EUROPAISCHE
BINNENSCHIFFFAHRT
MARKTBEOBACHTUNG




HAFTUNGSAUSSCHLUSSERKLARUNG

Die Nutzung des Wissens, der Information oder der Daten, die in diesem Dokument

enthalten sind, erfolgt auf eigenes Risiko des Nutzers. Die Europaische Kommission, die Zentralkommission
fur die Rheinschifffahrt und ihr Sekretariat haften in keiner Weise ftr die Nutzung des Wissens,

der Information oder der Daten, die in diesem Dokument enthalten sind, oder fur sich daraus
ergebende Konsequenzen.

Die inder Studie dargestellten Tatsachen und ausgedrUckten Meinungen sind jene der Autoren

und reprasentieren nicht zwangslaufig auch die Position der Europédischen Kommission,

ihrer Dienststellen oder der Zentralkommission flir die Rheinschifffahrt zu dem betreffenden
Thema. Diese Mitteilung stellt keine formliche Verpflichtung fir die genannten Organisationen dar.

Marz 2016



2
ZKR J2016 Q1

|I VORWORT

Die Marktbeobachtung beabsichtigt, fur die Binnenschifffahrt in Europa

einen Beitrag zur strategischen Entscheidungsfindung sowohl auf der Ebene
des Gewerbes und der Unternehmen als auch auf der Ebene der Verkehrspolitik
und der Verwaltungen zu leisten. Eine bestadndige Uberwachung der
wirtschaftlichen Leistung sowie deren struktureller und zyklischer Trends
hat sich in Anbetracht der Risiken, mit denen sich dieser Transportzweig
auseinanderzusetzen hat, als wichtig erwiesen. Insofern ist die Marktbeobachtung
auch als Instrument der Kapazitatspolitik der Europaischen Union, welche in
der Verordnung des Rates EC/718/1999 zum Ausdruck kommt, zu verstehen.
In gleicher Weise spricht die Mitteilung von NAIADES Il (COM(2013-623))
der Europaischen Kommission von einer standigen Marktbeobachtung,

die es ermdglichen sollte, Angaben zu den verschiedenen Aspekten des
Binnenschiffsverkehrs zu liefern. Diese Angaben betreffen unter anderem
Verkehrs- und Transportvolumina, dazu mdgliche Modal-Shifts, Angebots-
und Nachfrageverhaltnisse, den Arbeitsmarkt, die Integration neuer Technologien
und Innovationen sowie die Integration des Binnenschifftransports

in die multimodalen logistischen Ketten.

Die Marktbeobachtung ist weiterhin als eine Fortsetzung der stdndigen
Uberwachung des Rheinschifffahrtsmarktes durch die Zentralkommission
fUr die Rheinschifffahrt (ZKR) zu verstehen. Als weitgehend wichtigster
Markt spielt die Rheinschifffahrt in Europa eine herausragende Rolle. Manche
neuen logistischen Konzepte haben in diesem Markt ihren Ursprung genommen.

Die vorliegende Publikation basiert auf der Zusammenarbeit zwischen der
EU-Kommission und der ZKR. Eine Kooperationsvereinbarung dazu wurde
im Jahre 2013 zwischen der DG-Move (Directorate General for Mobility
and Transport) und dem Sekretariat der ZKR abgeschlossen, die fur die
Zeitspanne 2016-2018 ein Projekt fur die FortfUhrung der bereits seit 2005
zugesicherten Européaischen Marktbeobachtung vorsieht. Dieses neue Projekt
basiert auf der standig weiterentwickelten Methodologie. Die Publikationen
jedoch werden die angesprochenen Themen erweitern und vertiefen, um
insbesondere der Aktualitdt der Zahlen und Tendenzen Rechnung zu tragen
und dem Leser gleichzeitig eine weitergehende Analyse fur individuelle
Zwecke zu ermodglichen. In diesem Rahmen wird auch die Verdffentlichung
als solche Gegenstand einer weiteren Erneuerung sein, indem vermehrt
Daten elektronisch bereitgestellt werden.
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Die Frequenz der Veréffentlichungen ist auch weiter an die BedUrfnisse
angepasst worden und sieht ein Erscheinen im Quartalsrhythmus vor.

Pro Jahr werden drei Quartalsberichte erscheinen, die sich thematisch

auf den westeuropaischen Markt (Rheinschifffahrt, Niederlande, Deutschland)
konzentrieren. Somit werden flUr die mengenmafig wichtigsten Regionen
der europaischen Binnenschifffahrt regelmaiige Aktualisierungen ermdglicht.

Zur Jahresmitte erscheint ein Globalbericht, der die Trends und Entwicklungen
in ganz Europa enthalt. In diesem Bericht wird auch umfassend auf die aktuellen
Marktentwicklungen in der Donauschifffahrt eingegangen. Der Globalbericht
wird als ausfuhrlichere Verdffentlichung einen vollstandigen Ruckblick auf
das vergangene Jahr sowie einen mittelfristigen Ausblick bieten.

Weiterhin wurde die enge Zusammenarbeit mit den beiden europaischen
Gewerbeorganisationen der Binnenschifffahrt fortgesetzt und deren Sachkundige
stets mit einbezogen. AuBerdem konnte auch die Zusammenarbeit mit

den Flusskommissionen konsolidiert werden. So wird das Sekretariat

der Donaukommission regelmanig Uber die strukturellen Entwicklungen
berichten und die von der Moselkommission erfassten Angaben zur
Verkehrsentwicklung dieses Verkehrsabschnittes werden integriert.

Eine ahnliche Arbeitsweise mit der International Sava River Basin
Commission (ISRBC) ist noch vorgesehen.

* *
* *
* *
* Kk
ZENTRALKOMMISSION
*

Ei aisch
FUR DIE RHEINSCHIFFFAHRT Kommission
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| WIRTSCHAFTLICHE
RAHMENBEDINGUNGEN

Die konjunkturelle Erholung in Europa schreitet zwar weiter voran,
allerdings nicht so schnell wie erwartet. Die OECD rechnet in ihrer
letzten Prognose vom November 2015 dennoch mit einer Erhdhung der
Wachstumsrate des BIP im Euroraum, und speziell auch in Deutschland,
Frankreich, Belgien und den Niederlanden.

Durch den konjunkturellen ,RUckenwind", der von den gesunkenen
Olpreisen und von der Abwertung des Euro ausging, dirfte das reale
Bruttoinlandsprodukt im Euroraum in 2016 um etwa 1,8 % steigen,
gegenuber nur 0,9% in 2014 und 1,5% in 2015. Fur das Jahr 2017
prognostiziert die OECD dann 1,9 %.

WACHSTUMSRATE DES REALEN BRUTTOINLANDSPRODUKTS (%)
INKLUSIVE PROGNOSE FUR 2016 UND 2017

2012 2013 2014 2015 2016 2017
0,1 0,3 11 1,3 1,5 1,6

Belgien b ) 5 ; ) )

Frankreich 0,2 0,7 0,2 1,1 1,3 1,6
Deutschland 0,6 0,2 1,6 1,6 1,8 2,0
Niederlande -1,6 -0,7 0,9 2,0 2,5 2,7
Schweiz 11 1,9 20 0,8 1,1 1,6
Euro-Raum -0,8 -0,3 0,9 1,4 1,8 1,9

Quelle: OECD Economic Outlook (November 2015).
Werte fur 2016 und 2017 sind Prognosen

Die Erholung in Europa geht dennoch langsamer vonstatten als in den USA,
wo fur 2016 ein Plus von 2,6 % vorausgesagt wird. Grund fur diesen Ruckstand
Europas gegenlber den USA ist die schwache Investitionsnachfrage.
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VERANDERUNGSRATE DES REALEN BIP GEGENUBER DEM VORJAHR IN %

(DEUTSCHLAND, FRANKREICH, SCHWEIZ)*
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Quelle: OECD Economic Outlook (November 2015). Schweiz
*Werte fur 2016 und 2017 sind Prognosen
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| BEFORDERUNGS-
NACHFRAGE

AUF DEM RHEIN

Die Transportnachfrage wurde durch die makrodkonomischen Rahmendaten
stimuliert, sodass es zu einem Zuwachs des Beférderungsaufkommens

auf dem Rhein im ersten Halbjahr 2015 kam. Auf dem traditionellen Rhein
wurden 98,6 Mio. t transportiert und damit 3% mehr als im ersten Halbjahr
2014 (95,7 Mio.t). Zum Vergleich: Der Bahnverkehr ist im ersten Halbjahr in
Deutschland um 3% gesunken, was sich mit den Streiks im April und Mai
erklart. Noch starker als das Gesamtergebnis ging der Containerverkehr per
Bahn zurlck.! Ein allgemeiner Vergleich zwischen dem Containerverkehr per
Bahn und per Schiff auf der Rheinachse findet sich auch im Abschnitt zu den
Gutergruppen auf dem Rhein.

Das halbjahrliche Transportvolumen auf dem Rhein zeigt, Uber mehrere Jahre
betrachtet, seit dem Einbruch in 2009 einen leichten Aufwartstrend (siehe Grafik),
der aber, dhnlich wie die gesamtwirtschaftliche Aktivitat, von einem langsameren
Wachstum gepragt ist als noch vor einigen Jahren erwartet und erhofft.

GUTERBEFORDERUNG AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN NACH HALBJAHREN 120
(2008-2015)  Quellen: Berechnung ZKR-Sekretariat nach Daten von destatis
105,5
98,6 100
96,1 95,7
93,0 94,0
871
84,0
80
60
40
20
1/2008 1/2011 1/2012 1/2015 (Mio. t)
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Die Verkehrsleistung auf dem traditionellen Rhein ist um einiges starker
gestiegen als die Beférderungsmenge. Das Produkt aus beférderter Menge
und zuruck gelegter Distanz belief sich im ersten Halbjahr auf 21,1 Milliarden
Tonnenkilometer, was einem Plus von 7% gegenUber dem Vorjahreszeitraum
entspricht. Mehr als die Halfte dieser Verkehrsleistung (54 %) wurde auf dem
Niederrhein erbracht, ein Drittel entfiel auf den Mittelrhein und etwas mehr
als ein Achtel auf den Oberrhein. Aus dem monatlichen Verlauf geht hervor,
dass sowohl! die Befdrderungsmenge, als auch die Befdrderungsleistung im
Monat Méarz einen vorlaufigen Jahreshdéchstwert erreichten.

Auf Grund des im August beginnenden, und sich bis November zuspitzenden
Niedrigwassers kam die positive Entwicklung zu einem Ende. Das befdrderte
Volumen im dritten Quartal 2015 war um 10 % geringer als im dritten Quartal

2014. Die Beférderungsleistung ging sogar um 15% zuruck.

BEFORDERUNGSAUFKOMMEN UND BEFORDERUNGSLEISTUNG
AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN IM MONATSVERLAUF

20
18
» /\
~

14
12

Jan Feb Marz Apr Mai Juni Juli Aug Sept Okt Nov Dez
40
3,5
3,0 \
2,5

Jan Feb Marz Aor Mai Juni Juli Aug Sept Okt Nov Dez

Quelle: destatis
o
2013 Wie aus den Tabellen in der Anlage hervorgeht, hat sich, bedingt durch
2014 das Niedrigwasser, die gesamte Beférderungsmenge in den ersten drei
Quartalen 2015 im Vergleich zum Vorjahr verringert, und zwar um 1,5%. Die

200 Befdrderungsleistung betrug in den ersten drei Quartalen 30 Mrd. tkm, und

war ebenfalls etwas geringer als im Vorjahreszeitraum (-1%). Am starksten
wurde das Segment der trockenen MassengUter durch das Niedrigwasser in
Mitleidenschaft gezogen (siehe hierzu den Abschnitt zur WasserfUhrung).

'Quelle: Statistisches Bundesamt (destatis), Pressemitteilung vom 1. September 2015 - 319/15. Der Containerverkehr per Bahn
erreichte im ersten Halbjahr 2,8 Mio. TEU (-13,7 %) , gegentber 1,26 Mio. TEU in der Binnenschifffahrt (+7 %).
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| BEFORDERUNGS-
NACHFRAGE

IN DEUTSCHLAND UND DEN NIEDERLANDEN

Zunachst wird die allgemeine Struktur der Befdrderung in der deutschen
und niederladndischen Binnenschifffahrt betrachtet (siehe Abbildungen).
Es ergeben sich als wesentliche Schlussfolgerungen folgende Punkte:

Das Gesamtaufkommen ist in den Niederlanden mit 366,6 Mio. t (2014)
deutlich hdher als in Deutschland (228,5 Mio. t in 2014)

* Der Containerverkehr hat in den Niederlanden bereits eine gréiere
Bedeutung als in Deutschland, sowohl absolut als auch relativ
(47 Mio. tin den Niederlanden =12,8% des Gesamtaufkommens; 22,2 Mio. t
in Deutschland = 9,7% des Gesamtaufkommens)

* Der Anteil der flUissigen Massenguter ist in den Niederlanden héher
als in Deutschland (106 Mio. t in den Niederlanden = 29%; 50 Mio. t = 22%
in Deutschland)

QUARTALS-ENTWICKLUNG DES BEFORDERUNGSVOLUMENS
IN DEN NIEDERLANDEN UND IN DEUTSCHLAND

NIEDERLANDE DEUTSCHLAND
2012 2012 2013 2013 2014 2014 2015 2012 2012 2013 2013 2014 2014 2015
Q1 Q3 Q1 Q3 Q1 Q3 Q1 Q1 Q3 Q1 Q3 Q1 Q3 Q1
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In den folgenden Grafiken ist die Transportentwicklung in den beiden
Landern nach einzelnen Teilbereichen dargestellt. Das dritte Quartal 2015
ist von einem RUckgang gepragt, der mit den Einschrankungen durch das

Niedrigwasser im Herbst 2015 erklart werden kann.

In den Niederlanden gab es beim Gesamtverkehr im dritten Quartal einen
Ruckgang um 5% gegenuber dem dritten Quartal 2014. Am starksten war die
Abnahme bei den trockenen Massengutern (-7 %), gefolgt vom Container-
Segment (-5%), wahrend der Bereich der flissigen Massenguter deutlichen

Widerstand gegenUber einer Abnahme zeigte (-1%).

TRANSPORTVOLUMEN PRO QUARTAL IN DEN NIEDERLANDEN (MIO. T)

96

56

92

88

84

80

a4

2012 2012 2013 2013 2014 2014 2015 2015 2012 2012 2013 2014 2015 2015
Q1 Q3 Q1 Q3 Q1 Q3 Q1 Q3 Q1 Q3 Q1 Q3 Q1 Q3
29 13
28
12
27
26
11
25
24 10
2012 2012 2013 2013 2014 2014 2015 2015 2012 2012 2013 2014 2015 2015
Q1 Q3 Q1 Q3 Q1 Q3 Q1 Q3 Q1 Q3 Q1 Q3 Q1 Q3
Quelle: CBS -
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Trockenladung
Flussigladung
in Containern
80
]
 O€SaMt
- in Containern
60
fllssiges Massengut
4 - trockenes Massengut
40
20 Quellen: CBS und destatis

(Mio. t)
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TRANSPORTVOLUMEN PRO QUARTAL IN DEUTSCHLAND (MIO.T)

60 37
58 35 o
56 33
54 4 31
52 29
50 27
2012 2012 2013 2013 2014 2014 2015 2012 2012 2013 2013 2014 2014 2015
Q1 Q3 Q1 Q3 Q1 Q3 Q1 Q1 Q3 Q1 Q3 Q1 Q3 Q1
14 6,0
13 57
12 54
11 51
10 48
9 45
2012 2012 2013 2013 2014 2014 2015 2012 2012 2013 2013 2014 2014 2015
Q1 Q3 Q1 Q3 Q1 Q3 Q1 Q1 Q3 Q1 Q3 Q1 Q3 Q1

Quelle: destatis

Die Entwicklung der absoluten Volumina lasst die bestehenden Entwicklungstrends, und auch
den Einfluss des Niedrigwassers erkennen. Sie vermag jedoch weniger gut den Zusammenhang
zwischen der Entwicklung in verschiedenen Landern auszudrtcken.

HierfUr eignet sich die Darstellung der Veranderungsraten besser. Letztere sind, auf Quartalsbasis,
(Veranderung je Quartal gegenlber dem Vorjahresquartal) in folgenden drei Grafiken abgebildet.
Es zeigen sich deutliche Zusammenhange zwischen der Entwicklung der Rheinschifffahrt und der
Binnenschifffahrt in Deutschland und den Niederlanden.

ANDERUNGSRATE DES TRANSPORTVOLUMENS PRO QUARTAL IN %
GEGENUBER DEM VORJAHRESQUARTAL

Quelle: Berechnung ZKR nach Daten von destatis und CBS

2013 2013 2013 2013 2014 2014 2014 2014 2015 2015
Q1 Q2 Q3 Q4 Q1 Q2 Q3 Q4 Q1 Q2
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Bei einer Differenzierung nach flUssigen und trockenen MassengUtern zeigen

4 Cesamt____ sich unterschiedlich starke Zusammenhange. Statistische Berechnungen
Trockenladung zeigen, dass beim Transport flussiger Massenguter ein sehr hoher

Zusammenhang zwischen der Entwicklung auf dem Rhein, in Deutschland
und in den Niederlanden besteht. Beim Transport trockener Massengulter

in Containern ist der Zusammenhang zwischen dem Rhein bzw. Deutschland und den
Niederlanden allerdings schwacher.

Flassigladung

ANDERUNGSRATE DES TRANSPORTVOLUMENS PRO QUARTAL IN %

GEGENUBER DEM VORJAHRESQUARTAL, FUR DEN TRANSPORT FLUSSIGER MASSENGUTER (LINKS)
UND TROCKENER MASSENGUTER (RECHTS)

12

10

-10

2013 2013 2013 2013 2014 2014 2014 2014 2015 2015
Q1 Q2 Q3 Q4 Q1 Q2 Q3 Q4 Q1 Q2

2013 2013 2013 2013 2014 2014 2014 2014 2015 2015
Q1 Q2 Q3 Q4 Q1 Q2 Q3 Q4 Q1 Q2

A

- Rhein
- Deutschland
4 - Niederlande

Quelle: Berechnung ZKR nach Daten von destatis und CBS

Deutschland

)
Anstieg Transporte + 2 9 9 /o

in Q2 2015 Niederlande

+0,6 7%
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| TRANSPORT-
NACHFRAGE

NACH GUTERGRUPPEN AUF DEM RHEIN

Im Folgenden wird die Entwicklung der Beférderungsnachfrage auf dem Rhein in den ersten

drei Quartalen des Jahres 2015 beschrieben. Es wird hier bewusst nicht explizit auf die Effekte
des Niedrigwassers im dritten Quartal eingegangen, obwohl diese Effekte natlrlich zu einer
Eintribung der Entwicklung gefuhrt haben. Um jedoch Wiederholungen zu vermeiden, wird
vorab festgestellt, dass sich das Niedrigwasser auf die Beférderungsvolumina bei so gut wie allen
GUtersegmenten negativ ausgewirkt hat.

Dies zeigen die beiden Tabellen in der Anlage, in denen die genauen Zahlen zum
Beférderungsvolumen im 1. Halbjahr fUr alle GUtersegmente verzeichnet sind, sowie die
entsprechenden Zahlen flr die Summe der ersten drei Quartale.

o der Transporte in der deutschen
Stahlindustrie erfolgen
o auf der Binnenwasserstral3e

LANDWIRTSCHAFTLICHE PRODUKTE
SOWIE NAHRUNGS- UND FUTTERMITTEL

Im ersten Halbjahr 2015 wurden rund 6,2Mio.t an land- und
forstwirtschaftlichen Erzeugnissen transportiert, was einem Zuwachs um
11% gegenUber 2014 entspricht. Im mehrjadhrigen Vergleich werden die
hdéchsten Beférderungsmengen im Oktober erreicht. Die Befdrderung

von Nahrungs- und Futtermitteln zeigte im bisherigen Jahresverlauf keine
Abweichungen gegenlber dem Vorjahr. Es wurden in den Monaten Januar
bis Juni insgesamt 3,5Mio.t befdrdert, und damit genauso viel wie im
Vorjahreszeitraum. Insgesamt wurden in der Summe beider Segmente
rund 9,7 Mio.t befdérdert, gegenlber 9,1 Mio. im Vorjahr und 9,8Mio.t in 2013.
Das Volumen im ersten Halbjahr 2015 liegt damit im Bereich des mehrjahrigen
Durchschnitts (im Zeitraum 2002 bis 2013).

2,6

24

2,2

2,0

1,8

1,6

14
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I ERZE UND METALLE
SOWIE METALLPRODUKTE

Der Erzverkehr auf dem Rhein erreichte im ersten Halbjahr mit 13,4 Mio.t ein
ahnlich hohes Volumen wie im Vorjahreszeitraum. Es |asst sich in den ersten

sechs Monaten eine leichte Aufwartstendenz feststellen, die in der zweiten
Jahreshalfte jedoch in einen Rickgang muindete.

MONATLICHER ERZVERKEHR AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN (MIO.T)

1-2013

4-2013 7-2013 10-2013 1-2014 4-2014 7-2014  10-2014  1-2015 4-2015

Quellen: Berechnung ZKR-Sekretariat nach Daten von destatis

Der Transport von Metallen und Metallprodukten erndhte sich wie bereits

im ersten Halbjahr 2014 (diesmal um 7 %) und setzte seinen leichten
Aufwartstrend damit fort. Es wurden 6,1Mio.t befdrdert. Auch hier gab es ab
dem Monat August merkliche Ruckgange, um etwa 10-20 % gegenuber den
Vormonaten.

Beim Modal Split innerhalb der logistischen Aktivitdten der Stahlindustrie
konnte die Binnenschifffahrt in den vergangenen Jahren etwas Marktanteile
gewinnen. Nach Angaben der Wirtschaftsvereinigung Stahl, des Verbandes
der deutschen Stahlindustrie, betragt ihr Modal Split derzeit fUr die gesamte
deutsche Stahllogistik (Erze, Kohle, Schrott, Fertigprodukte) etwa 30 %.

Der Anteil ist seit dem Jahr 2003 um rund 5 Prozentpunkte gestiegen. Der
GrofRteil der deutschen Stahlproduktion befindet sich im Westen des Landes
und ist an das Wasserstraennetz angebunden.

Die Rohstahlerzeugung in Deutschland ist im Zeitraum von Januar bis
einschlieBlich Oktober im Vergleich zum Vorjahreszeitraum stabil geblieben.
Die Zahlen zum Auftragseingang deuten jedoch auf eine Abschwachung im
kommenden Jahr hin. Die Auftragseingange sind in den ersten drei Quartalen
2015 um 6% gesunken, die Auslieferungen von Stahlprodukten um 3%. Der
deutsche Stahlverband rechnet flr das Jahr 2016 mit keiner durchgreifenden
Verbesserung.

7-2015
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KOHLE

Die Transporte fester Brennstoffe beliefen sich im ersten Halbjahr auf 15,6 Mio. t,
was einem leichten RUckgang um 2,6 % gegenlUber dem gleichen Zeitraum
im Vorjahr entspricht. Dies ist der zweite RUckgang in Folge, da es bereits
im ersten Halbjahr 2014 zu einer Abnahme gegenlber dem entsprechenden
Zeitraum in 2013 gekommen war.

Als Erklarung hierfur lasst sich ein Rickgang des Steinkohleverbrauchs in

Deutschland nennen, der im ersten Halbjahr 2015 rund 3% betrug. Geman
der Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen ist dies eine Folge des weiteren

Ausbaus der Windkraftanlagen und glnstiger Windverhéaltnisse.? Dadurch
sank der Bedarf an Steinkohle in der Energiewirtschaft (Stromerzeugung),
was den Ruckgang der Importe und der Transporte auf dem Rhein erklart.
Weitere Grunde sind in der Wartung von Kohlekraftwerken zu sehen.

Etwa die Halfte der Steinkohleimporte Deutschlands (47 %) gelangen per
Binnenschiff von den ARA-Seehafen Uber den Rhein ins Land. Allerdings
ist die per Eisenbahn importierte Steinkohle in den Jahren 2012 bis 2014
von 9,7Mio.t auf 15,9 Mio.t gestiegen, und damit starker als die auf dem Rhein
eingeflUhrten Mengen (Anstieg von 24,4 Mio.t auf 26 Mio.t).*

Im Seehafen Rotterdam wurden im ersten Halbjahr 2015 15,6 Mio.t Kohle
umgeschlagen. Auch hier war das Ergebnis niedriger als im Vorjahreszeitraum
(-2,2%). Im Gesamtjahr resultierten 30,7 Mio.t und damit ein leichtes Plus von 1%.

Der Ausblick ist sehr verhalten. Der Verein der deutschen Kohleimporteure
erwartet stagnierende bis leicht rlcklaufige Steinkohleimporte. Dies wlrde
sich entsprechend negativ auf die Kohlebefdrderung auf dem Rhein
auswirken.

Von Seiten der Stahlindustrie kommen ebenfalls eher negative
Nachrichten (siehe oben). Somit stehen die Zeichen auf eine leicht
sinkende Transportnachfrage bei Kohle fur das Jahr 2016. Mitentscheidend
werden hierbei allerdings die Witterungsverhaltnisse sein, die sich nicht
prognostizieren lassen.

Die Halfte der Steinkohlenimporte
Deutschlands wird auf dem Rhein
importiert

2Siehe: AG Energiebilanzen (2015), Zuwachs beim Energieverbrauch / Kohleverbrauch erneut gesunken / Erneuerbare
und Erdgas legen zu. Pressemeldung vom 4. August 20175.
SQuelle. Verein deutscher Kohleimporteure (VDKI)



27
ZKR J2016 Q1 KO4

Containerverkehr auf dem Rhein
erreicht sehr hohe Markanteile zwischen
den Niederlanden und der Region
Niederrhein in Deutschland

I CONTAINER

Der Containerverkehr Ubertraf zum dritten Mal in Folge innerhalb eines
Halbjahres die 1.000.000 TEU Marke. Die Zuwachse bei der Anzahl der
Container und bei den TEU waren, wie schon im Vorjahr, hdher als bei

der beférderten GlUtermenge. Dennoch lasst sich auch beim befdrderten
GUtergewicht von einer Beschleunigung des Wachstums sprechen, angesichts
einer Erhdhung der Wachstumsrate von 2,5% in 2014 auf 3,5% in 2015.

Beim Seehafenumschlag von Containern gab es in Rotterdam im 1. Halbjahr
einen Zuwachs um 3,7 % bei den TEU-Mengen um 2,3% bei der befdrderten
Gutermenge. Im 3. Quartal 2015 kam es dann zu einem Ruckgang gegenUber
dem Vorjahresquartal um 6 %.

+7,3%

Zuwachs von 7,3%
beim Containerverkehr
im ersten Halbjahr 2015

S wE——
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CONTAINERVERKEHR AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN
IM ERSTEN HALBJAHR 2013 - 2015

Anzahl Container 1.000 TEU

In Containern beférdertes
Gutergewicht (Mio. t)

665.213 1.019 7,7 1. Halbjahr 2013
700.285 1.085 7,9 1. Halbjahr 2014
745.169 1.165 8,2 1. Halbjahr 2015

Veranderungsrate 2014 /2013 (%)
Veranderungsrate 2015 /2014 (%)

Quelle: Berechnung ZKR nach Daten von destatis

Nach einer Studie des deutschen Bundesamtes fur Guterverkehr* beférdert
die Binnenschifffahrt im gesamten Rhein-Alpen-Korridor (einschlieBlich Italiens)
etwas mehr TEU als die Eisenbahn. Innerhalb dieser beiden Verkehrstrager
betragt ihr durchschnittlicher Marktanteil 52%. Auf den Relationen, die nicht
[talien betreffen, erreicht sie jedoch weitaus hdhere Anteile.

Dies betrifft die aufkommensstarksten Relationen des gesamten
multimodalen Rhein-Alpen-Korridors, etwa jene zwischen den Niederlanden
und Belgien einerseits, und der Region DUsseldorf andererseits. Eine
weitere aufkommensstarke Relation, bei der die Rheinschifffahrt sehr hohe
Marktanteile hat, ist die Relation zwischen Belgien und den Niederlanden
einerseits, und der Region Rheinhessen-Pfalz andererseits. Bei diesen
Relationen liegt der Anteil der Binnenschifffahrt bei Uber 80 % (siehe Tabelle
unten).

Diese hohen Marktanteile spiegeln den Seehafen-Hinterlandverkehr von
Rotterdam und Antwerpen wider. Die Regionen DUsseldorf und Rheinhessen-
Pfalz gehdren zum bevorzugten Hinterland dieser Seehafen, welche stark auf
die Binnenschifffahrt ausgerichtet sind.

4Bundesamt far Guterverkehr (2014), Analyse des Modal Splits im Rheinkorridor unterbesonderer Bericksichtigung
der Binnenschifffahrt; Stand des Berichtes Dezember 2014

1/2011

5/2011 9/2011 1/2012 5/2012 9/2012 1/2013

5/2013
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RELATIONEN MIT DEN MEISTEN CONTAINERBEFORDERUNGEN IM RHEINKORRIDOR

(RELATIONEN MIT GUTERAUFKOMMEN > 100.000 TEU PRO JAHR) UND ANTEILE DER
BINNENSCHIFFFAHRT GEGENUBER DEM SCHIENENGUTERVERKEHR *

Versandregion/Staat Empfangsregion/Staat B.efc':')rderungen Anteil Binnenschifffahrt
in 1.000 TEU

Niederlande Diisseldorf

Diisseldorf Niederlande

Belgien Italien

Italien Belgien

Rheinhessen-Pfalz Belgien

Diisseldorf Belgien

Niederlande Italien

Belgien Rheinhessen-Pfalz

Niederlande Rheinhessen-Pfalz

Niederlande Schweiz

Italien Niederlande

Belgien Dusseldorf

Rheinhessen-Pfalz Niederlande

Quelle: Bundesamt far Guterverkehr. * Zahlenfir 2013

SANDE, KIES, STEINE, ERDEN
UND BAUSTOFFE

Es wurden im ersten Halbjahr 13Mio.t beférdert, was einen leichten Zuwachs
um 1,5% bedeutet. Folgende Grafik zeigt, dass die Beférderung von Sanden,
Erden & Baustoffen, trotz starker Saisonschwankungen, einem leicht aufwarts
gerichteten Trend folgt.

MONATLICHE TRANSPORTE VON SANDEN, ERDEN UND BAUSTOFFEN
AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN

Quelle: destatis und Berechnung ZKR .
(Mio. t)

2,5

2,0

15

1,0

9/2013 1/2014 5/2014 9/2014 1/2015 5/2015 9/2015
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I CHEMISCHE ERZEUGNISSE

Mit einem Volumen von 10,4 Mio.t wurden in den ersten 6 Monaten des laufenden
Jahres 2,8 % weniger an chemischen Erzeugnissen auf dem traditionellen
Rhein beférdert als im Vergleichszeitraum des Vorjahres. Dieses relativ
schwache Ergebnis wird widergespiegelt durch die ebenso schwache
Konjunkturentwicklung in der chemischen Industrie.

Der Rhein stellt fUr die chemische Industrie dennoch einen essenziellen
Verkehrstrager dar, ohne den sie ihre gesamten wirtschaftlichen Aktivitaten
in Mittel- und Westeuropa nicht durchfUhren kénnte. Dies zeigt sich am
Beispiel des weltgréiten Chemieparks in Ludwigshafen, wo jahrlich 16 Mio. t
an GuUtern umgeschlagen werden, davon 40 % per Schiff. Eine Ausweitung
der Umschlagsmengen ist geplant, wobei der Anteil der Binnenschifffahrt
mindestens beibehalten werden soll.

Die chemische Industrie ist sehr daran interessiert, dass die Effizienz der
Transporte auf der Wasserstral3e noch weiter gesteigert wird. Dies betrifft
auch die Umschlagsprozesse in den Seehafen, wo es auf Grund knapper
Terminalkapazitdten, und einer demzufolge prioritaren Behandlung von
Seeschiffen oft zu Verzdgerungen fur Binnenschiffe kommt. Die folgenden
Wartezeiten veranlassen Liegegelder, was mit wirtschaftlichen Einbuf3en fur
die Verlader verbunden ist.

MINERALOLPRODUKTE

Die Transporte flussiger Mineraldlprodukte bewegten sich, gestitzt durch
ricklaufige Olpreise, im Laufe des Jahres 2014 und zu Beginn des Jahres
2015 nach oben. Wie bei den Ubrigen GUtersegmenten war das dritte Quartal
dann von einer Abschwé&chung gepragt.

Das befdrderte Volumen betrug in der ersten Jahreshalfte 2015

15,3Mio.t und war damit um 12% hdéher als im gleichen Zeitraum des Vorjahres.
Es scheint zunachst naheliegend, dies auf einen gestiegenen Verbrauch von
Mineraldlprodukten der Verbraucher zurtckzufluhren, auf Grund gesunkener
Preise. Allerdings lassen die Daten zum Absatz von Mineraldlprodukten keine
derartigen Nachfrageeffekte erkennen. So ist der Absatz von Ottokraftstoff
(Super Benzin) in Deutschland im ersten Halbjahr 2015 sogar leicht
zurlckgegangen (-1,7%), der Diesel-Absatz nur um 1% gestiegen.® Es zeigt
sich hier die geringe Preiselastizitat der Nachfrage auf dem Mineraldlmarkt,
der bereits seit Jahren von Sattigungstendenzen beim Verbrauch gepragt ist.

Es 1asst sich fur Deutschland eine Erhéhung der Raffinerie-Erzeugung

im ersten Halbjahr feststellen (+5,7 %), was auf gUnstigere Raffinerie-Margen
im Zuge niedriger Olpreise zuriickzufUhren ist. Dies erklart jedoch nur einen
Teil des Anstiegs bei der Beférderung. Vielmehr ist es vor allem auf Grund
von Sonderfaktoren, sowie auf Grund der Trendarderungen an den Ol-
Terminmarkten zu einem Anstieg der Transportnachfrage gekommen.

SQuelle: AG Energiebilanzen (2015), Energieverbrauch in Deutschland - Daten fur das 1. Halbjahr 2015.
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In der ersten Jahreshalfte 2015 stellte sich am Terminmarkt, auf Grund

der rasanten Preiseinbriche, wieder ein leichtes Contango ein. Dies
bedeutet, dass langfristig mit steigenden Olpreisen gerechnet wird, was die
Lagerhaltung von Olprodukten profitabel macht. Fir die Beférderung der
Produkte in die Lager wird die Tankschifffahrt genutzt.

Weitere positive Faktoren sind in der wohl definitiven SchlieBung einer

der beiden schweizerischen Raffinerien zu sehen. Diese Raffinerie (in
Collombey / Kanton Wallis) stellte im Marz 2015 ihren Betrieb ein, und eine
Wiederaufnahme ist nicht zu erwarten. Die zweite schweizerische Raffinerie
(in Cressier / Kanton Neuenburg) wurde im Mai und Juni sechs Wochen lang
gewartet, was ebenfalls zu Produktionsausfallen flhrte.

Als Folge dieser Ausfalle erhdhte die Schweiz die per Binnenschiff ins
Land eingefUhrten Mengen deutlich. Der Umschlag in den Schweizerischen
Rheinhafen bei Basel erhdhte sich um 75%, und betrug im ersten Halbjahr
1,6 Mio.t (gegenUber 0,9Mio.t im Vergleichszeitraum des Vorjahres).®

Der Anteil der Rheinschifffahrt innerhalb des Modal Splits lag in 2014, was die
Importe von Rohdl und Mineraldlprodukte der Schweiz anbelangt, bei 18,7 %.’
Rechnet man die Rohdélimporte heraus, und betrachtet nur die Importe von
Mineraldlprodukten, so betrug der Modal Split Anteil etwa 32%. Auf Grund
der SchlieBung der Raffinerie in Collombey ist nun mit einer Erhdhung des
Modal Split Anteils der Rheinschifffahrt zu rechnen, und zwar bei beiden
Modal-Split-Indikatoren.

: I / 3 Mincrelol iber den Rhein

Die Schweiz bezieht ein Drittel ihrer
Importe von Mineralélprodukten
Uber den Rhein

5Quelle: SVS aktuell - Schweizerische Vereinigung fir Schifffahrt und Hafenwirtschaft - Nr. 6 Juli/August 2015
7Quelle: Schweizerische Erdsl-Vereinigung (2015); Erdél in der Schweiz - Transport, Verarbeitung und Verteilung.
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| ENTWICKLUNG
DER FRACHTRATEN

I TROCKENSCHIFFFAHRT

Die Beférderungspreise im internationalen Rheinverkehr und in Deutschland
waren in der ersten Jahreshélfte relativ niedrig, und zeigten wenig Bewegung
nach oben.? Durch das Niedrigwasser kam es in der zweiten Jahreshalfte

zu steigenden Frachtraten. Die Erhebungen fuUr die Binnenschifffahrt in
Frankreich zeigen einen Anstieg, und zwar bei den Frachtraten fur den
Transport von landwirtschaftlichen Erzeugnissen. Hingegen haben die Preise
bei der Beférderung von Sanden, Erden & Baustoffen weiterhin stagniert, wie
schon in den letzten Jahren.

INDEX DER BEFORDERUNGSPREISE IN DER FRANZOSISCHEN GUTERSCHIFFFAHRT
(2010 = 100) Quelle: Ministére de I'Ecologie, du Développement durable et de I'Energie

2006-1 2007-1 2008-1 2009-1 2010-1 2011-1 2012-1 2013-1 2014-1 2015-1



35
ZKR J2016 @1 KO5

I TANKSCHIFFFAHRT

Das Frachtratenniveau in der Tankschifffahrt lag in den ersten zwei Quartalen
des Jahres 2015 auf einem relativ niedrigen Niveau. Im dritten Quartal kam

es jedoch zu einem sehr starken Anstieg, der vor allem im August einsetzte
und sich im September bestatigte (siehe Grafik unten). Die Erklarung

hierflr ergibt sich vor allem aus der im selben Zeitraum einsetzenden
Niedrigwasserperiode auf dem Rhein. Der Hohepunkt der Frachtraten wurde
dann in der zweiten Woche des Monats November erreicht. Von da an fielen
die Raten wieder stark zurtick, angesichts der Erholung der Pegelstande.

DURCHSCHNITTLICHE GASOL-FRACHTRATEN FUR BEFORDERUNGEN
IN DER TANKSCHIFFFAHRT AB ROTTERDAM* (€/METRIC TON)

40
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111
Quelle: Berechnung Sekretariat ZKR nach Daten von PJK International.
*Mittelwert aus den Frachten nach Duisburg, Dortmund, Kéin, Frankfurt a.M., Karlsruhe, Basel.
Metric ton = metrische Tonne
104
Agrarprodukte / Wie oben erléutert, ist es in der ersten Jahreshalfte 2015 am Rohdl-
nationaler Verkehr i .
—— Terminmarkt zu einer RUckkehr von Contango gekommen. Es wurde also
Agrarprodukte / auf Sicht wieder mit steigenden Olpreisen gerechnet.Dieses Contango
97 '\?etrekrgﬁﬁ'ona “r stimulierte den Handel mit Olprodukten, und damit auch die Beférderungen
in der Tankschifffahrt und die Hohe der Frachtraten. Es wird geschatzt, dass
zagdefrf‘]{e” der Handel mit Mineraldlprodukten in den Niederlanden einen Anteil von fast
austorre . .
—— 30% an der gesamten Beférderungsnachfrage in der Tankschifffahrt hat.®
90

2\ gl. die Zeitschrift ,Schuttevaer”, verschiedene Ausgaben in 2015
°Quelle: ING Economisch Bureau (2015), Binnentankvaart verliest koers.
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| WASSERFUHRUNG

In den ersten Monaten des Jahres 2015 bewegten sich die Pegelwerte an
Mittel- und Oberrhein zunachst im Ublichen mehrjahrigen Rahmen. Gegen
Anfang Mai kam es dann auf Grund intensiver Regenfalle zu einer kurzen,
aber starken Hochwasserperiode. Der Rhein flhrte zeitweise so viel Wasser,
dass die Schifffahrt am Oberrhein temporar eingestellt werden musste.’©
Nach dem Nachlassen der Niederschldge sanken auch die Pegelwerte am
Rhein wieder rasch ab.

Die zweite Jahreshalfte 2015 war gepragt von einer starken und
langanhaltenden Niedrigwasserphase. Diese hat zu einer Absenkung des
Beladungsgrads der Schiffe gefuhrt.

MAXIMAL MOGLICHER BELADUNGSGRAD BEI KAUB AM MITTELRHEIN
FUR SCHIFFE MIT VERSCHIEDENEM TIEFGANG (2,5M - 4 M) IN %
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MAXIMAL MOGLICHER BELADUNGSGRAD BEI MAXAU AM OBERRHEIN
FUR SCHIFFE MIT VERSCHIEDENEM TIEFGANG (2,5M -4 M) IN %
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A
2.5 Meter Der RuUckgang des Beladungsgrads am Niederrhein war zwar weniger stark
3 Meter als am Mitterhein und am Oberrhein. Nichtsdestotrotz war die Abnahme

fUr den Rheinverkehr und fur die Logistik einzelner Industriezweige sehr

relevant, da mehr als die Halfte der Verkehrsleistung des traditionellen Rheins
d  4Meter auf den Rheinabschnitt zwischen der niederlandischen Grenze und Kéln

— (Niederrhein) entfallt.

3.5 Meter
I

Quelle (links und rechts): Berechnung ZKR nach Daten der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV),
bereitgestellt durch die Bundesanstalt fur Gewdsserkunde (BfG)

©Quelle: Schweizerisches Bundesamt far Umwelt (2015), Hydrologischer Spezialbericht des Bundesamtes fir Umwelt vom 26.5.2015.
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MAXIMAL MOGLICHER BELADUNGSGRAD BEI RUHRORT AM NIEDERRHEIN
FUR SCHIFFE MIT VERSCHIEDENEM TIEFGANG (2,5M -4 M) IN %
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Quelle: Berechnung ZKR nach Daten der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV),
bereitgestellt durch die Bundesanstalt fur Gewdsserkunde (BfG)

2.5 Meter Auf dem Niederrhein werden umfangreiche Massengut-Transporte
3 Meter durchgefuhrt, etwa Kohle-und Erzbefdrderungen zwischen Rotterdam und

Duisburg. Gemal der Verladerorganisation EVO sind die Lagerbestande
einiger deutscher Kohlekraftwerke im Verlauf der Niedrigwassersituation
4 Meter deutlich geschrumpft.

3.5 Meter
I

Dies deutet auf stark abnehmende Kohletransporte im Zuge des
Niedrigwassers hin. Gestutzt wird diese Einschatzung durch Angaben des
niederlandischen Centraal Bureau voor de Statistiek (CBS), nachdem die
Befdrderung von trockenem Massengut am starksten vom Niedrigwasser
betroffen war. Im Oktober reduzierten sich die Beférderungen von
trockenem Massengut - vor allem beim Export nach Deutschland - um

Sep 15
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| ENTWICKLUNG DES
LADERAUMANGEBOTS

I TROCKENSCHIFFFAHRT

Nachdem im Jahr 2013 etwa 48.000 Tonnen an Ladekapazitdt dem Markt
hinzugeflugt wurde, deuten die endgultigen Zahlen fur 2014 auf eine starke
weitere Abnahme um 75% hin. Die Neubautonnage in 2014 hat ein Niveau
von nur noch 12.000 Tonnen. Dabei handelt es sich um etwa zehn bis
funfzehn neue Einheiten, vor allem um Schubleichter und Gutermotorschiffe,
die in den Niederlanden in den Markt eingeflUhrt wurden. Ferner sind ein
RoRo-Schiff, ein Schubboot und ein Schleppboot auf den Markt gekommen.

Die Schiffsdatenbank der IVR verzeichnete im Jahr 2015 zehn neue
GUtermotorschiffe und Schubleichter. Diese Einheiten haben eine gesamte
Ladekapazitat von rund 36.800 Tonnen, die mittlere Ladekapazitat betragt
demnach 3.680 Tonnen. Somit deuten die Zahlen auf eine leichte Erhdhung
der dem Markt hinzugefligten Tonnage im Jahre 2015 hin.

NEUBAUTEN IN DER TROCKENSCHIFFFAHRT NACH FLAGGEN, GESAMTE UND MITTLERE TONNAGE IN 2015

Quelle: IVR und www.vlootschouw.nl/

Niederlande
Deutschland
Belgien
Schweiz
Luxemburg
Gesamt

Gesamte Tonnage || Mittlere Tonnage Dennoch sind die Neubauraten in den

letzten drei Jahren, im Vergleich mit
friheren Jahren, und im Verhéaltnis
zur Flottenkapazitat auf3erst gering.
Die Summe der in den Jahren 2013,
2014 und 2015 auf den Markt
gekommenen Tonnage (96.800 t)
macht nur knapp ein Prozent der
westeuropadischen Flottenkapazitat
in der Trockenschifffahrt (rund 10,5 Mio. t) aus. Dies spiegelt die sehr
eingeschrankten Investitionsmaoglichkeiten in diesem Segment wider,

was unter anderem eine Folge der Uber Jahre hinweg geringen
Frachteinnahmen und der restriktiveren Kreditvergabe ist.

I TANKSCHIFFFAHRT

Die neuen Einheiten der Tankschifffahrt, die in der Schiffsdatenbank der IVR
im Jahre 2015 aufgenommen wurden, belaufen sich auf 17 Tankschiffe, ferner
ein Bunkerboot. Im Vorjahr wurden 26 MarkteinfUhrungen registriert, in 2013
waren es noch 33.
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Neubauten
in der Trockenschifffahrt nach
Flaggenin 2015

Neubauten
in der Tankschifffahrt
nach Flaggenin 2015

Neubauten
in der Tankschifffahrt nach
Flaggenin 2014

1 10 Neubauten ‘ . .
-

Fur das Jahr 2015 resultiert eine neue Tonnage von 70.439 Tonnen (=2,5%
der bestehenden Flottenkapazitat), gegenltber 84.400 Tonnen in 2014 (3%
der Flottenkapazitat) und 73.000 t in 2013.

NEUBAUTEN IN DER TANKSCHIFFFAHRT NACH FLAGGEN, GESAMTE UND MITTLERE TONNAGE

2014 2015

Anzahl Gesamte Mittlere Anzahl Gesamte Mittlere
Tonnage Tonnage Tonnage Tonnage

Niederlande
Deutschland
Belgien
Schweiz
Luxemburg
Gesamt

Quelle: IVR und Berechnung ZKR

Der Trend zu immer gréBeren Tankschiffen setzt sich weiter fort. So liegt die
mittlere Tonnage der im Jahr 2014 auf den Markt gekommenen Einheiten bei
3.245 Tonnen. Die Ergebnisse fur 2015 deuten auf einen weiteren Anstieg hin
(mittleres Ladevermdgen der neuen Tankschiffe in 2015: 4143 Tonnen).
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NEUBAUTEN IN DER EUROPAISCHEN TANKSCHIFFFAHRT
NACH TONNAGEKLASSEN

35

30

Tonnage (t)
1000-2000
2000-3000
3000-4000

4000 - 6000

> 6000

Gesamt

Quelle: IVR und www.vlootschouw.nl
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Es fallt auf, dass die in den Niederlanden und in Belgien neu eingesetzten
Tankschiffe ein wesentlich hdheres Ladevermdgen haben als die deutschen
Tankschiffe. Dies spiegelt sich auch in den Abmessungen der Schiffe wider.
Tankschiffe mit einer Lange von 135 Metern fahren meist unter niederlandischer
Flagge, und haben ihr Einsatzgebiet oft im ARA-Raum, wo sie auch zur
Bunkerung von Seeschiffen, zum ,Floating Storage” (schwimmendes Lager)
und fur Verkehre zwischen groRen Umschlagsplatzen eingesetzt werden.”?

Neben diesen gréReren Tankschiffen finden sich unter den Neubauten der
Jahre 2014 und 2015 aber auch einige 110-Meter-Schiffe und 86-Meter-Schiffe
(unter deutscher, aber auch niederlandischer Flagge), die auch auf deutschen
Kandalen eingesetzt werden kénnen.

Die obigen Daten, die der Schiffsdatenbank der IVR entnommen sind, decken
sich zu einem sehr grofRen Teil mit den Daten der Organisation EBIS. So hat
es gemal IVR in 2014 26 MarkteinfUhrungen in der Tankschifffahrt gegeben,
geman EBIS 27. Aus beiden Datenquellen geht eine deutliche Verminderung
der Neubaurate seit dem Jahr 2011 hervor.

Gesamt

10

NEUBAUTEN IN DER EUROPAISCHEN TANKSCHIFFFAHRT B Loemburg
NACH FLAGGEN (2013 -2015)
(LINKS)

Quelle: IVR und www.vlootschouw.n/

- Niederlande

Schweiz

Belgien

- Deutschland

2Siehe auch: ING Economisch Bureau (2015), Binnentankvaart verliest koers.
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I FAHRGASTSCHIFFFARHT

Im Jahre 2014 kamen rund 30 neue Kreuzfahrtschiffe fur Europas FlUsse
auf den Markt. Fur das Jahr 2015 wurde, gemaf einer wichtigen Quelle’® von
einem RUckgang ausgegangen. Diese Einschatzung lasst sich jedoch, auf
Grund neuester Zahlen der IVR, so nicht mehr aufrechterhalten.

Vielmehr deuten die IVR-Zahlen fur 2015 auf eine dhnlich hohe Neubaurate hin.
Es wurden nédmlich 28 neue Kreuzfahrtschiffe in die Datenbank aufgenommen.

Bei der Verteilung dieser Schiffe auf einzelne Flaggenstaaten entfallt auf
die Schweiz der weit Uberwiegende Anteil (rund 70 bis 75%). Weitere
Flaggenstaaten in 2014 und 2015 waren die Niederlande, Deutschland,
Frankreich, Malta und Zypern.

Der Grof3teil der in 2014 und 2015 neu auf den Markt gekommenen Schiffe hat
eine Lange von 135 Metern und eine Breite von 11 bis 11,50 Meter. Dieser auch
als ,Long Ship“ bezeichnete Schiffstyp verfugt Uber eine Passagierkapazitat
von etwa 190 Personen. Neben diesen ,Long Ships” tauchen unter den
Neubauten aber auch noch einige wenige 110 Meter Schiffe auf.

: 135m

,Long Ships"“

2/3 &&=
Zwei Drittel der rund 320 aktiven

Flusskreuzfahrtschiffe in Europa
wurden nach dem Jahr 2000
gebaut

" Hader & Hader (2014), The River Cruise Fleet Handbook 2014/15



Die beiden unter franzdsischer Flagge im Jahr 2015
auf den Markt gekommenen Schiffe sind deutlich
kleiner (Lange von 80 bzw. 89 Metern) und haben eine
geringere Passagierkapazitat (96 bzw. 132 Passagiere),
was eher den Gegebenheiten und Traditionen des
franzdsischen Marktes entspricht. Eines dieser Schiffe
wird auf der Loire, dem ladngsten Fluss Frankreichs,
fahren und damit einen weiteren europaischen
Wasserweg fur die sich dynamisch entwickelnde
Branche erschlieBen. Die geringeren Abmessungen
dieser Schiffe ergeben sich aus den eingeschrankteren
Navigationsbedingungen auf der Loire.

Neben den Kreuzfahrtschiffen nimmt sich die
Neubaurate bei den Tagesausflugsschiffen sehr
bescheiden aus. Lediglich die Flotte der Rundfahrboote
in Amsterdam ist (nach Angaben der IVR) um ein
Ausflugsschiff angewachsen.

AUF DEN MARKT GEKOMMENE FLUSSKREUZFAHRTSCHIFFE IN 2014 UND 2015
ANZAHL DER SCHIFFE NACH FLAGGEN

- Schweiz
- Niederlande

Deutschland
Frankreich

Zypern

- Malta
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Quelle: IVR
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| NACHFRAGE

IN DER PASSAGIERSCHIFFFAHRT

1,13 Mio. Personen haben im Jahre 2014 auf européaischen FlUssen eine
Flusskreuzfahrt unternommen.* Flusskreuzfahrten auf dem Rhein und der
Donau gehdren weiterhin zu den meistgebuchten Reisen. Mit 30,4% bzw.
40,9% finden zwei Drittel der Flusskreuzfahrten auf diesen FllUssen statt.

Nach Nationalitdten untergliedert stellen die deutschen Passagiere (noch)
die groBte Gruppe, mit einem Anteil von rund 36 %. An zweiter Position

befinden sich die USA und Kanada (insgesamt 32 %), mit steigender Tendenz.

Diese beiden Lander durften den deutschen Quellmarkt aller Vorausicht
nach in 2016 bzw. 2017 Uberholen. Flussreisen wurden und werden in den
USA intensiv Uber verschiedene Massenmedien beworben. Dies erklart

das rasante Wachstum dieser Reiseform auf dem US-Markt. Ein weiterer
englischsprachiger Quellmarkt, das Vereinigte Kdénigreich, befindet sich beim
Passagieraufkommen in Europa auf Rang drei (13%), gefolgt von Frankreich
auf Platz vier (11%).

Bei den englischsprachigen Touristen stehen sowohl! die klassischen Reisen -
entlang des romantischen Mittelrheintals - als auch die ld&ngeren Reisen, etwa
von Amsterdam Uber Rhein, Main, Donau nach Budapest, hoch im Kurs. Ein
neuer erfolgreicher Trend besteht in der Kombination von Kreuzfahrten mit
Stadtereisen, etwa nach Prag.

Das Passagieraufkommen in Europa ist seit dem Jahr 2003 um rund

30% gewachsen. Dabei hat die Zahl der deutschen Passagiere zwar
Uberproportional zugenommen (+51%). Allerdings sind die Umsatze im
deutschen Markt weniger stark gestiegen als im englischsprachigen Markt,
wo hdhere Margen erzielt werden kénnen. Insgesamt ist somit der deutsche
Markt von harten Preiskdmpfen gepragt.

In Zukunft dirfte sich das Passagieraufkommen noch starker in Richtung der
USA und Kanada verschieben. Dies wird auch durch die Neubauentwicklung
widergespiegelt, da sich bestimmte Unternehmen mit ihrer intensiven
Neubautatigkeit nur noch auf den englischsprachigen Markt konzentrieren.

+30 %

Die Zahl der Passagiere in der europdischen
Flusskreuzfahrt ist seit 2003 um 30% gestiegen

“Zahlen far 2015 standen bei Abfassung des Berichts noch nicht zur Verfugung.
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1.130.000

Personen haben im Jahre 2014 auf europaischen Flissen eine Flusskreuzfahrt unternommen

NATIONALITAT
DER PASSAGIERE
(IN %)

- Deutschland
B ushsKanada

Vereinigtes Kénigreich

Frankreich

- Andere
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| BETRIEBS-
BEDINGUNGEN

I UMSATZENTWICKLUNG

Die Umsatzentwicklung im Transportgewerbe ist von saisonalen
Schwankungen gepragt, die je nach Verkehrstrager unterschiedliche
Formen annehmen kdnnen. Eine korrekte Interpretation von unterjahrigen
Entwicklungen beim Umsatz setzt die Kenntnis der saisonalen
Schwankungen und der Saisonstruktur voraus.

In der Binnenschifffahrt sind die saisonalen Schwankungen das Ergebnis
einer Vielzahl von Einflussfaktoren. In der Guterschifffahrt sind vor allem die
jahreszeitlichen Schwankungen des Wasserstands, welche Auswirkungen auf
die Frachtraten und damit auf den Umsatz haben, zu nennen.

Ferner ist auch die Mengenentwicklung der Transporte nicht gleichmafig
Uber das Jahr verteilt. So werden im Herbst im Allgemeinen die héchsten
Befdrderungsmengen beobachtet (siehe Abbildungen 4 und 5). Dies geht
darauf zurlck, dass bei mengenmafig ins Gewicht fallenden GUtersegmenten
(vor allem Mineraldlprodukte und landwirtschaftliche Erzeugnisse) im Herbst
ein jahreszeitlicherHdhepunkt erreicht wird.

In der Personenschifffahrt sind die saisonalen Schwankungen noch starker
ausgepragt als in der Guterschifffahrt; ferner unterscheidet sich ihre Struktur
auch von jener in der Guterschifffahrt.

Umsatzentwicklung in der Guter-
wie in der Passagierschifffahrt
ist von starken saisonalen
Schwankungen gepragt

Saisonbereinigt
I

Orginalreihe }

S Dies ergibt sich bei einer Auswertung von Quartalsdaten des Umsatzes (Quelle: CBS, destatis) Gber mehrere Jahre.
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Die Auswertung von Quartalsdaten des Umsatzes fur die Niederlande
und fur Deutschland zeigt, in Ubereinstimmung mit obigen allgemeinen
Beobachtungen, folgende empirische RegelméaRigkeiten:

* In beiden Landern stellt der Umsatz im ersten Quartal eines Jahres stets
das jahreszeitliche Minimum dar, wahrend im dritten und vierten Quartal
die jahreszeitlichen Maxima erreicht werden.”®

* Bei der Passagierschifffahrt sind die saisonalen Zyklen um ein Vielfaches
starker als in der Guterschifffahrt. Dies ergibt sich aus den Charakteristiken
der Personenbeférderung, welche, trotz aller BemUhungen, die
Saison in den Winter hinein auszudehnen, doch stets noch von einem
Aktivitatsschwerpunkt im Sommer gepragt ist.

In den folgenden beiden Abbildungen ist die Umsatzentwicklung fur
Deutschland dargestellt, nach einzelnen Quartalen, und getrennt fur die
Guter- und die Passagierschifffahrt. Es zeigt sich die oben erw&hnte
Saisonstruktur, wobei die weitaus starkeren Zyklen in der Passagierschifffahrt
klar erkennbar sind.

UMSATZENTWICKLUNG IN DER DEUTSCHEN GUTERSCHIFFFAHRT
(INDEX 2010 = 100) Quelle: destatis und Berechnung ZKR

T

2009-1  2009-3 2010-1 2010-3 2011-1 2011-3 2012-1 2012-3 2013-1 2013-3 2014-1 2014-3 2015-1 2015-3

UMSATZENTWICKLUNG IN DER DEUTSCHEN PASSAGIERSCHIFFFAHRT
(INDEX 2010 = 100) Quelle: destatis und Berechnung ZKR

2009-1  2009-3 2010-1 2010-3 2011-1 2011-3 2012-1 2012-3 2013-1 2013-3 2014-1 2014-3 2015-1 2015-3
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Man erkennt hierbei fur die deutsche Guterschifffahrt, dass die
saisonbereinigte’™™ Umsatzentwicklung in den Jahren 2012, 2013 und 2014
einem relativ flachen Trendverlauf folgte. Abgesehen von saisonalen
Schwankungen ist der Umsatz also kaum gestiegen. Im zweiten und dritten
Quartal des Jahres 2015 kam es hingegen zu einem unerwartet starken
Anstieg nach oben. Dieses Plus betrug im Durchschnitt der beiden Quartale
Q2/2015 und Q3/2015 rund 5 % gegenlber dem Vorjahr.

In der deutschen Personenschifffahrt ist fUr den saisonbereinigten Umsatz
ein ansteigender Trend erkennbar. Dieser Trendanstieg setzte sich auch
im Jahre 2015 fort. Das Ausmaf3 der Umsatzgewinne ist sehr hoch, gerade
im Vergleich zwischen dem Jahr 2015 und friheren Jahren, wie 2011 oder
2012. Zu erklaren sind diese Zuwachse vor allem mit dem Boom in der
Flusskreuzfahrt.

FUr die niederlandische Binnenschifffahrt sind die Umsatzdaten nur

fUr die gesamte Branche erhaltlich. Der Index basiert auf dem Umsatz

im gesamten Gewerbe, es wird hier also keine Unterscheidung nach

GuUter- und Passagierschifffahrt gemacht. Die folgende Grafik zeigt die
Umsatzentwicklung als Index (2010 = 100), Uber den Zeitraum von 2005

bis zum dritten Quartal 2015. In diesem letztgenannten Quartal ist ein
deutlicher Anstieg erkennbar, der mit dem Effekt des Niedrigwassers auf die
Frachtraten zu tun hat. Der Umsatz-Zuwachs betragt 10 % gegentber dem
Vorjahresquartal.

6 Eine Bereinigung der Werte um die saisonalen Zyklen ergibt die saisonbereinigte Reihe. Sie umfasst den langfristigen Trend
und die Konjunktur und wird auch als , glatte Komponente" bezeichnet.

UMSATZENTWICKLUNG IM NIEDERLANDISCHEN BINNENSCHIFFFAHRTSGEWERBE Saisonbereinigt
(INDEX 2010 = 100) Orginalreihe

Quelle: Centraal Bureau voor de Statistiek (CBS) und Berechnung ZKR (Saisonbereinigung)
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Folgende Tabelle enthalt die Anderungsraten des Umsatzes nach einzelnen
Quartalen.

UMSATZENTWICKLUNG IN DER NIEDERLANDISCHEN BINNENSCHIFFFAHRT
(IN% GEGENUBER DEM VORJAHR)

Q1/2013 | Q2/2013 | Q3/2013 | Q4/2013 | Q1/2014 | Q2/2014 | Q3/2014

Q4/2014 § Q1/2015 § Q2/2015 § Q3/2015
-1,2 -2,6 -0,1 +10,0
Quelle: CBS

Hieraus geht hervor, dass der Niedrigwasser-bedingte Umsatzanstieg im
dritten Quartal 2015 der erste Anstieg nach einer Serie von Ruckgangen
in den vorherigen Quartalen darstellte. Diese Periode sinkender Umsatze
(Q3/2014 bis Q2/2015) folgte auf eine Periode steigender Umsatze
(Q3/2013-Q2/2014).

Fur die franzdsische Binnenschifffahrt sind Umsatzdaten nur auf Jahresbasis
vorhanden, welche, zusammen mit den niederlandischen und deutschen
Jahresdaten, nachstehend dargestellt werden.

Der Index basiert auf dem Umsatz im gesamten Gewerbe, es wird hier also
keine Unterscheidung nach Guter- und Passagierschifffahrt gemacht. Die
Jahresdaten, welche bis zum Jahr 2014 reichen, zeigen fUr die drei Lander
eine relativ parallele Entwicklung, mit Stagnationstendenzen in den Jahren
2012, 2013 und 2014.

JAHRLICHE UMSATZENTWICKLUNG IM DEUTSCHEN, FRANZOSISCHEN Frankreich

UND NIEDERLANDISCHEN BINNENSCHIFFFAHRTSGEWERBE (INDEX 2010 = 100)

Niederlande

Quelle: Centraal Bureau voor de Statistiek (CBS); destatis; INSEE

Deutschland
I

2005

2006

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

2014
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I KOSTENENTWICKLUNG UND -STRUKTUR

KOSTENSTRUKTUR

Die Kostenstruktur in der Binnenschifffahrt unterscheidet sich von der
Struktur in anderen Verkehrszweigen. Dies ist, was die Personalkosten
betrifft, darauf zurlickzufUhren, dass in Westeuropa der GrofRteil der
Unternehmen in der Binnenschifffahrt Einzelunternehmer sind. Diese
Einzelunternehmer oder Selbstandigen beschaftigen in der Regel kaum
Personal. Somit ist es erklarbar, dass der Anteil der Personalkosten in der
Binnenschifffahrt deutlich niedriger ausfallt als im Stralenglterverkehr.”

Eine weitere Besonderheit der Binnenschifffahrt ist die sehr hohe
Kapitalintensitat der Betriebe. Sie resultiert aus dem hohen Wert der Schiffe
und der geringen Betriebsgroie. Die Kapitalkosten haben somit einen
héheren Anteil als bei anderen Verkehrstragern.

Die Treibstoffkosten liegen anteilsmafig bei rund 16 %. Einen relativ kleinen
Anteil haben die Kosten fur Reparatur, Wartung und Unterhalt (nach
Angaben des CBS rund 4 %).

TREIBSTOFFKOSTEN

Im Zuge der fallenden Olpreise in der zweiten Jahreshalfte 2014 kam es, mit
einer zeitlichen Verzdgerung, zu einem starken RUckgang der Gasolpreise.
Letztere waren, gemafl dem CBRB-Gasolie-Index, in der ersten Halfte von
2015 um 15 bis 20 % niedriger als im entsprechenden Vorjahreszeitraum.

ENTWICKLUNG DER GASOLPREISE IN DEN NIEDERLANDEN*

2008

2009

2010 2011 2012 2013 2014

Quelle: CBRB* in Euro je 100 Liter, ohne Mehrwertsteuer und CDNI-Geblhr

7 Far die Niederlande hat das statistische Amt CBS einen Antweilswert von 20 % ermittelt, gegentiber 30 % im StraBenglterverkehr.

Quelle: CBS (2015), Transport en mobiliteit 2015.

2015
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Dies verschaffte der Binnenschifffahrt eine gewisse Entlastung, auch im
Vergleich mit der Bahn, die von dieser Kostenentlastung nicht betroffen war, da
sie bezuglich des Antriebs kaum noch von fossilen Brennstoffen abhangig ist.

PERSONALKOSTEN

In den Landern Westeuropas ist das Niveau der Arbeitskosten in der
Binnenschifffahrt nicht Uberall gleich hoch. Gemal einer aktuellen Studie
bestehen bei der Hohe der gesamten Arbeitskosten Unterschiede von 40 bis
zu 60%. Am héchsten sind die Arbeitskosten in Belgien und Frankreich, am
niedrigsten in der Schweiz und in Luxemburg.'®

Das hohe Niveau der Arbeitskosten in Belgien ist auch fur die
Gesamtwirtschaft insgesamt feststellbar, und erklart sich durch die sehr
hohen Lohnnebenkosten. GemaR Eurostat haben Frankreich und Belgien
zusammen mit Schweden die hdchsten Lohnnebenkosten (bezogen

auf den Bruttoverdienst) innerhalb der EU.”® Zu den Lohnnebenkosten
gehdren die Sozialversicherungsbeitrage des Arbeitgebers, Lohn-

und Gehaltsfortzahlungen im Krankheitsfall, und die betriebliche
Altersversorgung. FUr eine international ausgerichtete Branche wie die
Binnenschifffahrt bringen hohe Arbeitskosten fUr personalintensive Betriebe
besonders starke Wettbewerbsnachteile mit sich.

Im ersten Halbjahr 2015 haben sich die Lohne und Gehalter in den
Niederlanden und in Deutschland, nach Informationen der deutschen und
niederlandischen Verbande (BDB bzw. CBRB) nur leicht erhéht. In Deutschland
erfolgte eine Erhéhung der Vergltungen in der Guter- und Fahrgastschifffahrt
um 1,1% zum 1. Juli 2015. Im Vorjahr hatte es zum 1. Juli einen Anstieg um 2,3%
gegeben. Der derzeitige Tarifvertrag, der zwischen dem Bundesverband der
deutschen Binnenschifffahrt (BDB) und der Gewerkschaft Verdi ausgehandelt
worden war, ist noch bis Ende des Jahres gultig.

In den Niederlanden war gemafR den Lohntabellen des CBRB zum 1. Juli
2015 eine Erhdhung der Léhne und Gehalter um durchschnittlich 0,5% (im
Vergleich zum Vorjahr) eingetreten.

Zum 1. Januar 2015 wurde in Deutschland ein gesetzlicher Mindestlohn in Hohe
von 8,50 € brutto je Stunde eingefUhrt. FUr Transitverkehre ist die Anwendung
des Mindestlohns nach Einsprlchen seitens der Europaischen Kommission
ausgesetzt worden. Fur die inlandischen Verkehre bleibt er gultig.

Die Hohe der Lohnnebenkosten
in den Landern Westeuropas
variiert um bis zu 60%

8 Siehe: Studie « Concurrentiepositie binnenvaart» - Eindrapport ; im Auftrag des ITB; Autoren : RebelGroup / BMT surveys / Eric
Van Hooydonk Advocaten; erschienen im Oktober 2075,
' Siehe: Statistisches Bundesamt (destatis), EU-Vergleich der Arbeitskosten 2014, Meldung vom 4. Mai 2015.
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KAPITALKOSTEN

Obwohl das allgemeine Zinsniveau seit einiger Zeit sehr niedrig ist, bleiben
die Kapitalkosten fur viele Unternehmen hoch. Der Grund besteht in der
langen Laufzeit von Krediten in der Schiffsfinanzierung (mindestens 10
Jahre). Gerade bei Tankschiffen sind 15 bis 17Jahre typisch.?® Somit sind
gerade die zahlreichen Neubauten in der Tankschiffahrt aus dem Zeitraum
2006 bis 2012 noch mit einem hohen Zinsniveau belastet (6-7%). Im
Vergleich mit der Trockenschifffahrt ist das Niveau der Kapitalkosten in der
Tankschifffahrt somit héher, angesichts einer jungen, kapitalintensiven Flotte.

In den Jahren seit der Wirtschafts- und Finanzkrise haben sich die
Zugangsmoglichkeiten zu Krediten verschlechtert. Das Problem stellt
sich selbst fur Kleinkredite bis 250.000€. Diese Kredite werden oft
von Selbstandigen bendtigt, um dringende Investitionen zu tatigen.
Die Erschwernis, zu solchen Krediten zu gelangen, kann auch die
Unternehmensnachfolge gefahrden.? Auch gibt es fur kleine Schiffe im
Prinzip keinen Neubaumarkt mehr.

Der Eintritt junger Unternehmer in die Binnenschifffahrt wird damit
sehr erschwert. Eine weitere, negative Folge, ist die Blockierung der
wirtschaftlichen Entwicklung und der Entwicklungsperspektiven im
Segment kleiner Schiffe. Dieses Segment ist von groRem Nutzen fur
die Binnenschifffahrt, da es eine Prasenz der Binnenschifffahrt in der
geografischen Tiefe ermodglicht.

Auf Grund dieser Hindernisse sind nun nichtgewinnorientierte,
genossenschaftliche Kooperationen?? entstanden, die eine Selbst-Finanzierung
von Unternehmern fUr Unternehmer ermdglichen. Kreditantrage werden von
einem Gremium erfahrener Unternehmer einer Risikobewertung unterzogen;
dem kreditnehmenden Unternehmer wird auch ein ,Coach” zur Seite gestellt,
der ihn bei der Umsetzung seines Projektes wirtschaftlich berat.

20 Siehe : Studlie « Concurrentiepositie binnenvaart

21Siehe: Navigation, Ports & Intermodalité (2015), Les bateliers néerlandais veulent s’autofinancer, 27.01.2015

2 Zwei Beispiele aus den Niederlanden bzw. aus Frankreich: Die ,Binnenvaart Kreditunie Nederland" (http.//www.binnenvaartkredietunie.nl/over-bkn),
sowie die franzésische Gesellschaft ,,Entreprendre pour le fluvial“ (http.,//www.entreprendre-fluvial.com/)
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WARTUNGS- UND REPARATURKOSTEN

Die Stahl- und die Energiepreise sind im Jahresverlauf 2015 gesunken.
Demzufolge sind auch die Reparaturkosten in der Binnenschifffahrt
ricklaufig gewesen.

VERSICHERUNGSKOSTEN

Bereits seit mehreren Jahren nimmt die Unfallrate in der Binnenschifffahrt
ab. Dies belegen amtliche Zahlen fur Deutschland und die Niederlande.?®
Dieser Ruckgang der Schadenshaufigkeiten ist eine Erklarung fur die zu
beobachtende stagnative Tendenz bei den Versicherungspramien. Weitere
Grunde sind in der rucklaufigen Entwicklung der Schiffswerte zu sehen.

FAZIT BETRIEBSBEDINGUNGEN

Die Umsatze in der Guterschifffahrt haben in den letzten drei Jahren im
GrofRen und Ganzen stagniert.?? In der Passagierschifffahrt gibt es einen
doch merklichen Aufwartstrend, der sich auch in Form eines Aufbaus an
Beschéaftigung zeigt.?®

Die Kostenentwicklung ist in 2015 und auch in 2016 von sinkenden Kosten
gepragt, vor allem dank der Entlastung bei den Brennstoffkosten. Geringere
Entlastungen gibt es auch bei den Reparaturkosten, dank gesunkener
Energiepreise.

Die Kapitalkosten sind fur bestehende Aktiva vom relativ hohen Zinsniveau
friherer Jahre bestimmt, und kénnen daher vom derzeit sehr niedrigen
Zinsniveau kaum beeinflusst werden. Die Moglichkeiten der Ersatz- und
Neubauinvestitionen sind, gerade fur kleine Betriebe, trotz sehr niedriger
aktueller Zinssatze, stark eingeschrankt, angesichts geringer finanzieller
Reserven und einer zurlckhaltenden Kreditvergabe. Investitionen in dringend
bendtigte MalRnahmen, auch zur 6kologischen Modernisierung der Flotte,
werden dadurch relativ stark gehemmt. Nur in Einzelfallen sind solche
Investitionen zu beobachten.?®

Die betriebliche Rentabilitat ist nach wie vor deutlich niedriger als vor der
Krise. Ablesbar ist dies an Hand von Zahlen zum Verhaltnis zwischen dem
Betriebsergebnis?” und dem Umsatz. Dieses Verhaltnis war im Jahr 2012 im
niederlandischen Gewerbe nur halb so hoch wie in 2008 (als es bei rund 25%
lag), und hat sich seitdem nur sehr langsam erhéht.

Insgesamt haben sich die Betriebsbedingungen im Jahr 2015 nicht wesentlich
verbessert, aber die Mengenentwicklung zeigt immerhin wieder etwas

mehr nach oben. Dies sollte sich - bei einer Fortsetzung des Wachstums
-mittel- bis langfristig auch auf die Frachtraten, die Umsatze und die
Investitionsneigung positiv auswirken.

2 Siehe: ZKR (2014), Unfallgeschehen in der Binnenschifffahrt, ECO-Dokument des Wirtschaftsausschus.

24Eine in allerjingster Zeit (2. Quartal 2015) erfolgte Erhéhung in Deutschland bedarf noch einer Bestétigung.

25 Sjehe hierzu das ECO-Dokument ECO (15) 14, ,, Arbeitsmarkt-Indikatoren in der europdischen Binnenschifffahrt - VVorstellung neuerer Ergebnisse”, April 2015

26 gl.. Rabobank (2015), Rabobank Cijfers & Trends, Branche-Informatie Binnenvaart, 29.10.2015 sowie: Kéiner Hafenzeitung, Jahrgang 7, September 2075.

27Quelle: Centraal Bureau voor de Statistiek (2015). Das Betriebsergebnis, auch operatives Ergebnis, ist das Ergebnis der gewdhnlichen Geschéftstatigkeit, welches den
in einer Rechnungsperiode (Monat, Quartal, Jahr) erzielten Erfolg eines Unternehmens in dessen Kerngeschdéft ausdrdckt.
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| ENTWICKLUNG
DES HAFENUMSCHLAGS

1,0

Mannheim

Karlsruhe

StraBburg

Mulhouse

Die Entwicklung des wasserseitigen Hafenumschlags wird im Folgenden

fUr eine Reihe von Rheinhafen betrachtet. Im ersten Halbjahr 2015 erzielten
die Hafen Mannheim, Karlsruhe, Straburg, Mulhouse-Ottmarsheim und

Basel deutliche Zuwachse beim Hafenumschlag. Der Zuwachs betrug im
Durchschnitt der hier betrachteten Hafen 12% gegentber dem Vorjahr, wobei
einzelne Hafen, wie Basel, einen noch starkeren Anstieg zu verzeichnen
hatten.

WASSERSEITIGER HAFENUMSCHLAG
IN DEN ERSTEN HALBJAHREN 2015 UND 2014 (MIO.T)

2,0 3,0 4,0

Quelle: genannte Héfen

Im dritten Quartal 2015 kam es zu einer Trendwende. Im Gefolge des
einsetzenden Niedrigwassers sanken die monatlich umgeschlagenen Mengen
deutlich. Gleichzeitig erhdhte sich die Zahl der abgefertigten Schiffseinheiten.
So mussten auf Grund der geringeren moglichen Abladetiefe mehr Schiffe
eingesetzt werden, die jeweils geringer beladen waren.

5,0
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Folgende Grafik zeigt, dass es im Zeitraum Juli bis September
in allen der fUnf ausgewahlten Hafen Ruckgange beim Guterverkehr gab.
Im Durchschnitt der funf Hafen betrug das Minus zehn Prozent.

WASSERSEITIGER HAFENUMSCHLAG
IMDRITTEN QUARTAL 2015 UND 2014 (MIO.T)

Mannheim

Karlsruhe

StraBburg

Mulhouse

25 20 1.5 1.0 0.5

Quelle: genannte Héfen

Bl o4 Die Zahl der in den Hafen ankommenden Schiffe stieg im August, September,
Oktober und November merklich an. Dieser Effekt verstarkte sich, wie
R 2015 sich am Beispiel des Hafens Karlsruhe erkennen l&sst: Dort wurden im
September 15% mehr Schiffe registriert als im September 2014. Im Oktober
waren es dann schon 18 % mehr. Im November, als das Niedrigwasser seinen
Hodhepunkt erreichte, wurden 28 % mehr Schiffe gezahlt als ein Jahr zuvor.
Fur die Hafen Mannheim, Mulhouse-Ottmarsheim, Stra3burg und Basel lassen
sich dhnliche Effekte registrieren. Hier ist allerdings zu erwahnen, dass in
Mannheim der Anstieg der Zahl der Schiffe mit knapp 30 % starker war als in
den Ubrigen vier Hafen.

Auf Grund des Niedrigwassers
wurden im Herbst rund 20-30%
mehr Schiffe eingesetzt
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BEFORDERUNGSNACHFRAGE
IN DER TROCKENSCHIFFFAHRT

Der Ausblick fur die Transportkonjunktur im laufenden Jahr ist insgesamt
positiv. Zwar trifft dies nicht fur alle Teilsegmente der Trockenschifffahrt
zu, die Mehrzahl befindet sich jedoch auf einem ansteigenden Trend. Als
Beispiel ist hier der Bereich der Sande, Erden & Baustoffe zu nennen,

der seit Jahren leichte Zuwachse erzielt. Dies gilt auch fur die Land- und
forstwirtschaftlichen Erzeugnisse. Vervollstandigt wird das insgesamt
positive Bild durch Zuwéachse bei Metallen und sonstigen Gutern.

Die sich negativ entwickelnden Teilsegmente sind die festen Brennstoffe
(Steinkohle) und - bis zu einem gewissen Grade - auch die Eisenerze. Beide
Rohstoffe sind von der Konjunktur in der Stahlindustrie abh&ngig, die sich
jedoch in einer Schwachephase befindet. Ruckldufige Auftragseingadnge,
vor allem aus dem aul3ereuropéaischen Ausland, tragen dazu bei. Negativ

zu Buche schlagt fur die Kohle auch die Ausrichtung der Energiepolitik auf
erneuerbare Energien, die sich weiter fortsetzen wird und den Spielraum fur
Kohletransporte langfristig einengt.

Somit ist fur 2016 zu erwarten, dass Zuwachsen im Bereich der Sande, Erden
& Baustoffe, Agrarerzeugnisse und Nahrungs- und Futtermittel Verluste bei
Erzen und vor allem bei Kohle gegenuber stehen werden. Bei Abwagung der
Entwicklungen je Teilsegment, und unter Berlcksichtigung der Anteile der
Teilsegmente am Gesamtaufkommen, ist insgesamt fur das laufende Jahr
mit einem verhaltenen Wachstum zu rechnen, das gréoBenmaiig in etwa dem
Wachstum des ersten Halbjahres 2015 (also rund 3%) entsprechen durfte.

Die Transportnachfrage dirfte in 2016
ihren Aufwartstrend fortsetzen
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BEFORDERUNGSNACHFRAGE
IN DER TANKSCHIFFFAHRT

Die Trends beim Transport von Mineraldlprodukten diurften noch einige
Zeit anhalten. Der anhaltend niedrige Olpreis wirkt sich positiv auf die
Lagerhaltung, und damit auch auf die Transportnachfrage aus. Weiterhin
gibt es strukturelle Veranderungen, wie die SchlieBung von Raffinerien in
der Schweiz. Da die Produktionsmengen dieser Raffinerien per Pipeline
ausgeliefert wurden, und die fehlenden Mengen nun durch mehr Importe
Uber den Rhein ausgeglichen werden, 1asst sich von einem positiven
Struktureffekt fUr die Beféorderungsnachfrage auf dem Rhein sprechen.

Fur die Transporte von chemischen Erzeugnissen ist eine Erholung von der
derzeit gedédmpften Lage zu erwarten. Dies umso mehr, als dass der Trend
sowohl in der chemischen Industrie, als auch bei der Beférderung chemischer
Erzeugnisse auf dem Rhein Uber mehrere Jahre hinweg doch positiv ist.
Insgesamt ist fUr die Tankschifffahrt mit einem Zuwachs von rund 3 bis 5%
zU rechnen.
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Bereich

Produktion/ Importe

Landwirtschaft und Nahrungs- und
Futtermittel

Leicht positiver Trend der letzten Jahre diirfte sich fortsetzen

Kohle Stagnation bis Riickgang der Importkohlemengen erwartet

. . Konjunkturindikatoren in der Stahlindustrie von Stagnation bzw.
Stahlindustrie: Erze . .
Schwachephasen gekennzeichnet

Stahlindustrie: Metalle Positiver Trend der letzten Jahre dirfte sich fortsetzen
Sande, Erden, Baustoffe Leicht positiver Trend der letzten Jahre diirfte sich fortsetzen

Ubrige Giiter (darunter Container) Wachstum im Containerbereich ist robust und relativ hoch (3-4 %)

Gesamtprognose zur Entwicklung der Nachfrage in der Trockenschifffahrt

Anhaltend niedriger Olpreis wird erwartet,
und diirfte den Mineral6lmarkt beleben

Erdolprodukte

Produktion und Transporte im Chemie-Bereich
langfristig aufwarts gerichtet

Chemie

Gesamtprognose zur Entwicklung der Nachfrage in der Tankschifffahrt
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Entwicklung

[
0% 0
1% bis 5% -+
6% bis 10% |+
11% bis 15% - | +++
16% bis 20% N S
Uber20% ----- +++++

Voraussehbarer Einfluss
Anteil am Gesamtverkehr auf die Beférderungsnachfrage
(gegentiber dem Vorjahr)

Quellen: Wirtschaftsvereinigung Stahl
Verein deutscher Kohleimporteure
Verband der chemischen Industrie

Prognosen ZKR
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|I ANLAGE

BEFORDERUNGSAUFKOMMEN AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN
IN DEN ERSTEN HALBJAHREN 2014 UND 2015 (INMIO. T BZW. %)

i . Beforderung Beforderung Anderungsrate Anderungsrate
utersegmen 1/2014 1/2015 2014/2013 2015/2014

Land- und

forstwirtschaftliche +11,5%
Erzeugnisse

Futtormtel +-0%
Erze +/-0%
Metalle +7%
s e
Kohle -2,6%
Mineral6lprodukte +11,7%
(E::]zeerg;srfir:e LS
Container +3,5%
Ubrige Giter

GESAMT +3,0%

Quelle: Berechnungen ZKR nach Daten von destatis
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BEFORDERUNGSAUFKOMMEN AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN
IN DEN ERSTEN DREI QUARTALEN 2014 UND 2015 (INMIO. T BZW. %)

Giit . Beférderung Beférderung Anderungsrate Anderungsrate
utersegmen Q1-Q3/2014 Q1-Q3/2015 2014/2013 2015/2014

Land- und
forstwirtschaftliche
Erzeugnisse

Nahrungs- und
Futtermittel

Erze
Metalle

Sande, Erden &
Baustoffe

Kohle
Mineral6lprodukte

Chemische
Erzeugnisse

Container
Ubrige Giiter
GESAMT

Quelle: Berechnungen ZKR nach Daten von destatis
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