeuropa *
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Quelle: PANTEIA
*Dje hier genannten Zahlen kénnen von denen friherer Jahre abweichen.
Das Modell der Kapazitdtsiuberwachung wurde 2014 auf Basis neuer statistischer Daten aktualisiert.

Tabelle 2 1: Insgesamt nachgefragte und verfigbare Tonnage in der Tankschifffahrt Westeuropas (in Millionen Tonnen)

Angebot und Nachfrage in der 2011 2012

Tankschifffahrt Westeuropas

Nachgefragte Tonnage

— Schifie < 1.000 Tonnen 0.13| 0.13| 0.13| 0.13| 0.13| 0.11] o0.11| o0.10]| 0.10| o0.10

_ Schiffe zwischen 1.000 — 2.000 Tommen | 0.53| 0.54| 0.52| o0.48| o051 047| 047 050 047| 0.48

- Sghife > 2000 Tenmen 0.87| 1.05| 1.08| 1.04| 1.15[ 1.09| 108| 121| 11| 111

Insgesamt nachgefragte Tonnage 1.53 1.72 1.73 1.64 1.79 1.67 1.65 1.82 1.69 1.69

Verfugbare Ladetonnage

_ Schife < 1.000 Tonnen 0.21| o0.19| o.19| o0.18| o0.18| 0.17]| 0.17| o0.16]| 0.15| 0.14

— Schiffe zwischen 1.000 — 2.000 Tommen | 0.72| 0.73| 0.72| o0.72| o0.72| 0.75| 0.79| o0.80| 0.78| 0.78

— Schiffe > 2000 Tonnen 0.99 1.28 1.38 1.42 1.44 1.64 1.93 2.05 2.11 2.14

|nsgesamt Verfugbare Ladetonnage 1.91 2.19 2.29 2.32 2.34 2.56 2.89 3.01 3.04 3.07

Durchschnittliche Transportnutzungsrate | 80% [ 78% | 76% | 71%| 76%| 65%| 57%| 60%| 56%| 55%
(in %)

Quelle: PANTEIA
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Abschnitt ©:

Wasserfuhrung und
Beladungsgrad der
Schiffe

Als ein aus hydrologischer Sicht besonderes Ereignis ist zweifelsohne das starke Hochwasser gegen Ende Mai
und Anfang Juni 2013 auf dem Rhein anzufthren. Fur die Rheinschifffahrt brachte dieses Ereignis jedoch nur
kurzzeitige Sperrungen des Rheins im Umfang von wenigen Tagen mit sich. Im Einzelnen waren die Elbe,
die Donau, der Main und der Neckar fur jeweils rund zwei Wochen gesperrt Im August kam es zu einer
Niedrigwasserphase, die zu zeitlich begrenzten und lokalen Behinderungen fuhrte.

Im folgenden wird untersucht, wie sich die Wasserstande auf den hochst moglichen Beladungsfaktor verschiedener
Schiffskategorien auf dem Rhein, der Elbe und des Donauabschnitts in Deutschland in den Jahren 2011 bis
2013 ausgewirkt haben.

Dabei werden Schiffskategorien mit einem maximalen Tiefgang von 2,5 Meter, 3 Meter, 3,5 Meter und 4 Meter
betrachtet.

In der Guterschifffahrt entscheiden vor allem die verfugbaren Fahrwassertiefen Uber die mogliche Abladetiefe
eines Schiffes und damit tber die Beladungsmenge und den moglichen Beladungsgrad. Die Pegeldaten an einem
bestimmten Ort bilden hierbei eine wesentliche Berechungsgrundlage; es mussen jedoch, um zur Abladetiefe zu
gelangen, der Gleichwertige Wasserstand' und die von der Schifffahrtsverwaltung angestrebte Solltiefe einberechnet
werden. Im né&chsten Schritt gelangt man zum maximal moglichen Beladungsgrad, indem ein Sicherheitsabstand
unter dem Kiel und ein Faktor fur den Leer-Tiefgang des Schiffs bertcksichtigt werden.

Die statistische Grundlage fur die Berechnung des maximal moglichen Beladungsgrads bilden die Pegeldaten

1 Als Gleichwertiger Wasserstand wird jener Niedrigwasserstand bezeichnet, der im Durchschnitt an nicht
mehr als 20 eisfreien Tagen im Jahr unterschritten wird. Sein Wert ist an verschiedenen Orten am
Rhein unterschiedlich hoch und kann sich uber die Zeit hinweg auf Grund naturlicher Anderungen des
Flusses verschieben.




Marktbeobachtung Nr.18 - Der Markt der Binnenschifffahrt im Jahre 2013 und Ausblick auf 2014/2015

an ausgewahlten Punkten an Rhein, Donau und Elbe. Die Auswahl der Pegelorte erfolgte auf Grund ihrer
kennzeichnenden Bedeutung fur die Verhaltnisse auf einzelnen Flussabschnitten.

Wie aus folgender Grafik hervor geht, ergab sich in Maxau am Oberrhein, wo im mehrjahrigen Vergleich sehr

gunstige Pegelwerte vorherrschen, fur die Jahre 2012 und 2013 ein relativ hoher Beladungsgrad fur alle
Schiffstypen.

Abbildung 62: Auswirkungen der Wasserstdnde bei Maxau/Oberrhein auf den maximalen Beladungsgrad
verschiedener Schiffskategorien (Tiefgang von 2,5 Meter bis 4 Meter)
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Quelle: Berechung ZKR

Die Wasserstandsverhaltnisse in Kaub am Mittelrhein sind im Allgemeinen niedriger und auch volatiler als in
Maxau und in Ruhrort. Nachdem es in Kaub im Jahre 2011 zu relativ deutlichen Niedrigwasserphasen gekommen
war (Herbst 2011), waren die Wasserstandsverhéltnisse in den Jahren 2012 und 2013 insgesamt gunstiger,
sieht man von einer Niedrigwasserphase im Fruhjahr 2012 und der Hochwasserpahse im Juni 2013 ab. Das
Hochwasser im Juni 2013 fuhrte nur zu einer sehr kurzen Unterbrechung der Schifffahrt von wenigen Tagen.

Abbildung 63: Auswirkungen der Wassersténde bei Kaub/Mittelrhein auf den maximalen Beladungsgrad
verschiedener Schiffskategorien (Tiefgang von 2,5 Meter bis 4 Meter)
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Am Niederrhein erlauben die Wasserstandsverhéltnisse allgemein einen sehr hohen Beladungsgrad wéahrend des
gesamten Jahres. In den Jahren 2012 und 2013 konnten die Schiffskategorien mit einem Tiefgang bis zu 3,50

Meter einen Beladungsgrad von anndhernd 100 % erreichen. Bei den noch grofieren Schiffen lag der maximal
mogliche Beladungsgrad zwischen 80 und 100 %.

Auf der Donau hat die gegen Ende Mai und Anfang Juni 2013 auftretende Hochwasserphase eine Sperrung
der Schifffahrt fur etwa zehn Tage zur Folge gehabt. Im August kam es dann zu einer Niedrigwasserphase.
Wahrend des Ubrigen Jahres war der maximale Beladungsgrad in 2013 auf einem &hnlichen Niveau wie im
Vorjahr. Fur die Donau werden Schiffe mit einer Abladetiefe von 4 Metern nicht in die Betrachtung einbezogen.

Abbildung 64: Auswirkungen der Wassersténde bei Hotkirchen/Donau auf den maximalen Beladungsgrad
verschiedener Schiffskategorien ( Tiefgang von 2,5 Meter bis 3,5 Meter)
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Quelle: Berechnung ZKR.

Die folgende Abbildung zeigt die Auswirkungen der Pegeldaten auf den Beladungsgrad der Schiffe auf der Elbe
bei Magdeburg. Auf Grund der deutlichen Beschrankungen bei der moglichen Abladetiefe auf der Elbe werden
in folgender Grafik nur Schiffe mit einem Tiefgang von bis zu 3 Metern berucksichtigt. Niedrigwasserperioden
konnen auf der Elbe ein relativ starkes Ausmall annehmen, was etwa im Herbst 2012 der Fall war.

Abbildung 65: Auswirkungen der Wasserstande bei Magdeburg/Elbe auf den maximalen Beladungsgrad
verschiedener Schiffskategorien (Tiefgang von 2,5 Meter bis 3 Meter)
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Quelle: ZKR
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Abschnitt /-

Frachtraten, Kosten und

Betriebsbedingungen im
Jahr 2013

7.1 Frachtraten

Die Frachtraten in der Trockenguterschifffahrt sind in 2013 im Vergleich zum Vorjahr gestiegen. Bei normalen
Wasserstanden wie sie 2012 vorherrschten ist ein solcher Anstieg auf die gestiegene Transportnachfrage nach
industriellen und energetischen Rohstoffen (insbesondere Kohle) zuruckzufthren.

Abbildung 66: Frachtraten-Index far die Trockenguterschifffahrt auf dem Rhein *

Index (1998 - erstes Quartal = 100)
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Quelle: PANTEIA auf Basis von Binnenschifffahrt und Vaart
* Die Frachtratenentwicklung ist nicht um den
auf dem Rhein erhobenen Kleinwasserzuschlag (KWJZ) bereinigt.
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Die Frachtraten in der Tankschifffahrt sind 2013 im Vergleich zum Vorjahr ebenfalls im Durchschnitt gestiegen.
Es ist gleichwohl wichtig festzustellen, dass sich die Frachtraten insbesondere in den letzten zwei Monaten des
Jahres 2013 und im ersten Quartal 2014 drastisch verschlechtert haben. Das Beférderungsaufkommen in der
Tankschifffahrt ist deutlich geringer ausgefallen, was sich teilweise durch den relativ milden Winter, verglichen
zum Winter 2012/2013, erklaren lasst.

Abbildung 67: Frachtraten-Index far die Tankschifffahrt auf dem Rhein *
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Quelle: PJK
*Die Frachtratenentwicklung ist nicht um den auf dem Rhein erhobenen Kleinwasserzuschlag (KWZ) bereinigt.

Folgende Abbildung zeigt die Entwicklung der inlandischen, internationalen und gesamten Frachtraten fur den
Gutertransport von und nach Frankreich. Die Frachtraten im Gesamttransport und im heimischen Markt blieben
2013 verglichen zu 2012 im Durchschnitt unverandert. Andererseits zeigten die Frachtraten im Gesamttransport
im Vergleich zum Vorjahr einen Ruckgang um 3,6 %.

Abbildung 68: Entwicklungen der Frachtraten fur den inléndischen und internationalen Gutertransport in Frankreich

(2006 = 100)
130
120 N
110 ~
100 - ——Gesamter Transport
e |nldndischer Transport
90 Internationaler Transport
\\//\/
80 A4
70 T T T T L e s
N N DT R ST L S S U AT A ATA S U MR §
O O W O NN NMNOWWOWWO®W W DN DD DD DO O O O «d d d d N N N N OO O M
O O O O O O O O O O O O 0 O O O o d oA o o o o o oA o A A o o oA
O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O o o o o o o
N AN AN AN AN AN NN AN NN NN NN NN NN NN NN NN NN N NN
Quelle: Commissariat général au développement durable, Chiffres & statistiques n°® 502 Mars 2014
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7.2 Kostenentwicklung

Die unterschiedliche Kostenentwicklung in der Trockenguter- und Tankschifffahrt auf dem Rhein ist hauptséachlich
auf die Entwicklung der Brennstoff- und Kapitalkosten zurtckzufuhren:

aufgrund des scharfen Anstiegs der Brennstoffkosten in den vergangenen Jahren stiegen die Transportkosten
in der Trockenguterschifffahrt starker als in der Tankschifffahrt;

die rucklaufige Entwicklung der durchschnittlichen Kapitalkosten dampfte die gesamten Kosten in der
Tankschifffahrt (die durch einen hohen Anteil an Kapitalkosten gekennzeichnet ist).

Abbildung 69: Kostenentwicklung in der Tank- und Trockenguterschifffahrt auf dem Rhein
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Quelle: Panteia

Zur Analyse dieser und anderer Kostenkomponenten geben die nachfolgenden Unterabsatze einen Uberblick
Uber die Entwicklung dieser Komponenten bei Operationen der Binnenschifffanrt. Die hier dargestellten
Abbildungen basieren auf den in den Niederlanden festgestellten Kostenentwicklungen. Fachleute verschiedener
Binnenschifffahrtsverbande haben darauf hingewiesen, dass neben den Lohn- und Sozialversicherungskosten die
in den Niederlanden beobachteten Kostenentwicklungen einen reprasentativen Eindruck Uber die Trends geben, die
auch in anderen europaischen Landern erkennbar sind’. Dies ist vor allem wegen des internationalen Charakters
der Binnenschifffahrt sowie dem innerhalb der europaischen Flotte relativ hohen Anteil an niederlandischen
Schiffseignern/-betreibern der Fall.

7.2.1 Brennstoffkosten

Die folgende Abbildung zeigt die Entwicklung der Brennstoffpreise in der Binnenschifffahrt seit 2004 (exKkl.
samtlicher Steuern und Abfallgebthren). Im Vergleich zu 2012 gingen die Brennstoffkosten 2013 um 6,5 %

1 Fur weitere Informationen siehe den Marktbeobachtungsbericht 2013 von ZKR, PANTEIA und EK.
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zurtck. Dieser Ruckgang bricht den Trend der vergangenen vier Jahre. Dennoch liegt der Durchschnittspreis des
Jahres 2013 immer noch uber den von 2004 bis 2011 verzeichneten Werten.

Abbildung 70: Entwicklung der Brennstoffpreise in € pro 100 Liter in der Binnenschifffahrt (exkl. MwSt.,
Veerbrauchssteuern und CDN[-Abfallgebihren)

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Quelle: CBRB Gasoliecirculaire

7.2.2 Lohnkosten

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Entwicklung der Lohnkosten in der niederlandischen Trockenguterschifffahrt
seit 2004. 2013 stiegen die Lohnkosten sowohl in der Trockenguter- als auch der Tankschifffahrt um
2,0 %. Die Lohnkosten in der deutschen Binnenschifffahrt wiesen in den vergangenen Jahren einen vergleichbaren

Trend auf.

Abbildung 71: Entwicklung der Lohnkosten in der niederléndischen Trockengdterschifffahrt (2004 = 100)
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In anderen Landern durfte sich die Situation anders darstellen’.

7.2.3 Finanzierungskosten

Die Entwicklung der Finanzierungskosten hangt von der Entwicklung der Abschreibung sowie den Zinsaufwendungen
fur Darlehen und Eigenkapital ab®. Die Abschreibung ging 2013 im Vergleich zum Vorjahr um 3 % zurick.
Der durchschnittliche 5-Jahres-Zinssatz war wie in den vorangegangenen Jahren rucklaufig (siehe folgende
Abbildung). Dies fuhrte zu deutlich niedrigeren Finanzierungskosten.

Abbildung 72: Entwicklung der Finanzierungskosten in der niederlandischen Trocken- und Tankschifffahrt
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Quelle: PANTEIA

1 Wie bereits im Marktbeobachtungsbericht 2013 festgestellt, sind die Gesamtlohnkosten (inkl. Sozial-
versicherungsabgaben) fur die Arbeitgeber in der deutschen Binnenschifffahrt fast genauso hoch wie
in den Niederlanden. In Belgien, Frankreich und Osterreich sind die Gesamtlohnkosten im Vergleich
zu den Niederlanden und Deutschland hoher, wahrend die Schweiz, Luxemburg und die Tschechische
Republik niedrigere Lohnkosten aufweisen. Insbesondere in Luxemburg nahm die Beschaftigung in
der Binnenschifffahrt deutlich zu: 1997 waren insgesamt rund 433 Personen in der Binnenschifffahrt
beschéaftigt. Einige Binnenschifffahrtsunternehmen haben ihren Sitz seither verlagert und ihre Beschaftigten
in anderen Mitgliedstaaten, wie z. B. Luxemburg, angemeldet, um von niedrigeren Lohn- und Sozial-
versicherungskosten zu profitieren; diese sind im Vergleich zu Deutschland und den Niederlanden rund
13 % bzw. 20 % geringer. Zurzeit sind in Luxemburg ungefahr 2.500 Personen in der Binnenschifffahrt
beschéaftigt. Weitere Informationen hierzu unter:
http://www.ilo.org/wcmsp5 /groups/public/---ed_dialogue/---sector/documents/publication/wcms_2 34 89 2.pdf.

2 Um diese Finanzierungskosten schatzen zu koénnen, legte PANTEIA den Versicherungswert der Schiffe
zugrunde. Die Berechnung der Zinsaufwendungen erfolgte anhand der durchschnittlichen Zinsniveaus der
vergangenen funf Jahre. Dies hat mit der durchschnittlichen Festzinsperiode auf Schiffshypotheken zu tun.
Daher kann dieser durchschnittliche 5-Jahres-Zinssatz von den tatsachlichen Zinssatzen abweichen.
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7.2.4 Versicherungskosten

Nachdem die Versicherungskosten in der niederlandischen Binnenschifffanrt 2011 und 2012 stabil geblieben
waren, stiegen sie 2013 um 5,4 % an. Die Versicherungsgesellschaften in den Niederlanden senkten 2013
sowohl den Versicherungswert der Schiffe als auch die Versicherungspramien. Der Anstieg der Versicherungskosten
resultiert hauptsachlich aus einer Erhohung der Versicherungssteuer von 9,7 % auf 21 % (zum 1.1.2013).
Es ist darauf hinzuweisen, dass dies fur andere L&nder so nicht zutreffen durfte.

Abbildung 73: Entwicklung der Versicherungskosten in der niederlédndischen Trocken- und Tankschifffahrt
(2004 = 100)
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Quelle: PANTEIA
7.2.5 Wartungs- und Reparaturkosten

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Entwicklung der Wartungs- und Reparaturkosten in der niederlandischen
Trockengutschifffahrt seit 2004. Die Wartungs- und Reparaturkosten in der Trockengutschifffahrt stiegen 2013
im Vergleich zum Vorjahr um 1,2 %. In der Tankschifffahrt war im Vergleich zu 2012 ein Anstieg von 1,1 %
zu verzeichnen.

Abbildung 74: Entwicklung der Wartungskosten in der niederldndischen Trockengtiterschifffahrt (2004 = 100)
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7.2.6 Sonstige Kosten

Die Entwicklung der sonstigen Kosten in der niederlandischen Binnenschifffahrt kann der folgenden Abbildung
entnommen werden. Diese Kosten stiegen 2013 im Vergleich zum Vorjahr um 2,5 %.

Abbildung 75: Entwicklung der sonstigen Kosten in der niederléndischen Trocken- und Tankschifffahrt (2004 = 100)
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7.3 Betriebsbedingungen der Binnenschifffahrt auf dem
Rheinmarkt

Die Wasserstande des Rheins erreichten im Jahr 2013 weitgehend &hnliche und vergleichbare Werte wie
2012 (im Gegensatz zu den extrem niedrigen Wasserstanden im Jahr 2011). Daher wurde im Vergleich
zu 2012 nur wenig zusatzliche Flottenkapazitat auf dem Markt nachgefragt. Zu beachten ist, dass sich
die Situation auf dem Rhein stark von der Lage an Donau und Elbe unterschied, wo es im Juni zu einer
langeren Hochwasserstandsperiode und sogar Uberschwemmungen kam. In diesen Betriebszonen erreichten die
Wasserstande im Juni 2013 historische Hochstwerte.

Allgemeiner betrachtet entsprachen die Betriebsbedingungen auf dem Rheinmarkt sehr stark denen des Vorjahres:
die Frachtvolumina legten — wenngleich in moderatem Tempo — zu und auch das Niveau der nachgefragten
Flottenkapazitat blieb (sowohl in der Trockenguter- als auch der Tankschifffahrt) weitgehend unverandert. Wie
zuvor ausgefuhrt, hat sich die Auslastungssituation auf dem Markt leicht verbessert. Desgleichen sind leicht hdhere
Frachtraten und eine Verbesserung des durchschnittlichen Unternehmensumsatzes zu verzeichnen (siehe nachste
Abbildung fur Daten von Unternehmen in den Niederlanden).




Marktbeobachtung Nr.18 - Der Markt der Binnenschifffahrt im Jahre 2013 und Ausblick auf 2014/2015

Abbildung 76: Umsatzentwicklung in der Binnenschifffahrt in den Niederlanden (jahrliche Anderungsrate in %,
Guater- und Fahrgasttransport)
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Quelle: CBS

Wie diesen beiden Abbildungen zu entnehmen ist, verlief die Entwicklung tber das Jahr 2013 nicht gleichmalig.
Wahrend in den ersten zwei Quartalen ein leicht negatives Wachstum festzustellen war, trat in der zweiten Halfte
des Jahres, insbesondere im dritten Quartal 2013, aufgrund einer deutlich besseren Lage ein Aufschwung ein.

Obwohl die Zeichen in den letzten zwei Jahren (2012 und 2013) positiv sind, deutet das Ausmafs der
Veranderungen noch nicht auf eine solide Erholung des Marktes hin, wie sie zur Lésung des Problems der
strukturellen Uberkapazitat notig ware. Dies wird durch die Finanzdaten der Unternehmen, die lediglich moderate
Verbesserungen zeigen, bestatigt.

In den folgenden zwei Abbildungen sind Finanzdaten zu niederlandischen Betreibern (Zeitraum: 2006 bis 2012)
dargestellt. Mit rund 14 % ist der Anteil des Eigenkapitals weiterhin um ungeféhr funf Prozentpunkte niedriger
in der Vergangenheit.

Obwohl die Daten derzeit nur bis 2012 verfugbar sind, ist far 2013 von einer sehr ahnlichen Situation
auszugehen (auch auf der Grundlage der vorangegangenen Analyse der 2012 und 2013 aufgetretenen
Marktveranderungen). In den Niederlanden waren 2013 17 Konkursfalle zu verzeichnen, eine Zahl, die sich nur
wenig von der des Vorjahres (24 Konkurse) unterscheidet. In Deutschland kam es 2013 zu 18 Konkursen,also
etwa ebenso vielen wie im Vorjahr. In der letzten Abbildung dieses Abschnitts sind einige Daten zu Insolvenzen
auf dem niederlandischen und deutschen Markt dargestellt.

Die durchschnittlichen Unternehmensdaten am Markt verbergen jedoch erhebliche Unterschiede zwischen den
einzelnen Unternehmen. Tatséachlich zeigen die Daten, dass Betreiber kleinerer Schiffe mit einem hohen
Eigenkapitalanteil (70 %), der zudem in den letzten drei Jahren gestiegen ist, finanziell deutlich besser
aufgestellt sind als Betreiber grofierer Schiffe, die (im Durchschnitt) weiterhin ein negatives Eigenkapital
aufweisen, woran sich in den letzten Jahren wenig verbessert hat. Diese Zahlen machen nur allzu deutlich, wo

die Uberkapazitatsprobleme im Markt liegen.
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Abbildung 77: Anteil des Eigenkapitals am Unternehmensbilanzwert niederléndischer Unternehmen
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Quelle: PANTEIA, auf Basis der Daten von Wirtschaftsprifungsgesellschaften zu niederléndischen Unternehmen

Abbildung 78: Buchgewinne, exkl. Unternehmerlohn
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Quelle: PANTEIA, auf Basis der Daten von Wirtschaftsprifungsgesellschaften zu niederlédndischen Unternehmen

In der letzten Abbildung dieses Abschnitts sind einige Daten zu Insolvenzen auf dem niederlandischen und
deutschen Markt dargestellt.

In den Niederlanden waren 2013 17 Konkursfalle zu verzeichnen, eine Zahl, die sich nur wenig von der des
Vorjahres (24 Konkurse) unterscheidet. In Deutschland kam es 2013 zu 18 Konkursen, also etwa ebenso
vielen wie im Vorjahr.
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Abbildung 79: Anzahl der Konkurse in der deutschen und niederléndischen Binnenschifffahrt
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Abschnitt &:

Ausblick auf 2014
und 2015/2016

Aktuelle Guterstromprognosen stellen Zahlen fur den Rhein, die Niederlande und Deutschland, die grofiten
europaischen Binnenschifffahrtsméarkte, bereit.

Rheinschifffahrt
Beforderungsnachifrage in der Trockenschifffahrt

Es wird mit einer Fortsetzung der Entwicklungstendenzen je Gutersegment gerechnet. Dies bedeutet insbesondere
eine Fortsetzung des deutlichen positiven Trends bei Kohle, ein leicht abnehmender Verlauf bei Eisenerzen und
eine Stagnation bei den anderen Segmenten. Vor dem Hintergrund der prozentualen Gewichte der einzelnen
Gruppen kann fur die gesamte Trockenschifffahrt mit einem Anstieg um 2,5 bis 3 % gerechnet werden, nach
einem Plus von 2 % in 2013.

Fur die Jahre 2015/2016 wird, trotz der sich abzeichnenden Festigung des Konjunkturaufschwungs, nicht mit
einer durchgreifenden Erhdhung der Zuwachsrate gerechnet. Im Stahlsegment ist nicht mit einer schnellen Auflésung
der wirtschaftlichen Schwachephase zu rechnen. Fur Baustoffe, Sande & Erden werden aus konjunkturellen und
strukturellen Grunden keine Zuwéachse erwartet.

Der Zuwachs in der Trockenschifffahrt wird momentan allein von den festen Brennstoffen (Kohle) getragen.
Somit ist fur die Jahre 2015 und 2016 in der gesamten Rockenschifffahrt eine Zuwachsrate von maximal
3 % pro Jahr zu erwarten.
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Beforderungsnachfrage in der Containerschifftahrt

Es wird mit einer Fortsetzung des Anstiegs, und zwar in derselben Intensitat wie 2013, als es ein Plus
von 3,7 % gab, gerechnet. Dies gilt unter der Voraussetzung, dass es im Jahr 2014 nicht noch zu
starken Niedrigwasserperioden kommt, angesichts der besonders ausgepragten Modal-Shift-Anfalligkeit des
Containertransports gegentber Niedrigwasser. Unter dieser Nebenbedingung wird fur das Jahr 2014, wie auch
fur die Jahre 2015 und 2016, von einem jahrlichen Zuwachs um 3-4 % ausgegangen.

Beforderungsnachirage in der Tankschifffahrt

Fur die Befoérderung von Mineraldlprodukten ist, angesichts der in Kapitel 2.1.2 genannten Trends auf den
Roholmarkten das wahrscheinlichste Szenario eine Stagnation oder ein leichter Ruckgang von rund einem Prozent.

Hingegen ist bei den chemischen Erzeugnissen, deren Beférderungsnachfrage sich im Wesentlichen synchron zum
Konjunkturverlauf entwickelt, mit der seit September 2013 anhaltenden Aufhellung der konjunkturellen Tendenzen
in der europaischen und deutschen Chemieindustrie, auch eine entsprechende Erhohung der Beforderung zu
erwarten. In der Summe durfte die Beforderung in der Tankschifffahrt daher erneut um etwa 3 % zunehmen,
wie bereits in 2013.

Rheinschifffahrt insgesamt

Somit kann fuar die Rheinschifffahrt far das Jahr 2014 insgesamt eine Zuwachsrate von rund 3 % beim
Beforderungsvolumen erwartet werden, nach 2,5 % im Jahre 2013. Fur die Jahre 2014 und 2015 wird mit
einem leicht starkeren Wachstum gerechnet, sodass in diesen beiden Jahren der Rheinverkehr pro Jahr um
jeweils 3,5 % steigen sollte.

Deutschland’

Fur die Binnenschifffahrt in Deutschland wird innerhalb der Beférderung des trockenen Massenguts ein weiterer
Anstieg fur Kohle prognostiziert. Dies ergibt sich aus den weiter kraftig steigenden Steinkohleneinfuhren nach
Deutschland. Bei den utbrigen trockenen Massengutern wird es im Wesentlichen eine Stagnation des Aufkommens
und der Verkehrsleistung geben.

Innerhalb der flussigen Massenguter werden sich im Jahr 2014 und 2015 die Beforderungen bei chemischen
Erzeugnissen auf Grund der sich verbessernden Branchenkonjunktur ebenfalls erhéhen und damit einen nicht
unwesentlichen Wachstumsbeitrag liefern. Fur die Transporte von Mineral6lprodukte ist auf Grund des Ruckgangs
beim Absatz fur das Jahr 2014 erneut ein leichtes Minus zu erwarten.

Insgesamt wird vom Bundesamt fur Guterverkehr, der Intraplan Consult GmbH und Ralf Ratzenberger fur die
Wasserstrallentransporte in Deutschland im Jahr 2014 ein Anstieg um 1,4 % (Aufkommen und Leistung)
vorhergesagt. Fur die Jahre 2015 bis 2017 wird ein etwas schwacheres Wachstum als in 2014 erwartet.

1 Quelle der Prognosen fur Deutschland: Mittelfristprognose (Winter 2013/2014) des Bundesamts far
Guterverkehr, der Intraplan Consult GmbH und von Ralf Ratzenberger.
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Niederlande

Das Gesamtaufkommen stieg 2013 um 0,4 %. Fur die Jahre 2014 und 2015 wird erwartet, dass das gesamte
Beférderungsvolumen in der Binnenschifffanrt von und nach den Niederlanden sowie durch die Niederlande im
Vergleich zu 2013 dank langsam steigender (moderater) Zuwachsraten leicht anziehen wird. Der prozentuale
Zuwachs wird 2014 1,1 % und 2018 1,8 % betragen.

Da sich diese Zuwachsraten noch bescheiden ausnehmen, lassen sich daraus keine Anzeichen fur eine solide
Erholung der Nachfrageseite des Marktes von den Folgen der Wirtschaftskrise ableiten. Dies bedeutet, dass die
angebotsseitigen Entwicklungen auf dem Binnenschifffahrtsmarkt und Zufallsfaktoren (z. B. politische Entwicklungen
wie etwa Olpreisschocks infolge der Situation in der Ukraine oder Niedrigwasserperioden) in den kommenden
Jahren dominante Einflussgroflen sein werden. Es ist zu hoffen, dass die Kapazitatszuwachse 2014 und 2015
hinter dem Anstieg des Frachtvolumens zurtckbleiben werden und die zunehmende Nachfragedynamik keine neue
Investitionswelle mit entsprechender Kapazitatserweiterung auslésen wird.

Abbildung 80: Prognose der Transportvolumenentwicklung in den Niederlanden
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Die Transportstrome aus den Niederlanden durften starker zunehmen als die inlandischen Stréme in den
Niederlanden und die auslandischen Stréme in die Niederlande. Fur das Jahr 2015 werden Zuwachsraten von
rund 2,2 % bzw. 1,7 % und 1,0 % erwartet.

Von diesem Wachstumstrend werden die meisten Marktsegmente erfasst sein, wobei das Ausmal} des Wachstums
von Segment zu Segment unterschiedlich ausfallen wird. So wird der Bausektor den Erwartungen nach
erholungstechnisch hinter den anderen Sektoren zurtckbleiben (2014 wird in diesem Sektor noch kein
Nettowachstum zu verzeichnen sein, fur 2015 wird jedoch von einer geringfugig positiven Wachstumsrate
ausgegangen). Im Gegensatz dazu wird die Metallindustrie (Metallerzeugnisse und Erze) die héchste Zuwachsrate
aller Segmente aufweisen (mit einem Plus von nahezu 10 % im zweiten Halbjahr 2014 und 2015 gegenuber
2013). Zu den Wachstumsbereichen zahlen weiterhin Container, Chemieerzeugnisse und Rohstoffe sowie die
Beforderung von Fertigprodukten.
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Im Energiesektor werden hochstwahrscheinlich divergierende Entwicklungen zu beobachten sein, néamlich
ein deutlicher Anstieg des Transportvolumens im Kohlesegment und ein geringes oder sogar rucklaufiges
Transportaufkommen in der Tankschifffahrt. Die Nettovolumina werden 2014 dennoch eine positive Tendenz
(+ 1,7 %) zeigen, 2015 wird der Anstieg des Transportaufkommens jedoch durch Biokraftstoffe wahrscheinlich
gebremst werden.

Die Kapazitatserweiterung des Hafens Rotterdam (im Rahmen des Projekts Maasvlakte 2) wird 2014 fur den
Betrieb noch nicht voll zur Verfugung stehen (obwohl sie 2013 — teilweise — in Betrieb genommen wurde).
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1. Gesamtlage

Die Situation auf dem Arbeitsmarkt der Binnenschifffahrt lasst sich an Hand zweier Faktoren beschreiben: zum
einen an Hand der Arbeitsnachfrage (Nachfrage nach Personal), welche auf Basis der Beférderungsmenge in
der Guter- und Personenschifffahrt berechnet wird; zum anderen an Hand des Arbeitsangebots (Angebot an
Personal), welches von den Karriereperspektiven im Sektor, und der damit verbundenen Zahl an neu auf den
Arbeitsmarkt kommenden Personen bestimmt wird. In geografischer Hinsicht lassen sich in der europaischen
Binnenschifffahrt folgende Teilmarkte unterscheiden: der Rhein-Korridor, der Donau-Korridor, der Nord-Sud-
Korridor (letzterer verbindet die ARA-Seehafen mit Belgien und Frankreich); schlieRlich noch der West-Ost-
Korridor, der eine Verbindung zwischen dem Ruhrgebiet einerseits, und Bremen, Berlin, Polen, der Tschechischen
Republik andererseits herstellt. Weil Arbeitskrafte mobil sind, kénnen sie zwischen diesen Korridoren hin und her
wechseln.

Der Berechnung der Arbeitsnachfrage sind Prognosen zum Befoérderungsvolumen nach geografischen Korridoren
zu Grunde gelegt (Quelle: NEA 2011, Medium and Long Term Perspectives Study). Auf Basis dieser Studie
Uber die kunftige Transportnachfrage konnten Vorhersagen zur Arbeitsnachfrage bis 2050 abgeleitet werden.
Die Berechnung des Arbeitsangebots basiert auf der Zahl der in der Binnenschifffahrt arbeitenden Personen.
Hinzukommt die Zahl der jahrlichen Schulabganger aus Ausbildungseinrichtungen des Binnenschifffahrtssektors.
Ferner werden die jahrlich in den Ruhestand gehenden Personen bertcksichtigt. (Die letztgenannte Personengruppe
vermindert das Arbeitsangebot). Das fur ganz Europa resultierende Arbeitsangebot wurde sodann auf einzelne
Korridore aufgeteilt, entsprechend der Zahl der Schiffsbewegungen je Korridor. (Beispielsweise wird ein Schiff,
das zwischen Rotterdam und Frankreich verkehrt, dem Nord-Sud-Korridor zugerechnet.)

Der Arbeitsmarkt in der europaischen Binnenschifffahrt ist insgesamt besser im Gleichgewicht als die
jeweiligen Teilmarkte bzw. Segmente. Es sind regionale Unterschiede festzustellen. Auf der Donau stimmen
Arbeitskraftenachfrage und Arbeitskrafteangebot offenbar tberein. Auf dem Nord-Sud- und dem Ost-West-
Korridor ist das Arbeitskrafteangebot hoher als die entsprechende Nachfrage. Auf dem Rhein dagegen ist ein
Mangel an Arbeitskraften zu verzeichnen, wie in Abbildung 81 deutlich wird. Insgesamt ist der Arbeitsmarkt in
der Binnenschrt (bei leichtem Arbeitskraftemangel) in etwa ausgeglichen.

Abbildung 8 1: Regionale Unterschiede in Arbeitskrafteangebot und -nachfrage in der Binnenschifffahrt (2013)
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2. Funktionen

Das Personal in der Binnenschifffahrt kann in Abhangigkeit der jeweiligen Erfahrungen und Befahigungen verschiedene
Funktionen ausuben. Abbildung 82 zeigt die Verteilung der Funktionen auf das Binnenschifffahrtspersonal. Der
Anteil der Schiffsfuhrer und des sonstigen Schiffspersonals (Personal auf Fahrgastschiffen) sehr hoch.

Abbildung 82: Anzahl der Funktionen in der Binnenschifffahrt (2013)
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Quelle: Panteia (2014)

Der Arbeitsmarkt in der Binnenschifffahrt kann in Schiffsfuhrer und Betriebspersonal unterteilt werden. Die
aktuelle Zahl der Schiffsfuhrer in Europa im Alter von 21 bis 65 Jahren wird fur 2013 auf 12.721 geschatzt.
Diese Schiffsfuhrer werden auf allen Fahrgast- und Guterschiffen, die auf dem Wasserstraflennetz in Europa
verkehren, eingesetzt. Der grofite Anteil entfallt auf die Niederlande; 44 % der Schiffsfhrer in Europa besitzen
die niederlandische Staatsangehérigkeit. Auf Belgien und Deutschland entfallen 11 % bzw. 10 %. Wie Abbildung
83 zu entnehmen ist, stammen insgesamt 74 % der europaischen Schiffsfuhrer aus ZKR-Staaten.

Abbildung 83: Erwerbstatige Schiffsfuhrer nach Staatsangehérigkeit (21 J. - 65 J.) im Jahr 2013
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Die aktuelle Zahl des Betriebspersonals in Europa im Alter von 21 bis 65 Jahren wird far 2013 auf
25.281 geschatzt. Die Niederlande weisen von allen européischen Léandern den grofiten Anteil auf. So
stammen 30 % des Betriebspersonals aus den Niederlanden. Der belgische Anteil am Betriebspersonal ist aus
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sozialversicherungstechnischen Grunden sehr gering'. Wie Abbildung 84 zu entnehmen ist, stammen insgesamt
65% des europaischen Betriebspersonals aus ZKR-Staaten.

Abbildung 84: Erwerbstatiges Betriebspersonal nach Nationalitat (21 J. - 65 J.) im Jahr 2013
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3. Zugang an Arbeitskraften

Der Zugang an neuen Arbeitskraften speist sich in der Binnenschifffahrt u.a. aus den Abgéangern der
entsprechenden Ausbildungseinrichtungen. Tabelle 22 zeigt die Anzahl der Neuzugénge pro Land. Den groften
Anteil an den Neuzugangen weisen die Niederlande, Deutschland und Ruméanien auf.

Tabelle 22: Zugang neuer Arbeitskréfte von Ausbildungseinrichtungen der Binnenschifffahrt (2012)

Gesamtzugang Schiffsfuhrer Betriebspersonal
Niederlande 340 148 192
Belgien 33 23 10
Deutschland 152 36 116
Polen 31 13 18
Frankreich 68 15 53
Schweiz 8 3 5
Osterreich 6 2 4
Slowakei 19 4 15
Tschechische Republik 31 10 21
Ungarn 10 2 8
Rumanien 197 42 155
Bulgarien 28 6 22
Quelle: Panteia (2014)
1 Die meisten belgischen Binnenschifffahrtsunternehmen besitzen lediglich ein Schiff. Aufgrund der im Vergleich zu

anderen Landern hohen Sozialversicherungskosten ist die Einstellung von Personal sehr unattraktiv, sodass es
sich bei den meisten Unternehmen um Familienbetriebe handelt.
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Pro Jahr treten rund 923 neue Arbeitskrafte in die Abbildung 85: Anteilsmallige Verteilung der Funktionen auf die
. . ) ) ) ) Ne ange
Binnenschifffahrt ein, nachdem sie eine Ausbildung Leugang

absolviert haben. Fast ein Drittel dieser Arbeitskréafte
werden zu Schiffsfuhrern ausgebildet; die Ubrigen
Arbeitskrafte nehmen eine Tatigkeit als Betriebspersonal
auf, siehe Abbildung 85.

B Schiffsfihrer ® Matrosen

Quelle: Panteia (2014)

4. Personalalterung

4.1 Schiffsfuhrer

Wie Abbildung 86 zu entnehmen ist, altert das bestehende Schiffsfuhrerpersonal. Statt einer geraden Linie weisen
die Alterskurven fur die einzelnen Mitgliedstaaten der ZKR und das gesamte europaische Schiffsfuhrerpersonal
einen Alterungstrend auf, wobei der GroRteil der Schiffsfuhrer aktuell alter als 40 Jahre ist. Das Durchschnittsalter
der belgischen, franzdsischen und deutschen Schiffsfuhrer liegt Uber dem europaischen Durchschnitt, was
bedeutet, dass die meisten dieser Schiffsfuhrer in 10 bis 20 Jahren in den Ruhestand gehen werden. Die
niederlandischen Schiffsfuhrer sind dagegen junger als der europaische Durchschnitt’.

Abbildung 86: Alterskurven der Schiffsfihrer aus den ZKR-Mitgliedstaaten und européischer Durchschnitt
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1 Fur die selbstandigen niederlandischen Schiffsfuhrer ergeben sich ahnliche Alterskurven wie fur die deutschen.

Junge niederlandische Schiffsfuhrer entscheiden sich heute in der Regel fur eine Tatigkeit bei Unternehmen.
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4.2 Betriebspersonal

Die Alterskurven fur das Betriebspersonal sind von Land zu Land unterschiedlich, wie Abbildung 87 zeigt. Das
franzosische Betriebspersonal ist sehr jung: 42 % sind junger als 35 Jahre. Das niederlandische Betriebspersonal
ist ebenfalls junger als der europaische Durchschnitt. Das deutsche und belgische Betriebspersonal ist dagegen
alter als der europaische Durchschnitt: 28 % des deutschen Betriebspersonals ist 53 bis 62 Jahre alt.

Abbildung 87: Alterskurven des Betriebspersonals aus den ZKR-Mitgliedstaaten und europaischer Durchschnitt
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5. Entwicklung des Arbeitskrafteangebots

5.1 Schiffsfuhrer

Auf der Grundlage der Alterscharakteristika und der Personalzu- und -abgange lasst sich die Arbeitskrafteentwicklung
auf dem Arbeitsmarkt in der Binnenschifffahrt ermitteln. Abbildung 88 zeigt die Entwicklung des Angebots an
Schiffsfuhrern von 2013 bis 2040 in den einzelnen Korridoren. Im Rheinkorridor ist ein leichter Anstieg des
Angebots von 6.727 im Jahr 2013 auf einen Hochststand von 6.838 im Jahr 2020 zu erwarten. Anschlief3end
wird das Angebot bis 2040 auf 6.082 zuruckgehen. Der Nord-Sud-Korridor, in dem tberwiegend Schiffsfthrer
aus Belgien tatig sind, wird eine kontinuierlich rucklaufige Tendenz aufweisen. So wird die Anzahl der Schiffsfuhrer
hier von 3.057 im Jahr 2013 auf 2.428 Schiffsfuhrer im Jahr 2040 sinken.

Auf der Donau wird die Zahl der Arbeitskrafte voraussichtlich konstant bleiben; die Zahl der européischen
Schiffsfuhrer auf der Donau weist steigende Tendenz auf und wird sich von 1.273 im Jahr 2013 auf 1.758 im
Jahr 2040 erhohen. Es ist darauf hinzuweisen, dass auf der Donau viele ukrainische Schiffsfuhrer verkehren',
weshalb das Angebot auf diesem Fluss groRer sein konnte als hier dargestellt.

1 Laut Donaukommission belauft sich ihre Zahl auf rund 1.000 Schiffsfuhrer.
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Abbildung 88: Entwicklung des Angebots an Schiffsfihrern und Betriebspersonal in den européischen Binnenschifffahrtskorridoren
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5.2 Betriebspersonal

Abbildung 88 zeigt auch die Entwicklung des Betriebspersonalangebots von 2013 bis 2040 in den einzelnen
Korridoren. Im Rheinkorridor ist ein leichter Anstieg des Angebots von 11.934 im Jahr 2013 auf einen
Hochststand von 12.170 im Jahr 2021 zu erwarten. AnschlieRend wird das Angebot bis 2040 auf 10.639
zuruckgehen, weil insbesondere deutsches Betriebspersonal in den Ruhestand gehen wird.

Der Nord-Sud-Korridor, in dem Uberwiegend Betriebspersonal aus Frankreich tatig ist, wird eine ahnliche
Tendenz aufweisen. So wird das Betriebspersonal von 5.061 Personen im Jahr 2013 auf einen Hochststand
von 5.778 Personen im Jahr 2023 steigen und anschlieRend auf 5.334 Personen im Jahr 2040 zuruckgehen.
Im Ost-West-Korridor und auf der Donau wird die Zahl der Arbeitskrafte von 2013 bis 2040 voraussichtlich
steigen, und zwar von 3.294 auf 3.578 Personen (Ost-West-Korridor) bzw. von 4.389 auf 6.141 Personen
(Donau).
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1. Beférderungsvolumen

Rheinregion Donauregion

Deutscher Niederrhein Sulina-Kanal Donau-Schwarzmeer-Kanal
(uber Galati) (Uber Konstanza)
3.0 mio. t (2000) 3.2 mio. tin 2013 14 mio. t in 2013
1.5 mio. t (2013)*

* Der in den vergangenen Jahren beobachtete Ruckgang der Beférderungsvolumina auf dem Rhein war durch die
Wirtschaftskrise in der Stahlindustrie bedingt. Von Duisburg mussten daher weniger Metalle ausgefthrt werden. Zudem
kamen aufgrund der sehr niedrigen Frachtraten im Seeverkehr anstelle von Fluss-Seeschiffen Seeschiffe zum Einsatz.

2. Beforderungsrichtung (Ausfuhr/Einfuhr) und Struktur

Rheinregion Donauregion

Deutscher Niederrhein Sulina-Kanal Donau-Schwarzmeer-Kanal
(Uber Galati) (Uber Konstanza)
Ausfuhren vom Niederrhein zur Nordsee: 61 % Ausfuhr von der Ausfuhr von der Donau

Donau zum Schwarzen | zum Schwarzen Meer:
Meer: 90 % 70 %

Einfuhren von der Nordsee zum Niederrhein: 39 % Einfuhren vom
Schwarzen Meer zur Einfuhren vom Schwarzen
Wichtigste Ausfuhrziele: GroRbritannien Donau : 10% Meer zur Donau: 30 %

Wichtigste Ursprungslander: Skandinavien

Rund 70 % des gesamten Fluss-See-Schiffsverkehrs
auf dem Niederrhein hat als Start- oder Zielpunkt den
Hafen Duisburg.
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3. Guterarten

Rheinregion Donauregion

Deutscher Niederrhein

Sulina-Kanal
(uber Galati)

Donau-Schwarzmeer-Kanal
(uber Konstanza)

1. Metalle und Metallerzeugnisse: 1,0 Mio. t (2013)

Ausfuhren: Getreide und

Ausfuhren: Getreide (5

= 2/3 des Gesamtvolumens) Metalle Mio. t) aus der mittleren
Bei 72 % der Metalltransporte handelt es sich um Aus- Donauregion (Ungarn,
fuhren in die Nordseeregion, in der den Héafen im Hum- Kroatien) und Chemi-
ber-Astuar an der Ostkiste Englands eine wichtige Rolle kalien
zukommt.

Einfuhren: Einfuhren: 2. Mio. t

Eisenerz und 2 Mio. t
Kohle

2. Erdgas und Mineraldlprodukte: 163.000 Tonnen
Bei 75 % der Erdgas- und Mineraldltransporte handelt es

Erdolerzeugnisse,
Eisenerze
sich um Einfuhren. Erdgas wird aus Norwegen eingefuhrt.

3. Uran- und Thoriumerze: 84.000 Tonnen

4. Papier und Druckerzeugnisse: 46.000 Tonnen

4. Schiffstypen

Rheinregion Donauregion

Deutscher Niederrhein Donau-Schwarzmeer-Kanal (uber Konstanza)

Tonnage 2.000 t bis hinauf zu 4.000 t Fluss-See-Schiffe sowie Seeschiffe
Neuere Fluss-See-Schiffe haben eine geringere Tonnage

(bis hinab zu 1.800 t)

Schiffe mit einer Ladekapazitat von bis zu 3.000 t:
35-40 %

Schiffe mit einer Ladekapazitat von 3.000 t bis
6.000 t: 40-50 %

Schiffe mit einer Ladekapazitat von 6.000 t bis
10.000 t: 10-20 %

Quellen: ZKR, Donaukommission, destatis, ShortSeaShipping Inland Waterway Promotion Center (SPC)
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Eine Untersuchung des Unfallgeschehens wird im vorliegenden Fact Sheet fur Deutschland und die Niederlande
unternommen. Fur die anderen Lander Westeuropas liegen derzeit keine Unfallstatistiken vor.

Fur Deutschland erlaubt die Datenlage zum  Apbiidung 89: Anzahl der Unfélle auf dem traditionellen
: : Rhein  und  Gesamtzah! der Unfélle auf  deutschen
Unfallgeschehen eine Auswertung nach einzelnen Bundeswasserstraien ( 1993-2012)
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Quelle: Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung,

Auf den Rhein entfallen etwa 1/3 aller Unfalle im sowie Berechnung ZKR

deutschen Binnenwasserstrallennetz. Sowohl fur den
Rhein wie auch fur alle Bundeswasserstraflten ergibt
sich uber die Zeit hinweg ein Ruckgang.

Wie in den Niederlanden, so stellt auch in Deutschland die Kollision eines Schiffs mit Anlagen und Brucken
(Infrastruktur im Allgemeinen) die haufigste Unfallart dar.

In den Niederlanden wird zwischen Schiffsunfallen im engeren Sinne (,scheepsongevallen®) und Schiffsunfallen
im weiteren Sinne (den sogenannten “niet-scheepsongevallen”) unterschieden. Bei ersteren handelt es sich
um Verkehrsunfalle, bei denen Schiffe zusammen stof3en, oder Schiffe mit Landeinrichtungen oder anderer
Infrastruktur (Schleusen und andere Bauwerke) oder mit Objekten im Wasser zusammen stofien. Diese
Schiffsunfalle (,scheepsongevallen®) werden weiter unterteilt in ernste (signifikante) und nicht-ernste (nicht-
signifikante) Schiffsunfalle.

In 2012 waren 926 von insgesamt 1.616 Vorfallen' Schiffsunfalle. lhre Anzahl ist zwischen 2000 und 2010
gestiegen, und bewegt sich seither auf einem Niveau von rund 1.000 Schiffsunfallen pro Jahr.

Ein wichtiger Trend besteht darin, dass der Anteil der Freizeitschifffahrt an der gesamten Zahl der Schiffsunfalle
ansteigt. Im Jahr 2011 fanden 443 von 1.047 Schiffsunféallen in der Freizeitschifffahrt statt (= 42 %).

Die Anzahl an Personen, die bei den Schiffsunfallen im engeren Sinne ums Leben kommen oder vermisst
werden, betragt pro Jahr etwa 4 bis 5 Personen (siehe Tabelle). (Der hohe Wert im Jahr 2011 wurde durch
einen einzelnen schweren Unfall mit vier Toten in der Freizeitschifffahrt bewirkt)?.

1 Vorfalle umfassen Schiffsunfalle im engeren und im weiteren Sinne.

2 Quelle: Inspectie Leefomgeving en Transport (2012), Staat van de transportveiligheid 2012, S. 43
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Tabelle 23: Schiffsunfélle auf niederléndischen Binnenwasserstral3en durch Kollision Schiff/Schiff, Schiff/Infrastruktur oder
Schiff/Objekt

Anzahl 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Schiffsunfalle 605 678 686 710 795 982 903 987 | 1.047 926
Davon signifikante Unfalle 111 117 96 124 149 125 116 164 158 161
Anzahl Tote und Vermisste 1 4 7 3 5 4 4 5 8 4
Verwundete 40 26 50 52 31 49 52 45 60 58

Quelle: Inspectie Verkeer en Waterstaat (2012, 2013) Staat van de transportveiligheid 2011, 2012

Es gibt verschiedene Arten von Schiffsunfallen:
Die Kollision mit Infrastruktur und Bauwerken stellt die haufigste Unfallart dar, mit einem Wert von rund
500 im Jahre 2012. Uber die Zeit hinweg (seit 2007) gab es hier einen ansteigenden Trend zu
verzeichnen.

Die zweithaufigste Unfallart ist die Kollision zweier (oder mehrerer) Schiffe. Diese Unfallart verzeichnet seit
dem Jahr 2007 einen rucklaufigen Trend. Die Werte lagen hier im Jahre 2011 bei 231 und im Jahr
2012 bei 130 Unfallen (dies entspricht einem starken Ruckgang von 48 % gegentber dem Vorjahr).
Der mittlere Wert im Zeitraum 2004 bis 2011 liegt bei 250 Zusammenstoflen Schiff/Schiff.

Es kann auch nach den Ursachen von Schiffsunfallen unterschieden werden:
Die haufigste (bekannte) Ursache von Schiffsunfallen sind Bedienungsfehler mit 28 % aller
Schiffsunfallursachen im Jahre 2012.

Bei mehr als der Halfte der Schiffsunfalle ist die Ursache jedoch nicht bekannt. Dieser Anteil hat
zugenommen.

Die zweite Kategorie der Unfalle sind die sogenannten ,niet-scheepsongevallen® (Schiffsunfalle im weiteren
Sinne), worunter folgende Féalle zu verstehen sind:

Arbeitsunfalle auf Schiffen
der Verlust oder die Beschadigung von Ladung
der Verlust von Treibstoff

Ruder- und Motorschaden

Im Jahre 2012 gab es 690 Schiffsunfalle im weiteren Sinne, bei denen 15 Tote, 2 Vermisste und 29
Verwundete zu beklagen waren. Im Vorjahr 2011 fanden 689 solcher Unfalle statt. Es gab dabei 16 Todesfalle,
28 Verwundete und 2 Vermisste. Uber diese Unfallkategorie sind in den Verkehrssicherheitsbilanzen bzw. den
Berichten zum Stand der Verkehrssicherheit der Inspectie Verkeer en Waterstaat leider keine langen statistischen
Reihen veroffentlicht.

1 Quelle: Inspectie Leefomgeving en Transport (2013), Staat van de transportveiligheid 2012, S. 46 — 47.
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Diese Schiffsunfalle im weiteren Sinne machten in den beiden Jahren 2011 und 2012 jeweils einen Anteil von
rund 40 % aller Vorfalle (Summe aller Unfélle) aus.
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Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Der européische Binnenschifffahrtsmarkt befindet sich nach wie vor in schwierigem Fahrwasser. Im Jahr
2013 gab es in den Landern Westeuropas, wie bereits in den Jahren zuvor, sehr verhaltene Anstiege beim
Beférderungsaufkommen. Der Abstand zum Vorkrisenniveau liegt in den beiden groéf3ten Binnenschifffahrtslandern,
den Niederlanden und Deutschland, damit immer noch bei 7 % bzw. 10 %.

Auf dem Markt herrscht damit weiterhin eine grofle Unausgewogenheit zwischen der Nachfrage- und der
Angebotsseite. So lieRen sich die begrenzten Zuwachse bei der Transportnachfrage unter gewoéhnlichen bzw.
ausgewogenen Marktkonditionen als durchaus befriedigend ansehen. Die Marktkonditionen sind jedoch seit einiger
Zeit nicht ausgewogen.

Man kann die gegenwartige Situation des Marktes mit unterschiedlichen Anpassungsgeschwindigkeiten vor und
nach der Krise erklaren. So ist die Angebotsseite vor der Krise mit hoher Geschwindigkeit ausgedehnt worden,
zeigt jedoch seit den Jahren 2009/2010 eine sehr geringe Anpassungsgeschwindigkeit (Elastizitat) an
veranderte wirtschaftliche Rahmenbedingungen. Dies lasst sich am geringen Frachtratenniveau, noch mehr aber
an den sehr geringen Abwrackungsraten (maximal 1 % des Bestands) ablesen.

Die Nachfrageseite dehnte sich vor der Krise ebenfalls mit relativ hoher Geschwindigkeit (wenngleich nicht mit
derselben Rate wie die Angebotsseite) aus. Seit der Krise schafft es die Nachfrageseite jedoch nicht, eine
ausreichend hohe Anpassungsgeschwindigkeit beim Auffullen der Nachfragelicke zu erreichen.

Im Vergleich zum Jahr 2012, als die Umsatze im niederlandischen und deutschen Gewerbe rucklaufig waren, war
die Umsatzentwicklung im Jahr 2013 im Groften und Ganzen von Stagnation gepragt. Die Tendenz innerhalb des
Jahres war immerhin positiv, und es gab in der zweiten Jahreshalfte geringe Umsatzsteigerungen, im Gegensatz
zu den leichten Ruckgangen in der ersten Jahreshélfte. Dies war nicht mit externen Faktoren wie niedrigen
Pegelwerten, wie in 2011, sondern eindeutig mit der Verbesserung der gesamtwirtschaftlichen Lage zu erklaren.

Fur die Jahre 2014 und 2015 ist mit einem Ansteigen der Beférderungsmenge in Westeuropa um 1 % bis
3 % zu rechnen. Dies gilt sowohl fur die Trockenschifffahrt, als auch fur die Tankschifffahrt. Somit werden die
Marktkonditionen (Frachtraten, Umsatze), angesichts der persistent hohen Kapazitaten auf der Angebotsseite,
sich auch in naher Zukunft nur marginal verbessern. Es wird bei der derzeitigen Geschwindigkeit des
Nachfragewachstums noch ein Zeitraum von mehreren Jahren nétig sein, bis das Vorkrisenniveau wieder erreicht

sein wird.

Innerhalb der Flotte gibt es gleichwohl strukturelle Unterschiede. So ist die Auslastung der Kapazitaten, und mit
ihr die betriebswirtschaftliche Situation, bei Unternehmen mit gréReren Schiffen ungunstiger als bei Unternehmen
mit kleineren Schiffen. Ferner ist die Kapazitatsauslastung in der Tankschifffahrt, und hier vor allem bei gréferen
Schiffen, ungunstiger als in der Trockenschifffahrt.

Die obigen Ausfuhrungen beziehen sich auf das Rheingebiet in Westeuropa. Im Donauraum gab es vor der Krise
(und auch danach) keine entsprechende Ausdehnung der Kapazitdten wie in Westeuropa, und damit auch keine
durch zu hohe Investitionen ausgelésten Krisenerscheinungen.
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Krisen gibt es jedoch auch in der Donauschifffahrt, allerdings sind diese eher mit anhaltenden Defiziten im Bereich
der Infrastruktur (Niedrigwasserperioden auf der Donau, Ausstattung der Binnenhafen, etc.) zu erklaren, und
mit einer zu geringen internationalen Wettbewerbsfahigkeit der Industrie in Teilen des Donauraums. Eine kunftige
Steigerung des Aufkommens auf der Donau wird fur die Jahre 2014 und 2015 nicht erwartet. Eine Stagnation
des Aufkommens ist das deutlich wahrscheinlichere Szenario.

In den weiteren europaischen Landern (Polen, Tschechien, ltalien, GroRbritannien) ist derzeit am ehesten in
Grofbritannien eine steigende Bedeutung des Wasserstraftentransports erkennbar. Es ist kein Zufall, dass dieser
Anstieg mit Initiativen im Bereich der Containerschifffahrt verbunden ist. Es geht dabei um die Einbindung der
Wasserstralle in die nachhaltige Guterversorgung grofier Metropolregionen (im vorliegenden Fall handelt es sich
um die Greater Manchester Area, Uber den Manchester Ship Canal).

Dieses lange Zeit eher vernachlassigte Segment des Binnenschifftransportmarktes, also die auf grof’e Metropolen
orientierte, urbane Konsumguter-Logistik, verspricht enorme Potenziale, vor allem deshalb, weil es einen hohen
Bedarf an einer Entlastung der Metropolen vom StralRenguterverkehr gibt (6kologisch wie logistisch). Dieser
neue Markt der Binnenschifffahrt wird derzeit nicht nur in England, sondern auch in Frankreich (Paris) entdeckt
und erschlossen. Dieser Markt wird fur die Binnenschifffahrt, vor dem Hintergrund des immer weiter steigenden
Anteils der Weltbevolkerung, der in Metropolregionen lebt, und angesichts der immer drangenderen Probleme
beim Guterverkehr in Metropolregionen, von grofter Wichtigkeit werden.
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Anlagen

Anlage 1: Prognose der Beférderungsnachfrage in der Rheinschifffahrt
Anlage 2: Statistik der Neubauten 2008-2013

Anlage 3: Transportaufkommen in 2013
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Anlage 1: Prognosen fur den Rheinverkehr 2014

Bereich

Produktion/ Importe

Anteil am Gesamtverkehr

Voraussehbarer Einfluss auf die
Beférde-rungsnachfrage

(gegenuber dem Vorjahr)

Gesamtprognose zur Entwicklung der Nachfrage in der Trockenschifffahrt

Landwirtschaft Konstante Mengen 14 % 0
Kohle Erhohung der Importkohlemengen 24 % +
Stahlindustrie: Erze Stagnation, angesichts weltweiter 17 % 0
Krisenerscheinungen im
Stahlbereich
Stahlindustrie: Eisen, Stahl Stagnation, angesichts weltweiter 7,5 % 0
Krisenerscheinungen im
Stahlbereich
Baustoffe Kaum Belebung in der 18 % 0
Bauwirtschaft
Andere Guter / Container Leichtes Container-Wachstum 11 % +

Industrie seit Herbst 2013 in
konjunktureller Aufwéartsbewegung

Erdolprodukte Leichter Spotmarkt-Anstieg beim 58 % -
Olpreis, bestehende Backwardation-
Struktur am Terminmarkt, strukturell
leicht sinkende Mengen

Chemie Europaische und deutsche Chemische 42 % +

Gesamtprognose zur Entwicklung der Nachfrage in der Tankschifffahrt +

Entwicklung

0 %

1 % bis 5 %

6 % bis 10 %
11 % bis 15 %
16 % bis 20 % -
tuber 20 %

Quellen:

Eurofer

Euracoal

Verein deutscher Kohleimporteure
Veerband der chemischen Industrie
CEFIC

Prognosen ZKR auf Basis historischer Entwicklungen und Berechnungen



Anlage 2: Neubauten

Schiffstyp

Anzahl

2008

Tonnage

Anzahl

2009

Tonnage

Anzahl
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2010

Tonnage

Gutermotorschiffe 90| 319 377 | 128 168 103 | 339 580 | 160 154 30 85 331 39 273
Guterschubleichter 58| 112 956 65| 140 872 35 50 384

Insgesamt 148 | 432 333 128168 168 | 480 452 | 160 154 65| 135 7156 39 273
Tankmotorschiffe 52| 144 581 49 678 131 391 058 | 133 439 105 | 338 759 124 598
Tankschubleichter 0 0 0 0 0 0

Insgesamt 52| 144 581 49 678 1311 391 058 | 133 439 105 | 338 759 | 124 598
Schubboote 4 1 684 8 12 760 2 2 156
Schleppboote 4 3 890 5 7 780 1 810

Insgesamt 8 5 574 13 20 540 3 2 966
Kabinenschiffe 4 5 432 17 17 072 16 5 872
Ausflugsschiffe 20 5 252 12 3 686 12 5 177

Insgesamt 24 10 684 29 20 758 28 11 049

Schiffstyp

Anzahl

Tonnage

Anzahl

Tonnage

Anzahl

Tonnage

Gutermotorschiffe 20 57 600 26 665 9 23 776 12 392 4 14.250 6.332
Guterschubleichter 15 43 000 8 18 492 0 3 12.962 0
Insgesamt 40| 100 600 | 26 665 17 42 268 12 392 7 27.212 6.332
Tankmotorschiffe 841 182 000 90 500 39| 117 000 | 33 333 24 58.900| 26.900
Tankschubleichter 2 3 262 0 0 0] 0 0 0] 0
Insgesamt 86| 185 262 90 500 39| 117 000 | 33 333 24 58.900 | 26.900
Schubboote 2 1268 1 878 4 083 3 0] 0
Schleppboote 1 5 280 4 0 21 120 0 0 0
Insgesamt 3 6 548 5 878 25 203 3
Kabinenschiffe 10 12 420 23 0] 44 136 23 0] 21 000
Ausflugsschiffe 9 2 421 4 0 1 131 2 0 722
Insgesamt 19 14 841 27 0 19 518 25 O 21 722

Quelle: IVR
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Glossar
ARA - Hafen: Abkurzung fur die drei groflen europaischen Hafen Amsterdam, Rotterdam und Antwerpen.

Beforderungs- oder Laderaumangebot: besteht aus der Gesamtladekapazitat der verfugbaren Flotte, es wird in
Tonnen angegeben.

Binnenschifffahrt: Beférderungen von Gutern oder Personen an Bord eines Schiffes, das zur Beférderung im

Binnenschiffsverkehr auf einem bestimmten Binnenwasserstrallennetz bestimmt ist.

Binnenwasserstrale: auf dem Festland gelegenes Gewasser, das von Schiffen mit mindestens 50 t Tragfahigkeit
bei normaler Beladung benutzt werden kann. Dazu gehdren schiffbare Flusse, Seen und Kanale.

Erlos: der Begriff ,Erlos®, wie er in dieser Publikation verwendet wird, soll unter Bertcksichtigung einer bestimmten
Nachfrage und den Beférderungspreisen auf dem Markt die Binnenschifffahrtstatigkeit in Indexform definieren.

Fluss/Seeverkehr: Beférderungen von Gutern an Bord eines Fluss/Seeschiffes (Seeschiff, das fur die Fahrt auf
Binnenwasserstrallen konzipiert ist), die ganz oder teilweise auf einem Binnenwasserstralennetz durchgefuhrt
werden.

Fracht: bedeutet entweder das Beforderungsgut oder den Beférderungspreis.

Laderaum: Beférderungskapazitat eines Guterschiffes in Tonnen ausgedrickt.

Leistung: bezeichnet die Beférderungsleistung im Guterverkehr, sie wird in Tonnenkilometern gemessen.

Schiff/Schiff-Umschlag: Entladen einer Fracht von einem Guterschiff und Laden dieser Fracht auf ein anderes
Guterschiff, 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 &andert sich somit mit der Abladung.
Tonnenkilometer (tkm): Malistab zur Erfassung von Beférderungsleistungen, die der Beférderung einer Tonne im
Binnenschiffsverkehr tber 1 km hinweg entspricht. Wird durch Multiplikation der Beférderungsmenge in t mit der
zurtckgelegten Entfernung in km ermittelt.

Trockenladeraum: kommt im Bereich der Beférderung von Trockengutern zur Anwendung

Umschlag: Umladen von Gutern von einem Verkehrsmittel auf ein anderes oder auf das Land.

Wasserfuhrung: Mafld des Wasserstands eines Stroms oder eines Kanals in cm.

Zu Berg oder Bergfahrt: Teil des Wasserwegs zwischen dem betrachteten Punkt und der Quelle.
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Zu Tal oder Talfahrt: Teil des Wasserwegs zwischen dem betrachteten Punkt und der Mundung oder dem
Zufluss.

Zwanzig-Ful-Aquivalente-Einheit (TEU): Einheitliche MaReinheit zur Erfassung von Containern nach ihrer GroRe
und zur Beschreibung von Kapazitaten der Containerschiffe oder Terminals. Ein 20-Full ISO-Container (20 Fuf}
Lange und 8 Fufl} Breite) entspricht 1 TEU.
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Bundesministerium far Verkehr, Bau und Stadtentwicklung Deutschland)
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Ministére de I’Ecologie, du développement durable et de I’énergie (Frankreich)
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Supreme Audit Office (Polen)

UK Department of Transport (GroRbritannien)

Via Donau (Osterreich)

Voies Navigables de France VNF (Frankreich)

Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes WSV (Deutschland)

Hafen
Hafen Hamburg

Hafen Linz

Hafen Regensburg
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Hafen Wien

Port de Bruxelles
Port de Liege

Port de Lyon

Port de Strasbourg
Port de Paris
Seehafen Antwerpen
Seehafen Amsterdam
Seehafen Rotterdam

Schweizerische Rheinhafen

Private Unternehmen

Franprix, Groupe Casino
ING Economisch Bureau
PJK International

SeaConsult

Internationale Organisationen und Behorden
Donaukommission

European Barge Inspection Scheme (EBIS)
Europaische Kommission

Eurostat

ILO

IMF

International Energy Agency

IVR

World Steel Association

Wirtschaftsverbande
Bundesverband der Deutschen Binnenschifffahrt e.V. (BDB)

CEFIC

Wirtschaftsvereinigung Stahl und Stahlinstitut VDEh
Verein deutscher Kohleimporteure (VDKI)

Verband der Chemischen Industrie in Deutschland (VCI)

Schweizerische Erdoél-Vereinigung
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