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Lucia Luijten
Generalsekretarin

Zentralkommission
fur die
Rheinschifffahrt
(ZKR)

Die Zentralkommission flUr die Rheinschifffahrt (ZKR) freut sich, die Ausgabe 2025 ihres
Jahresberichts zur Marktbeobachtung vorzulegen, der erneut in enger Zusammenarbeit mit
der Europaischen Kommission erstellt wurde.

Die Binnenschifffahrt stand 2024 erneut vor einem schwierigen Jahr, da die Branche weiterhin
mit den komplexen Folgen geopolitischer Spannungen und einem fragilen wirtschaftlichen
Umfeld zu kdampfen hatte. Wahrend die weltweite Inflation nachlie3 und das Handelsvolumen
erste Anzeichen einer Erholung zeigte - das BIP-Wachstum erreichte 2024 +3,3% -, fUhrten
neue wirtschaftliche Schocks, insbesondere Stérungen im Roten Meer, eine schwachere
Industriekonjunktur und eine geringe Verbrauchernachfrage zu einer Verlangsamung des
Wachstums der Transportmengen. DarlUber hinaus sorgten AnklUndigungen der USA Ende
2024 Uber die mogliche Einfuhrung neuer Zo6lle fur Unsicherheit und ein sinkendes Vertrauen
der Unternehmen, was ebenfalls zum Ruckgang der Wachstumsrate der Transportmenge
beitrug. Obwohl der Containerverkehr erste Anzeichen einer Erholung zeigte, blieben andere
Marktsegmente wie Sand, Steine und Kies unter Druck, und der Kohletransport setzte seinen
racklaufigen Trend fort. Die Stahlproduktion erholte sich leicht, aber die Erholung der damit
verbundenen Transportnachfrage bleibt ungewiss.

In diesem schwierigen Umfeld zeigte die Binnenschifffahrt einige Anzeichen fur Wachstum
und stellte damit ihre Widerstandsfahigkeit unter Beweis. Die Investitionen in neue Schiffe
- insbesondere im Segment FlUssigglter - wurden fortgesetzt, wobei ein deutlicher Trend
zu groBeren Schiffskapazitaten zu beobachten war. Allerdings verlangsamte sich die
Neubautatigkeit im Jahr 2024 insgesamt, insbesondere im TrockengUtersegment, was die
schwachere Nachfrage widerspiegelte. Trotz dieser RUckschlage passt sich die Flotte an
langfristige strukturelle Veranderungen an, darunter die Energiewende, und das Interesse an
alternativen Antriebstechnologien nimmt zu.

Der Passagierverkehr, insbesondere Flusskreuzfahrten, verzeichnete 2024 sowohl hinsichtlich
der Passagierzahlen als auch des Umsatzes ein solides Wachstum. Dieses Wachstum wurde
durch einen Anstieg der Neubautatigkeit unterstltzt, die nach einer seit der Pandemie
anhaltenden Flaute in den kommenden Jahren wieder anziehen durfte. Die Daten zur
Beschaftigung und zur Unternehmensaktivitat zeigten hingegen unterschiedliche Trends
zwischen dem Guter- und dem Passagierverkehr, wobei letzterer seine Erholung nach der
Pandemie fortsetzt.

Der diesjahrige Bericht behalt seinen umfassenden Ansatz bei und analysiert den GuUter-
und Passagierverkehr auf Binnenwasserstraf3en, Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur
und deren Instandhaltung, Frachtraten und Betriebsbedingungen, Rohstoffpreise,
die Flottenentwicklung, die Beschaftigung sowie einen Ausblick auf die wichtigsten
Marktsegmente der Binnenschifffahrt. Wie in den Vorjahren erganzen wir die kurzfristige
Analyse durch langfristige Prognosen in Zusammenarbeit mit Oxford Economics und bieten
so einen breiteren Uberblick Uber die erwarteten Entwicklungen in den verschiedenen
Marktsegmenten der Rhein- und Donaustaaten.

In diesem Zusammenhang mochte ich allen unseren Partnern danken, die wertvolle Daten
und Erkenntnisse beigesteuert haben - der Corporation Inland Tanker Barge Owners (CITBO),
den Kommissionen von Donau, Mosel und Save, Berufsverbanden wie der European Barge
Union (EBU) und der European Skippers’ Organisation (ESO). Ihre Unterstltzung ist fur die
Genauigkeit und Relevanz dieses Berichts von entscheidender Bedeutung.

Unser Dank gilt auch dem Internationalen Wahrungsfonds (IWF), der Organisation fur
wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung (OECD), der Konferenz der Vereinten
Nationen fur Handel und Entwicklung (UNCTAD), der Européaischen Kommission,
Rijkswaterstaat, dem IVR, Herrn Arnulf Hader, Eurostat, Destatis und anderen nationalen
Statistikdmtern, Hafen und nationalen WasserstralBenverwaltungen fur ihre wertvollen
Beitrage zu den hier vorgestellten Daten und Analysen.

Wir hoffen, dass der Jahresbericht 2025 auch weiterhin als zuverlassige Informationsquelle fur
Entscheidungstrager, Branchenakteure und Fachleute im gesamten Binnenschifffahrtssektor
dienen wird. Die ZKR ist weiterhin bestrebt, die Rolle des Sektors in einem nachhaltigen,
effizienten und widerstandsfahigen europaischen Verkehrssystem zu starken.

ZKR

ZENTRALKOMMISSION
FUR DIE RHEINSCHIFFFAHRT
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Die Binnenschifffahrt ist fUr das nachhaltige Verkehrssystem Europas von grundlegender
Bedeutung, da sie Staus, Treibhausgasemissionen und Larmbeldstigung erheblich
reduziert und gleichzeitig die Konnektivitat auf dem gesamten Kontinent verbessert.
Es ist mir eine grofRRe Freude, den diesjahrigen Bericht zur Beobachtung des européaischen
Binnenschifffahrtsmarktes vorzustellen, der wie immer wertvolle Einblicke in den sich
entwickelnden Binnenschifffahrtsmarkt und neue Trends in Europa bietet.

In Anerkennung der strategischen Bedeutung der Binnenschifffahrt hat die EU schrittweise
einen umfassenden und unterstlUtzenden politischen Rahmen entwickelt, um ihr Potenzial
voll auszuschopfen. Dennoch wird ihre weitere Entwicklung zunehmend durch externe
Faktoren beeintrachtigt.

Geopolitische Spannungen setzen unser Verkehrssystem neuen Sicherheitsrisiken aus und
beeinflussen unsere Wirtschaft. Der Binnenschifffahrtssektor bildet hier keine Ausnahme
und ist zunehmend anfallig fur Cyberangriffe, hybride Kriegsfihrung und destabilisierende
MaBnahmen, die die Attraktivitat und Nutzung unseres Wasserstralennetzes gefahrden. In
diesemsichwandelnden geopolitischen Umfeldist esunerlasslich, dass das Wasserstralennetz
nicht nur gut vorbereitet, sondern auch widerstandsfahig ist. Wenn dies richtig umgesetzt
wird, wird der Sektor dazu beitragen, unser europaisches Verkehrsnetz widerstandsfahiger
zu machen.

Dieimmer sichtbarer werdenden Auswirkungen des Klimawandels unterstreichen ebenfalls die
Bedeutung der Klimaanpassung. Langere Niedrigwasserperioden stdren die Logistikketten
und beeintrachtigen die Gesamtleistung und Wettbewerbsfahigkeit des Sektors.

Trotz dieser wachsenden Herausforderungen bleiben Binnenwasserstraf3en ein zuverlassiges
und nachhaltiges Ruckgrat unseres Verkehrssystems. Mehr Innovation und Digitalisierung in
Verbindung mit einer moderneren Infrastruktur und Anpassung an den Klimawandel kénnen
die Widerstandsfahigkeit und Effizienz der Binnenschifffahrt starken, sodass sie weiterhin die
unbestreitbaren und langfristigen Vorteile bieten kann, die diesen Verkehrstrager seit langem
auszeichnen. Qualitativ hochwertige Daten werden uns auch dabei helfen, die Marktdynamik
zu verstehen und um zukUnftige politische Entwicklungen zu steuern.

Dieser gemeinsame Bericht der Zentralkommission flr die Rheinschifffahrt (ZKR) und der
Européischen Kommission ist ein weiterer Beweis flr die kontinuierliche und fruchtbare
Zusammenarbeit zwischen beiden Institutionen, gemeinsam mit anderen Akteuren in diesem
Sektor. Diese Zusammenarbeit wird uns helfen, die Modernisierung der Binnenschifffahrt
fortzusetzen. Ich mochte der ZKR zu einem weiteren wertvollen Bericht gratulieren,
dessen Beobachtungen dazu beitragen werden, Innovation, Widerstandsfahigkeit und
Wettbewerbsfahigkeit im Binnenschifffahrtssektor zu férdern.

Européische
Kommission
—

Vorwort

Magda
Kopczynska
Generaldirektorin
der GD MOVE

Europaische
Kommission
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ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2025
Zusammenfassung

I ZUSAMMENFASSUNG

Das Jahr 2024 war von einer moderaten und ungleichmafiigen Erholung des
Welthandels und des Binnenschiffsverkehrs (IWT) gepragt. Nach einem turbulenten
Jahr 2023 liel3 die Inflation in vielen fortgeschrittenen Volkswirtschaften nach,

und das Wachstum begann wieder anzuziehen, was zur Stabilisierung der
Verbraucherpreise und der Logistikkosten beitrug, insbesondere im Energie- und
Transportdienstleistungssektor. Allerdings setzten hohe Betriebskosten, insbesondere
Personalkosten, die Frachtunternehmen weiterhin unter Druck und beeinflussten die
Preisdynamik. Die Binnenschifffahrt hatte weiterhin mit Schwierigkeiten zu kampfen,
insbesondere aufgrund der schwachen Industrieproduktion, sich verandernder
Handelsstrukturen und einer sich wandelnden Nachfrage nach wichtigen Rohstoffen.
Mit der Stabilisierung der Lieferketten und der Erholung des privaten Konsums
begannen jedoch bestimmte Marktsegmente wieder an Stabilitdt zu gewinnen.

Auf globaler Ebene stieg das Handelsvolumen im Jahr 2024 um etwa +3,3%. Kurzfristig
ist keine starke Erholung zu erwarten, da der Handel weiterhin von anhaltenden
geopolitischen Spannungen, der Fragmentierung der globalen Lieferketten und

dem Anstieg protektionistischer MaBnahmen wie den neuen US-Zo6llen gepragt

ist. DarUber hinaus hat der zunehmende Trend zum ,,Friendshoring” - dem Handel
zwischen politisch verblUndeten Landern - die traditionellen Handelsstréome

weiter gestort.

Im Jahr 2024 wurden 473,3 Millionen Tonnen GUter auf den WasserstraBen der EU-27
transportiert (+1,0% im Vergleich zu 2023) und die gesamte Binnenschifffahrtsleistung
erreichte 121,6 Milliarden TKM (+4,5%). In Bezug auf die Binnenschifffahrt in Europa
(EU-27 plus Schweiz, Serbien und Republik Moldau) stieg die Guterverkehrsleistung im
Vergleich zu 2023 um +4,3% auf 126 Milliarden TKM.

Der Guterverkehr auf dem Rhein (von Basel bis zur Nordsee) erreichte im Jahr 2024
284,5 Millionen Tonnen, was einem leichten Anstieg von +2,6% gegenUber 2023

(276,5 Millionen Tonnen) entspricht, wobei der Containerverkehr einen Anstieg von
+2,0% in Tonnen verzeichnete. Der traditionelle Rhein verzeichnete ein Wachstum von
+2,3%, wahrend der Niederrhein in den Niederlanden um +3,0% zulegte. Diese teilweise
Erholung ist auf den Rickgang der Inflation und die Lohnindexierung zurlckzufUhren,
die den privaten Konsum ankurbelten. Zu diesem Wachstum trugen wichtige
Produktsegmente wie Mineraldlprodukte (+5,5%), Chemikalien (+6,7%), Metalle (+3,4%)
und Agrar- und Lebensmittelprodukte (+6,8%) bei. Die Transportmengen von Kohle
(-13,3%) und Eisenerz (-0,1%) gingen jedoch aufgrund der geringeren Nachfrage nach
Kohle und Stahl sowie der fortgesetzten MafB3nahmen zur Dekarbonisierung zurtck.
Auf der Oberen und Mittleren Donau stieg das Transportvolumen im Jahr 2024
insgesamt an. Die Region Untere Donau, insbesondere die beiden Kandle, die die
Donau mit dem Schwarzen Meer verbinden, verzeichneten einen starken Rickgang
des GUterverkehrs. Der Hauptgrund fur diesen RUckgang liegt in einer Verlagerung der
Getreidetransporte (Weizen, Mais, Gerste) von den ukrainischen Donauhafen zurtick
zu den ukrainischen Seehafen Odessa, Pivdennyi und Chornomorsk, die einen Teil ihrer
Aktivitaten wieder aufgenommen haben.

Die européaischen Binnenhafen spiegelten diese allgemeinen Trends wider. Die meisten
grofen Rheinhafen verzeichneten einen Anstieg, wahrend andere, darunter Mannheim
(-8,4%) und Mainz (-2,3%), einen Ruckgang der Umschlagmengen aufwiesen.
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Zusammenfassung

Das Gesamtbild ist in den wichtigsten deutschen, niederlandischen, franzdsischen

und belgischen Binnenhafen heterogener. Auch beim GUterumschlag fur die
Binnenschifffahrt in den wichtigsten Seehé&fen ist eine Erholung zu beobachten,

mit einem Anstieg von +0,7% im Hafen von Rotterdam auf 141,9 Millionen Tonnen.
Diese Erholung ist im Hafen von Antwerpen-Brigge mit einem Anstieg von 4,7% im
Jahr 2024 auf 102,5 Millionen Tonnen noch deutlicher. Der Containerverkehr blieb
jedoch zwischen 2023 und 2024 stabil (+0,5%) und lag weiterhin unter dem Niveau
von vor 2021. Im Hafen von Constanta ist der Rickgang des Binnenschiffsverkehrs (auf
17,2 Millionen Tonnen, -20,9% gegenuber 2023) hauptsachlich auf die Wiederaufnahme
der Aktivitdten im Hafen von Odessa (Ukraine) Ende 2023 zurlckzufUhren, was zu
einem Ruckgang des Transits durch den Hafen von Constanta fuhrte. In absoluten
Zahlen bleibt das Volumen fur 2024 im Hafen von Constanta weiterhin das
zweithdchste, das jemals verzeichnet wurde.

Die Frachtraten blieben 2024 Uber dem Niveau vor der Pandemie, lagen jedoch
insgesamt unter denen von 2023. Die Raten fur FlUssiggUter stabilisierten sich
aufgrund hoher Betriebskosten, insbesondere der Personalkosten. Nach Angaben
des niederlandischen Statistikamtes CBS sanken die durchschnittlichen Frachtraten
in allen Marktsegmenten gegenutber 2023 um -6,0%, nachdem sie im Vorjahr bereits
um -11,8% zurtckgegangen waren. Die Frachtraten blieben aufgrund des begrenzten
Nettowachstums der Schiffskapazitaten und steigender Personalkosten, die
insbesondere durch den Fachkraftemangel bedingt waren, relativ stabil.

Die europaische Binnenflotte umfasste 13.392 Schiffe, davon 9160 in den
Rheinanliegerstaaten und 3.324 in den Donaustaaten. Die TrockengUterschiffe in den
Rheinstaaten verzeichneten einen weiteren Rickgang der Schiffszahlen auf 6.381 Schiffe
im Jahr 2024 (-2%), jedoch einen Anstieg der Ladekapazitat (+2%) auf 10,0 Millionen
Tonnen. Die Flotte fur FlUssiggUter verzeichnete einen leichten Anstieg der Einheiten
(+1%, 1.453) und ein Wachstum der Gesamtladekapazitat (+3%, 3,7 Millionen Tonnen),
was die Verlagerung hin zu groBeren Tankern widerspiegelt. Die Neubautatigkeit
verlangsamte sich, insbesondere im Trockenguterverkehr, wo die Zahl der neuen Schiffe
von 34 im Jahr 2023 auf 13 im Jahr 2024 zurUckging. Die Zahl der Tankerneubauten
belief sich auf insgesamt 38, was ebenfalls einen Rlickgang gegentber den 49 neuen
Schiffen im Jahr 2023 bedeutet. Die schwache Entwicklung der Transportnachfrage in
den letzten Jahren, insbesondere im TrockengUterverkehr auf dem Rhein, kann als einer
der Hauptgrunde fur den Ruckgang der Neubautatigkeit angesehen werden.

Im Jahr 2024 verzeichnete der europdaische Flusskreuzfahrtsektor ein erneutes
Wachstum, wobei sowohl die Passagierzahlen als auch der Umsatz gestiegen sind.
In der Saison 2024 reisten 1,39 Millionen Passagiere (+14,0% gegentber 2023) in
Kabinenschiffen auf europaischen Flissen und erzielten einen Bruttoticketumsatz von
3,54 Milliarden Euro. Nordamerikanische Reisende dominierten den Markt mit einem
Anteil von 41% der Passagiere. Die aktive Flusskreuzfahrtflotte blieb mit 408 Schiffen
stabil. Wahrend 2024 sieben neue Flusskreuzfahrtschiffe auf den Markt kamen,
wurden auch sieben aus dem Verkehr gezogen. Aul3erdem wurden 18 altere Schiffe
zu schwimmenden Hotels umgebaut, was in erster Linie auf die steigende Nachfrage
nach Unterklnften fur Flichtlinge aufgrund des anhaltenden Krieges in der Ukraine
zurtckzufuhren ist.
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ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2025
Zusammenfassung

Die Unternehmens- und Beschéaftigungsdaten zeigten unterschiedliche Trends.

Im Jahr 2023 gab es in Europa 5.462 aktive GUterverkehrsunternehmen in der
Binnenschifffahrt, von denen rund 87% in den Rheinanliegerstaaten registriert waren -
mit einer besonderen Konzentration in den Niederlanden. Dennoch ging die Zahl der
GUterverkehrsunternehmen weiter zurtick und sank seit 2011 um -9%. Im Gegensatz
dazu ist die Zahl der Passagierverkehrsunternehmen seit 2011 um +40% gestiegen und
erreichte 2023 insgesamt 4.659 aktive Unternehmen. Die Beschaftigungsentwicklung
spiegelt diese Muster wider: Die Beschaftigung im GUterverkehr blieb zwischen 2010
und 2022 leicht rtcklaufig und belief sich 2022 auf insgesamt 22.844 Beschaftigte, die
sich weitgehend auf die Rheinanliegerstaaten konzentrierten. Die Beschaftigung im
Passagierverkehr erholte sich hingegen nach der Covid-19-Pandemie und erreichte 2023
23.945 Personen.

Kurzfristig zeigt die Binnenschifffahrt in den Rhein- und Donauanrainerstaaten
gemischte Trends. Der Transport von Stahl und Eisenerz bleibt trotz eines Ruckgangs
der Stahlproduktion bedeutend, wobei fir 2025 eine langsame Erholung erwartet
wird, die von der Nachfrage im Baugewerbe und in der Automobilindustrie getragen
werden durfte. Der Transport von landwirtschaftlichen Erzeugnissen durfte in Europa
stabil oder leicht unter dem Durchschnitt liegen, wahrend weltweit ein Wachstum
prognostiziert wird. Der Chemiesektor wird voraussichtlich mit hohen Energiekosten
und Handelsunsicherheiten zu kdmpfen haben, was die Erholung bremsen und zu
schwankenden Transportmengen fUhren durfte. Der Containerverkehr zeigt nach
mehreren schwierigen Jahren erste Anzeichen einer Erholung, ist jedoch aufgrund
geopolitischer Spannungen und Zolldnderungen weiterhin mit Risiken konfrontiert.

In den kommenden Jahrzehnten durfte sich die Transportnachfrage in der
Binnenschifffahrt in den Rhein- und Donau-Regionen eng an die sich wandelnden
Wirtschaftssektoren und die Energiewende anpassen. In den Rheinanliegerstaaten
wird ein moderates Wachstum der landwirtschaftlichen Produktion erwartet, wahrend
in den Donauanliegerstaaten mit unterschiedlichen Ergebnissen zu rechnen ist.

Der Kohletransport wird aufgrund der Dekarbonisierungsbemihungen einen starken
Ruckgang verzeichnen, wahrend der Containertransport und die Chemieproduktion
dank industriepolitischer MaBnahmen wie dem Green Deal der EU wachsen kdnnten.
Der Transport von Baumaterialien dUrfte stetig zunehmen. In der Donauregion kdnnte
die Produktion von Erdodlprodukten und Kokskohle aufgrund der Energiewende

stark zurUckgehen, mit Ausnahme eines deutlichen Wachstums in Bulgarien und der
Slowakei. Die Trends bei der Stahl- und Eisenerzproduktion durften divergieren, mit
einem moglichen Ruckgang in vielen Rheinanliegerstaaten, aber einem deutlichen
Wachstum in Donaustaaten wie Ungarn, Serbien und der Slowakei.

Mit Blick auf die Zukunft geht die Binnenschifffahrt vorsichtig optimistisch in das

Jahr 2025. Gutersegmente wie Chemikalien und Container zeigen Anzeichen einer
Stabilisierung, und der Passagiermarkt setzt sein Wachstum fort. Dennoch steht die
Binnenschifffahrt weiterhin vor grof3en Herausforderungen, darunter wirtschaftliche
Unsicherheiten, die anhaltende Energiewende mit ihren Auswirkungen auf die
Rohstoffnachfrage und anhaltende geopolitische Spannungen. DarUber hinaus

wird erwartet, dass das makrodkonomische Umfeld 2025 schwierig bleiben wird.

Der jahrliche Marktbeobachtungsbericht fur 2025 bietet einen umfassenden Uberblick
Uber diese Dynamiken, basierend auf detaillierten Daten und unterstttzt durch
langfristige Prognosen.
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e Nach Angaben der Europidischen Kommission erreichte das

Wirtschaftswachstum in der Europaischen Union im Jahr 2024 +1,0%.
% i Ausschlaggebend dafiir war das Wachstum des privaten Konsums. Der private
s Konsum wurde durch einen soliden Anstieg des verfiighbaren Einkommens
; angekurbelt, da die Nominallohne die durch die steigende Inflation verlorene
[t Kaufkraft wettmachen konnten. Die BIP-Prognose fiir die EU fiir 2025
geht von einer Wachstumsrate von +1,1% und fiir 2026 von +1,5% aus.
Eine Abschwachung der Handelsspannungen zwischen der EU und den USA
sowie neue Impulse in den Handelsverhandlungen mit anderen Landern und
Regionen wiirden das Wachstum in der EU stiitzen.

e Der Welthandel erholte sich 2024 leicht und wuchs um 3,3%, blieb jedoch
unter dem Niveau vor der Pandemie. Neue geopolitische Spannungen und
sich verandernde Handelsmuster, wie beispielsweise die Verlagerung hin
zum ,Friendshoring®, haben die Unsicherheit in den Lieferketten erhoht.
In Europa erholte sich der Containerverkehr kurzzeitig, doch anhaltende
Storungen im Roten Meer und neue protektionistische MaBnahmen setzten
die Seeschifffahrtsrouten und Kosten weiter unter Druck.

e Die Rohstoffmarkte stabilisierten sich weitgehend, wobei die Ol- und
Gaspreise fielen und die Binnenschifffahrt etwas entlasteten, wiahrend
die Agrar- und Metallmarkte aufgrund von Wetterereignissen und
anhaltenden geopolitischen Spannungen Schwankungen unterlagen.
Trotz dieser uneinheitlichen Entwicklungen gab es 2024 Anzeichen fiir eine
Erholung der Rhein- und Donauschifffahrt. Dennoch steht der Sektor vor
Herausforderungen wie steigenden Betriebskosten und sinkender Nachfrage
in Schliisselbereichen wie Kohle und Bauwesen.
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Wirtschaftlicher Uberblick

Dieses Kapitel stltzt sich auf aktuelle Analysen aus dem World Economic Outlook
des Internationalen Wahrungsfonds (IWF), dem Regional Economic Outlook -
Europe des IWF, dem Economic Outlook der Organisation fUr wirtschaftliche
Zusammenarbeit und Entwicklung (OECD), dem Global Trade Update vom Dezember
2024 der Konferenz der Vereinten Nationen fUr Handel und Entwicklung (UNCTAD)
und der Spring 2025 Economic Forecast der Europaischen Kommission (EK), um

den makrodkonomischen Kontext und seine Auswirkungen auf die Binnenschifffahrt
zu skizzieren.

Die Weltwirtschaft zeigte 2024 ein gemischtes Bild, wobei sich Anzeichen einer
Stabilisierung und neue Herausforderungen die Waage hielten. Nach zwei Jahren
mit hoher Inflation und geopolitischen Turbulenzen begann die Inflation in vielen
Landern endlich zu sinken, was den privaten Haushalten eine gewisse Entlastung
verschaffte und den politischen Entscheidungstragern die Méglichkeit gab, einige
ihrer MaBnahmen anzupassen. Die Arbeitsmarkte standen zwar weiterhin unter
Druck, entspannten sich jedoch leicht, und das Lohnwachstum verlangsamte sich in
mehreren fortgeschrittenen Volkswirtschaften.! Dennoch fUhrten neue wirtschaftliche
Schocks - insbesondere die Erwartung moglicher neuer US-Z06lle Ende 2024 - zu
einer erneuten Unsicherheit auf den Handels- und Finanzmarkten, was Volatilitat
verursachte und das Vertrauen in die Wirtschaft schwéchte. Infolgedessen sank
das Vertrauen der Investoren, und das Wirtschaftswachstum verlangsamte sich in
vielen Regionen.

Nach Angaben des IWF und der OECD erreichte das weltweite BIP-Wachstum im
Jahr 2024 +3,3%. Angesichts der jungsten Herausforderungen ist dies zwar eine solide
Leistung, im Vergleich zum Trend vor der Pandemie von rund +3,8% jedoch immer
noch unzureichend. Fur 2025 wird eine Verlangsamung des globalen Wachstums auf
+2,8% erwartet, da hdhere Zinsen, begrenzte Staatsausgaben und die anhaltenden
Spannungen im Bereich des Handels weiterhin eine Herausforderung darstellen.

Fur 2026 wird eine leichte Erholung auf +3,0% prognostiziert, doch dieser Weg bleibt
ungewiss und hangt davon ab, wie sich wichtige Risiken wie anhaltende Inflation,
erneute geopolitische Spannungen und politische Unsicherheiten entwickeln.

Nach Angaben der EK erreichte das Wirtschaftswachstum in der Europaischen
Union im Jahr 2024 ein Plus von +1,0%. Entscheidend daflr war das Wachstum

des privaten Konsums. Der private Konsum wurde durch einen soliden Anstieg des
verfUgbaren Einkommens angekurbelt, da die Nominallbhne die durch die steigende
Inflation verlorene Kaufkraft wieder wettmachen konnten. Die BIP-Prognose fur die
EU fur 2025 geht von einer Wachstumsrate von +11% und fur 2026 von +1,5% aus.
Ein Nachlassen der Handelsspannungen zwischen der EU und den USA sowie neue
Impulse in den Handelsverhandlungen mit anderen Landern und Regionen kénnten
das Wachstum in der EU stutzen.

Der angespannte Arbeitsmarkt und die steigende Produktivitat durften das Lohn-
wachstum weiter ankurbeln. Nach einem Anstieg um +5,3% im Jahr 2024 durfte sich das
Wachstum der nominalen Arbeitnehmerentgelte pro Arbeitnehmer auf +3,9% im Jahr
2025 und +3,0% im Jahr 2026 verlangsamen. Insgesamt durften die Realldhne in der EU
im Jahr 2025 die seit Mitte 2021 entstandenen Kaufkraftverluste vollstdndig ausgleichen.
Das Lohnwachstum in Verbindung mit der nachlassenden Inflation unterstitzt einen
weiteren Anstieg des verfUgbaren Bruttoeinkommens der privaten Haushalte.

" Die wirtschaftliche Klassifizierung im Word Economic Outlook (WEQ) unterteilt die Welt in zwei groBe Gruppen - fortgeschrittene
Volkswirtschaften und Schwellenlander: 41 Lander fallen in die Kategorie ,fortgeschrittene Volkswirtschaften’, darunter vor allem

die USA, Deutschland. Frankreich, Italien, Spanien, Japan, das Vereinigte Kénigreich und Kanada. Diese Kategorie umfasst auch die
Unterkategorie ,Eurozone’. Die vollstdndige Liste ist unter folgendem Link abrufbar: https./www.imforg/en/Publications/WEO/weo-
database/2023/April/groups-and-aggregates#ae


https://www.imf.org/en/Publications/WEO/weo-database/2023/April/groups-and-aggregates#ae
https://www.imf.org/en/Publications/WEO/weo-database/2023/April/groups-and-aggregates#ae
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Der Ruckgang der Inflation verlief in den einzelnen Landern unterschiedlich.
Wahrend die Gesamtinflation in den meisten fortgeschrittenen Volkswirtschaften
zurtckging und sich den Zielen der Europdaischen Zentralbank (EZB) annaherte,
blieb die Kerninflation, insbesondere im Dienstleistungssektor, aufgrund des starken
Lohndrucks hoch. Dies hat es den Zentralbanken erschwert, sich vollstdndig von
den straffen geldpolitischen Zyklen der Jahre 2022-2023 zu l6sen. Gleichzeitig
sehen sich viele Regierungen aufgrund der hdéheren Zinsen und der erheblichen
offentlichen Kreditaufnahme wéhrend der Pandemie und der darauf folgenden
Krisen mit steigenden Schuldendienstkosten (der Schuldenrtckzahlungskosten und
der mit den Schulden selbst verbundenen Zinsen) und einer geringeren fiskalischen
Flexibilitat konfrontiert.

Nach Angaben der EK lag die Inflationsrate in der EU im Jahr 2024 bei 2,6%.

Die Prognose fur 2025 liegt bei 2,3% und flur 2026 wird eine Rate von 1,9% erwartet.
Zwei Hauptfaktoren Uben einen Abwartsdruck auf die Inflation in der EU aus.

Ein wichtiger Faktor sind die deutlich niedrigeren Energiepreise, ein weiterer Faktor
ist die Aufwertung des Euro, die Importe fur Verbraucher in die EU verbilligt.

Eine Eskalation der Handelsspannungen zwischen der EU und den USA kdnnte jedoch
das BIP drlcken und den Inflationsdruck wieder ansteigen lassen.

Der Erholungskurs verlauft regional sehr unterschiedlich. Die Vereinigten Staaten
Ubertrafen 2024 die Erwartungen, unterstltzt durch starke Konsumausgaben

und Investitionen, insbesondere in den Bereichen Technologie und Verkehr.

Gegen Ende des Jahres zeigten sich jedoch Anzeichen einer Abschwachung, da

der Konsum nachlie3 und das Vertrauen der Unternehmen durch die Unsicherheit

im Zusammenhang mit der Ankdndigung neuer Zoélle beeintrachtigt wurde. Im
Gegensatz dazu verzeichnete der Euroraum eine fragilere und uneinheitlichere
Erholung mit einem moderaten Wachstum, das weitgehend vom Dienstleistungssektor
getragen wurde, wahrend die Industrieproduktion und die privaten Investitionen
schwach blieben. Ld&nder mit einem grof3en verarbeitenden Gewerbe, beispielsweise
Deutschland und Osterreich, waren besonders stark von der schwachen
Auslandsnachfrage, insbesondere aus China, betroffen. Die chinesische Wirtschaft
hatte trotz Versuchen, das Wachstum durch 6ffentliche Investitionen anzukurbeln,
mit internen Ungleichgewichten zu kdmpfen, darunter ein schwacher Binnenkonsum.
Im Gegensatz dazu verzeichneten Indien und mehrere ASEAN?-Staaten ein starkeres
Wachstum, das durch demografische Trends, den Konsum und Investitionen in die
Infrastruktur gestutzt wurde.

Insgesamt blieb das Produktivitdtswachstum 2024 in den meisten Regionen schwach.
Nur wenige fortgeschrittene Volkswirtschaften - insbesondere die Vereinigten Staaten
- konnten dank eines flexiblen Arbeitsmarktes und hdherer Kapitalinvestitionen ein
Produktivitatswachstum aufrechterhalten. In anderen Regionen wird das langfristige
Wachstum jedoch weiterhin durch langsame Innovationen, eine alternde Bevélkerung
und eine allgemeine Investitionszurlckhaltung gebremst. Zusammenfassend lasst

sich sagen, dass das Jahr 2024 zwar eine Phase relativer Stabilisierung markierte,

die Weltwirtschaft jedoch zu Beginn des Jahres 2025 weiterhin mit erheblichen
Schwachstellen konfrontiert ist, die darauf hindeuten, dass die wirtschaftliche
Erholung langsam, uneinheitlich und sehr anfallig fur kinftige Schocks bleiben wird.

2 Verband Sudostasiatischer Nationen
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ABBILDUNG 1: PROZENTUALE VERANDERUNG DES BIP, KONSTANTE PREISE

Schwellen- und Entwicklungslénder — Welt Europaische Union
— I

AUSBLICK
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Quelle: IWF World Economic Outlook Database, Ausblick ab April 2025

Handel

Die Erholung des Welthandels im Jahr 2024 war moderat und uneinheitlich.

Nach einem schwierigen Jahr 2023, das von Lieferengpassen und einer schwachen
Nachfrage gepragt war, begann das Handelsvolumen in der ersten Jahreshalfte
wieder anzusteigen. Diese Erholung war vor allem auf eine starkere Nachfrage nach
US-GuUtern und einen Anstieg der Technologieexporte aus mehreren asiatischen
Volkswirtschaften, darunter China und die ASEAN-5, zurlckzuflhren. Diese Erholung
wurde jedoch durch neue geopolitische Turbulenzen, Veranderungen in den
Lieferketten und die Fortsetzung protektionistischer Handelsmafnahmen gebremst.

Laut dem Global Trade Update der UNCTAD vom Dezember 2024 wuchs der
Welthandel im Jahr 2024 um rund +3,3% und damit langsamer als im Durchschnitt
vor der Pandemie (+4,9%). Die Prognosen flr 2025 bleiben ahnlich verhalten. Die EU-
Exporte durften 2025 um moderate + 0,7% und 2026 um +2,1% wachsen. Das Tempo
der Erholung war in den verschiedenen Regionen und Branchen uneinheitlich.
Wahrend der E-Commerce und die Luftfracht ein relativ starkes Wachstum
verzeichneten, waren die traditionellen Gltertransporte und die Frachtstrome der
Industrie eher begrenzt, was die Herausforderungen verdeutlicht, denen einige
Sektoren nach wie vor gegenUlberstehen.

Einer der wichtigsten Trends des Jahres 2024 war die weitere Fragmentierung

des globalen Handels. Immer mehr Lander konzentrieren sich auf den Handel

mit VerbUndeten oder politisch gleichgesinnten Partnern, eine Entwicklung,

die als ,Friendshoring” bezeichnet wird. Besonders deutlich wurde dies in der
wachsenden Kluft zwischen den USA und China, wo beide L&dnder den Handel
miteinander reduzierten, wichtige Industrien zurtckholten und strengere Regeln
fur sensible Exporte und Investitionen einfUhrten®. Infolgedessen sehen sich
Unternehmen mit mehr Unsicherheit und gestérten Investitionsplanen konfrontiert,
und globale Lieferketten werden anfalliger fur pldtzliche politische Veranderungen.

3 Economist Impact, Trade in Transition 2024 - United States. erfugbar unter: https./impacteconomistcom,/projects/trade-in-
transition/country-united-states

Verdanderung gegentber dem Vorjahr in %


https://impact.economist.com/projects/trade-in-transition/country-united-states
https://impact.economist.com/projects/trade-in-transition/country-united-states
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Europa war 2024 mit mehreren Schocks konfrontiert. Nach der Unterbrechung der
Schifffahrtswege im Roten Meer Ende 2023 verlagerten sich viele Seewege nach
Suden um das Kap der Guten Hoffnung, was zu langeren Lieferzeiten und hdheren
Kosten fUhrte. Zwar erholte sich der Containerumschlag in den europaischen Hafen
Anfang 2024 wieder, doch kénnte diese Erholung nur vortbergehend sein. Sie fallt
zwar mit veranderten Schifffahrtsrouten und ersten Anzeichen einer wirtschaftlichen
Verbesserung zusammen, doch die zugrunde liegende Fragilitat der globalen
Handelsstréme und die regionalen geopolitischen Spannungen bestehen weiterhin.
Abbildung 2 zeigt, wie sich die aufeinanderfolgenden Krisen seit 2000 auf die
Handelsstréme ausgewirkt haben, und verdeutlicht, dass in naher Zukunft kein
nennenswerter Anstieg des Handelsvolumens zu erwarten ist.

ABBILDUNG 2: PROZENTUALE VERANDERUNG DES IMPORT- UND EXPORTVOLUMENS
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Quelle: IWEF World Economic Outlook Database, Ausblick ab April 2025
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Rohstoffpreise

Im Jahr 2024 stabilisierten sich die Rohstoffmarkte nach den erheblichen Stérungen
und Preisschwankungen, die die Jahre 2021 und 2022 gepragt hatten. Zwar verlief die
Entwicklung in den einzelnen Sektoren unterschiedlich, doch fUhrte ein allgemeiner
Normalisierungstrend zu einer besseren Vorhersehbarkeit in vielen Markten. Fur die
Binnenschifffahrt, insbesondere entlang der Rhein- und Donaukorridore, bot diese
Entwicklung gemischte, aber insgesamt positive Aussichten.

Rohdl

Die Rohdlpreise sind zwischen August 2024 und Marz 2025 deutlich um -9,7% gesunken.

Nach den jungsten Prognosen des IWF werden die Preise weiter fallen und 2025, nach
79,17 USD im Jahr 2024, durchschnittlich 66,9 USD pro Barrel betragen und 2026
weiter auf 62,4 USD sinken*. Dieser Trend ist auf mehrere Faktoren zurtckzufthren.
Auf der Angebotsseite gab es ein starkes Produktionswachstum in Landern auf3erhalb
der OPEC+, und fruhere ForderkUrzungen werden langsam rlickgangig gemacht.
Zusammen haben diese Faktoren die Olpreise nach unten gedruckt. Gleichzeitig
hatten geopolitische Risiken - wie Sanktionen gegen russisches Ol - nur begrenzte
Auswirkungen auf das globale Gesamtangebot.

Auch Faktoren auf der Nachfrageseite haben eine Rolle gespielt, insbesondere der
schwachere Konsum in wichtigen Markten wie China, wo die zunehmende Verbreitung
von Elektrofahrzeugen allmahlich zu einem Rickgang der Olnachfrage fuhrt. Da das
Angebot zumindest bis Ende 2026 voraussichtlich die Nachfrage Ubersteigen wird,
stuft der IWF die Marktaussichten als Uberwiegend negativ ein. FUr Branchen wie die
Binnenschifffahrt, die stark vom Treibstoff abhangig sind, bedeutet der anhaltende
Ruckgang der Olpreise eine gewisse Entlastung. Nach den starken Schwankungen

der letzten Jahre bietet das aktuelle Umfeld auf dem Olmarkt mehr Stabilitét und
Vorhersehbarkeit fUr energieintensive Branchen.

ABBILDUNG 3: ROHSTOFFPREISINDIZES (2016=100)
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“ IWF, World Economic Outlook 2025: A Critical Juncture amid Policy Shifts. Verfugbar unter: https,/www.imforg/en/Publications/
WEQ/Issues/2025/04,/22/world-economic-outlook-april-2025

500

400

300

200

100

0

2016 =100


https://www.imf.org/en/Publications/WEO/Issues/2025/04/22/world-economic-outlook-april-2025
https://www.imf.org/en/Publications/WEO/Issues/2025/04/22/world-economic-outlook-april-2025
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Gas und Kohle

Zwischen August 2024 und Méarz 2025 machten die Erdgaspreise nach sechs Monaten
mit Preisanstiegen eine Kehrtwende. Als die Olpreise zu sinken begannen, bewegten
sich die Erdgaspreise in die gleiche Richtung. In Europa stiegen die Preise jedoch
weiterhin an, insbesondere am Handelsplatz Title Transfer Facility (TTF®), wo die
Preise um +7,7% stiegen. Dies lag zwar Uber dem historischen Durchschnitt, blieb
aber unter dem Hochststand von 2022. Der Preisanstieg wurde durch verschiedene
Versorgungsunterbrechungen verursacht. So wurde beispielsweise im Januar 2025
die Gaslieferung von Russland nach Europa Uber die Ukraine eingestellt, was zu einem
Preisanstieg fuhrte. In den USA verdoppelten sich die (als Referenz fur Spot- und
Terminpreise fUr Erdgas auf dem nordamerikanischen Markt verwendeten) Henry-
Hub-Preise aufgrund einer Kombination aus Unwettern und einer erhdhten Nachfrage
nach Gasexporten. In Asien blieben die Preise fur FlUssigerdgas (LNG) aufgrund der
schwachen Nachfrage aus China jedoch weitgehend stabil.

Nach der AnkUndigung der Zdlle durch die USA am 2. April 2025 begannen die
Gaspreise zu sinken, da Bedenken hinsichtlich der kUnftigen Energienachfrage
aufkamen. Diese Prognose birgt gewisse Risiken, da Verschiebungen geopolitischer
Faktoren und Veranderungen der globalen Energienachfrage die Preise beeinflussen
kdnnten, auch wenn der allgemeine Trend fur die kommenden Jahre auf niedrigere
Preise hindeutet®.

Landwirtschaftliche Erzeugnisse und Lebensmittel

Die Preise fur landwirtschaftliche Erzeugnisse stiegen zwischen August 2024 und
Marz 2025 vor allem aufgrund ungUnstiger Wetterbedingungen, die die Ernteertrage
in mehreren Regionen, darunter Brasilien, Indien und anderen Teilen Asiens,
beeintrachtigten. Der Preisindex des IWF fUr Lebensmittel und Getranke stieg in
diesem Zeitraum um +3,6%, wobei die Preise fUr Getréanke - insbesondere Kaffee -
einen Grof3teil des Anstiegs ausmachten. Die Kaffeepreise stiegen um +33,8% und
erreichten im Februar Rekordwerte. Im Gegensatz dazu sanken die Reispreise dank
verbesserter Anbaubedingungen in Indien und anderen Teilen Asiens um -26%.

Die Getreidepreise stiegen nur leicht um +0,6%, da die BefUrchtungen hinsichtlich
der Weizen- und Maisertrage nachlie3en. Dartber hinaus hatten die im April 2025
eingefUhrten neuen Handelsbeschrankungen gemischte Auswirkungen auf die
Agrarpreise: Die Preise fur einkommens- und handelsempfindliche Kulturen wie
Kaffee und Sojabohnen gingen stark zurlck, wahrend Grundgetreide wie Weizen
und Mais stabiler blieben. Mit Blick auf die Zukunft sind die Agrarmarkte Risiken

in beide Richtungen ausgesetzt: Einerseits drohen Preisanstiege aufgrund von
Handelsstorungen und extremen Wetterbedingungen, andererseits sind Rickgange
moglich, wenn die Ernten besser ausfallen als erwartet.

Metalle

Der Metallpreisindex des IWF stieg zwischen August 2024 und Méarz 2025 um

+11,2%. Dieser Anstieg war vor allem auf hdhere Preise fUr wichtige Metalle wie

Gold, Aluminium und Kupfer zurtckzufUhren. Aluminium und Kupfer verzeichneten
mit einem Preisanstieg von +12,7% bzw. +8,4% die starksten Zuwachse unter den
Basismetallen. Grund dafUr waren Versorgungsengpdasse und eine starke Nachfrage,
die teilweise durch Kaufe vor dem Inkrafttreten der erwarteten Zdlle getrieben wurde.

> Die Title Transfer Facility, besser bekannt als TTFE ist ein virtueller Handelspunkt far Erdgas in den Niederlanden. Dieser
Handelspunkt bietet einer Reihe von Handlern in den Niederlanden die Mdéglichkeit, Termin-, physische und Bérsengeschéfte zu
tatigen.

& Allerdings kénnte sich der Krieg zwischen Israel und dem lran auf die Gaslieferungen aus Katar auswirken. Aufgrund des Krieges
besteht eine geringe Wahrscheinlichkeit, dass die Strale von Hormus geschlossen wird, was sich auf die Gasversorgung und den
Gaspreis auswirken wirde.



22

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2025
Makrodkonomischer Kontext und Ausblick

Dieser Trend kehrte sich jedoch Anfang April 2025 abrupt um, als eskalierende
Handelsspannungen einen allgemeinen Rluckgang der Preise fUr Industriemetalle
ausldsten. Marktprognosen gehen nun davon aus, dass die Preise fUr Aluminium,
Kupfer und Eisenerz bis Ende 2026 sinken werden. Die Goldpreise hingegen blieben
stark und erreichten sogar neue Rekordwerte - nahe 3.000 US-Dollar pro Unze -, da
Anleger in Zeiten globaler Spannungen und wirtschaftlicher Unsicherheit auf Gold als
sichere Anlage setzen.

Wirtschaftliche Stimmung - Verbrauchervertrauen

Das Verbrauchervertrauen gibt Aufschluss Uber die Entwicklung des Konsums

und der Ersparnisse der privaten Haushalte. Ein Wert Uber 100 im Economic
Sentiment Indicator (ESI) signalisiert ein gestarktes Vertrauen der Verbraucher in

die zukunftige Wirtschaftslage und deutet darauf hin, dass die Verbraucher eher
bereit sind, Geld auszugeben. Werte unter 100 deuten auf eine pessimistische
Einschatzung der zukUnftigen wirtschaftlichen Entwicklung hin, was zu einer Tendenz
zu mehr Sparen und weniger Konsum fUhren kann. Das Verbrauchervertrauen hat
Auswirkungen auf den Containerverkehr, da ein hohes Verbrauchervertrauen zu mehr
Containertransporten fuhrt.

Im Jahr 2024 blieb der ESI unter seinem langfristigen Durchschnitt, was die schlechte
Wirtschaftslage in der gesamten EU widerspiegelt. Im April 2025 sank der ESI sowohl
in der EU als auch im Euroraum um 1,4 Punkte und erreichte 94,4 bzw. 93,6. Dieser
Abwartstrend deutet darauf hin, dass die Verbraucher die wirtschaftlichen Aussichten
vorsichtig einschatzen, was zu einem RlUckgang der Ausgaben und Investitionen
fUuhren konnte. Die Eintribung der Stimmung ist auf verschiedene Faktoren
zurUckzufUhren, darunter geopolitische Unsicherheiten und Sorgen Uber die kiinftige
wirtschaftliche Entwicklung.

Die wichtigsten Folgen fiir die Rhein- und Donauschifffahrt in Kiirze

Im Jahr 2024 und Anfang 2025 zeigte die Schifffahrt auf Rhein und Donau

nach den starken RUckgangen der beiden Vorjahre Anzeichen einer Erholung.
Trotz anhaltender geopolitischer Spannungen und struktureller Veranderungen

im Welthandel nahmen die Transportmengen dank rtcklaufiger Inflation leicht

zu. Der Binnenschifffahrtssektor sah sich weiterhin mit hohen Betriebskosten,
einer schwachen Baukonjunktur und rtcklaufigen Kohletransporten aufgrund des
Kohleausstiegs, insbesondere in Deutschland, konfrontiert. Die Rohstoffmarkte
zeigten insgesamt eine gréBere Stabilitat, wobei die sinkenden Rohdlpreise den
treibstoffintensiven Verkehrstragern wie der Binnenschifffahrt eine gewisse
Entlastung verschafften. Die anhaltende Volatilitat der Gas- und Agrarpreise
sowie der jungste RUckgang der Metallpreise aufgrund neuer Handelsspannungen
stellen jedoch weiterhin Risiken fUr die Beférderungsnachfrage dar. Die Gaspreise
wirken sich aufgrund ihrer Auswirkungen auf die Chemieproduktion auch auf die
Befdrderungsnachfrage in der Binnenschifffahrt aus. Niedrigere Gaspreise verbessern
die Wettbewerbsposition der europaischen Chemieindustrie. Dies fuhrt zu einem
Anstieg der Chemietransporte.
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e ImJahr 2024 wurden 473,3 Mio. Tonnen Giiter auf den Binnenwasserstraf3en
der EU-27 transportiert (+1,0% im Vergleich zu 2023) und die gesamte
Binnenschifffahrtsleistung erreichte 121,6 Milliarden TKM (+4,5%). In Bezug
auf die Binnenschifffahrt in Europa (EU-27 plus Schweiz, Serbien und
Republik Moldau) stieg die Giiterverkehrsleistung im Vergleich zu 2023
um +4,3% auf 126 Milliarden TKM.

e Der Guterverkehr auf dem gesamten Rhein (von Basel bis zur Nordsee) belief
sich im Jahr 2024 auf 284,5 Millionen Tonnen, gegeniiber 276,5 Millionen
Tonnen im Jahr 2023 und 292,3 Millionen Tonnen im Jahr 2022; das Ergebnis
fiir 2024 lag um 2,6% iiber dem Wert von 2023, auch wenn der Gesamttrend
weiterhin riicklaufig ist. Das starkste Wachstum verzeichneten Agrar-
und Lebensmittelprodukte (+6,8%) sowie Chemikalien (+6,7%). Negative
Wachstumsraten waren insbesondere bei Kohle (-13,3%) sowie Sand, Steinen
und Kies (-1,8%) zu beobachten. Der Containerverkehr auf dem Rhein wuchs
gegenuiber 2023 um +2,0%, liegt aber weiterhin deutlich unter den Werten
der Jahre 2016 bis 2021.

e Auf der Oberen und Mittleren Donau stieg das Transportvolumen im Jahr
2024 insgesamt an. Die Region Untere Donau, insbesondere die beiden
Kanile, die die Donau mit dem Schwarzen Meer verbinden, verzeichneten
einen starken Riickgang des Giiterverkehrs. Der Hauptgrund fiir diesen
Riickgang liegt in einer Verlagerung der Getreidetransporte (Weizen, Mais,
Gerste) von den ukrainischen Donauhafen zuriick zu den ukrainischen
Seehafen Odessa, Pivdennyi und Chornomorsk, die einen Teil ihrer Aktivitaten
wieder aufgenommen haben.
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| VERKEHR IN EUROPA

UND NACH LANDERN

VERKEHRSLEISTUNG DER BINNENSCHIFFFAHRT AUF DEM STAATSGEBIET DER
EINZELNEN EUROPAISCHEN LANDER - VERGLEICH ZWISCHEN 2023 UND 2024

(IN MILLIONEN TKM) *
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Quellen: Eurostat [iww_go_atygo] und [iww_qnave] OECD (Schweiz, Frankreich und Moldawien),

UK Department for Transport
* Der Anteil der Binnenschifffahrt am Gesamtverkehr in Europa fur 2024 fr Italien und das Vereinigte Kénigreich ist nicht verfagbar.
Fur die Ukraine liegen die Daten nur bis 2021 vor.
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ABBILDUNG 1: VERKEHRSLEISTUNG DER BINNENSCHIFFFAHRT ZWISCHEN 2017 UND
2024 IN DEN WICHTIGSTEN EUROPAISCHEN BINNENSCHIFFFAHRTSTAATEN
(INMILLIARDEN TKM) *

B o 2018 [ 2019 2020
Bl 2021 2022 [ 2022 [ 2024
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Quellen: Eurostat [iww_go_atygo] (fur die meisten Lander) und [iww _qnave] (Serbien), OECD

(Schweiz, Ukraine und Moldawien), UK Department for Transport (VK)

* Die Werte fdr Italien (2024), Finnland (2017, 2018), das Vereinigte Kénigreich (2024) und Serbien (2017) sind nicht verfagbar. Flr
die Ukraine liegen die Daten nur bis 2021 vor. Die Donaukommission hat far 2024 einen Rickgang von -45,7% beim wasserseitigen
Umschlag in ukrainischen Hafen im Vergleich zu 2023 gemeldet. Der Grund dafur ist die Wiederdffnung der Exportroute fur
ukrainisches Getreide auf dem Seeweg.

Anmerkung: Fur das Vereinigte Konigreich ist die Binnenschifffahrt definiert als nichtseetiuchtiger Verkehr, der vollstandig in
Binnengewéssern stattfindet, und als See-Fluss-Verkehr (Seeschiffe, die teilweise auf See und auf Binnenwasserstralen fahren). Aus
Grianden der Kohdrenz mit der von Eurostat verwendeten Methodik wird in dieser Abbildung nur die Verkehrsleistung des Verkehrs
angegeben, der vollstédndig in Binnengewdssern stattfindet (71 Millionen TKM im Jahr 2023). Es sei jedloch darauf hingewiesen, dass
der grofite Teil der Binnenschifffahrt im Vereinigten Kénigreich aus dem See-Fluss-Verkehr besteht (nahezu 1.3 Milliarden TKM im Jahr
2023). Insgesamt wird die Binnenschifffahrtsleistung im Vereinigten Kénigreich mit fast 1.4 Milliarden TKM im Jahr 2023 angegeben.
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Im Jahr 2024 stieg die Guterverkehrsleistung der Binnenschifffahrt in Europa

(EU-27 plus Schweiz, Serbien und Republik Moldau, und ohne Ukraine) im Vergleich zu
2023 um +4,3% auf 126 Milliarden TKM an. Auf die Rheinstaaten (Belgien, Frankreich,
Deutschland, Luxemburg, die Niederlande und die Schweiz) entfielen 78,8% der
gesamten Binnenschifffahrtsleistung in der EU-27 plus Schweiz, Serbien und die
Republik Moldau. Der Anteil der Donaustaaten lag bei 20,9% (ohne Ukraine).

ABBILDUNG 2: VERKEHRSLEISTUNG DER BINNENSCHIFFFAHRT IN DEN EUROPAISCHEN
LANDERN IM JAHR 2024 (IN MILLIARDEN TKM) *

Deutschland
Niederlande

1,5 2,0
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Slowakei <1

Kroatien <1
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Finnland <1

Schweden <1

Vereinigtes Konigreich <1
Polen <1

Schweiz <1

Tschechische Republik <1
Litauen <1

Republik Moldau <1

Quellen: Eurostat [iww_go_atygo] (fur die meisten Lander) und [iww_qnave] (Serbien), OECD

(Schweiz und Moldawien)
* Daten fur die Ukraine, das Vereinigte Konigreich und Italien waren far 2024 nicht verfligbar.

Im Jahr 2024, wurden 473,3 Millionen Tonnen Guter auf den WasserstraBen

der EU-27 transportiert (+1,0% im Vergleich zu 2023). Von der gesamten
Binnenschifffahrtsleistung in der EU-27 im Jahr 2024, die sich auf rund 121,6 Milliarden
TKM belauft (nur EU-27), ein Anstieg von +4,5% gegenUber 2023, entfielen 75,7% auf
Transporte, die auf die eine oder andere Weise eine Grenze Uberschritten - sei es in
Form von Export-, Import- oder Transitverkehr. Der Transitverkehr hatte einen Anteil
von 20,8% und der Export- und Importverkehr einen Anteil von 27,9% bzw. 27,0%.
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ABBILDUNG 3: JAHRLICHE VERKEHRSLEISTUNG DER BINNENSCHIFFFAHRT IN DER
EU-27 (IN MILLIARDEN TKM) *

Export und Import [l Nationaler Verkehr Il Transitverkehr

2007 2008

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Quelle: Eurostat [iww_go_atygo]
* EU-27 nach Mitgliedsldndern im Jahr 2024
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| VERKEHRSLEISTUNG
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VERKEHRSLEISTUNG IN DEN WICHTIGSTEN EUROPAISCHEN STROMBECKEN
(IN'MILLIARDEN TKM)
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Quellen: Die Zahlen fir den Po stammen aus dem Jahr 2022, die Zahlen fur die Themse aus dem
Jahr 2023, die Ubrigen aus dem Jahr 2024. Berechnung ZKR basierend auf Destatis, \/NF, Eurostat
[iww_go_atygo], UK Department for Transport.
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Beforderungsmenge und Verkehrsleistung auf dem gesamten Rhein (von Basel bis
zur Nordsee)

Bisher konzentrierte sich dieses Kapitel ausschlieBlich auf die Beférderungsmengen
entlang des traditionellen Rheins, d. h. des Rheins von Basel bis zur deutsch-
niederlandischen Grenze. Kinftig umfasst die Berichterstattung die
Beférderungsmengen auf dem gesamten Rhein von Basel bis zur Nordsee. Darlber
hinaus wurden 2024 fir die Jahre ab 2014 detailliertere Daten der VNF zu den
Abschnitten des Oberrheins bezliglich des Verkehrs zwischen franzésischen
Rheinhéfen sowie zwischen schweizerischen und franzdsischen Rheinhafen
berticksichtigt’. Bei der Berechnung des Gesamtglterverkehrsaufkommens auf dem
gesamten Rhein wurde darauf geachtet, Doppelzdhlungen zu vermeiden.

Der GUterverkehr auf dem gesamten Rhein (von Basel bis zur Nordsee) belief sich im
Jahr 2024 auf 284,5 Millionen Tonnen, gegenlber 276,5 Millionen Tonnen im Jahr 2023
und 292,3 Millionen Tonnen im Jahr 2022. Das Ergebnis fUr 2024 lag um 2,6% Uber
dem Wert von 2023, obwohl die Gesamttrends weiterhin rtcklaufig sind.

» Der traditionelle Rhein (von Basel bis zur deutsch-niederlandischen Grenze) belief
sich 2024 auf 150,1 Millionen Tonnen, gegenlUber 146,7 Millionen Tonnen im Jahr 2023
und 156,2 Millionen Tonnen im Jahr 2022; das Ergebnis fur 2024 lag um 2,3% Uber
dem Ergebnis von 2023.

» Der Niederrhein in den Niederlanden (von der deutsch-niederlandischen Grenze bis
zur Nordsee, einschlie3lich der Verbindung nach Antwerpen Uber die Rhein-Schelde-
Verbindung?®) belief sich auf 234,0 Millionen Tonnen, gegenUber 227,2 Millionen
Tonnen im Jahr 2023 und 237,8 Millionen Tonnen im Jahr 2022; das Ergebnis 2024
lag damit um 3,0% Uber dem Ergebnis von 2023.

Bei der Berechnung des Gesamtvolumens der auf dem gesamten Rhein befdrderten
Guter wurde darauf geachtet, dass keine Mengen doppelt gezahlt wurden, die auf
beiden Abschnitten beférdert wurden. Daher kdnnen die Mengen auf diesen beiden
Strecken nicht einfach addiert werden, da bestimmte Mengen auf beiden Strecken
beférdert werden.

7 Im Jahr 2024 fanden 234 % des gesamten Binnenschiffsverkehrs in Frankreich auf dem franzésischen Rhein statt.
8 Bertcksichtigte WasserstraBenabschnitte: Waal, Hollands Diep, Boven Merwede, Oude Maas, Dordtsche Kil. Beneden Merwede, Lek,
Nieuwe Maas, Noord, Nieuwe Merwede, Nieuwe Waterweg, Amsterdam-Rijnkanaal. Rhein-Schelde-Verbindung, Hartelkanaal, Issel
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ABBILDUNG 4: BEFORDERUNGSMENGE (IN MILLIONEN TONNEN) IM GUTERVERKEHR AUF
DEM GESAMTEN RHEIN *

- Traditioneller Rhein - Nationaler Verkehr auf dem niederlandischen Abschnitt des Rheins

- Internationaler Verkehr, der ausschlieBlich den niederlandischen Abschnitt des Rheins nutzt
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Quellen: Berechnung ZKR basierend auf Destatis, VINF (Daten fir den traditionellen Rhein) und
Rijkswaterstaat (Daten fir den Niederrhein in den Niederlanden)
*In friheren Berichten wurden nur die auf dem traditionellen Rhein, d. h. dem Rhein von Basel bis zur deutsch-niederldndischen
Grenze, beférderten Mengen angegeben. Nun umfassen die Daten auch die Transportmengen auf dem gesamten Rhein von Basel
bis zur Nordsee (einschlieBlich der Verbindung nach Antwerpen Uber die Rhein-Schelde-Verbindung). Es ist zu beachten, dass die
Daten fur den traditionellen Rhein den gesamten Guterverkehr auf dem Rhein in Deutschland erfassen, sowie detailliertere Daten
far die Teile des Oberrheins, die den Verkehr zwischen franzésischen Rheinhdfen und zwischen schweizerischen und franzésischen
Rheinhéfen widerspiegeln. Letztere machen weniger als 1% des gesamten Transportvolumens auf dem gesamten Rhein aus.
ABBILDUNG 5: VERKEHRSLEISTUNG (IN MILLIONEN TKM) AUF DEM GESAMTEN RHEIN
Verkehrsleistung in Millionen TKM
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Quellen: Berechnung ZKR basierend auf Destatis, VINF (Daten far den traditionellen Rhein) und
Rijkswaterstaat (Daten fur den Niederrhein in den Niederlanden)
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Verkehrsaufkommen auf verschiedenen Rheinabschnitten, auf Rheinzufliissen und
auf Kanalen, die mit dem Rhein verbunden sind

Was die geografische Struktur betrifft, ist die Transportnachfrage auf dem Niederrhein
héher als auf dem Mittel- und Oberrhein, wie Abbildung 6 zeigt. Diese hdhere
Transportnachfrage auf dem Niederrhein I&sst sich durch mehrere Faktoren erklaren:

* Dichtes Deltanetz in den Niederlanden und Verkehr zwischen den Hafen (Rotterdam,
Antwerpen, Amsterdam, North Sea Port), der wichtige Zentren der Erdél- und
Chemieindustrie sowie eine Vielzahl von Containerterminals miteinander verbindet.

* Verkehr zwischen den Hafen von Rotterdam, Antwerpen und Amsterdam, Vlissingen,
Gent. Dieser Verkehr zwischen Hafen verbindet wichtige Industriecluster und
Container-Hubs.

* Wichtiges Zentrum der Stahl- und Erdélindustrie in der Region Niederrhein in
Deutschland.

* Hohe Fahrwassertiefen am Niederrhein.

ABBILDUNG 6: GUTERVERKEHR AUF DEN VERSCHIEDENEN ABSCHNITTEN DES RHEINS
(IN MILLIONEN TONNEN) *

Bl o 2019 [ 2020 [ 2021 2022
2022 [ 2024

Niederrheindelta in
den Niederlanden

Niederrhein Mittelrhein Oberrhein in Frankreich,
in Deutschland in Deutschland Deutschland und der Schweiz

Quellen: Berechnung ZKR basierend auf Destatis (Nieder-, Mittel- und Oberrhein in Deutschland),
VNF (Oberrhein in Frankreich und der Schweiz) und Rijkswaterstaat (Niederrheindelta in den
Niederlanden)

*Um Doppelzdhlungen zu vermeiden, kénnen die Mengen auf den verschiedenen Rheinabschnitten nicht addiert werden, da
bestimmte Mengen auf mehreren Rheinabschnitten vorhanden sind.

Rheinschifffahrt nach Giitersegmenten

Gemessen am gesamten Guterverkehrsaufkommen auf dem Rhein waren die
Segmente Mineraldlprodukte, Chemikalien sowie Sand, Steine und Kies in den Jahren
2022, 2023 und 2024 die drei wichtigsten GUtergruppen.
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ABBILDUNG 7: GUTERVERKEHR AUF DEM GESAMTEN RHEIN * NACH ART DER GUTER
(IN'MILLIONEN TONNEN) **

2016 [ 2017 I 2018 [ 2019 2020
B o2 Il 202 2023 2024

Sand, Steine und Kies Chemikalien Container

Agrarprodukte,
Lebensmittel

Eisenerz Kohle Metalle Sonstige Giiter

Quellen: Berechnung ZKR basierend auf Destatis, VINF und Rijkswaterstaat

* Gesamter Rhein = Rhein von Rheinfelden (CH) bis zur Nordsee (einschlielich Verbindung nach Antwerpen Uber die Rhein-
Schelde-Verbindung)

** Far Container: Nettogewicht der Guter in Containern

Insgesamt wurde der Guterverkehr auf dem gesamten Rhein im Jahr 2024 positiv
beeinflusst durch Faktoren wie eine Erholung der Gesamtnachfrage aufgrund
sinkender Inflation und einer Indexierung der Lohne. Beide Trends stimulierten
den privaten Konsum. Der russische Angriffskrieg gegen die Ukraine und andere
geopolitische Konflikte waren zwar weiterhin spUrbar, ihre Auswirkungen waren
jedoch weniger ausgepragt als in den Vorjahren.

Bei den FlussiggUtern stieg die Transportnachfrage um +5,5% fUr Mineraldlprodukte
und um +6,7% fur Chemikalien. Beim Transport von Mineraldlprodukten ist eine
strukturelle Verschiebung zu beobachten. Der Transport ins Hinterland stagniert oder
ist langfristig racklaufig, da die Nachfrage zurlckgeht, wahrend der Transport zu den
ARA-Hafen® zunimmt. Grund fur diesen Anstieg ist ein Ungleichgewicht zwischen der
Raffinerieproduktion von Kraftstoffen und der Kraftstoffnachfrage in Westeuropa.

2 ARA = Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen

In Millionen Tonnen

In Millionen Tonnen
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Aufgrund des langfristigen Rickgangs der Kraftstoffnachfrage orientiert sich die
Raffinerieproduktion zunehmend in Richtung Export Uber die ARA-Seehafen nach
Ubersee. Tatséchlich ist fur die Raffinerien im niederldndischen und deutschen
Rheingebiet ein Anstieg der Transporte zu den ARA-Hafen zu verzeichnen. Von den
ARA-Hafen werden die Kraftstoffe nach Ubersee exportiert.

Der Transport von chemischen Produkten zeigte im Vergleich zum schwachen Jahr
2023 eine leichte Erholung. Dennoch lag die Transportnachfrage im Jahr 2024 immer
noch 3% unter dem Mehrjahresdurchschnitt des Zeitraums 2019-2021 (vor dem Krieg
in der Ukraine). Diese Differenz in der Transportnachfrage ist jedoch im Vergleich

zur Entwicklung der Chemieproduktion eher gering. Tatsachlich lag das Niveau der
Chemieproduktion in Deutschland im Jahr 2024 um -16% unter dem Durchschnitt

der deutschen Chemieproduktion in den Jahren 2019-2021°. FUr die Niederlande, ein
weiteres wichtiges Produktionsland fir Chemikalien, betrug der Unterschied -13% und
fur Belgien -7%. Die chemische Industrie leidet weiterhin unter hohen Energiepreisen
und einer sich verschlechternden Wettbewerbsfahigkeit.

Das grofte Segment im TrockengUterverkehr ist der Transport von Sand, Steinen,

Kies und Baumaterialien. Dieses Segment wies in den letzten zwei Jahren ein eher
niedriges Niveau auf (siehe Abbildung 7). Ein Hauptgrund daflr ist die schwache
Entwicklung der Bautatigkeit in den meisten Rheinstaaten. Nach Angaben von
Eurostat" lag die Produktion des gesamten Baugewerbes in Deutschland im Jahr 2024
um -8,8% unter dem Wert von 2020, und seit 2020 ist ein negativer linearer Trend zu
beobachten. Auch in Frankreich war die Entwicklung negativ, und in Belgien war die
durchschnittliche Produktion in den letzten Jahren ebenfalls schwacher. Nur in den
Niederlanden war zwischen 2015 und 2024 ein positiver Trend in der Bautatigkeit zu
beobachten (Anstieg von +42% zwischen 2015 und 2024).

Die Seeverkehrsstatistik ist reprasentativ fUr den Welthandel, da 75% des gesamten
Welthandels auf dem Seeweg abgewickelt werden®. In diesem Zusammenhang

ist es wichtig, auf den Seecontainerverkehr im Hafen von Rotterdam hinzuweisen,
der 2024 gegenlber 2023 einen Anstieg von +2,5% verzeichnete (basierend auf
Tonnen).” Die Hauptgrinde hierfur sind hdhere Einkommen der Verbraucher
aufgrund niedrigerer Inflation und Lohnindexierung. Dieser Anstieg war der erste
seit drei Jahren, in denen der Seecontainerverkehr einen rucklaufigen Trend
verzeichnete. Der Grund fur den Ruckgang des Containerumschlags vor 2024 war der
russische Angriffskrieg gegen die Ukraine, der zu einem Anstieg der europdischen
Energiepreise fuhrte, wodurch die Kaufkraft und damit der Konsum zurtckgingen.
Dieser RUckgang des Volumens kam 2024 zum Stillstand. Die wichtigsten
Wachstumsmotoren waren Konsumguter und Lebensmittel. In ahnlicher Weise
verzeichnete die Containerbeférderung auf dem Rhein nach zwei Jahren rtcklaufiger
Containertransporte im Jahr 2024 eine Wachstumsrate von +2,0%.

Um die Einflussfaktoren fur den Containertransport auf dem Rhein zu bewerten,
werden zwei Berechnungen durchgefuhrt. Die erste vergleicht die Entwicklung

des Seecontainerverkehrs in den Hafen von Rotterdam und Antwerpen mit der
Entwicklung des Containerverkehrs auf dem Rhein (beide Reihen basieren auf
Tonnen) seit 2019 (Index Containerverkehr). Die zweite Berechnung ermittelt die
Wachstumsrate des Seecontainerverkehrs in Rotterdam und Antwerpen gegenlber
dem Vorjahr und die Wachstumsrate des Containerverkehrs auf dem Rhein gegenlber
dem Vorjahr.

Aus den beiden Diagrammen geht klar hervor, dass der Containerverkehr auf dem Rhein
in hohem Mafe vom Seecontainerumschlag in Rotterdam und Antwerpen abhangt.

"9 Quelle: Eurostat [sts_inpr_q] Manufacture of chemicals and chemical productions, quarterly series (Herstellung von Chemikalien
und chemischen Erzeugnissen, vierteljahrliche Reihe)

T Quelle: Eurostat [sts_copr_a]: Produktion im Baugewerbe - jahrliche Daten

? Quelle: Verschuur, J, Koks, E.E. & Hall, JW. Ports’ criticality in international trade and global supply-chains. Nat Commun 13, 4357
(2022): https./doiorg/10.1038/541467-022-32070-0

¥ Quelle: Hafen Rotterdam
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In den Jahren 2022 und 2023 kam es jedoch zu einer gewissen Divergenz zwischen
den beiden Variablen. Dies ist in beiden Grafiken zu erkennen. In der linken Grafik fiel
der Index des Containerverkehrs auf dem Rhein in den Jahren 2023 und 2024 unter
den Index des Containerverkehrs in den Hafen von Rotterdam und Antwerpen. In der
rechten Grafik fiel die Wachstumsrate des Containerverkehrs auf dem Rhein unter die
Wachstumsrate des Containerverkehrs in den beiden Seehafen. Diese Abweichung
ist auf die Niedrigwasserperiode im Jahr 2022 zurtckzufthren, die sowohl 2022 als
auch 2023 eine wichtige Rolle spielte. Im Jahr 2023 war trotz normaler Wasserstande
eine Abweichung zu beobachten, die auf Marktanteilsverluste des Rheins im
Containerverkehr zurtckzufUhren war. Ein weiterer Grund fUr den RUckgang des
Containerverkehrs auf dem Rhein im Jahr 2022 waren die Auswirkungen des
wirtschaftlichen Abschwungs in Deutschland, die sicherlich ebenfalls zu dieser
negativen Wachstumsrate beigetragen haben. Im Jahr 2024 holte die Wachstumsrate
des Containerverkehrs auf dem Rhein die Wachstumsraten in den beiden Seehafen
wieder weitgehend auf.

Insgesamt zeigen die beiden Diagramme den kombinierten Einfluss einerseits
des Seecontainerumschlags in den Seehafen von Rotterdam und Antwerpen
und andererseits der Wasserstandsbedingungen auf die Verkehrsleistung des
Containertransports auf dem Rhein.

ABBILDUNG 8: VERGLEICH ZWISCHEN DEM CONTAINERTRANSPORT AUF DEM RHEIN
UND DEM SEECONTAINERUMSCHLAG IM HAFEN VON ROTTERDAM UND IM HAFEN
VON ANTWERPEN

Seecontainerumschlag im Hafen Antwerpen

Seecontainerumschlag im Hafen Rotterdam Containerverkehr auf dem Rhein

Index Containerverkehr Wachstumsrate des Containerverkehrs
im Jahresvergleich (auf Basis von Tonnen)
120 10,0
N 100 / 50
80 /
8 / 0,0
<~
= 5,0
40 < / ’

20 \\/ -10’0

2019

2020

2021

0 -15,0
2022 2023 2024 2020vs 2021vs 2022vs 2023vs 2024vs
2019 2020 2021 2022 2023

Quellen: Berechnung ZKR auf Grundiage von Daten von Destatis, Rijkswaterstaat, dem Hafen
Antwerpen und dem Hafen Rotterdam

Der Transport von Agrarprodukten und Lebensmitteln verzeichnete trotz eher
schwacher Ernteergebnisse in Frankreich und Deutschland mit einem Plus von
+6,8% ein starkes Wachstum. Die Entwicklung dieser Produktkategorie ist weniger
vorhersehbar, da schwache Ernteergebnisse durch hdhere Getreideimporte
ausgeglichen werden kdnnen.

Wachstumsrate in %



In Millionen Tonnen

39

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2025
Giiterverkehr auf Binnenwasserstra3en

Wahrend der Transport von Eisenerz stagnierte, verzeichnete der Transport von
Metallen ein Wachstum von +3,4%. Insgesamt zeigen beide Produktkategorien

im Zeitverlauf weder einen steigenden noch einen fallenden Trend, sondern eine
stabile Entwicklung. Angesichts der hohen Zblle, die die Vereinigten Staaten auf
Stahlprodukte erhoben haben, besteht die Gefahr eines Rickgangs der europaischen
Stahlproduktion in naher Zukunft.

AuBBerdem ist zu beobachten, dass es 2024 im Gegensatz zu 2021 und 2022 keinen
Boom im Kohletransport gab. Grund daflr war der Rickgang der Nachfrage nach
Kohle im Energiesektor. Der RUckgang des Kohletransports ist der Hauptfaktor

fUr den RuUckgang der TrockengUterbeférderung. Im Jahr 2016 betrug der Anteil
des Kohletransports noch 10,3% des gesamten Rheinverkehrs, bis 2024 sank der
Anteil der Kohle auf 6,2%. Der RUckgang der Kohlenachfrage ist derzeit vor allem
im Energiesektor zu verzeichnen, aber in Zukunft wird auch ein RUckgang in der
Stahlindustrie erwartet, wo Kokskohle noch immer zur Stahlherstellung verwendet
wird. Sowohl! in Deutschland als auch in Frankreich haben die Regierungen erhebliche
Subventionen gewahrt, um den Ubergang zur Stahlproduktion mit Wasserstoff zu
ermodglichen, was die Kohlenachfrage weiter senken wird™.

Eine Analyse der Frachtsegmente, aufgeteilt nach dem Niederrhein in den
Niederlanden und dem traditionellen Rhein, ermdglicht ein besseres Verstandnis der
Dynamik des Guterverkehrs nach Produkttypen entlang des Rheins. Die Menge der
auf dem Niederrhein in den Niederlanden transportierten Chemikalien ist weitaus
groBer als auf dem traditionellen Rhein. Auch der Containertransport sowie der
Transport von Sand, Steinen und Kies sind am Niederrhein in den Niederlanden
intensiver. Bei Rohstoffen und Endprodukten der Stahlindustrie, Agrarprodukten sowie
Kohle fUr den Energiesektor sind die Mengen auf dem traditionellen Rhein und am
Niederrhein in den Niederlanden einander recht ahnlich.

ABBILDUNG 9: GUTERVERKEHR AUF DEM RHEIN NACH ART DER GUTER - AUFTEILUNG
ZWISCHEN DEM NIEDERRHEIN IN DEN NIEDERLANDEN UND DEM TRADITIONELLEN
RHEIN IM JAHR 2024 (IN MILLIONEN TONNEN) *

- Niederrhein in den Niederlanden - Traditionaller Rhein

60

Mineral6l- Chemikalien Sand, Container Eisenerz Agrarprodukte, Kohle Metalle
produkte Steine Lebensmittel
und Kies

Quellen: Berechnung ZKR basierend auf Destatis, VINF und Rijkswaterstaat

* Traditioneller Rhein = Rhein von Rheinfelden (CH) bis zur deutsch-niederléndischen Grenze: Niederrhein in den Niederlanden =
Rhein von der deutsch-niederldndischen Grenze bis zur Nordsee (einschlieflich der \erbindung nach Antwerpen tber die Rhein-
Schelde-Verbindung)

" Siehe: Handelsblatt (2024, Sieben Milliarden Euro far grinen Stahl - und das ist erst der Anfang (Artikel vom 25.01.2024, zuletzt
abgerufen am 0104.2025)
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Rheinabschnitt
oder Kanal

Niederrhein

Oberrhein

Wesel-Datteln-
Kanal

Rhein-Herne-Kanal

Main

Mosel

Neckar

Neben dem gesamten GuUterverkehr auf dem Rhein werden der Guterverkehr und

die Schiffsbewegungen an bestimmten Messstellen (Schleusen oder Grenzstellen)
erfasst. Die entsprechenden Mengen reprasentieren nur die Verkehrstatigkeit an
diesen Punkten und nicht den gesamten Rheinverkehr. Dieser Ansatz offenbart jedoch
die bestehenden Unterschiede in der Verkehrstatigkeit zwischen verschiedenen
Rheinabschnitten, beispielsweise zwischen dem Niederrhein und dem Oberrhein.

TABELLE 1: MESSSTELLEN FUR DEN GUTERVERKEHR IM RHEINEINZUGSGEBIET

Anzahl der
vorbeifahrenden

Transportvolumen

(in Millionen Tonnen) Giiterschiffe

2022 2023 2022 2023 2024

Grenze DE/NL Emmerich 1249 | 1179 | 119,0 [105.886|105.809|104.561
Grenze DE/FR Iffezheim 16,3 16,0 18,0 21.537 | 19.325 | 18.600
Zusammenfluss Wesel-

179 | 162 | 135 | 16520 | 15.255 | 16.19
mit dem Rhein Friedrichsfeld 6 35 6.520 2255 6.193
Zusammenfluss Duisburg- 124 | 107 89 | 15.400 | 11.079 | 10.621
mit dem Rhein Meiderich
Zusammenfluss |\ . Kostheim | 111 | 115 | 121 | 14.309 | 13707 | 12575

mit Rhein

Zusammenfluss Koblenz 8,6 7.7 87 | 5373 | 4505 | 4.638
mit dem Rhein
Zusammenfluss Mannheim- 4,5 39 44 | 5484 | 4463 | 4561
mit dem Rhein Feudenheim

Quellen: Destatis, WasserstralBen-und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV), Moselkommission

Im Jahr 2024 lag der Verkehr auf der Mosel (an der Schleuse Koblenz) um 13,5%
Uber dem Wert von 2023. Starke Zuwachse verzeichneten die groRen Gutergruppen
Eisenerz und Altmetalle (+33,9%), Agrarprodukte (+7,0%) sowie Sand, Steine

und Kies (+23,3%). Auch an der Schleuse Apach, die an der Grenze zwischen
Frankreich, Luxemburg und Deutschland liegt, nahm der Verkehr auf der Mosel zu.
Die beférderten Mengen waren 2024 um 8,8% hoher als 2023. In Apach stieg der
Transport insbesondere fur Kohle (+60,5%), Eisen und Stahl (+19,8%), Dingemittel
(+55,5%) sowie Sand, Steine und Kies (+9,4%). Obwohl der Guterverkehr auf der
Mosel insgesamt eine Erholung verzeichnete, gab es einen starken RlUckgang

im Containerverkehr, der an der Schleuse Koblenz einen RiUckgang von -48,1%
hinnehmen musste. Grund fur diesen starken RUckgang ist eine Verlagerung des
Containertransports von der Wasserstraf3e auf die Schiene. Dies resultiert aus der
Entscheidung eines grof3en Verladers, Mébel, die zuvor auf der Mosel transportiert
wurden, kiinftig per Schiene in Containern zu befdrdern.
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Containerverkehr auf dem Rhein

Basierend auf den in diesem Kapitel vorgenommenen Berechnungen wird der
Containerverkehr auf dem Rhein durch eine Kombination von Einflussfaktoren
beeinflusst. Ein wichtiger Faktor ist der Seecontainerumschlag in den Seehafen
(insbesondere Rotterdam und Antwerpen), ein zweiter Einflussfaktor ist die
Auswirkung der niedrigen Wasserstande.

Gemessen in Millionen Tonnen lag das Ergebnis fur den Containerverkehr auf dem
gesamten Rhein (von Basel bis zur Nordsee) im Jahr 2024 um 2,0% Uber dem Wert
des Jahres 2023 (+4,1% fur den traditionellen Rhein und +0,7% flr den Niederrhein).

In TEU betrug die Steigerungsrate fur den gesamten Rhein +3,8% (+4,2% fUr den
traditionellen Rhein und +3,6% fUr den Niederrhein).

ABBILDUNG 10: CONTAINERTRANSPORT AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN UND DEM
NIEDERRHEIN IN DEN NIEDERLANDEN (IN MILLIONEN TONNEN, NETTOGEWICHT DER
GUTER IN CONTAINERN), 2016-2024 *

- Traditioneller Rhein - Nationaler Verkehr auf dem niederlandischen Abschnitt des Rheins

- Internationaler Verkehr, der ausschlieBlich den niederlandischen Abschnitt des Rheins nutzt

2016

T

2017

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Quellen: Berechnung ZKR basierend auf Destatis, VNF und Rijkswaterstaat

* Traditioneller Rhein = Rhein von Rheinfelden (CH) bis zur deutsch-niederldndischen Grenze niederlandischer Rheinabschnitt =
Rhein von der deutsch-niederlandischen Grenze bis zur Nordsee (einschlieflich der Verbindung nach Antwerpen tber die Rhein-
Schelde-Verbindung)

Zu beachten ist, dass die Daten fur den traditionellen Rhein den gesamten Guterverkehr auf dem Rhein in Deutschland erfassen,
sowie detailliertere Daten fr die Teile des Oberrheins, die den Verkehr zwischen franzdsischen Rheinhafen und zwischen
schweizerischen und franzésischen Rheinhafen widerspiegeln.
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ABBILDUNG 11: CONTAINERTRANSPORT AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN UND DEM
NIEDERRHEIN IN DEN NIEDERLANDEN (IN MILLIONEN TEU), 2016-2024 *

- Traditioneller Rhein - Nationaler Verkehr auf dem niederlandischen Abschnitt des Rheins

- Internationaler Verkehr, der ausschlieBlich den niederlandischen Abschnitt des Rheins nutzt

HHIHHT

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

I

In Millionen TEU

w

N

iy

Quellen: Berechnung ZKR basierend auf Destatis, VINF (nur far den Zeitraum 2020-2024) und
Rijkswaterstaat

* Traditioneller Rhein = Rhein von Rheinfelden (CH) bis zur deutsch-niederlandischen Grenze, niederléndischer Rheinabschnitt =

Rhein von der deutsch-niederlandischen Grenze bis zur Nordsee (einschlielich der Verbindung nach Antwerpen Uber die Rhein-
Schelde-Verbindung)
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DONAUBECKEN

Beférderungsmenge und Verkehrsleistung auf der Donau

Der GUterverkehr auf der gesamten schiffbaren Donau zwischen Kelheim
(Deutschland) und dem Schwarzen Meer Uber den Donau-Schwarzmeer-Kanal und
den Sulina-Kanal ist seit 2020 auf 55,2 Millionen Tonnen im Jahr 2023 gestiegen,

ein Anstieg von +36,1% gegenlber 2022, Dieser Anstieg ist vor allem auf das
auBergewdhnliche Wachstum der in der Ukraine verzeichneten Beférderungsmengen
im Binnenschiffsverkehr zurlckzufUhren, insbesonders bei den Exporten UGber
ukrainische Donauhéafen. Die Verkehrsleistung auf der Donau (EU-Donaustaaten

plus Serbien) erreichte im Jahr 2024 26,32 Milliarden TKM, ein Anstieg von +9,4%
gegenlber 2023.

ABBILDUNG 12: BEFORDERUNGSMENGE IM GUTERVERKEHR (IN MILLIONEN TONNEN)
UND VERKEHRSLEISTUNG (IN MILLIONEN TKM) AUF DER DONAU *

Beforderungsmenge in Millionen Tonnen  Verkehrsleistung in Millionen TKM

35.000

S ——— / 30.000

\/ " 25000

20.000

15.000

10.000

5.000

2012

2013

2014

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Quellen: far Transportvolumen - viadonau, Jahresberichte zur Donau-Schifffahrt; far

Verkehrsleistung - Eurostat [iww_go_atygo] und [iww_go_qnave ] (Serbien)
* Verkehrsleistung im Binnenschiffsverkehr in allen EU-Donaustaaten.

Im Jahr 2024 hatte der russische Angriffskrieg gegen die Ukraine weiterhin
Auswirkungen auf den GuUter- und Passagierverkehr auf der Donau. Im Jahr

2024 richtete sich eine Reihe russischer Luftangriffe auch gegen die

ukrainische Hafeninfrastruktur an der Donau. Infolge dieser Angriffe wurden
Infrastruktureinrichtungen, Getreidespeicher, Lagerhauser, Verwaltungsgebaude und
Wohngebaude in ukrainischen Donauhafen zerstort. Die aggressiven Handlungen
Russlands auf der Donau stellten nicht nur eine direkte Sicherheitsbedrohung

fur die ukrainische Donau-Hafeninfrastruktur dar, sondern auch far den

gesamten Schiffsverkehr auf der unteren Donau, einschlie3lich der Sicherheit der
Schiffsbesatzungen und des Personals.

s Quelle: viadonau, mehrere Jahresberichte verflgbar unter: https./wwwyviadonau.org/newsroom/publikationen/broschueren
(zuletzt abgerufen am 28.08.2025)

In Millionen TKM
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Im Laufe des Jahres 2024 setzte die Donaukommission ihre aktive Arbeit fort, um

die Ausfuhr ukrainischer Agrarprodukte und die Einfuhr von Gutern, die die Ukraine
bendtigt, im Rahmen der im Mai 2022 beschlossenen Initiative “EU-Ukraine Solidarity
Lanes” zur UnterstlUtzung der SolidaritatsmalBnahmen der Europaischen Union mit

der Ukraine zu maximieren. Im Jahr 2024 wurden Uber die ukrainischen Donauhafen
insgesamt 8,3 Millionen Tonnen Getreide, Sojabohnen, Raps, Sonnenblumenkerne und
Ol exportiert. Dariiber hinaus wurden Uber diese Hafen auch andere Guter wie Eisenerz
und Importe von Erddlprodukten umgeschlagen.

Donauverkehr an bestimmten Messstellen

Die Wasserstra3enverwaltungen erfassen Daten an bestimmten Grenzen oder
Messstellen, die in der folgenden Tabelle aufgeflhrt sind.

TABELLE 2: MESSTELLEN FUR DEN GUTERVERKEHR AUF DER DONAU

Transportvolumen

(in Millionen Tonnen)
Donauabschnitt

2022 2023 2024

Obere Donau Grenze Deutschland/Osterreich Jochenstein-Schleuse 2,2 2,1 2,6

Obere Donau Grenze Slowakei/Ungarn Schleuse Gabcikovo 4.3 4,0 4,5

Mittlere Donau Grenze Ungarn/Kroatien/Serbien Mohacs 4,0 3,4 4,0

Donau- Kein spezifischer Punkt, es werden

Schwarzmeer- die Gesamtmengen auf dem Kanal Kanalbehdrde CAN?¢ 17,3 23,4 18,0

Kanal berticksichtigt
Kein spezifischer Punkt, es werden WasserstraBenverwaltun

Sulina-Kanal die Gesamtmengen auf dem Kanal AEDJV & 10,6 16,4 9,9

beriicksichtigt

Quelle: Marktbeobachtungsberichte der Donaukommission

Im Jahr 2024 war ein ziemlich starker Rickgang des Verkehrsaufkommens auf den
beiden zum Schwarzen Meer fUhrenden Kanalen zu verzeichnen. Grund fur diesen
RUckgang ist die Zunahme der Getreidebeférderung (Weizen, Mais, Gerste) Uber den
Lukrainischen Getreidekorridor®, der im Herbst 2023 auf der Grundlage der ukrainischen
Seehafen Odessa, Pivdennyi und Chornomorsk (die Hafen des ,GroRraums Odessa“)
eingerichtet wurde. Gleichzeitig nimmt die Bedeutung der ukrainischen Donauhéafen
nicht ab und sie werden als zusatzliche Route zur Unterstlitzung des Transports
ukrainischer Agrarexporte angesehen. Dementsprechend ist die Gewahrleistung eines
nachhaltigen Betrielbs der Hafen des ukrainischen Donau-Clusters eine Prioritat.

Auf der Oberen Donau bei der Schleuse Gabéikovo wurden 45% aller GUter in
Schubverbanden transportiert. Auf der Mittleren Donau bei Mohacs betrug der Anteil
der Schubverbande am Gesamtverkehr 68%.

6 https,/wwwacn.ro/index.ohp/de/
7 https,/www.afdjro/en
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An der Grenze zwischen der Slowakei und Ungarn war die Transportnachfrage im

Jahr 2024 durch stabile Zahlen fUr den stromaufwarts gerichteten Transport von
Eisenerz und den stromabwarts gerichteten Transport von Metallen gekennzeichnet.
DarUber hinaus war ein Anstieg des stromaufwarts gerichteten Transports von Getreide,
Lebensmitteln und Tierfutter sowie des stromabwarts gerichteten Transports von
Mineraldlprodukten zu verzeichnen. Insgesamt war die Transportnachfrage an diesem
GrenzUibergang im Jahr 2024 um 14% hoéher als im Jahr 2023.

An der Grenze zwischen Ungarn, Kroatien und Serbien war der GUterverkehr durch
stabile Zahlen fUr den Transport von Eisenerz stromaufwarts und den Transport von
Metallen stromabwarts gekennzeichnet. DarUber hinaus war ein Anstieg beim Transport
stromabwarts von Getreide und Mineraldlprodukten zu verzeichnen. Der Transport

von DUngemitteln nahm in beide Richtungen zu. Beim Transport von Lebensmitteln
stromabwarts war ein starker RUckgang zu verzeichnen. Insgesamt stieg der
GUterverkehr auf der Mittleren Donau im Jahr 2024 um +20%.

Donauverkehr nach Giitersegmenten

Die folgende Abbildung zeigt die Entwicklung des Guterverkehrs nach Gltersegmenten

auf der Mittleren Donau.

ABBILDUNG 13: GUTERVERKEHR AUF DER MITTLEREN DONAU (IN MILLIONEN TONNEN) *

B o 2015 [ 2016 [ 2017 [ 2018 2019
B o020 I 2021 2022 [ 2022 [ 2024
+39,1%
+8 0%
+10,7%
+59,3% +10,4% 7
l l +1.100,0%
° -78,2%
Agrarprodukte Eisenerze Diingemittel Metalle  Mineraldlprodukte Kohle Nahrungs-

Bron: Marktobservatierapport van de Donaucommissie
*In Mohdacs (Sudungarn - Grenzgebiet zu Kroatien und Serbien)

und Futtermittel
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| CONTAINERTRANSPORT

PRO LAND IN EUROPA

DIE GESAMTE EUROPAISCHE
o UND GEOGRAFISCHE STRUKTUR

2008
2009 Im Jahr 2024 entfielen mit 11,3 Milliarden TKM (+2,5%), mehr als 5,7 Millionen TEU
2010 (+3.6%) und fast 47 Millionen Tonnen Fracht in Containern (+2,7%), 9,3% des

gesamten IWW-Transportaufkommens von rund 121,6 Milliarden TKM in der EU
2011 (EU-27), auf den Containertransport auf den Binnenwasserstra3en der EU. DarUber
hinaus wurden 99,3% der Containertransportleistung (TKM) in den Rheinstaaten
(Niederlande, Belgien, Deutschland, Frankreich, Schweiz, Luxemburg) erbracht.
2013 Der Containertransport auf der Donau hatte einen Anteil von 0,5% und der
Containertransport in Schweden von 0,2%.

2012

Bl 204
B o5
2016
2017
I RHEINSTAATEN
B oo
2019 Im Jahr 2024 stieg der Containerverkehr gemessen in Millionen TEU in den
- 2020 Niederlanden um +3,6%, in Deutschland um +3,2% und in Frankreich um +5,5%
an, wahrend er in Belgien um -0,5% zurlckging. In den Niederlanden wurden
- 2021 41,0 Millionen Tonnen GUter in Containern transportiert (+3,4%), womit dieses Land
Bl oo Spitzenreiter im Containertransport auf Binnenwasserstraf3en in Europa ist.
e 2023
ABBILDUNG 14: CONTAINERTRANSPORT DER BINNENSCHIFFFAHRT NACH
2024 RHEINSTAATEN (IN MILLIONEN TEU) *

Niederlande Belgien Deutschland Frankreich Luxemburg

Quelle: Eurostat [iww_go_actygo]
*In Luxemburg wurden fur 2022, 2023 und 2024 jeweils 9.995, 10.750 bzw. 8518 TEU verzeichnet.



47

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2025
Giiterverkehr auf Binnenwasserstra3en

I DONAUSTAATEN

Die beiden Donaustaaten mit dem héchsten Containerverkehr sind derzeit
Rumanien und Ungarn. Im Jahr 2024 wurden auf ungarischen Binnenwasserstrafl3en
2.229 TEU (-37,2%) transportiert. In Rumanien belief sich der Containerverkehr

im Jahr 2024 auf 20.515 TEU (-40,7%). Gemessen am Gewicht der GUter belief

sich der Containerverkehr auf ungarischen Wasserstraen im Jahr 2024 auf

5.000 Tonnen (-37,5%). In Rumanien wurden 237.000 Tonnen Fracht in Containern
transportiert (-50,1%). Diese Werte verdeutlichen die immense Licke im Vergleich zu
den Rheinstaaten.

FOKUS AUF DIE LAGE IM ROTEN MEER: AUSWIRKUNGEN
FUR DEN WELTHANDEL'®. 19 20

Seit Anfang 2024 hat die Sicherheitslage im Roten Meer dazu gefuhrt, dass ein
sehr grofBer Teil der weltweiten Flotte, insbesondere Seecontainerschiffe, Gber das
Kap der Guten Hoffnung im stdlichen Afrika umgeleitet wurde, um den Suezkanal
zu meiden. Die Einnahmen brachen im vergangenen Jahr um -60% ein, was flr die
agyptische Regierung einen Verlust von 7 Milliarden US-Dollar bedeutet.

Ein Jahr nach der Ankunft internationaler und européaischer Seestreitkrafte in
der Region zum Schutz der Schifffahrt blieb der Verkehr um 60 bis 70% unter
dem Niveau von vor November 2023. In den ersten elf Monaten des Jahres 2024
durchquerten 174 Containerschiffe das Rote Meer, gegentber 606 im gleichen
Zeitraum des Jahres 2023. DarUber hinaus sank die in TEU gemessene Kapazitat
um -91%.

Langere Seewege fUhrten zu einem Anstieg der TEU-Meilen (Twenty-Foot
Equivalent Units) um rund +16% gegenulber dem Vorjahr. Den gréoBten Anstieg der
Tonnenmeilen aufgrund der Lage im Roten Meer verzeichneten Containerschiffe
(+12%), Autotransporter (+6,7%) und Oltanker (+4,6%). Dies fUhrte zu einem
Aufwartsdruck auf die Fracht- und Charterraten.

Die Angriffe auf die Schifffahrt im Roten Meer fUhrten zu einer Verldngerung

der Transitzeiten, da die Umleitung Uber das stdliche Afrika die Fahrtzeit
zwischen Fernost und Europa um 10 Tage und die Gesamtzeit fUr eine Rundreise
um insgesamt 20 Tage verlangerte. Infolgedessen verschlechterten sich die
durchschnittlichen Verspatungen von Containerschiffen von funf Tagen im
November 2023 auf sechs Tage im Januar 2024. Dies wirkte sich negativ auf die
Zuverlassigkeit der Schiffsfahrplane aus, die von 62% im November 2023 auf 52%
im Januar 2024 sank.

Zusatzliche Kosten im Zusammenhang mit der gestdrten Schifffahrt im Roten
Meer mussen ebenfalls hervorgehoben werden und sind unterschiedlicher Art:

« fUr Reedereien, wie z. B. Treibstoff- oder Versicherungskosten,

« fUr Verlader mit einem Anstieg der weltweiten Frachtraten fUr den
Containerverkehr um +130% zwischen November 2023 und Marz 2024,

8 https,/www.ft.com/content/dd3d3f55-0119-461b-93b6-418e696ab893

9 https./www.itf-oecd.org/sites/default/files/repositories/red-sea-crisis-impacts-global-shipping.pdf

20 httos/wwwactu-transport-logistique.fr/journal-de-la-marine-marchande/shipping/cessez-le-feu-israel-hamas-quelles-
consequences-pour-le-conteneur-962605.php


https://www.ft.com/content/dd3d3f55-0119-46fb-93b6-418e696ab893
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/repositories/red-sea-crisis-impacts-global-shipping.pdf
https://www.actu-transport-logistique.fr/journal-de-la-marine-marchande/shipping/cessez-le-feu-israel-hamas-quelles-consequences-pour-le-conteneur-962605.php
https://www.actu-transport-logistique.fr/journal-de-la-marine-marchande/shipping/cessez-le-feu-israel-hamas-quelles-consequences-pour-le-conteneur-962605.php
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 fUr Staaten, deren Kosten sich auf Marineoperationen zum Schutz der Schifffahrt
beziehen,

 fUr die Umwelt, da die Umleitung von Schiffen Gber Stdafrika zu einem Anstieg
der Treibhausgasemissionen gefuhrt hat.

Angesichts der Gesprache Uber einen Waffenstillstand zwischen Israel und
der Hamas im Jahr 2025 besteht Hoffnung, dass die Stabilitadt in der Region
wiederhergestellt werden kann. Dies wlrde zu einer Zunahme des Verkehrs im
Suezkanal fUhren.

In diesem Fall dUrften sich die Lieferketten, insbesondere von Asien nach

Europa, kurzfristig erheblich verklrzen. Dies wlrde jedoch zu vorUbergehenden
Uberlastungsproblemen in den Hafen und im Hinterland Europas fUhren, da mehr
Guter als Ublich gleichzeitig ankommen wirden, von denen einige die lange Route
um Afrika genommen haben und andere nun die Ubliche AbkUrzung Uber den
Suezkanal nehmen.

Dennoch wirden ergebnislose Gesprache Uber einen Waffenstillstand erneut
BefUrchtungen aufkommen lassen, dass die militante Gruppe der Huthis im
Jemen ihre Drohungen gegen Handelsschiffe im Roten Meer erneuern kdnnte.
DarUber hinaus haben die Zollandrohungen des US-Prasidenten gegentber
mehreren Handelspartnern erneut Angste vor Handelskriegen und einem globalen
Wirtschaftsabschwung geschirt, die die Gewinne der Reedereien beeintrdchtigen
kénnten. SchlieBlich kdnnte der Konflikt zwischen dem Iran und Israel zu
Stérungen der Seewege und des Welthandels fUhren.

Die Auswirkungen der Handelspolitik von Prasident Trump, ab Sommer 2025
Z06lle in H6he von mindestens 10% auf Importe aus China und 25% auf Waren aus
Mexiko und Kanada zu erheben, kdnnten in der Tat erhebliche Auswirkungen auf
die Weltwirtschaft haben.

Analysten prognostizieren daher einen Anstieg der durchschnittlichen US-

Z06lle um fast +8% bis Ende 2026, was zu einem deutlichen Ruckgang des US-
Handelsanteils von 21% auf 18% fuhren durfte. Innerhalb dieses Rickgangs des
US-Handels mit dem Rest der Welt durfte China bis zu 83% seiner Exportumsatze
verlieren.

Infolgedessen kdnnte es zu einem RUckgang der transpazifischen Handelsstrome
um 8 bis 12% kommen, was einem Ruckgang des weltweiten Containerverkehrs
um -1,7% entsprechen wurde.

Da der Containertransport in der Binnenschifffahrt eng mit der Dynamik des
globalen Handels verbunden ist, kdnnten Stérungen im Roten Meer weiterhin
indirekten Druck auf die Binnenschifffahrt austlben, dessen Auswirkungen sich
moglicherweise bis ins Jahr 2025 erstrecken kénnten.
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| BINNENSCHIFFFAHRT

UND ANDERE VERKEHRSTRAGER

ABBILDUNG 15: MODAL SPLIT-ANTEIL DER BINNENVERKEHRSTRAGER IN DER EU-27
(IN %) 2009-2023

Stralsen Schiene Wasserstralzen
I I I

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Quelle: Eurostat [tran_hv_frmod]

In den letzten zehn Jahren sind die Modal Split-Anteile von Binnenschifffahrt und
Schiene in der EU-27 insgesamt leicht zurlickgegangen, wahrend der Anteil des
StraBBenverkehrs leicht gestiegen ist. Die Binnenschifffahrt verlor in den letzten

zehn Jahren 2,4 Prozentpunkte und erreichte 2023 mit 5,0% den niedrigsten

Stand seit 2005. Sie liegt damit weit hinter dem StraRenverkehr (78,1% im Jahr

2023, +4,2 Prozentpunkte in den letzten zehn Jahren) und der Schiene (16,9%,

-1,8 Prozentpunkte in den letzten zehn Jahren). Da viele EU-Lander nicht Uber
Binnenwasserstralen verflgen, sollte der gesamte Modal Split der Binnenschifffahrt
auf EU-Ebene nicht als Leistungsindikator fur den Erfolg des Binnenschiffsverkehrs in
der EU herangezogen werden. Am besten ist es, die Zahlen zum Modal Split pro Land
zu betrachten.
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ABBILDUNGEN 16 UND 17: ENTWICKLUNG DES MODAL SPLIT DER BINNENSCHIFFFAHRT
IN DEN RHEIN- UND DONAUSTAATEN (IN %, AUF DER GRUNDLAGE VON

TONNENKILOMETERN) *
Niederlande Belgien Luxemburg Ruménien Bulgarien Kroatien
I I I I I
Deutschland  Frankreich Ungarn Slowakei Osterreich
I I
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Quelle: Eurostat [tran_hv_frmod]

" Anteil der Verkehrsleistung der Binnenschifffahrt am gesamten Verkehrsaufkommen (Binnenschifffahrt + Stral3e + Schiene)

Der Modal Split-Anteil der Binnenschifffahrt ist in den wichtigsten Binnenschiff-
fahrtslandern in den letzten zehn Jahren zurlckgegangen. In den Niederlanden
stieg der Modal Split-Anteil der Binnenschifffahrt bis 2012 auf einen Hochstwert
von 46,8%. In den folgenden Jahren ging er zurlick und lag 2023 bei 40,9%. Dieser
Ruckgang war auch in Deutschland zu beobachten, wo der Modal-Split-Anteil der
Binnenschifffahrt zum zweiten Mal in Folge unter die Marke von 7,0% (6,6%) fiel.
Dies ist der niedrigste Modal Split-Anteil, der seit 2005 fur die Binnenschifffahrt
verzeichnet wurde?. Das Gleiche gilt fur Belgien, Luxemburg und Frankreich. In den
Donaustaaten verzeichneten Ruméanien und Bulgarien beim Modal Split-Anteil der
Binnenschifffahrt eine Rekordhdhe. Nach einem ersten Rluckgang im Jahr 2021
mussten beide Lander jedoch 2022 einen weiteren starken Ruckgang ihres Modal
Split-Anteils der Binnenschifffahrt hinnehmen, der auf 20,5% (-4,6 Prozentpunkte
zugunsten der Straf3e) bzw. 16,6% (-7,8 Prozentpunkte zugunsten des Straf3en- und
Schienenverkehrs) sank. Der Modal Split-Anteil der Binnenschifffahrt dieser beiden
Lander kehrte zwischen 2022 und 2023 wieder auf Wachstumskurs zurlck, wobei
die Binnenschifffahrt in Ruméanien um 1,8 Prozentpunkte und in Bulgarien um

1,3 Prozentpunkte zulegte. In den vier anderen Donaustaaten ist der Modal Split-
Anteil der Binnenschifffahrt entweder rlcklaufig oder stagniert. In allen untersuchten
Landern ist der Modal Split-Anteil der Binnenschifffahrt im Vergleich zu vor zehn
Jahren zurGckgegangen (-4,6 Prozentpunkte in den Niederlanden, -5,2 in Belgien, -6,7
in Rumanien und -9,6 in Ungarn).

212005 ist das friheste Datum, das in der Eurostat-Datenbank verfugbar ist.

In %
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Infrastruktur ist eine Grundvoraussetzung fiir eine zuverlassige
Binnenschifffahrt. Fiir die Rhein- und Donaustaaten werden jahrliche Daten
zu den Ausgaben fiir die Instandhaltung der Infrastruktur sowie zu den
Infrastrukturinvestitionen gemeldet.

In den Rheinstaaten sind aufgrund ihres dichten WasserstraBennetzes die
héchsten Investitionsausgaben in Deutschland und den Niederlanden zu
verzeichnen. In den Donaustaaten und mitteleuropdischen Landern sind die
Instandhaltungsausgaben in Serbien, Osterreich, Bulgarien, Polen und der
Tschechischen Republik im Laufe der Zeit stetig gestiegen. Das Land mit dem
hochsten Anteil der Binnenschifffahrt am Gesamtverkehr in der Donauregion
ist Rumanien, was die hohen Investitionsausgaben im Laufe der Zeit erklart.

Die vorgelegten Daten ermdéglichen eine Analyse pro Land, jedoch keinen
Vergleich der Trends bei den Instandhaltungs- und Investitionsausgaben
zwischen verschiedenen Lindern. So kénnen beispielsweise die
Instandhaltungsausgaben aufgrund der Lange und Beschaffenheit der
WasserstraBen sowie der Anzahl der Bauwerke pro Wasserstrae von Land
zu Land stark variieren.



54

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2025
Nationale Investitionen in die Infrastruktur der Binnenschifffahrt

I EINFUHRUNG

Um eine ganzjahrige Befahrbarkeit zu gewahrleisten, muss der Zustand des
BinnenwasserstraBennetzes eine effiziente, zuverlassige und sichere Schifffahrt fur
die Nutzer ermdglichen, indem ein Mindestmaf an WasserstralRenparametern und
Serviceniveaus (Good Navigation Status oder gute Befahrbarkeit) gewahrleistet
wird. Um dieses Ziel zu erreichen, muss die entsprechende Infrastruktur durch
Investitionen im Rahmen einer koharenten Vision fur den Korridor gebaut, unterhalten
und modernisiert werden. Dabei muss auch die wachsende Nachfrage nach einer
schnellen, zuverlassigen, qualitativ hochwertigen und nahtlosen Beférderung von
Gutern und Personen bericksichtigt werden. In dieser Hinsicht ist die Uberwachung
nationaler Investitionen in die Binnenschifffahrtsinfrastruktur von wesentlicher
Bedeutung. Die Leistungen der einzelnen Lander bei der Gewahrleistung eines
solchen guten Schifffahrtszustands werden in diesem Kapitel nicht bertcksichtigt.

Instandhaltung, Sanierung und Erneuerung sind Schltsselmalnahmen

fUr die Zuverlassigkeit und Leistungsfahigkeit der Binnenschifffahrt. Jede
finanzielle UnterstUtzung, die effizientere Instandhaltungs-, Sanierungs- und
Erneuerungsmaflnahmen sicherstellt, wirkt sich positiv auf die Infrastruktur aus.
Es sollte jedoch bedacht werden, dass es sich hierbei um langfristige MaBnahmen
handelt, die Teil eines gesamten Investitionslebenszyklus bilden??.

Die Infrastrukturausgaben lassen sich in zwei Hauptkategorien unterteilen:
Investitions- und Instandhaltungsausgaben.

Die Instandhaltungsausgaben konzentrieren sich auf die bereits bestehende
Infrastruktur und deren Instandhaltung. Instandhaltungsausgaben, wie z. B. fur
Baggermaflnahmen zur Einhaltung der garantierten Fahrrinnentiefe, kommmen

jedoch derzeit nicht fur eine Kofinanzierung durch die EU im Rahmen der Fazilitat
"Connecting Europe II" (CEF II) in Frage. Heute sind die Mitgliedstaaten fur die
Instandhaltung ihrer Binnenschifffahrtsnetze verantwortlich, was flr die Entwicklung
des Sektors von entscheidender Bedeutung ist. Es ist jedoch zu beachten, dass die
Ausgaben fUr die Instandhaltung von Land zu Land sehr unterschiedlich sein kénnen,
je nach:

» der La&nge der schiffbaren Wasserstral3e,
e ihrer Beschaffenheit (frei flieRend oder nicht) und

» der Anzahl der Bauwerke an dieser Wasserstraf3e (Schleusen und Wehre stellen in
der Regel die wichtigsten Ausgabenposten dar).

Investitionsausgaben umfassen neue Leistungen im Rahmen neuer Projekte wie
den Ausbau oder die Modernisierung von Wasserstraf3en. Solche Investitionen
kommen fUr eine Kofinanzierung auf EU-Ebene in Betracht, beispielsweise Uber die
CEF Il. Rechtlich gesehen muss eine Investition einer Umweltvertraglichkeitspriufung
unterzogen werden, wahrend Instandhaltungsausgaben in der Regel nicht an
solche rechtlichen Anforderungen gebunden sind. Instandhaltungsmaflnahmen

der WasserstraBenbehdrden kdnnen jedoch Umweltgenehmigungen erfordern.
Investitionen in die Hafeninfrastruktur fallen nicht in den Anwendungsbereich
dieses Kapitels.

2 Entwurf von Empfehlungen fur die Entwicklung gemeinsamer, harmonisierter Leitlinien/Standards fur einen guten
Navigationsstatus
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| UNZULANGLICHKEITEN

BEI DER ERHEBUNG VON DATEN
UBER INFRASTRUKTURAUSGABEN

Es ist nicht mdéglich, Daten zwischen den Landern zu vergleichen, da es einige
wichtige Unzulanglichkeiten gibt, die diskutiert werden mussen, um vernlnftige
Schlussfolgerungen zu ermdéglichen. Diese Unzulédnglichkeiten ergeben sich

aus den unterschiedlichen Methoden der Datenerhebung und den zugrunde
liegenden Definitionen, aber auch aus den Unterschieden in Bezug auf die in

den Landern vorhandenen Arten von Wasserstra3en. So haben beispielsweise
Lander mit einem hohen Anteil an freiflielenden FlUssen einen héheren Bedarf an
Unterhaltungsmafnahmen als Lander mit einem geringeren Anteil. Andererseits
erfordern Flisse mit zahlreichen Schleusen hohe Ausgaben fur Investitionen und
die Schleuseninstandhaltung.

Was die unterschiedlichen Methoden betrifft, so werden in einem Land AusrUstungen
fur die Instandhaltung der Infrastruktur unter ebendiesen Ausgaben erfasst, in

einem anderen Land jedoch mdglicherweise nicht. Dies kdnnte zum Teil auch

eine Erklarung fur mégliche Diskrepanzen zwischen den einzelnen Datenquellen

sein. Aufgrund dieser unterschiedlichen Methoden und der unterschiedlichen
WasserstraBenarten ist es sinnvoller, den jeweiligen Trend in den einzelnen Landern
zU beleuchten. DarUber hinaus ist die Unterscheidung zwischen Investitions- und
Instandhaltungsausgaben manchmal nicht moglich.

Ein weiterer wichtiger Aspekt sind die fur die Datenerhebung zustandigen
Behdrden. In den meisten Landern des Rhein- und Donauraums sind die
WasserstraBenverwaltungen hierflr zustandig.

Zu guter Letzt sollte erwadhnt werden, dass je nach CEMT-Klasse der Binnen-
schifffahrt?® unterschiedliche Behorden fur die Verwaltung der Infrastruktur-
investitionen zustandig sein kbnnen, entweder die nationalen oder die regionalen
Behorden. Die Infrastrukturausgaben fUr Binnenwasserstraf3en, die in den
Zustandigkeitsbereich regionaler Behorden fallen, d. h. in der Regel regionale
WasserstraBen der CEMT-Klasse Il oder darunter, werden daher moglicherweise
nicht in den nationalen Daten Uber Infrastrukturausgaben erfasst. Bei Landern,
die zahlreiche regionale WasserstraRen der CEMT-Klasse lll oder darunter haben,
ist es wahrscheinlich, dass der in diesem Kapitel angegebene Gesamtbetrag der
Infrastrukturausgaben unterschatzt wird. Dies ware der Fall bei den Niederlanden
und Polen.

Diese Beobachtungen machen deutlich, dass verbesserte Datenerhebungsverfahren
notwendig sind, mdglicherweise durch die Entwicklung harmonisierter Kriterien

fUr die Berichterstattung Uber solche Infrastrukturausgaben und -investitionen auf
europaischer Ebene.

2 Furopaische Verkehrsministerkonferenz (CEMT)
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| UBERSICHT

PRO LAND

I RHEINSTAATEN

Fur die Rheinstaaten kdnnen relevante Daten zu den Ausgaben flr die Instandhaltung
der Infrastruktur und fur Investitionen von der OECD abgerufen werden. Aufgrund der
im obigen Abschnitt erlauterten Unzulanglichkeiten werden keine Vergleiche zwischen
den Landern angestellt. Diese Daten dienen dazu, eine landerspezifische Trendanalyse
fur die beiden genannten Indikatorvariablen (Aufwendungen fUr Instandhaltung und
Investitionen) durchzuflhren. Es ist zu beachten, dass in den OECD-Datenbanken
keine Daten fUr die Schweiz insgesamt und fur die Ausgaben fUr die Instandhaltung
der Infrastruktur in Deutschland verfUgbar sind.

Die OECD-Datenbanken umfassen sowohl land- als auch wasserseitige Infrastrukturen.
Tatsachlich umfasst die OECD-Definition der Binnenschifffahrtsinfrastruktur (und

der damit verbundenen Kosten) sowohl! landseitige als auch wasserstral3enbezogene
Komponenten: "Zur Infrastruktur gehdren Land, Kanale und Oberbauwerke, Gebaude,
Schleusen, Anlegestellen, Mauterhebungsanlagen sowie die damit verbundenen
unbeweglichen Einrichtungen und Anlagen (Signalanlagen, Telekommunikation usw.)
im Gegensatz zu Binnenschiffen*?4,

Was die Ausgaben fur die Instandhaltung der Infrastruktur in Deutschland anbelangt,
so wird bei den nationalen Daten Uber die Instandhaltungsausgaben in der
Schifffahrt in den meisten Fallen nicht zwischen Binnen- und Seeschifffahrtsstra3en
unterschieden, was eine Analyse unmodglich macht.

Insgesamt ist festzustellen, dass sowohl die Investitionsausgaben als auch die
Instandhaltungsausgaben in den Rheinstaaten im Laufe der Zeit gestiegen sind,
wobei die hdchsten Investitionsausgaben in Deutschland und den Niederlanden
zu verzeichnen sind. Dies lasst sich sicherlich durch das dichte Wasserstraf3ennetz
und die bedeutende Verkehrstatigkeit auf Binnenwasserstraf3en in beiden
Landern erklaren.

2 https./data-exploreroecd.org/vis?lc=en&df{ds J=dsDisseminateFinalDMZ&AITid ]=DSD_INFRINV%40DF INFRINVSdf[ag]=OECD.
ITF&Af[vs]=10&pd=%2C&dg=A..&to[ TIME_PERIOD]=false&fs[O]=Topic%2C1%7CEnergy %23NRG%23%7CTransport%23NRG_
TRA%23&pg=0&Ffc=Topic&bp=true&snb=14


https://data-explorer.oecd.org/vis?lc=en&df[ds]=dsDisseminateFinalDMZ&df[id]=DSD_INFRINV%40DF_INFRINV&df[ag]=OECD.ITF&df[vs]=1.0&pd=%2C&dq=.A....&to[TIME_PERIOD]=false&fs[0]=Topic%2C1%7CEnergy%23NRG%23%7CTransport%23NRG_TRA%23&pg=0&fc=Topic&bp=true&snb=14
https://data-explorer.oecd.org/vis?lc=en&df[ds]=dsDisseminateFinalDMZ&df[id]=DSD_INFRINV%40DF_INFRINV&df[ag]=OECD.ITF&df[vs]=1.0&pd=%2C&dq=.A....&to[TIME_PERIOD]=false&fs[0]=Topic%2C1%7CEnergy%23NRG%23%7CTransport%23NRG_TRA%23&pg=0&fc=Topic&bp=true&snb=14
https://data-explorer.oecd.org/vis?lc=en&df[ds]=dsDisseminateFinalDMZ&df[id]=DSD_INFRINV%40DF_INFRINV&df[ag]=OECD.ITF&df[vs]=1.0&pd=%2C&dq=.A....&to[TIME_PERIOD]=false&fs[0]=Topic%2C1%7CEnergy%23NRG%23%7CTransport%23NRG_TRA%23&pg=0&fc=Topic&bp=true&snb=14
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TABELLE 1: AUSGABEN FUR DIE INSTANDHALTUNG DER
BINNENSCHIFFFAHRTSINFRASTRUKTUR (IN MILLIONEN EURO)

Jahr
- 2013 | 2014 2017 | 2018 2021
Belgien 710 | 660 | 270 | 82,0 | 1030 | 875 | 60,0 | 61,0 | 550 | 940 | 66,0 | 91,0
Frankreich 224,8%| 226,9 | 224,5 | 226,5 | 220,8 | 232,0 | 2334 | 252,6 | 291,4 | 332,6 | 354,9 | 359,1
Deutschland k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. k.A.
Luxemburg 0,3 0,2 0,2 0,1 0,2 0,2 0,2 0,3 0,1 k.A. k.A. k.A.
Niederlande 346,5 | 266,9 | 291,9 | 317,3 | 398,4 | 419,7 | 411,1 | 463,7 | 480,9 | 577,7 | 635,2 | 589,5
Schweiz k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. k.A.
Quelle: OECD
TABELLE 2: INFRASTRUKTURINVESTITIONEN IN DER BINNENSCHIFFFAHRT
(IN MILLIONEN EURO)
Jahr
e 2013 | 2014 2017 | 2018 nmm
Belgien 152,0 | 167,0 | 103,0 | 291,0 | 225,0 | 237,5 | 197,0 | 197,0 | 249,0 | 562,0 | k.A. k.A.
Frankreich 236,0 | 224,4 | 180,0 | 164,1 | 192,3 | 35,1 | 226,3 | 163,0 | 306,6 | 349,5 | 381,0 | 667,4
Deutschland 885,0 | 865,0 | 865,0 | 830,0 | 880,0 | 815,0 | 860,0 (1.100,0( 1.315,0 (1.180,0{1.370,0({1.220,0
Luxemburg 0,7 0,1 0,3 0,0 0,1 0,0 0,1 0,1 0,1 k.A. k.A. k.A.
Niederlande 470,6 | 558,6 | 589,7 | 578,7 | 357,9 | 511,0 | 430,5 | 532,7 | 555,7 | 826,2 | 810,3 | 734,3
Schweiz k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. k.A.

Quelle: OECD

% Zeitreihenunterbrechung
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Jahr
Land

Osterreich
Serbien
Slowakei
Moldawien
Ungarn
Bulgarien

Kroatien

Tschechische
Republik

Polen

12,0
17,6
3,0
k.A.
0,8
1,0
1,2
2,9

7,6

DONAUSTAATEN, TSCHECHISCHE
REPUBLIK UND POLEN

Fur die Donaustaaten, die Tschechische Republik und Polen kénnen relevante Daten
zu Infrastrukturinstandhaltungs- und Investitionsausgaben im Allgemeinen auch aus
der OECD-Datenbank abgerufen werden.

Dieser Datenbank zufolge sind die Instandhaltungsausgalben in Serbien besonders
hoch, einem Land, in dem diese Ausgaben im Laufe der Zeit gestiegen sind. Auch in
Osterreich, Bulgarien, Polen und der Tschechischen Republik sind diese Ausgaben
stetig gestiegen. In den anderen Donaustaaten blieben die Instandhaltungsausgaben
im Laufe der Zeit relativ stabil.

Bei den Investitionsausgaben ist Rumanien das Land mit dem groRten Modal Split-
Anteil der Binnenschifffahrt, was das hohe Investitionsniveau in dieser Kategorie

im Laufe der Zeit erklart, auch wenn diese Investitionen seit 2010 offenbar
zurlickgegangen sind und seit 2019 keine Daten mehr verfligbar sind. Dies ist zum
Teil darauf zurtckzufuhren, dass die rumanischen WasserstraBenbehdrden in den
letzten Jahren viel in AusrlUstung zur Verbesserung ihrer InstandhaltungsmafBnahmen
investiert haben, anstatt groe Flussbauarbeiten durchzufthren.

In Serbien sind diese Investitionen seit 2010 ebenfalls gestiegen, aber 2023 zum
ersten Mal zurlckgegangen, nachdem ein groRes Wasserbauprojekt abgeschlossen
wurde, mit dem sechs grof3e Engpdsse beseitigt wurden. In der Tschechischen
Republik schwankten die Investitionen im Laufe der Zeit und erreichten 2019 und
2020 einen Hbhepunkt. Seitdem sind sie zurickgegangen. In Polen stiegen die
Investitionsausgaben seit 2020.

TABELLE 3: AUSGABEN FUR DIE INSTANDHALTUNG DER
BINNENWASSERSTRASSENINFRASTRUKTUR (IN MILLIONEN EURO)

2014 | 2015 m 2017 | 2018 | 2019 m 2021 mm
19,0 | 14,0 | 12,0 | 13,0 | 12,0 | 13,0 | 13,0 | 14,0 | 14,0 | 16,0

165 | 173 | 298 | 28,7 | 329 | 353 | 433 | 32,6 | 30,5 | 40,6 | 54,8

17,0

4,0 9,0 3,7 0,3 71 1,8 k.A. 2,0 2,0 3,0 3,0
k.A. k.A. 01 0,1 0,1 0,1 k.A. k.A. k.A. k.A. k.A.
0,8 1,3 14 2,7 2,2 21 2,2 2,0 1,8 2,5 21
1,0 1,0 1,0 1,3 1,4 34 3,6 3,6 31 2,6 4,6
1,2 21 1,6 14 2,0 21 1,9 3,0 2,0 1,0 2,0

4,6 4,5 7,5 6,2 6,5 7,5 12,2 53 3,9 6,2 7.3

21,0 5,5 k.A. k.A. k.A. k.A. 9.8 9,5 9,6 10,9 | 13,9

Quelle: OECD



Jahr

Land

Osterreich
Serbien
Slowakei
Moldawien
Ungarn
Bulgarien
Kroatien

Ruménien

Tschechische
Republik

Polen

TABELLE 4: INVESTITIONEN IN DIE BINNENSCHIFFFAHRTSINFRASTRUKTUR

(IN MILLIONEN EURO)

2012

3,0
24,7
1,0
0,2
0,01
0,0
3,3
279,5
17,2

0,2

11,0

15,5
1,0
0,1
0,1
0,0
1,7

268,1
7,2

k.A.

10,0
17,7
0,0
0,1
0,02
0,5
41
3141
9,6

61,2

2,0
22,3
0,1
01
0,0
1,3
6,0
505,9
151

k.A.

2016

2,0
40,7
0,1
01
10,3
0,0
3,0
236,9
9.8

k.A.

2017

3,0
34,3
11
0,1
0,2
0,2
2,0
105,1
7,2

k.A.

3,0
45,9
1,5
01
11
0,0
3,0
189,7
2,8

k.A.
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4,5
49,1
k.A.
k.A.
0,9
0,0
3,0
k.A.
511

56,1

3,7
47,2
11
k.A.
3.1
1,0
7,0
k.A.
55,5

39,2

4,3
50,6
0,0
k.A.
11
0,0
3,0
k.A.
30,2

64,4

7,0
55,2
1,0
k.A.
0,0
0,0
10,0
k.A.
241

86,7

5,0
39,4
1,0
k.A.
0,2
0,0
10,0
k.A.
20,7

83,2

Quelle: OECD

Zuséatzlich zu den OECD-Daten liegen detailliertere Daten aus dem FRMMP-

Monitoring/GNS-Bericht?® vor. Die FRMMP/GNS-Berichterstattung konzentriert

sich ausschlieBlich auf wasserstraBenbezogene Infrastruktur; Ausgaben fur

landseitige Infrastruktur wie Anlegeplatze, Leinpfade usw. sind nicht enthalten.

Die Berichterstattung betrifft folgende Ausgabenarten: Unterhaltungsbaggerungen,
Vermessung und Markierung von Fahrrinnen, Pegel, Instandhaltung von Schleusen
(in Rumanien), Wasserstandsinformationen und -vorhersagen, Informationen Uber
Fahrrinnentiefen, Markierungsplane, meteorologische Informationen und sonstige
Erfordernisse. Investitionen in die strukturelle Infrastruktur (z. B. Flussbau) werden
im Rahmen des FRMMP/GNS-Monitorings nicht erfasst, da der Schwerpunkt
ausschlieBlich auf Sanierungs- und Instandhaltungsmafnahmen liegt. Investitionen

in Sanierungs- und Instandhaltungsausristung wie Baggerschiffe werden jedoch

Uberwacht, da sie die technischen Kapazitaten der WasserstraBRenbehdrden
erhdhen. Diskrepanzen zwischen den Daten der OECD und denen des FRMMP/GNS
bestehen daher hauptsachlich aufgrund von Unterschieden in der Methodik, dem

Umfang und den Definitionen. Die Daten des FRMMP/GNS liefern eine detailliertere
AufschlUsselung nach Bedarfsbereichen und ein vollstandigeres Bild der fur

verschiedene Sanierungs- und Instandhaltungsaufgaben aufgewendeten Mittel.

26 FRMMP steht far ,Fairway Rehabilitation and Maintenance Master Plan” (Masterplan far die Sanierung und Instandhaltung der
Fahrwasserwege), der 2014 verabschiedet und 2022 aktualisiert wurde. Die Donaustaaten haben vereinbart, dass der Stand der
Umsetzung durch sogenannte ,Nationale Aktionsplane” iberwacht werden soll. Im Rahmen des Projekts FAIRway Danube Il wurden
die Nationalen Aktionsplane in Berichte Uber zusdtzliche GNS-Parameter fur alle am Projekt beteiligten Lander (Osterreich, Slowakei,
Ungarn, Kroatien, Rumanien und Bulgarien) umgewandelt. Deutschland, Serbien, Bosnien-Herzegowina sowie Moldawien und

die Ukraine liefern im Rahmen ihres Engagements im Schwerpunktbereich la der EUSDR auf freiwilliger Basis Daten in Form der
bisherigen Nationalen Aktionspléne,
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Fur Osterreich beispielsweise besteht eine groBe Diskrepanz zwischen den in den
beiden verschiedenen Datenbanken gemeldeten Werten, da die OECD-Daten
auch Ausgaben fur die Instandhaltung von Leinpfaden usw. enthalten. Dieses
Beispiel bestatigt, dass Daten zu Infrastrukturausgaben mit Vorsicht interpretiert
werden sollten.

Tabelle 5 zeigt die gesicherten Infrastrukturaufwendungen fur die Instandhaltung?
in BinnenwasserstraBen fur den Zeitraum 2017 bis 2024 fur die Donaustaaten.

Der Unterschied zwischen frei flieBenden und nicht frei flieBenden Flussabschnitten,
wie beispielsweise in der Oberen Donau, kann erklaren, warum bestimmte Bereiche
einen hdoheren Aufwand erfordern als andere. So beeintrachtigt beispielsweise das
LEiserne Tor" an der serbisch-rumanischen Grenze den flussaufwarts gelegenen
Abschnitt, wo aufgrund der Aufstauung weniger Instandhaltungsmaflnahmen

durchgefuhrt werden.

TABELLE 5: NATIONALE AKTIONSPLANE IN DEN DONAUSTAATEN - AUSGABEN FUR DIE
INSTANDHALTUNG DER INFRASTRUKTUR (IN MILLIONEN EURO)

Jahr
Land

Osterreich
Bulgarien
Rumanien

Ungarn
Kroatien
Slowakei

Serbien

Bosnien-Herzegowina

Moldawien

Ukraine

Deutsche Donau

2017

4,5
0,4
15,3
k.A.
0,5
2,6
k.A.
k.A.
k.A.
k.A.

1,7

5,2
24
13,5
0,9
11
2,3
0,4
k.A.
k.A.
k.A.

1,9

2019

4,6
2,9
13,2
0,2
11
1,8
k.A.
k.A.
k.A.
k.A.

3,3

2,9
16,0
k.A.
11
2,6
k.A.
k.A.
k.A.
k.A.

k.A.

k.A.

k.A.

k.A.

k.A.

k.A.

k.A.

k.A.

k.A.

k.A.

k.A.

k.A.

k.A.

k.A.

k.A.

k.A.

k.A.

k.A.

k.A.

k.A.

k.A.

3,3
13,6
0,5
5,9
4,0
k.A.
k.A.
k.A.
k.A.

k.A.

Anderung
2023/2024
4,8 k.A. k.A. 54 7,1

3,0
22,0
0,4
2,6
31
13,5
01
k.A.
k.A.

3,9

+31,5%
-9,1%
+61,8%
-20,0%
-55,9%
-16,1%
k.A.
k.A.
k.A.
k.A.

k.A

Quelle: Nationale Aktionsplane und Berichte zu GNS, zuletzt aktualisiert im Fruhjahr 2025
Fehlende Werte sind auf fehlende Berichterstattung der Lander zurlckzufihren.

27 Gesicherte Infrastrukturinvestitionen beziehen sich auf den erhaltenen/ausgegebenen Betrag.









WASSERSTANDE
UND FRACHTRATEN

e Verschiedene Methoden deuten auf gute Schifffahrtsbedingungen fiir
das Jahr 2024 hin. Dies galt insbesondere fiir den Rhein, wo 2024 an
den verschiedenen Rheinpegeln kein einziger Tag mit Niedrigwasser
beobachtet wurde.

e Auch auf der Oberen und Mittleren Donau waren die Schifffahrtsbedingungen
glinstig, wahrend sie auf der Unteren Donau in Rumanien und Bulgarien
kritischer waren.

e Obwohl es 2024 in Westeuropa keine Niedrigwasserperioden gab, blieben
die Frachtraten fiir verschiedene Gliterarten im Vergleich zu fritheren Jahren
recht hoch. Die Frachtraten lagen insbesondere tiber dem Niveau vor der
Niedrigwasserperiode von 2022.

e Die Griinde fiir die hohen Frachtraten liegen im Aufwartsdruck bei
den Betriebskosten aufgrund des Personalmangels, der zu steigenden
Personalkosten fiihrt.
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| WASSERSTANDE,

VERFUGBARE TIEFGANGE UND
SCHIFFFAHRTSBEDINGUNGEN

Die Gesamtleistung der Binnenschifffahrt hangt unter anderem vom Wasserstand
ab, der die Menge der Ladung bestimmt, die ein Schiff unter sicheren
Schifffahrtsbedingungen laden und transportieren kann. Hohe Wassertiefen und

die daraus resultierenden hohen Auslastungsfaktoren fUhren zu einem geringeren
Kraftstoffverbrauch pro Leistungseinheit. Denn einerseits gilt: Je mehr Wasser unter
dem Kiel ist, desto geringer ist die erforderliche Leistung und desto geringer ist der
Kraftstoffverbrauch. Andererseits gilt: Je weniger Wasser unter dem Kiel ist, desto
schneller steigen die erforderliche Leistung und der Kraftstoffverbrauch.

Zwar kdnnte die Verringerung der Auslastung wahrend einer Niedrigwasserperiode
durch den Einsatz weiterer Schiffe ausgeglichen werden, doch sind hier klare Grenzen
gesetzt?®. Darlber hinaus spielen neben der VerflUgbarkeit von Schiffen noch weitere
Grunde eine wichtige Rolle. So fuhren beispielsweise hdhere Kosten in solchen
Zeitrdumen dazu, dass einige Betreiber den Transport eines Teils ihrer Ladung,
insbesondere der weniger dringenden oder weniger rentablen, verzégern. Darlber
hinaus suchen einige Kunden nach anderen Verkehrstragern, sofern diese verflgbar
sind. Ein Beispiel hierflr ist die Niedrigwasserperiode, die sowohl im Herbst 2018

als auch im Sommer 2022 auf dem Rhein auftrat. Diese beiden Perioden flUhrten

zu einem RUckgang des gesamten Guterverkehrs. Daher konnten die geringeren
Auslastungsfaktoren pro Schiff nicht durch den Einsatz zusatzlicher Schiffe
kompensiert werden.

Die Menge an Ladung, die ein Schiff bei einem bestimmten Wasserstand laden
kann, wird durch den verflgbaren Tiefgang bestimmt, wie aus der folgenden
Abbildung hervorgeht.

28 Die Flotte der Binnenschiffe ist begrenzt. Es ist auch nicht méglich, eine grofSe Anzahl von Schiffen ,in Reserve" zu halten, da dies
Fixkosten (Versicherung, Wartung usw.) verursachen wdrde, wahrend mit dem jeweiligen Schiff keinerlei Einnahmen erzielt wirden.
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ABBILDUNG 1: TATSACHLICHER WASSERSTAND, TATSACHLICHER TIEFGANG,
GLEICHWERTIGER WASSERSTAND, MINDESTTIEFE DER SCHIFFFAHRTSRINNE UND
MOGLICHER ODER VERFUGBARER TIEFGANG BEI KAUB/MITTELRHEIN*

H Pegellatte
Wasserlinie Tatsachlicher Wasserstand 239 cm
. Gleichwertiger
Tatsachlicher
i 77 cm
Schiffskiel ) I Tiefgang Verfugbarerund . _ _ _ Wasserstand

moglicher 190 cm =
____________________ Tiefgang Mindestfahrrinnentiefe unter
i Kielfreiheit (32 cm) gleichwertigem Wasserstand

Unteres Ende des Fahrrinnenkastens ——

Quellen: ZKR auf der Grundlage der Bundesanstalt fur Gewéasserkunde (BfG) (2015)

* Die Entfernungen in dieser Zeichnung sind nicht maBstabsgetreu. In dieser Darstellung wurde als Datum fir die Ermittlung des
verfigbaren oder méglichen Tiefgangs der 3. September 2020 gewahlt, als der tatsdchliche Wasserstand durchschnittlich 239 cm
betrug. Bei einem fahrenden Schiff enthalt der tatsachliche Tiefgang auch den Squat-Effekt. Dieser resultiert aus hydrodynamischen
Effekten und fuhrt zu einem hoheren Tiefgang im Vergleich zu einem Schiff in Ruhe. Der Squat-Effekt ist umso starker, je weniger
Wasser sich unter dem Kiel befindet und je schneller das Schiff féhrt.

Eine Moglichkeit, die WasserfUhrung und die Schifffahrtsbedingungen zu beobachten,
besteht darin, anhand der Wasserstande die verflgbaren Tiefgange zu berechnen.
Der verfUgbare Tiefgang ist die Tiefe, um die ein Schiff unter sicheren Bedingungen
ins Wasser eintauchen kann. Diese Tiefe wird anhand der Wasserstande und

von Parametern wie dem gleichwertigen Wasserstand und der Mindesttiefe der
Schifffahrtsrinne berechnet?®.

Die folgende Abbildung zeigt die Anzahl der Tage, an denen an der Pegelstation Kaub
ein bestimmter verflUgbarer Tiefgang vorlag. Sie zeigt, dass das Jahr 2024 durch gute
Schifffahrtsbedingungen gekennzeichnet war, da die Anzahl der Tage mit geringem
verfUgbaren Tiefgang geringer war als in den Vorjahren. So gab es beispielsweise

im Jahr 2024 an der Messstelle Kaub O Tage, an denen der verflUgbare Tiefgang im
Bereich zwischen 131 cm und 180 cm lag. Im Jahr 2018 waren es 84 Tage, im Jahr 2022
52 Tage und im Jahr 2023 24 Tage.

2 Die WasserstraBenverwaltungen empfehlen, den verfigbaren Tiefgang auf der Grundlage des tatsachlichen Wasserstands und
bestimmter WasserstraBenparameter (siehe Zeichnung) zu berechnen.

Tatsdchlicher Wasserstand

- Gleichwertiger Wasserstand

+ Mindestfahrrinnentiefe

= Tatsachliche Fahrrinnentiefe

- Kielfreiheit

= Verfugbarer oder moglicher Tiefgang des Schiffes
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ABBILDUNG 2: ANZAHL DER TAGE PRO JAHR FUR INTERVALLE VERFUGBAREN
TIEFGANGS IN KAUB

B 20 B 20109 2020 [N 2021
B 2022 B 202z I 2024

180

160

140

120

100

[ ol .

N !”I N HI -
| >
0
131 cm - 181 cm - 231 cm- 281 cm- 331cm- >380cm
180 cm 230 cm 280 cm 330cm 380 cm
Verfligharer Tiefgang

Quellen: ZKR-Berechnung basierend auf Daten der \Wasserstrallen- und Schifffahrtsverwaltung des
Bundes (WSV), bereitgestellt von der Bundesanstalt fur Gewdsserkunde (BfG)

Neben Niedrigwasser kann es auf dem Rhein auch zu Hochwasser kommen. In diesem
Fall kann die Schifffahrt gesperrt werden, wenn der Wasserstand einen bestimmten

Pegel Uberschreitet.

Solche Hochwasserereignisse sind nicht ungewdhnlich, und die Branche ist an solche
gelegentlichen Fahrverbote gewdhnt. Es ist jedoch wichtig zu beachten, dass die
Auswirkungen solcher Hochwasserereignisse auf das Binnenschifffahrtsaufkommen
nicht mit den Auswirkungen von Niedrigwasserperioden verglichen werden kénnen,
die wesentlich gravierender sind. DafUr gibt es mehrere Grinde:

« Niedrigwasserperioden kénnen langer andauern als Hochwasserperioden.
Niedrigwasser kann tatsachlich ein bis zwei Monate andauern, was bei Hochwasser,
das in der Regel nur wenige Tage dauert, niemals der Fall ist.

» Bevor kritische Niedrigwasserstande erreicht werden, nimmt die Fahrrinnentiefe
fUr Schiffe schrittweise ab, wodurch sich die Ladekapazitat der Schiffe bereits zu
Beginn der Niedrigwasserperioden verringert. Bei Hochwasser und vor Erlass eines
Fahrverbots ist die Fahrrinnentiefe jedoch sehr hoch (zumindest bis zur Sperrung)
und die Schiffe kdnnen mit voller Ladung fahren.

Anzahl der Tage
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| ANZAHL

DER KRITISCHEN NIEDRIGWASSERTAGE
AN DEN PEGELSTATIONEN VON RHEIN
UND DONAU

I PEGELSTATIONEN AM RHEIN

Eine weitere Methode zur Beurteilung der Qualitat der Schifffahrtsbedingungen Uber

ein ganzes Jahr hinweg basiert auf der Zéhlung der Tage, an denen die Wasserstande
unter einem bestimmten Referenz-Niedrigwasserstand liegen, der flr die frei flieRenden
Abschnitte des Rheins als Gleichwertiger Wasserstand (GIW) und fur die Donau als
“Regulierungsniederwasserstand” (RNW) bezeichnet wird. Wenn die Wasserstande unter
diesen Referenz-Niedrigwasserstand fallen, liegen kritische Niedrigwasserbedingungen
fUr die Schifffahrt vor.

Der GIW wird von der Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt (ZKR) fir mehrere
Messstellen entlang des Rheins festgelegt. Die Werte werden alle zehn Jahre angepasst,
um natdrlichen und anthropogenen Veranderungen Rechnung zu tragen.

Der Gleichwertige Wasserstand 2012 trat 2014 in Kraft und galt bis Ende 2022.
Am 1. Januar 2023 wurde ein neuer Gleichwertiger Wasserstand eingefthrt (bekannt als
GIW 2022), der bis Ende 2031 gelten wird.

Obwohl der gleichwertige Wasserstand in Zentimetern gemessen wird, ist der
Ausgangspunkt fur seine Bestimmung ein Abflusskonzept. Die gleichwertigen
Abflusswerte (angegeben in der Einheit m3/s), die anhand der Referenzwerte gemessen
werden, werden alle zehn Jahre als AbflUsse innerhalb einer 100-jahrigen Zeitreihe neu
berechnet. Anhand der gleichwertigen Abflusswerte werden dann alle zehn Jahre die
entsprechenden gleichwertigen Wasserstande (GIW) gegenlber den Referenzwerten neu
berechnet. Der GIW umfasst somit folgende Definition: ,Der gleichwertige Wasserstand
(GIW) ist der Wasserstand, der am Rhein bei einem gleichwertigen niedrigen
Wasserabfluss mit einer Unterschreitungsdauer von 20 eisfreien Tagen [pro Jahr] im
langjahrigen Mittel Idngs des Rheins auftritt.”
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TABELLE 1: HYDRAULISCHE PARAMETER FUR WICHTIGE PEGELSTATIONEN AM RHEIN *

Pegelstation Gar.antierfe Gleichwertiger

Fahrrinnentiefe Wasserstand 2022
Tiel (Waal, NL) 280 cm 255 cm
Nijmegen (Waal, NL) 280 cm 516 cm
1Jsselkop (Nederrijn, NL) 280 cm 683 cm
Lobith (Niederrhein, NL) 280 cm 733 cm
Emmerich (Niederrhein, DE) 280 cm 74 cm
Duisburg-Ruhrort (Niederrhein, DE) 280 cm 227 cm
Koln (Niederrhein, DE) 250 cm 139 cm
Kaub (Mittelrhein, DE) 190 cm 77 cm
Oestrich (Mittelrhein, DE) 190 cm 92 cm
Maxau (Oberrhein, DE) 210cm 372cm
Basel (Oberrhein, CH) 300 cm 501 cm

Quellen: Wasserstrallen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV), Rijkswaterstaat

* Waal und Nederrijn sind zwei Arme des Rheindeltas in den Niederlanden.
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Fur diese 11 Rheinpegel wurden tagliche Wasserstandsdaten erfasst und analysiert.
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Die folgenden Abbildungen zeigen die Anzahl der Tage unterhalb des Gleichwertigen

Wasserstandes fUr die oben genannten Pegelstationen.

ANZAHL DER TAGE UNTER DEM GLEICHWERTIGEN WASSERSTAND (GIW)
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Quellen: Berechnung ZKR auf Grundlage von Daten der Wasserstrallen- und Schifffahrtsverwaltung
cdes Bundes (WSV), bereitgestellt von der Bundesanstalt fur Gewésserkunde (BfG), und von

Rijkswaterstaat
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Zwischen 2015 und 2024 waren 2018 und 2022 die beiden Jahre mit den meisten
Niedrigwassertagen. Im Jahr 2024 waren die Wasserstandsbedingungen insgesamt
positiv, da die Anzahl der Tage unter dem Gleichwertigen Wasserstand fur alle
betrachteten Rhein-Pegelstationen O betrug.

Trotz der glnstigen Schifffahrtsbedingungen in den Jahren 2023 und 2024 sind
weitere Anstrengungen zur Starkung der Widerstandsfahigkeit und Zuverlassigkeit
der Binnenschifffahrt gegentber Niedrigwasserperioden erforderlich. Unter dem
Einfluss des Klimawandels sind namlich ldngere DUrreperioden und extremere
Ereignisse zu erwarten.

Was Hochwasser betrifft, so wurde die Schifffahrt Anfang Juni 2024 in einigen
bestimmten Abschnitten des Rheins fur einige Tage eingestellt.

Diese Hochwasserperiode betraf vor allem den Ober- und Mittelrhein, nicht jedoch
den Niederrhein. Eine Analyse der Verkehrsentwicklung im Juni 2024 Iasst keine
negativen Auswirkungen des Hochwassers auf den Verkehr in diesem Zeitraum
erkennen. Ein Hauptgrund dafur war, dass das Hochwasser nur von kurzer Dauer
war, sodass mdgliche Ladungsverluste innerhalb eines Monats ausgeglichen
werden konnten.
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I PEGELSTATIONEN AN DER DONAU

Der Referenz-Niedrigwasserstand der Donau wird als “Regulierungsniederwasserstand
(RNW)” bezeichnet. Er ist definiert als der Wasserstand, der an 94,0% der Tage eines
Jahres (d. h. an 343 Tagen) wahrend eisfreier Zeiten Uberschritten wird, Uber einen
Zeitraum von mehreren Jahrzehnten=°,

Auf der Grundlage dieser Definition kann die Anzahl der Tage unterhalb des
Regulierungsniederwasserstands (RNW) fur die Donau berechnet werden.

TABELLE 2: HYDRAULISCHE PARAMETER FUR WICHTIGE PEGELSTATIONEN AN DER DONAU

Von der WasserstraRenverwaltung

Pegelstation angestrebter Mindesttiefgang im | Regulierungniederwasserstand
Giiterverkehr
Pfelling (DE) 250 cm 290 cm
Hofkirchen (DE) 250 cm 207 cm
Kienstock (AUT) 250 cm 161 cm
Wildungsmauer (AUT) 250 cm 155 cm
Devin (SK) 250 cm 144 cm
Budapest (HU) 250 cm 102 cm
Bezdan (RS) 250 cm -10 cm
Calafat (RO) 250 cm -5cm
Calarasi (RO) 250 cm -32cm
Hl Stadt
. Lom (BG) 250 cm 144 cm
@ Pegelstation -
Silistra (BG) 250 cm 80cm

Quelle: Donaukommission

Frankfurt am Main /\J-/"J
| &

Niirnberg |l

Regensburg
. mn Pfelling
Kelheim o, () Kienstock Slowakei
Hofkirchien g e Devin
Deutschland Linz Wien @ @ g Bratislava

Wildungsmauer

M Gabcikovo @ Budapest

Osterreich
MITTLERE
Ungarn DONAU
Mohacs
.‘Bez dan Ruminien
Kroatien Galati
Belgrad
UNTERE DONAU
Cernavoda
Calarasi
& Calafat Ruse o0
? Serbien Q.\_ﬂra E«Fstan;a
Lom 3
Bulgarien

% Quelle: viadonau
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Far 1M wichtige Pegelstationen an der Donau wurden tagliche Wasserstandsdaten
von der Donaukommission erhoben und analysiert. Die folgenden Zahlen zeigen
die Anzahl der Tage pro Jahr, an denen der tatsachliche Wasserstand unter den
Regulierungsniederwasserstand gefallen ist.

ANZAHL DER TAGE UNTER DEM REGULIERUNGSNIEDERWASSERSTAND (RNW)

Pfelling, Obere Donau (DE)

148

Hofkirchen, Obere Donau (DE)

Kienstock, Obere Donau (AT)

150 60 55
126
100 40
24 27 21
50 20
7 5 6

0 0 0 0 0
- - N © 6 © W N ¢
5 223898 8 3 s 228 38 & 3§ O 9 9 & N & &
2 &85 8 8 8 8 8 2 & 56 6 8 8 8 8 S © &8 0 9 © © ©
N AN N N &N N N « N AN N N N N N N N N N N N N N

Wildungsmauer, Obere Donau
(AT)

89

2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024 |©

Bezdan, Mittlere Donau (RS)

97

100

Devin, Obere Donau (SK)

80

2016
2017
2018
2019
2020 ||~
2021
2022
2023
2024 |©

Calafat, Untere Donau (RO)

Budapest, Mittlere Donau (HU)

100

85

1 0
O 9 N ™Y
N N N N A
© © © © ©
4 & & & |

2016
2017
2018
2019

Calarasi, Untere Donau (RO)

150118 114 127 0 119
100 92 100 — 82 89
50 50

0 S 0 0

Lom, Untere Donau (BG)

Silistra, Untere Donau (BG)

100
77 75
50
8

N N © «w 0
oo ae28388¢3 O N ®© O © v N O
SEEE8888c8 E5ZESEsssd
N N N N N N N N N SRR R R R A R

Quellen: Berechnung ZKR auf Grundlage von Daten der WasserstralRen- und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes (WSV), bereitgestellt von der Bundesanstalt fur Gewdsserkunde (BfG), Daten des
Landes Niederdsterreich und der Donaukommission
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| FRACHTRATEN

IN DER RHEINREGION

2020-1

2020-2

005 CBS-FRACHTRATENINDEX
2020-4 FUR DIE RHEINREGION

2021-1

Das niederlandische Statistikamt CBS erhebt Daten Uber Frachtraten bei einem Panel

niederlandischer Binnenschifffahrtsunternehmen. Die Preisniveaus basieren auf festen

2021-3 Routen, fur die zweimal pro Quartal Fragebodgen verschickt werden. Sie umfassen

die Fahrtkosten einschlie3lich Treibstoff- und Niedrigwasserzuschlagen, jedoch ohne

Umschlagskosten. Insgesamt ist ein sukzessiver und stetiger Anstieg der Frachtraten

2022-1 zu beobachten, die 2022/23 aufgrund von Niedrigwasser voribergehend stark
angestiegen sind.

2021-2

2021-4

2022-2

Nach den Hdéchststanden, die im Niedrigwasserjahr 2022 erreicht wurden, zeigen

die Daten Uber die Frachtraten einen Rickgang. Trotz der Normalisierung der

2022-4 Wasserstande in den Jahren 2023 und 2024 kehrten die Frachtraten jedoch nicht auf

das Niveau der Jahre 2020 und 2021 zurlck. Langfristig kdbnnte dies zu Verlusten des

Marktanteils fUr die Binnenschifffahrt fihren. Trotz des RlUckgangs der GUtermenge

2023-2 konnten die Frachtraten dennoch recht gut gehalten werden. Ein Grund dafur ist, dass

die Nettoschiffskapazitat insgesamt kaum wachst (siehe Kapitel 6). Ein zweiter Grund

sind die steigenden Kosten in der Binnenschifffahrt. Dies gilt insbesondere flr die

2023-4 Personalkosten, die durch den Personalmangel in die Hohe getrieben werden. So ist
beispielsweise die Entlohnung fur SchiffsfUhrer stark gestiegen.

2022-3

2023-1

2023-3

B 20241
[ 20242
2024-3
2024-4 ABBILDUNG 3: CBS-FRACHTRATENINDIZES PRO QUARTAL (2021 = 100) *
200
150
I‘I‘-mﬂ ‘ I‘I‘ ‘ ‘I‘I‘I‘ -
50

Spotmarkt-Frachtraten Vertragspreise Frachtraten Fliissiggiiter Frachtraten Container
Trockengiiter Trockengiiter

Quelle: CBS (Binnenvaartdiensten, prijsindex), Tabelle 85817 2021=100

* Die Preise fur feststehende Routen werden zweimal pro Quartal beobachtet und beinhalten Treibstoff- und
Niedrigwasserzuschlage, jedoch keine Be- und Entladung. Der Beobachtungszeitpunkt liegt in der Mitte und am Ende des Quartals.
Alle Preise sind Nominalpreise

2021 =100
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FRACHTRATEN FUR FLUSSIGGUTER
IN DER RHEINREGION

Abbildung 4 zeigt den Spotmarkt-Frachtratenindex fUr den Transport von Gasél im
ARA-Rhein-Verkehr (Jahresdurchschnittswerte). Die Reihe folgt weitgehend einem
Aufwartstrend. Die Niedrigwasserperioden, die 2011, 2015, 2018 und 2022 auftraten, sind
als positive Spitzen deutlich zu erkennen. Im Jahr 2024 lagen die Frachtraten auf einem
durchschnittlichen Niveau, jedoch deutlich unter dem Niveau von 2023. Der insgesamt
steigende Trend kdnnte auf die hohen Betriebskosten in der Binnenschifffahrt
zurlckzufUhren sein. Dies ist insbesondere auf die steigenden Personalkosten aufgrund
des Personalmangels zurtUckzuflhren.

Die beobachteten Trends sind fur die drei dargestellten geografischen Einheiten - zwei
Rheinabschnitte (Niederrhein, Oberrhein) und den Main - nahezu identisch.

ABBILDUNG 4: INSIGHTS GLOBAL-FRACHTRATENINDEX FUR DEN TRANSPORT VON
FLUSSIGGUTERN IM ARA-RHEIN-GEBIET (2021 = 100)

Niederrhein Main Oberrhein
I I I

/\

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Quellen: ZKR-Berechnung auf der Grundlage von Insights Global
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| CITBO-

FRACHTRATENINDEX FUR FLUSSIGGUTER
IN DER FARAG-REGION

Geografische Verteilung der Transporttatigkeit von CITBO und Struktur
der Produktsegmente

FUr die Beférderung von FlUssiggUtern im erweiterten ARA-Gebiet zwischen
Amsterdam, Antwerpen, Vlissingen, Gent, Rotterdam und Terneuzen wurde ein von
der Tankschifffahrtskooperation CITBO? bereitgestellter Datensatz Uber Spotmarkt-
Frachtraten analysiert. Die Anteile der verschiedenen Produktgruppen an der
beforderten Fracht waren folgende:

* Gasol und Komponenten: Anteil von 37% im Jahr 2024 (41% im Jahr 2023 und 38%
im Jahr 2022)

* Benzin und Komponenten: Anteil von 37% im Jahr 2024 (37% im Jahr 2023 und
29% im Jahr 2022)

« Biodiesel: Anteil von 13% im Jahr 2024 (18% im Jahr 2023 und 26% im Jahr 2022)
« Chemikalien: Anteil von 4% im Jahr 2024 (2% im Jahr 2023 und 6% im Jahr 2022)

« Schwerdl und andere Produkte: Anteil von 8% im Jahr 2024 (0,2% im Jahr 2023
und 1% im Jahr 2022)

Die vier Hafen mit den hodchsten Anteilen am gesamten FlUssiggUterverkehr im Jahr
2024 stellen sich wie folgt dar:

* bei der eingeladenen Fracht entfielen 84% der Mengen auf diese Hafen,

* bei der entladenen Fracht entfielen 70% der Mengen auf diese Hafen.

Giit _ Anteil Gilt " Anteil
Einladehafen . erme:nge ntel Entladehafen . erme:nge fntet
in% in %

Rotterdam 34% im Jahr 2024 Rotterdam 25% im Jahr 2024
(im Jahr 2023: 28%) (im Jahr 2023: 21%)

Antwerben 33% im Jahr 2024 Antwerpen 22% im Jahr 2024
B (im Jahr 2023: 34%) B (im Jahr 2023: 14%)
Armsterdam 10% im Jahr 2024 Armsterdam 18% im Jahr 2024
(im Jahr 2023: 8%) (im Jahr 2023: 18%)

Vissineen 7% im Jahr 2024 Viicsinsen 5% im Jahr 2024

B (im Jahr 2023: 5%) B (im Jahr 2023: 0%)

16% im Jahr 2024 30% im Jahr 2024

Alle anderen Haf Alle anderen Hf

e anderen Haten | im Jahr 2023: 25%) e anderen Haten | 379 im Jahr 2023)

I https./citbocom)/
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Rund zwei Drittel aller Einladungen finden in den beiden Hafen Rotterdam und
Antwerpen statt. Zusammen mit dem Hafen Amsterdam macht der Anteil dieser

drei Hafen mehr als drei Viertel (77%) der von allen CITBO-Mitgliedern beférderten
Menge an FlUssiggUtern aus. Diese Zahlen spiegeln eine relativ hohe Konzentration der
eingeladenen Mengen auf die ARA-Hafen wider.

Im Vergleich zu den Zahlen flr die Beladung der Schiffe weisen die Zahlen flr die
Entladung der Fracht eine etwas grdfere geografische Vielfalt auf. Im Jahr 2024
entfiel ein Anteil von 47% aller entladenen Fracht auf die beiden Hafen Rotterdam
und Antwerpen, wahrend die drei ARA-Hafen zusammen einen Anteil von 65%
(etwa zwei Drittel) hatten. Diese groRere geografische Vielfalt spiegelt die Lieferung
von Mineraldlprodukten an verschiedene Depots und Kunden in verschiedenen
westeuropdischen Regionen wider. Rund 11% aller Entladungen erfolgen in Hafen
auBerhalb Belgiens und der Niederlande. Bei den Einladungen betragt dieser Anteil
nur 4%.

Ergebnisse der Berechnung der Frachtratenindizes (Spotmarktdaten)

Fur die vier wichtigsten Produktsegmente wurde ein Frachtratenindex berechnets2.
Aus diesen Indizes Iasst sich erkennen, dass Niedrigwasser (in den Jahren 2018 und
2022) einen starken Einfluss auf die Frachtraten fUr alle Produktsegmente hatte. In den
Jahren 2023 und 2024 folgten die Frachtraten Uberwiegend einem Abwartstrend.

Bei Biodiesel und Chemikalien erreichte dieser Abwartstrend ein mehr oder weniger
typisches Niveau, das dem Niveau zwischen den beiden Niedrigwasserperioden

2018 und 2022 entsprach. Bei Gasol und Komponenten sowie bei Benzin und
Komponenten lag das Frachtratenniveau weiterhin Uber dem Niveau vor der
Niedrigwasserperiode 2022.

32 So wurden die absoluten Spotmarkt-Frachtraten (in Euro pro Tonne) in Indexzahlen mit dem Basiszeitraum Q3 2017 = 100
umgewandelt. Fur Schwerdl- und andere Produkte konnte aufgrund fehlender Werte in mehreren Finanzquartalen kein Index
berechnet werden.




78

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2025
Wasserstande und Frachtraten

ABBILDUNGEN 5, 6, 7 UND 8: CITBO-FRACHTRATENINDEX FUR FLUSSIGGUTERSEGMENTE

(INDEX Q3 2017 = 100)
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Quellen: Berechnung ZKR basierend auf Spotmarktdaten der CITBO

Weitere Einflussfaktoren fiir die CITBO-Frachtraten

Q4 2021

Q2 2022
Q4 2022
Q22023
Q4 2023

Q22024

Wie bereits erwahnt, sind Niedrigwasserperioden ein wichtiger Einflussfaktor fur die
Hohe der Frachtraten. Weitere Einflussfaktoren sind:

* Die Transportnachfrage, die mit der Industrieproduktion und der allgemeinen

Wirtschaftslage zusammenhangt.

» Das Verhéltnis von Angebot und Nachfrage. Das Angebot wird dabei anhand
der verfUgbaren Flotte gemessen, wahrend die Nachfrage anhand der

Transportnachfrage gemessen wird.

* Die Betriebskosten, die aufgrund héherer Treibstoffkosten oder hdherer

Personalkosten steigen kdnnen.

Q4 2024

Index Q3 2017 = 100

Index Q3 2017 = 100
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* Die Fahrtzeit ist ein weiterer Faktor, der die Kosten beeinflusst. Eine langere
Fahrtzeit fUhrt zu hdoheren Kosten und tragt damit zu hdheren Transportpreisen bei.

Mit durchschnittlich 28 Stunden pro Fahrt hatte Biodiesel im Jahr 2024 die

langste Fahrtzeit. Die zweitlangste Fahrtzeit wurde fur Benzin und Komponenten
(25 Stunden) beobachtet. Chemikalien folgten an dritter Stelle (20 Stunden) und
Gasol und Komponenten an vierter Stelle (18 Stunden). Die folgende Abbildung
zeigt die Korrelation zwischen der Fahrtzeit und dem Frachtratenindex fUr Gasél und
Komponenten sowie fur Benzin und Komponenten.

ABBILDUNG 9: ZUSAMMENHANG ZWISCHEN FAHRTZEIT UND FRACHTRATENINDEX
(INDEX Q3 2017 = 100) *

Benzin und Komponenten

. 500 .
S o
400
([ ] B3 g ® [ )
$,%% g e o
= 300 |
9 R
© o o
.é . £ 200
O
100 ‘.—*—. ® @ I .. e

0 % °
0 10 20 30 40 50 60 0 10 20 30 40 50 60
Fahrtzeit [Stunden] Fahrtzeit [Stunden]

Quellen: Berechnung ZKR basierend auf Spotmarktdaten der CITBO
* Die Punkte in den Diagrammen stellen die Kombination aus durchschnittlicher Fahrtzeit und durchschnittlichem Frachtratenindex
far bestimmte Monate zwischen Juli 2017 und Dezember 2024 dar.

Es gibt weitere Einflussfaktoren flr die Frachtraten. Insgesamt Iasst sich feststellen,
dass Chemikalien die hdchsten Spotmarkt-Frachtraten in absoluten Zahlen (€/Tonne)
aufweisen, gefolgt von Benzin und seinen Komponenten, Biodiesel und Gasol sowie
deren Komponenten. Das hohe Frachtratenniveau fur den Transport von Chemikalien
l&sst sich nicht durch die Fahrtzeiten erklaren, da diese fur Chemikalien eher kurz sind
(siehe oben). Die hohen Frachtraten sind in erster Linie auf die relativ teuren Schiffe
fUr den Chemietransport, die haufig mit Edelstahltanks ausgestattet sind, sowie

auf die hohen Sicherheitsstandards und hohen Reinigungskosten zurlckzufUhren.

Die erhebliche Nachfrage der Verlader nach dem Transport ihrer Chemikalien auf
Binnenwasserstralen tragt ebenfalls zu hdheren Frachtraten fur chemische Produkte
in der CITBO-Datenbank bei.
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CITBO-Zeitcharterraten

Neben den Spotmarktraten enthalten die CITBO-Daten auch Zeitcharterdaten.
Anhand dieser Daten I&sst sich ein Index der durchschnittlichen Zeitcharterraten
berechnen, der auf den Mietpreisen pro Tag fUr Schiffe basiert. Der vierteljahrliche
Index der durchschnittlichen Mietpreise pro Tag ist in der folgenden Grafik
dargestellt. Dabei werden alle Produktsegmente berlcksichtigt. Der Index zeigt
aufgrund der Niedrigwasserperiode Ende 2022 einen Anstieg. Im Jahr 2023 waren
die Zeitcharterraten niedriger als 2022, blieben jedoch auf einem hdheren Niveau
als vor der Niedrigwasserperiode 2022. Im Jahr 2024 waren die durchschnittlichen
Zeitcharterraten hoher als 2023, aber niedriger als 2022.

ABBILDUNG 10: CITBO-ZEITCHARTERRATEN (INDEX Q2 2017 = 100)
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Quellen: Berechnung ZKR basierend auf CITBO-Daten
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| KOSTENENTWICKLUNG

IN DER BINNENSCHIFFFAHRT

Basierend auf einem Jahresbericht des niederldndischen Forschungsunternehmens
Panteia zur Kostenentwicklung in der Binnenschifffahrt ist fur 2024 ein Anstieg bei
allen Kostenkomponenten zu verzeichnen, mit Ausnahme der Kraftstoffkosten, die
zurtckgingen. In den letzten Jahren war zu beobachten, dass die Arbeitskosten und
die Reparatur-/Wartungskosten die Haupttreiber fir den Anstieg der Kosten in der
Binnenschifffahrt waren. Die Kraftstoffkosten erreichten wahrend der Energiekrise
(2022-2023) einen Hochststand und sind nun rdcklaufig, bleiben jedoch auf einem
deutlich hbheren Niveau als vor der Energiekrise.

ABBILDUNG 11: KOSTENENTWICKLUNG IN DER BINNENSCHIFFFAHRT PRO JAHR
(2009-2025; INDEX 2008 = 100)

Reparatur- und Unterhaltskosten  Treibstoffkosten  Arbeitskosten
I

Kapitalkosten™*

250

200 —

50

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Quellen: Rijkswaterstaat auf der Grundlage von Panteia-Berichten ,Kostenontwikkeling binnenvaart”
* Die Kapitalkosten umfassen Zinssétze, den Versicherungswert der Schiffe, Versicherungen und sonstige Kosten.
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GUTERUMSCHLAG
DER BINNEN-
SCHIFFFAHRT

IN HAFEN

e Das Jahr 2024 war weiterhin von geopolitischen und wirtschaftlichen
Herausforderungen gepragt, die zu Unsicherheiten auf den globalen
Mairkten flhrten.

e Diese Herausforderungen hatten jedoch nicht die gleichen Auswirkungen

auf die wichtigsten europaischen Seehafen. Der Binnenschiffsverkehr in
g den Hafen von Rotterdam, Antwerpen und im Nordsee-Hafen nahm 2024

' zu und zeigte damit eine gewisse Erholung gegeniiber den beiden Vorjahren.
. Im Hafen von Constanta ist der Binnenschiffsverkehr zwar weiterhin sehr
hoch, doch die Wiederaufnahme der Aktivitaten im Hafen von Odessa
(Ukraine) Ende 2023 fiihrte zu einem Riickgang in Constanta, da dort weniger
Getreide umgeschlagen wurde. Der Binnenschiffsverkehr im Hafen Hamburg
setzte seinen riicklaufigen Trend fort und litt unter den wirtschaftlichen
Herausforderungen in Deutschland sowie unter Infrastrukturproblemen im
nahe gelegenen BinnenwasserstraBennetz Hamburgs.

e Was die europdischen Binnenhafen betrifft, so gab es Unterschiede in der
Art und Weise, wie diese Hifen von den allgemeinen geopolitischen und
makro6konomischen Rahmenbedingungen beeinflusst wurden, wie die
unterschiedlichen Ergebnisse zeigen.

e Die internationale Lage diirfte in naher Zukunft volatil bleiben und kénnte
auch erhebliche Auswirkungen auf die Ergebnisse der europaischen Binnen-
und Seehifen fiir das Jahr 2025 haben.
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| WICHTIGSTE

FUROPAISCHE SEEHAFEN

Danemark

Brunsbiittel (DE) .

Bremerhaven (DE) . ’ Hamburg (DE) Stettin (PL)
Emden (DE) Bremen (DE)
Niederlande Brake (DE)
Amsterdam (NL)
Rotterdam (NL)
Nordseehafen (BE/NL)
Moerdijk (NL)
Diinkirchen (FR) . Antwerpen-Briigge (BE) Deutschland

Belgien

Tschechische

. Le Havre (FR) Republik

Luxemburg

. Rouen (FR) Frankreich

. Marseille (FR)/Fos-sur-Mer

--------------- >100 Mio.t w’f\ﬁ

- >10 Mio.t

Osterreich

>50 Mio.t -

Schweiz

| &A§\§

Quellen: Hafenstatistiken, Destatis, CBS, Eurostat [iww_go_aport] und Donaukommission
Daten aus dem Jahr 2024, fdr Stettin beziehen sich die Daten auf das Jahr 2023,

<10 Mio.t -
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=
S s Ukraine
Ungarn g.%
(7]
N E, Izmail (UA)
Reni (UA)
Rumanien Galati (RO) Tulcea (RO)
Briila (RO) .
............... ~100 Miot Constanta (RO)
>50 Mio.t -

. >10 Mio.t Bulgarien
<10 Mio.t

Quelle: Nationales Institut fur Statistik (Rumdanien)

I ROTTERDAM

Im Jahr 2024 liefen 91.356 Binnenschiffe den Hafen von Rotterdam an (89.175 im
Jahr 2023).

Der Guterumschlag der Binnenschifffahrt im Hafen von Rotterdam stieg 2024

um +0,7% auf 141,9 Millionen Tonnen (gegenUber 140,9 Millionen Tonnen im Jahr
2023). Mit Ausnahme des TrockengUtersegments, das einen Rickgang von -3,2%
verzeichnete, legten alle anderen Ladungstypen zu. Der Hauptgrund fur den
Ruckgang im Segment TrockenguUter ist der starke Rickgang der Kohlemengen Uber
mehrere Quartale hinweg. Tatsachlich verlieren Kohlekraftwerke als Energiequelle im
deutschen und niederlandischen Energiemix zunehmend an Bedeutung, wahrend
erneuerbare Energien einen steigenden Anteil verzeichnen.

Der gestiegene Verbrauch in Europa, die Lohnindexierung und die rtcklaufige Inflation
im Jahr 2024 fGhrten zu einem hdheren verfligbaren Einkommen und einer steigenden
Nachfrage nach KonsumgUtern und Lebensmitteln. Dies erklart die guten Ergebnisse
fur Container im Jahr 2024 im Vergleich zum Vorjahr (+5,4%).

Der Anstieg im Segment FlUssiggUter steht in engem Zusammenhang mit dem
Wachstum der Beférderung von Mineraldlprodukten zu den ARA-Hafen, was die
positiven Ergebnisse dieses Segments im Hafen von Rotterdam erklaren kann®3.

Der Modal Split-Anteil der Binnenschifffahrt innerhalb des GesamtgUterumschlags lag
2023 im Rotterdamer Hafen bei 35,7% (hinter der Pipeline (37,6%) und vor der StralRe
(19,9%) und der Schiene (6,8%)). Der Modal Split-Anteil der Binnenschifffahrt am
Containerverkehr zum und vom Hinterland betrug 30,5% (hinter der StraBe (59,2%)
und vor der Schiene (10,3%))%“.

= Wie in Kapitel 2 erldutert, ist der Grund fur den Anstieg des Transports von Mineralélprodukten in der ARA-Region ein
Ungleichgewicht zwischen der Raffinerieproduktion von Kraftstoffen und der Kraftstoffnachfrage in Westeuropa. Aufgrund des
langfristigen Ruckgangs der Kraftstoffnachfrage orientiert sich die Raffinerieproduktion zunehmend in Richtung eines Exports Uber
die ARA-Seehéfen nach Ubersee. Tatsdchlich ist fur die Raffinerien in der niederldndischen und deutschen Rheinregion ein Anstieg
des Transports zu den ARA-Héfen zu verzeichnen. \Von den ARA-Hafen werden Kraftstoffe nach Ubersee exportiert

34 Daten far 2024 waren nicht verfugbar.
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ABBILDUNG 1: GUTERUMSCHLAG DER BINNENSCHIFFFAHRT IM SEEHAFEN ROTTERDAM
(INMILLIONEN TONNEN)

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Quelle: CBS

ABBILDUNG 2: GUTERUMSCHLAG DER BINNENSCHIFFFAHRT IM SEEHAFEN ROTTERDAM
NACH LADUNGSTYP (IN MILLIONEN TONNEN) *

- Trockenglter - Flissiggtter - Container

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Quelle: CBS
* Stuckgut wird in diesen Berechnungen nicht berticksichtigt. Im Jahr 2024 belief sich das Transportvolumen fur Stuckgut auf 2.5
Millionen Tonnen.
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ANTWERPEN-BRUGGE

Die Hafen von Antwerpen und Zeebrligge werden seit April 2022 unter dem
Namen ,Port of Antwerp-Bruges” betrieben. Der groRte Teil des GUterumschlags
der Binnenschifffahrt im Hafen findet am Standort Antwerpen statt. Im Jahr 2024
stieg die Zahl der Schiffe, die den Hafen anliefen, auf 57.454 (gegenuber 55.605 im
Jahr 2023).

FlussiggUter sind die wichtigste Ladungsart (ca. 60%), gefolgt von Containern

(ca. 20%) und Trockengutern (ca. 15%). Trotz geopolitischer Spannungen und
wirtschaftlicher Unsicherheiten stieg der GuUterumschlag der Binnenschifffahrt im
Jahr 2024 (+4,7% gegenUber 2023) auf ein Volumen von 102,5 Millionen Tonnen
(gegenulber 97,8 im Jahr 2023). Dieses Ergebnis wurde durch einen Anstieg des
Transports von FlUssiggUtern (+5,9%) getrieben, sowohl! fUr Mineraldlerzeugnisse

als auch fur Chemikalien, trotz eines schwierigen Jahres fUr den européaischen
Chemiesektor. Wahrend Sektoren wie das Baugewerbe und die Automobilindustrie
unter dem Druck hoher Energie- und Rohstoffpreise sowie einer geringen Nachfrage
standen, stieg auch die Befdrderung von TrockengUtern (+5,1%). Dieser Anstieg

war hauptsachlich auf den Umschlag von landwirtschaftlichen Erzeugnissen,
Lebensmitteln, Dingemitteln, Rohmineralien und Baustoffen zurtGckzuflUhren.

Eisen, Stahl, Erze und Schrott blieben relativ stabil. Diese Zuwachse waren
ausreichend robust, um den Rickgang bei festen mineralischen Brennstoffen
(Kohle) auszugleichen, die sich 2024 gegentber 2023 und den beiden Vorjahren fast
halbierten. Der Containertransport blieb zwischen 2023 und 2024 stabil (+0,5%), liegt
aber immer noch deutlich unter dem Niveau von 2021 (-27,7%).

Der Modal Split-Anteil der Binnenschifffahrt am gesamten Seeverkehrsaufkommen
(ohne Industrieverkehr®) betrug im Jahr 2024 im Hafen von Antwerpen 51% (49% im
Jahr 2022) und lag damit auf dem hdéchsten Stand seit 2019. Der Modal Split-Anteil
der Binnenschifffahrt am Containertransport von und zum Hinterland lag 2024 bei
33,9% und damit vor der Schiene (6,9%) und hinter der Strafe (59,2%).

ABBILDUNG 3: GUTERUMSCHLAG DER BINNENSCHIFFFAHRT IM SEEHAFEN ANTWERPEN-
BRUGGE (IN MILLIONEN TONNEN) *

2010 2011 2012

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Quelle: Hafen Antwerpen-Brigge
* Ab 2021 werden die Zahlen fur den Guterumschlag auf BinnenwasserstraBen im Hafen von Antwerpen und Zeebrigge unter dem
Namen ,Hafen Antwerpen-Brigge” aufgefiuhrt.

% Der Industrieverkehr bezieht sich auf den Verkehr, der direkt zwischen den im Hafengebiet ansassigen Industrieunternehmen (wie
BASF AIR LIQUIDE, EUROCHEM...) und dem Hinterland stattfindet.
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ABBILDUNG 4: GUTERUMSCHLAG DER BINNENSCHIFFFAHRT IM SEEHAFEN ANTWERPEN-
BRUGGE NACH LADUNGSTYP (IN MILLIONEN TONNEN) *

- Trockenglter - Flissigglter - Container

2016

2017

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Quelle: Hafen Antwerpen-Brigge

* Ro/Ro, Stuickgut und nicht zugewiesene Glter werden in diesen Berechnungen nicht berdicksichtigt (im Jahr 2024 belief sich die
Beférderungsmenge fir diese drei Ladungsarten auf 70 Millionen Tonnen, die gréBtenteils auf Stuckgut entfielen)

Ab 2021 werden die Zahlen far den Guterumschlag der Binnenschifffahrt im Hafen von Antwerpen und Zeebrigge unter dem
Namen ,Hafen Antwerpen-Brigge” aufgefuhrt.

NORDSEE-HAFEN

Im Jahr 2024 liefen 38.242 Binnenschiffe den Nordsee-Hafen (Gent, Terneuzen,
Vlissingen) an, gegenuber 37.752 im Jahr 2023.

Trotz der aktuellen wirtschaftlichen und geopolitischen Entwicklungen stieg der
GUterumschlag der Binnenschifffahrt im Jahr 2024 gegentber 2023 um +4,5% auf
64,3 Millionen Tonnen. Der GUterumschlag im Seeverkehr stieg ebenfalls, allerdings in
geringerem Umfang (+0,7%). Sowohl Flussigglter (+6,6% gegenuber 2023) als auch
Trockenguter (+5,3%) verzeichneten einen Anstieg, der einerseits auf den Umschlag
von flUssigen Mineraldlprodukten und Chemikalien und andererseits auf den Umschlag
von Futtermitteln, Baustoffen und Rohmineralien zurlckzuflUhren ist. Bei den
Baustoffen |asst sich dieser Anstieg durch einen leichten Rickgang des Seeverkehrs
dieses Guterprodukts erklaren, der teilweise (jedoch nur in geringem Umfang) durch
die Binnenschifffahrt ausgeglichen wurde. Der Containerverkehr ging gegentber
2023, als ein Anstieg von +36,8% zu verzeichnen war, um -15,2% zurlck und bleibt
damit auf einem héheren Niveau als 2021 und 2022. Sowohl die Importe (+4,4%) als
auch die Exporte (+4,5%) stiegen.

Was den Modal Split innerhalb des Hinterlandverkehrs (2023) betrifft, so liegt die
Binnenschifffanrt mit einem Anteil von 58,3% (-2 Prozentpunkte gegentber der
StraRRe) an erster Stelle, gefolgt von der Strafe (30,6%), der Schiene (9,1%) und dem
Feeder- oder Zubringerverkehr (1,9%).

In Millionen Tonnen
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ABBILDUNG 5: GUTERUMSCHLAG DER BINNENSCHIFFFAHRT IM NORDSEE-HAFEN
(IN MILLIONEN TONNEN)

~N
(<)
n

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Quelle: Nordsee-Hafen

ABBILDUNG 6: GUTERUMSCHLAG DER BINNENSCHIFFFAHRT IM NORDSEE-HAFEN NACH
LADUNGSTYP (IN MILLIONEN TONNEN) *

- Trockengliter - Flussigglter - Container

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Quelle: Nordsee-Hafen
* Ro/Ro- und konventionelle Fracht sind in diesen Berechnungen nicht berticksichtigt (im Jahr 2024 belief sich Beférderungsmenge
fur diese beiden Frachttypen auf O] Millionen Tonnen bzw. 4,0 Millionen Tonnen)
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CONSTANTA

In Constanta liefen im Jahr 2024 11.085 Binnenschiffe den Hafen an (2023 waren
es 14.614). Im Vergleich zu 2023, das aufgrund des intensiven Beitrags des

Hafens zur Solidarity Lanes Initiative der EU sowohl fUr den Seeverkehr als auch
fur die Binnenschifffahrt ein Ausnahmejahr war, gingen beide Indikatoren im

Jahr 2024 zurlck. Auch wenn die Binnenschifffahrt im Vergleich zu 2023 um
-20,9% auf 17,2 Millionen Tonnen zurlckging, sind diese Mengen nach wie vor die
zweithdchsten, die jemals verzeichnet wurden. Dieser RUckgang ist hauptsachlich
auf die Wiederaufnahme der Aktivitaten im Hafen von Odessa (Ukraine) Ende 2023
zurUckzufUhren, was zu einem RUckgang des Transitverkehrs durch den Hafen von
Constanta fuhrte. Tatsachlich war Constanta seit Beginn der russischen Invasion
und des Angriffskrieges gegen die Ukraine zur gro3ten alternativen Exportroute
geworden. Mit der Wiederaufnahme der Aktivitaten in Odessa wurde ein Teil des
Verkehrs nicht mehr als Ausweichroute nach Constanta umgeleitet.

Was die Binnenschifffahrt betrifft, so werden im Hafen von Constanta hauptsachlich
TrockengUter umgeschlagen, deren Anteil fast 85% der gesamten Beférderungsmenge
der Binnenschifffahrt ausmacht. Das TrockengUteraufkommen verzeichnete einen
Ruckgang von -20,0% gegenulber 2023. Das Volumen der FlUssiggUter ging ebenfalls
um -20,5% zurlck. Der Containertransport und der Stlckgutverkehr gingen ebenfalls
zurlck und bleiben im Vergleich zur Beférderung von FlUssiggUtern, TrockengUtern
und Stlckgut gering. Die Binnenschifffahrt besteht hauptsachlich aus Transitverkehr
und Kabotage.

ABBILDUNG 7: GUTERUMSCHLAG DER BINNENSCHIFFFAHRT IM SEEHAFEN VON
CONSTANTA NACH LADUNGSTYP (IN MILLIONEN TONNEN)

- Trockenglter - Flissiggtter - Container - Stlickggut

21,8

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Quelle: Hafen Constanta

25

In Millionen Tonnen
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HAMBURG

Das Jahr 2024 war weiterhin gepragt vom russischen Angriffskrieg gegen die Ukraine
und den Konflikten im Nahen Osten?®*¢. Diese geopolitischen und wirtschaftlichen
Herausforderungen belasteten den internationalen Handel und fuhrten zu
Unsicherheiten auf den globalen Markten. DarUber hinaus ging die Wirtschaftsleistung
in Deutschland im Vergleich zu 2023 um -0,2% zurlck, und die Industrieproduktion
verzeichnete einen Ruckgang von -4,5%.

Diese Faktoren hatten zusammen mit Infrastrukturproblemen im nahe gelegenen
BinnenwasserstraBennetz Hamburgs (d. h. Elbe-Seitenkanal) und dem Brlcken-
einsturz in Dresden, die beide Uber mehrere Monate hinweg den regularen
Schiffsverkehr behindert haben, erhebliche Auswirkungen auf die Binnenschifffahrt
im Hamburger Hafen. Tatsachlich ging der GuUterumschlag in der Binnenschifffahrt

im Jahr 2024 um -14,4% (6,0 Millionen Tonnen) gegenuber 2023 (7,0 Millionen
Tonnen) zurlck, wobei sowohl die Exporte (-16,1%) als auch die Importe (-13,2%) einen
RuUckgang verzeichneten.

Die Menge an Containern und Trockengutern ging zwischen 2023 und 2024 um -19,7%
bzw. -11,6% zurlck. Der seit 2021 anhaltende RUckgang bei den Containern ist zum Teil
auf das allgemein schwierige makrodkonomische Umfeld zurtckzuflUhren, das auch
2024 viele andere européaische Hafen beeintrachtigte.®” Ein weiterer Grund fur diesen
Ruckgang war, dass die Schiene im Hinterlandverkehr des Hamburger Hafens an
Boden gewann und mit einem Anteil von 50,2% am Containertransport von und zum
Hinterland vor der StraBe (48,2%) und der Binnenschifffahrt (1,6%) lag.

Bei den Trockengltern verzeichneten die Segmente landwirtschaftliche Erzeugnisse
(-35,7%) und Sand/Steine (-22%) einen starken RlUckgang. Das Segment Kohle
verzeichnete erneut einen Ruckgang (-14,7%), wenn auch weniger stark als im Vorjahr.
Neben den oben genannten geopolitischen Problemen ist dieser Riickgang auch

auf die anhaltende Umstellung Deutschlands auf eine nachhaltige Stromerzeugung
zurUckzufUhren. Demgegenulber verzeichnete das Segment Metalle einen Anstieg
von +15,8%.

Bei den FlUssiggUtern gingen die Mengen trotz der guten Ergebnisse des

Segments Chemikalien (+14,8%) zwischen 2023 und 2024 um -16,5% zurlck, was
hauptsachlich auf den RUckgang bei Mineraldlprodukten im Zusammenhang mit den
Herausforderungen der Dekarbonisierung zurlckzuflhren ist.

Was die Aussichten angeht, kdnnte sich die Wachstumsprognose von +0,0% fur die
deutsche Wirtschaft auf nationaler Ebene auf die allgemeinen Umschlagzahlen des
Hafens auswirken. DarUber hinaus wird davon ausgegangen, dass die internationale
Lage in naher Zukunft volatil bleiben wird und auch erhebliche Auswirkungen auf die
Ergebnisse fUr 2025 haben kdnnte.

% Siehe Erlauterung der Folgen der Krise am Roten Meer in Kapitel 2.
7 Interessant ist, dass entgegen dem Trend bei der Binnenschifffahrt der Seecontainerverkehr im Jahr 2024 um +0,9 % zugenommen
hat.
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ABBILDUNG 8: GUTERUMSCHLAG DER BINNENSCHIFFFAHRT IM SEEHAFEN HAMBURG
(IN'MILLIONEN TONNEN)

15

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Quelle: Statistisches Amt fur Hamburg und Schleswig-Holstein

ABBILDUNG 9: GUTERUMSCHLAG DER BINNENSCHIFFFAHRT IM SEEHAFEN HAMBURG
NACH LADUNGSTYP (IN MILLIONEN TONNEN) *

- Trockenglter - Flissiggter - Container

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Quelle: Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein
* Stuckgut wird in diesen Berechnungen nicht bertcksichtigt (im Jahr 2024 belief sich die Beférderungsmenge fur diese Guterart
auf fast 0.2 Millionen Tonnen).

In Millionen Tonnen

In Millionen Tonnen
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| WICHTIGSTE

FUROPAISCHE BINNEN- UND SEEHAFEN3®

I TRADITIONELLE RHEINHAFEN

TABELLE 1: GUTERUMSCHLAG DER BINNENSCHIFFFAHRT IN DEN WICHTIGSTEN
TRADITIONELLEN RHEINHAFEN (IN MILLIONEN TONNEN) UND ANDERUNGSRATE

2024/2023 *
T T T
Duisburg (DE) 44,9 41,9 41,5 41,6 +0,3%
Kéln (DE) 9,8 8,2 7,7 8,8 +14,0%
Karlsruhe (DE) 6,4 6,8 6,4 6,6 +3,6%
StraBburg (FR) 6,9 6,4 6,2 6,2 +1,2%
Mannheim (DE) 7,3 7,6 6,3 5,8 -8,4%
Neuss (DE) 6,6 5,6 55 5,7 +2,2%
:';:;” igshafen 6,9 56 50 55 +8,6%
Basel (CH) 5,4 4,6 4,9 5,4 +8,3%
Kehl (DE) 44 3,2 2,7 4,0 +49,2%
Mulhouse (FR) 4,1 3,6 3,2 3,9 +22,7%
Krefeld (DE) 34 31 2,7 3,3 +22,2%
Mainz (DE) 31 3,5 3,3 3,2 -2,3%
Andernach (DE) 2,7 2,3 2,0 2,4 +9,1%
Wesseling (DE) 21 1,9 1,8 1,9 +5,1%
Wesel (DE) 2,1 2,1 1,8 1,9 +3,2%
Insgesamt 116,3 106,5 101,4 106,3 +4,8%

Quellen: Destatis, Hafen StralBburg, Schweizer Rheinhdfen, Hafen Mulhouse
Die Angabe ,Insgesamt” bezieht sich nur auf die in der Tabelle genannten Héfen, nicht auf alle
Rheinhafen.

* Die Daten zu den deutschen Héafen beruhen auf dem geografischen Ansatz, d. h. es wird der gesamte Guterumschlag innerhalb
einer Stadt berdcksichtigt und nicht nur der Guterumschlag in einem bestimmten Hafen.

38 Ausgewdhlt nach ihrer Relevanz fir die Binnenschifffahrt
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JAHRLICHER SCHIFFSVERKEHR INSGESAMT (IN MILLIONEN TONNEN)

Duisburg

& +0,3% Krefeld

¥ +22,2%
/L ‘«\l‘:leuss KéIn
\ 712.2% 7 +14,0%

Wesseling ®. Andernach
+51%/ ® #491%
Mainz-g \
A -2,3% . Mannheim

4 A-8,4%
Ludwigshafen @
N\ Z+8,6%
@ Karlsruhe
7 +3,6%

Kehl

StraBburg
7+12% @

Miilhausen

7+227% ®

>30 Mio.t

>10 Mio.t
<5 Mio.t

@ Riickgang des Verkehrs in 2024 vs 2023

@ Zunahme des Verkehrs in 2024 vs 2023
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HAFEN IN DEUTSCHLAND
OHNE RHEINHAFEN *

TABELLE 2: GUTERUMSCHLAG DER BINNENSCHIFFFAHRT IN DEN WICHTIGSTEN NICHT-
RHEINHAFEN IN DEUTSCHLAND (IN MILLIONEN TONNEN) UND ANDERUNGSRATE

2024/2023 *
T T
Hamburg 7,6 8,3 7,6 6,6 -13,0%
Gelsenkirchen 4,9 4,9 4,3 5,2 +21,8%
Frankfurt am Main 54 4,8 5,0 4,3 -13,7%
Bottrop 2,8 2,8 2,8 3,2 +14,9%
Saarlouis 2,6 2,8 2,7 2,8 +5,0%
Magdeburg 2,7 24 2,7 2,7 -1,9%
Brunsbiittel 2,8 2,8 3,2 2,6 -17,6%
Marl 31 2,9 2,9 2,6 -10,0%
Bremen 3,3 3,2 2,7 2,5 -5,8%
Salzgitter 2,7 2,7 2,5 24 -3,7%
Hamm 2,1 2,1 2,0 2,3 +16,2%
Liinen 2,3 2,6 2,3 2,1 -7,9%
Lingen (Ems) 2,1 2,0 1,8 1,8 +4,9%
Heilbronn 2,2 1,9 1,6 1,6 -3,7%
Berlin 1,8 1,7 1,3 1,4 +1,9%
Insgesamt 48,4 47,7 45,5 444 -2,5%

Quelle: Destatis

* Die Daten zu den deutschen Héfen basieren auf dem geografischen Ansatz, d. h. es wird der gesamte Guterumschlag innerhalb
einer Stadt berdcksichtigt und nicht nur der Umschlag in einem bestimmten Hafen. Fur Hamburg sind die Zahlen nach diesem
Ansatz daher hoher als die Zahlen des Hamburger Hafens, was auf andere Umschlagplatze in der Stadt zurtckzufahren ist.
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JAHRLICHER SCHIFFSVERKEHR INSGESAMT (IN MILLIONEN TONNEN)

Brunsbiittel
L & -17,6%

Hamburg
4 -13,0%
Bremen
@ « -5,8% {
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. @ Magdeburg
_ o,
~_—~/Marl Liinen Salzgitter A-19%
A -10,0%_ & -7,9% Hamm A -3,7%
@7+162%
Gelsenkirchen
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& +149%
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Frankfurt am Main
A -13,7%

Saarlouis
@ 7+50%

Heilbronn
-3,7%

@ Riickgang des Verkehrs in 2024 vs 2023

@ Zunahme des Verkehrs in 2024 vs 2023
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I NIEDERLANDISCHE HAFEN

TABELLE 3: GUTERUMSCHLAG DER BINNENSCHIFFFAHRT IN DEN WICHTIGSTEN
NIEDERLANDISCHEN HAFEN (IN MILLIONEN TONNEN) UND ANDERUNGSRATE 2024/2023

Rotterdam 157,7 151,3 140,9 141,9 +0,7%
Amsterdam 56,3 56,3 52,3 53,5 +2,1%
:ﬂﬁ:;:i:’_‘l_'afenw 21,1 24,6 22,8 23,0 +1,2%
(T;;':::::"Ha fenyo 12,7 11,6 1438 163 +9,6%
Moerdijk 9.7 9,4 8,9 9,0 +0,8%
Velsen 7,2 6,7 6,4 7,0 +8,8%
Sittard-Geleen 71 6,7 7,2 5,6 -22,8%
Dordrecht 6,5 59 54 5,6 +3,9%
Eemsdelta*! 4,5 5,0 3,7 4,4 +21,5%
Stein 3,3 3,2 4,3 41 -5,8%
Hengelo (O) 3,6 29 3,2 3,3 +2,5%
Nijmegen 29 29 3,0 2,9 -4,4%
Gennep 3,3 2,9 2,4 2,3 -4,8%
Insgesamt 295,9 289,4 275,4 278,8 +1,2%
Quelle: CBS

3 Der Nordsee-Hafen ist ein Hafengebiet, das sich Uber Belgien und die Niederlande erstreckt und aus dem Zusammenschluss der
drei Hdfen Gent (BE), Terneuzen (NL) und Vlissingen (NL) entstanden ist.

% Ebenda

4 Eemsdelta existiert erst seit dem 1. Januar 2021 und ist das Ergebnis des Zusammenschlusses der Stadte Appingedam, Delfzil und
Loppersum. Aus diesem Grund erscheinen die Daten in den vorangegangenen Jahresberichten unter dem Namen Delfzil.
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I FRANZOSISCHE UND BELGISCHE HAFEN

TABELLE 4: GUTERUMSCHLAG DER BINNENSCHIFFFAHRT IN DEN WICHTIGSTEN
FRANZOSISCHEN UND BELGISCHEN HAFEN (IN MILLIONEN TONNEN) UND
ANDERUNGSRATE 2024/2023

Antwerpen (BE) 109,442 101,2 102,5 +4,7%
ﬁ::::) ’(g‘:;rdsee' 25,9 28,4 23,9 25,0 +4,6%
Paris (FR) 22,5 20,6 19,6 18,0 -8,0%
Liittich (BE) 14,9 14,5 11,8 12,5 +6,5%
La Louviére (BE) 6,4 6,8 6,4 6,6 +3,0%
StraBburg (FR) 6,9 6,4 6,2 6,2 +0,7%
Rouen (FR) 54 4,9 50 4,7 -7,6%
Briissel (BE) 5,4 51 4,8 4,7 -0,9%
Miilhausen (FR) 4,1 3,6 3,1 3,9 +24,9%
Namur (BE) 4,3 4,3 3,9 3,8 -2,3%
Le Havre (FR) 3,0 3,2 29 28 -2,3%
Lille (FR) 2,3 24 1,9 2,3 +15,0%
Diinkirchen (FR) 2,6 2,1 2,1 2,0 -3,2%
Marseille (FR) 2,0 21 1,8 2,0 +12,8
Metz (FR) 1,7 1,8 1,4 1,5 +7,5
Lyon (FR) 1,2 1,2 1,1 1,2 +14,9
Ports de I’Escaut**(FR) 1,2 1,2 1,1 1,2 +9,8%
Charleroi*® (BE) k.A. k.A. 1,0 1,1 +14,4%
:::i:;afranche-sur-Saéne 0.7 0.7 0.7 0.6 16,4%
Insgesamt 219,9 210,5 196,5 202,6 +3,1%

Quellen: Voies Navigables de France, Hafen Paris, Hafen Luttich, Port Autonome du Centre et de
['Ouest, Hafen StralBburg, Hafen Mulhouse, Hafen Bruxelles, Hafen Namur, Nouveau Port de Metz,
Hafen Lille, Hafen Dunkerque, Hafen Antwerpen-Brigge, Association francaise des ports intérieurs
CAFPD

Die Angabe "Insgesamt” bezieht sich nur auf die in der Tabelle genannten Hafen und nicht auf alle
franzdsischen und belgischen Hafen.

2 Ab 2021 erscheinen die Zahlen fir den Guterumschlag der Binnenschifffahrt im Hafen von Antwerpen und Zeebriigge unter dem
Namen "Hafen Antwerpen-Brugge”.

“ Der Nordsee-Hafen ist ein Hafengebiet, das sich uber Belgien und die Niederlande erstreckt und aus dem Zusammenschluss der
drei Héfen Gent (BE), Terneuzen (NL) und Vlissingen (NL) entstanden ist. Zahlen fur den Hafen Gent sind nicht mehr verfagbar,

da dieser nun Tell des Nordsee-Hafens ist. Die ZKR konnte jedoch eine Schéatzung vornehmen, die auf Daten des Nordsee-Hafens
einerseits und der CBS fur Vlissingen und Terneuzen andererseits basiert. Die Schétzung wurde wie folgt vorgenommen: Daten von
Nordsee-Hafen - (Daten vom Hafen Vlissingen + Daten vom Hafen Terneuzen).

4 Ports de I'Escaut” oder ,Syndicat Mixte Dock Seine Nord Europe Escaut’, weitere Informationen unter: https./hautsdefrance.ccift/
cci-grand-hainaut/docks-seine-nord-europe-escaut/

% Daten waren erst ab 2023 verfugbar.


https://hautsdefrance.cci.fr/cci-grand-hainaut/docks-seine-nord-europe-escaut/
https://hautsdefrance.cci.fr/cci-grand-hainaut/docks-seine-nord-europe-escaut/
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I DONAUHAFEN

TABELLE 5: GUTERUMSCHLAG DER BINNENSCHIFFFAHRT IN DEN WICHTIGSTEN
DONAUHAFEN (IN MILLIONEN TONNEN) UND ANDERUNGSRATE 2024/2023

Constanta (RO) 15,8 15,4 21,7 17,0 -21,4%
Ismail (UA) 4,1 8,9 20,3 13,4 -33,6%
Reni (UA) 1,4 6,8 10,1 34 -65,9%
Galati (RO) 3,3 31 1,9 3,2 +62,8%
Linz (AT) 3,5 29 29 2,8 -3,3%
Smederovo (RS) 3,2 3,0 2,8 2,8 -2,6%
Giurgulesti (MD) 1,8 21 2,7 2,6 -3,3%
Pancevo (RS) 0,9 1,6 1,6 2,2 +35,4%
i;a':':::;a(;m 18 1,9 1,5 1,5 -2,3%
;)::;:‘a(:g;u 1,2 1,0 14 14 -0,5%
Prahovo (RS) 1,0 0,9 1,0 14 +29,0%
Novi Sad (RS) 14 0,9 0,9 1,4 +49,7%
Regensburg (DE) 1,3 1,1 1,0 0,9 -7,7%
fﬁs;peﬁ'csepe' 1,2 1,0 0.9 09 +8,6%
Giurgiu (RO) 1,0 0,7 0,7 0,8 +9,7%
:fgrasi'cmdu 09 06 09 0,7 -27,4%
Mécin (RO) 1,2 0,9 0,7 0,7 +7,7%
Wien (AT) 0,9 0,6 0,6 0,7 +7,9%
Enns (AT) 0,7 0,5 0,4 0,5 +18,7%
Baja (HU) 0,6 0,3 0,4 0,3 -3,2%
Braila (RO) 0,5 0,8 0,4 0,1 -63,7%
Tulcea (RO) 1,3 0,5 0,2 0,1 -26,9%
Insgesamt 49,0 55,7 75,0 58,9 -20,4%

Quellen: Marktbeobachtungsberichte der Donaukommission, Nationales Institut far Statistik
(Rumdanien)

Die Angabe "Insgesamt” bezieht sich nur auf die in der Tabelle genannten Hafen und nicht auf alle
Donauhéfen. Die in Abbildung 6 verwendeten Daten stammen vom Hafen Constanta, wahrend die
in dieser Tabelle verwendeten Daten vom rumanischen Nationalen Institut fur Statistik stammen.
Dies kann den geringfigigen Unterschied zwischen den ausgewiesenen Zahlen erklaren.
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1 SAVEHAFEN

TABELLE 6: GUTERUMSCHLAG DER BINNENSCHIFFFAHRT IN DEN WICHTIGSTEN
SAVEHAFEN (IN 1.000 TONNEN) UND ANDERUNGSRATE 2024/2023 *

Andere Umschlagplétze 2283 3.200 4.381 1.959 -55.3%
(Serbien) **

Sremska Mitrovica 693 1.194 722 446 -38,2%
(Serbien)

Sabac (Serbien) 224 142 131 203 +54,9%
Slavonski Brod 192 161 180 154 -15,5%
(Kroatien)

Sisak (Kroatien) *** 29 38 29 k.A. k.A.
Bréko (Bosnien- 31 M 61 15 -75.6%
Herzegowina)

Insgesamt 3.452 4775 5.505 2777 -49,5%

Quelle: Internationale Kommission des Save-Beckens

*Im Jahr 2015 meldete der Hafen von Samac in Bosnien-Herzegowina Insolvenz an, sodass seitdem keine Umschlagzahlen

mehr erfasst wurden. Der Produktionsprozess der Olraffinerie Brod steht seit 2020 still. Seit 2018 werden Daten fir kleinere
Umschlagplatze in Serbien in der Kategorie ,Andere Umschlagplatze" erfasst.

**Im Jahr 2024 waren die Umschlagzahlen deutlich niedriger als in den Vorjahren (bedingt durch einen starken Riuckgang der
Beférderung von Kohle und Baustoffen), was die Herausforderungen und dlie Stagnation der Wirtschaftstétigkeit in der Republik
Serbien und der umliegenden Region widerspiegelt.

*** Mehrere wichtige Unternehmen an der Oberen Save mussten 2024 schlieBen, was erhebliche Auswirkungen auf die Aktivitdten
des Hafens von Sisak hatte und erkiart, warum fur 2024 keine Daten vorliegen.

JAHRLICHER SCHIFFSVERKEHR INSGESAMT (IN 1.000 TONNEN)
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YARE =

N Dusu S e

eSS e

| 27, %777 vl




FRACHTFLOTTEN

e In den Rheinstaaten setzte sich der riicklaufige Trend bei der Zahl kleiner
Schiffe fort, wahrend die Zahl groRer Schiffe weiter anstieg. Die Donauflotte
wird von Trockengiiterschiffen sowie Schub- und Schleppschiffen dominiert.
Mehr als 70% des gesamten Transportvolumens auf der Donau wird von
Schubverbanden beférdert.

e Inden Rheinstaaten ging die Neubauaktivitit im Jahr 2024 gegeniiber 2023
zurlick, insbesondere bei Trockengiiterschiffen, wo nur 13 neue Einheiten
gebaut wurden (gegentiiber 34 im Jahr 2023). Auch der Bau von Tankschiffen
verlangsamte sich leicht, mit 38 neuen Schiffen gegeniiber 49 im Vorjahr.

e Die durchschnittliche Ladekapazitat der neu gebauten Tankschiffe stieg
deutlich von 4.218 Tonnen im Jahr 2023 auf 5.326 Tonnen im Jahr 2024, was
den anhaltenden Trend zu groBeren Schiffen bestatigt. Die durchschnittliche
Ladekapazitat fiir neue Trockengiiterschiffe stieg ebenfalls von 2.716 Tonnen
auf 4.230 Tonnen. Die meisten neu gebauten Schiffe sowohl im Trocken- als
auch im Fliissiggilitersegment wurden in den Niederlanden registriert.

e Was die Altersstruktur betrifft, so wurden rund 80% der Trockengiiterschiffe
im 20. Jahrhundert gebaut, wahrend nur 38% der Tanker aus diesem Zeitraum
stammen, was insgesamt eine neuere Tankerflotte widerspiegelt.
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| GROSSE DER FLOTTEN

NACH MAKROREGION UND STAAT IN EUROPA

TABELLE 1: FLOTTENGROSSE (ANZAHL DER BINNENSCHIFFE) NACH MAKROREGION UND
SCHIFFSTYP IN EUROPA

Trockengiiterschiffe Fliissiggliterschiffe Schub- und
Schleppboote

RHEINFLOTTE 6.381 1.453 1.326 9.160
DONAUFLOTTE 2.523 120 681 3.324

ANDERE "
STAATEN * 786 (o) 277 1.063

9.595 1.543 2.254 13.392 **

Quellen: 1) Rheinstaaten: VNF (Frankreich), CBS/Rijkswaterstaat (Niederlande), ITB (Belgien),
Wasserstral3en- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV), Einregistrierungs-, Domanen-
und Mehrwertsteuerverwaltung Luxemburg, Schweizer Rheinhdfen. 2) Donaustaaten (deutsche
Donauflotte, Osterreich, Slowakei Ungarn, Kroatien, Serbien, Bulgarien, Moldawien, Rumdnien,

Ukraine): Donaukommission. Sonstige Ldnder: Eurostat [iww _eq loadcap], [iww _eq age].

* Andere Staaten = Polen, Tschechische Republik, Italien, Finnland, Litauen

** Die Zahlen fur die Gesamtzahl! der Schiffe schlieBen die deutsche Donauflotte aus, die in den Daten zur Donaufiotte enthalten ist.
da diese auch in der Kategorie ,Rheinflotte” erfasst sind. Dies erklart, warum die Zahlen fur die Kategorie ,Gesamtzah! der Schiffe”
von der Summe der drei Kategorien (Rheinschiffe + Donauflotte + andere Lander) abweichen. Deutsche Donauflotte im Jahr 2022 =
Trockenguter (95); Flussigguter (30); Schub- und Schleppschiffe (30).

Rheinflotte (2024) auBer Deutschland (2023) und Luxemburg (2025), Donaufiotte (2022), andere Staaten (2023) auBer Italien
017).

* Auf Grundlage der vorliegenden Statistiken ist es nicht méglich, Flussigguterschiffe far andere Lénder zu identifizieren. Die Schiffe
in diesen Ldndern wurden alle als Trockengdterschiffe kategorisiert.
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Die folgenden Abbildungen zeigen die Anzahl der Trocken- und FlUssiggUterschiffe
(Schiffe mit Eigenantrieb und Leichter) sowie die Anzahl der Schub- und
Schleppboote pro Staat in Europa.

ABBILDUNG 1: ANZAHL DER TROCKEN- UND FLUSSIGGUTERSCHIFFE PRO STAAT
IN EUROPA *
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Quellen: Eurostat [iww_eq_loadcap] nationale Quellen fur die Rheinstaaten (Einregistrierungs-,
Doménen- und Mehrwertsteuerverwaltung Luxemburgs, Schweizer Rheinhéfen, WasserstralBen-
und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WS\V), VNF, ITB, Rijkswaterstaat und CBS) und
Donaukommission fir die Donaustaaten (Osterreich, Slowakei, Ungarn, Kroatien, Serbien, Bulgarien,
Moldawien, Ruménien, Ukraine)
* Die Daten beziehen sich auf das Jahr 2023, mit Ausnahme von lItalien (2017), den Donaustaaten (2022) und Luxemburg (2025).
ABBILDUNG 2: ANZAHL DER SCHUB- UND SCHLEPPBOOTE PRO STAAT IN EUROPA *
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Quellen: Eurostat [iww_eq_age], Einregistrierungs-, Domdanen- und Mehrwertsteuerverwaltung

Luxemburgs sowie Donaukommission fir Osterreich, Moldawien, Ruménien und die Ukraine.
* Die Daten stammen aus dem Jahr 2023, mit Ausnahme von Italien (2017), Osterreich, Moldawien, Ruménien und der Ukraine (2022)
sowie Luxemburg (2025).
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| ENTWICKLUNG

DER RHEINFLOTTE

TROCKENGUTERFLOTTE
IN DEN RHEINSTAATEN

Die fur diesen Teil verwendeten Flottendaten beruhen ausschlielich auf nationalen
Flottendaten der Wasserstraenverwaltungen. Der Grund daflr ist, dass eine
Unterscheidung zwischen Trocken- und FlUssiggUterschiffen nur in den nationalen
Flottendatenbanken und in der IVR-Datenbank, nicht aber in den Eurostat-Datenbanken
verfUgbar ist.

Die fur die niederlandische Flotte verwendeten Daten enthalten die in den Niederlanden
registrierten Binnenschiffe, die im Jahr 2024 aktiv waren (sowohl in den Niederlanden
als auch im Ausland).*® Die Gesamtzahl der in den Rheinstaaten registrierten
TrockengUterschiffe lag diesen Quellen zufolge im Jahr 2024 bei 6.381, gegenlber 6.410
im Jahr 2023, 6.768 im Jahr 2022 und 6.901 im Jahr 2021. Wie diese Zahlen zeigen, ist
insbesondere in der jungsten Vergangenheit ein deutlicher Abwartstrend zu verzeichnen.
Dieser Abwartstrend ist auf den Ruckgang von kleinen Schiffen zurtckzufthren. Eine
andere Ursache ist die jungste Verlagerung von TrockengUterschiffen vom Rhein in den
Donauraum im Rahmen der Solidarity Lanes Initiative.

Der Anteil der niederlandischen Flotte an allen TrockengUterschiffen in den Rheinstaaten
betragt 51%. Deutschland liegt mit einem Anteil von 22% an zweiter Stelle, gefolgt von
Frankreich (14%), Belgien (14%), der Schweiz (<1%) und Luxemburg (<1%).

ABBILDUNG 3: ANZAHL DER TROCKENGUTERSCHIFFE IN DEN RHEINSTAATEN IM JAHR
2024 *

B Niederlande
Deutschland
Frankreich
Belgien
Luxemburg
W Schweiz

Quellen: ZKR auf der Grundlage nationaler Daten (siehe Tabelle 1)
* Die Daten fur Deutschland beziehen sich auf das Jahr 2023,

46 Das niederlandische Statistikamt (CBS) erhalt Rohdaten zur operativen Flotte in den Niederlanden von der Wasserstrallen-
verwaltung (Rijkswaterstaat) und leitet diese an die ZKR weiter. Diese Schiffe gelten als operativ, wenn sie im Jahr 2024 Messstellen in
den Niederlanden passiert haben.
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ABBILDUNGEN 4 UND 5: TROCKENGUTERFLOTTE IN DEN RHEINSTAATEN *

- Niederlande
- Belgien

- Deutschland

Schweiz

- Frankreich
- Luxemburg

Trockengiiterschiffe in den Rheinstaaten
(Anzahl)

Ladekapazitat von Trockengiiterschiffen in
den Rheinstaaten (in 1.000 Tonnen)
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Quellen: ZKR auf Grundlage nationaler Daten (siehe Tabelle 1)

* Fur Deutschland lagen far 2024 keine Daten vor, daher wurden fur dieses Jahr die Daten flr 2023 verwendet.

Die Gesamtladekapazitat der TrockengUterflotte auf dem Rhein ist seit 2008

relativ konstant geblieben und belief sich 2024 auf 10,0 Millionen Tonnen.

Die durchschnittliche Ladekapazitat pro Schiff betrug 2024 1.577 Tonnen, gegenlber
1.296 Tonnen im Jahr 2012.

Haufig wird angefuhrt, dass die Zahl kleiner Schiffe in der Binnenschifffahrt
zurlckgeht. Langfristige Daten bestatigen diese Hypothese. Wie die folgende
Abbildung zeigt, war die Zahl der Schiffe mit einer maximalen Tragfahigkeit von
1.000 Tonnen zwischen 2014 und 2024 rucklaufig. In der jungeren Vergangenheit
(2023-2024) ging auch die Zahl der gréoBeren Trockenguterschiffe zurlck. Dies l&sst
sich durch den Export von Trockenguterschiffen in den Donauraum im Jahr

2023 erklaren. Insgesamt gab es 2023 413 TrockengUterschiffe weniger als 2022.
Dies entspricht einem RUckgang der Flotte um 5,7%. Ein Teil dieses RUckgangs ist
vermutlich auf den Export von Schiffen zurlckzufUhren, wahrend ein weiterer Teil
vermutlich auf den rtcklaufigen Trend bei TrockengUterschiffen zurtckzufthren ist.
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ABBILDUNG 6: TROCKENGUTERFLOTTE IN DEN RHEINSTAATEN NACH LADEKAPAZITAT

B 20+ B 2015 [ 2016 B 2017 2018 [ 2019
2020 [ 2022 I 2022 2023 2024
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Quellen: Nationale Verwaltungen in den Rheinstaaten, Berechnung ZKR

FLUSSIGGUTERFLOTTE
IN DEN RHEINSTAATEN

Der Anteil der niederlandischen Flotte an allen FlussiggUterschiffen in den
Rheinstaaten betragt 49%. Deutschland liegt mit einem Anteil von 31% an zweiter
Stelle, gefolgt von Belgien (10%), der Schweiz (4%), Frankreich (3%) und Luxemburg
(3%). Die Gesamtzahl der Tankschiffe ist seit 2012 zurlckgegangen, da die Zahl der
ausgemusterten Schiffe (hauptsachlich Einhlllenschiffe) hdher war als die Zahl der
neuen (Doppelhdllenschiffe), die auf den Markt kamen.

ABBILDUNG 7: ANZAHL DER FLUSSIGGUTERSCHIFFE IN DEN RHEINSTAATEN IM JAHR
2024 *

Niederlande
Deutschland
Belgien

Schweiz
Frankreich

Luxemburg

Quellen: ZKR auf Grundlage nationaler Daten (siehe Tabelle 1)
* Fur Deutschland beziehen sich die Daten auf das Jahr 2023
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ABBILDUNGEN 8 UND 9: FLUSSIGGUTERFLOTTE IN DEN RHEINSTAATEN *

- Niederlande - Deutschland - Belgien

- Schweiz Frankreich - Luxemburg
Fliissiggiiterschiffe in den Rheinstaaten Ladekapazitdt von Fliissiggiiterschiffen in den
(Anzahl) Rheinstaaten (in 1.000 Tonnen)
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Quellen: ZKR auf der Grundlage nationaler Daten (siehe Tabelle 1)
- 2014 * Fur Deutschland lagen fur 2024 keine Daten vor, daher wurden fur dieses Jahr die Daten far 2023 verwendet.
Bl o5
Die Zahl der FlUssigguterschiffe in den Rheinstaaten betrug 2024 1.453, was einem
oo Anstieg gegentiber 1439 im Jahr 2023, 1.440 im Jahr 2022 und 1.438 im Jahr 2021
- 2017 entspricht. Auch die Ladekapazitat der gesamten Tankerflotte hat zugenommen.
Im Jahr 2024 betrug sie 3,7 Millionen Tonnen, gegenlber 3,6 Millionen Tonnen im
2018 Jahr 2023, 3,4 Millionen Tonnen im Jahr 2022 und 3,4 Millionen Tonnen im Jahr 2021.
- 2019 Die durchschnittliche Ladekapazitat eines Tankschiffs in den Rheinstaaten stieg von
1.919 Tonnen im Jahr 2012 auf 2.557 Tonnen im Jahr 2024.
2020
Der Anstieg der gesamten Ladekapazitat der Tankerflotte in den letzten Jahren
- 2021 I&sst sich durch die MarkteinfUhrung groRer Tankschiffe erklaren. Dies wird durch die
- 2022 folgende Abbildung bestatigt. Gleichzeitig mit der zunehmenden MarkteinfUhrung
grofBer Tankschiffe wurden kleinere Tankschiffe aus dem Markt genommen.
2023
2024 ABBILDUNG 10: FLUSSIGGUTERFLOTTE IN DEN RHEINSTAATEN NACH LADEKAPAZITAT

Quellen: Nationale Verwaltungen in den Rheinstaaten, Berechnung ZKR



14

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2025
Frachtflotten

| ENTWICKLUNG

DER DONAUFLOTTE®

Nach Angaben der Donaukommission (DK) (mit Erlauterungen auf der Grundlage von
Erhebungen bei Reedereien in ihren Mitgliedstaaten) bestand die Donauflotte Ende
2022 zu 76% aus TrockengUterschiffen (2.523), zu 20% aus Schub- und Schleppbooten
(681 und zu 4% aus Tankschiffen (120).

TROCKENGUTERFLOTTE
IN DER DONAUREGION

Nach den Statistiken der Donaukommission (mit Erlauterungen auf der Grundlage von
Erhebungen bei Schifffahrtsunternehmen in inren Mitgliedstaaten) waren Ende 2022
389 selbstfahrende TrockengUterschiffe zusammen mit 2134 TrockengUterschiffen mit
einer Gesamtladekapazitat von rund 3,0 Millionen Tonnen in Betrieb*8. Die rumanische
Trockenguterflotte ist mit einem Anteil von rund 44% an allen TrockengUterschiffen
die gréBte im Donauraum.

Mehr als 70% der gesamten Beférderungsmenge wird von Schubverbanden beférdert,
deren Zusammensetzung in der folgenden Tabelle je nach WasserstraRenklasse und
Schifffahrtsbedingungen aufgefuhrt ist.

Im Jahr 2024 wurden auf der Oberen Donau an der Schleuse Gabcikovo 45% aller
GUter in Schubverbanden transportiert. Auf der Mittleren Donau bei Mohacs betrug
der Anteil der Schubverbande am Gesamtverkehr 68%. Auf der Unteren Donau war
der Anteil der Schubverbande am Gesamtverkehr sogar noch hoher.

TABELLE 2: ART DES TROCKENGUTERVERKEHRS AUF DER DONAU (ANTEIL AM
GESAMTVERKEHR IN %)

Schubboot + 7-9 Leichter 40-42%
Schubboot + 6 Leichter 20-23%
Schubboot + 4 Leichter 12-14%

Quelle: Marktbeobachtungsbericht der Donaukommission

¥ Quelle: Jahrbuch der Statistik 2022 der Donaukommission. Flottendaten fur 2022 mit Ausnahme von Osterreich, Ungarn, Rumdanien
und Bulgarien, fur die die neuesten verfigbaren Daten aus dem Jahr 2021 stammen. Fur die deutsche Flotte wird innerhalb der
Donauflottendaten nur die deutsche Donauflotte berticksichtigt.

“ Ebenda
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FLUSSIGGUTERFLOTTE
IN DER DONAUREGION

Nach den Statistiken der Donaukommission (mit Erlauterungen auf der Grundlage von
Erhebungen bei Reedereien in inren Mitgliedstaaten) waren Ende 2022 36 Tankschiffe
mit Eigenantrieb zusammen mit 84 Tankleichtern mit einer Gesamtladekapazitat von
rund 0,16 Millionen Tonnen in Betrieb.*°

“ Quelle: Jahrbuch der Statistik 2022 der Donaukommission. Flottendaten fur 2022 mit Ausnahme von Osterreich, Ungarn,
Ruménien und Bulgarien, fir die die neuesten verfligbaren Daten aus dem Jahr 2021 stammen. Fur die deutsche Flotte wird
innerhalb der Donauflottendaten nur die deutsche Donauflotte berdcksichtigt.
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| SCHIFFSNEUBAU

IN DEN RHEINSTAATEN-Y

Im Jahr 2024 hat sich die Neubautatigkeit gegenlber 2023 verlangsamt. Dies galt
insbesondere fUr TrockengUterschiffe, deren Neubaurate weniger als halb so hoch
war wie im Vorjahr (13 neue TrockengUterschiffe im Jahr 2024 gegentber 34 neuen
Trockenguterschiffen im Jahr 2023). Auch die Zahl der Tankschiffe war niedriger

als im Vorjahr (38 Tankschiffe im Jahr 2024 gegentber 49 Tankschiffen im Jahr
2023). Die schwache Entwicklung der Transportnachfrage in den letzten Jahren,
insbesondere im TrockengUterverkehr auf dem Rhein, kann als einer der Hauptgrinde
fur den RUckgang der Neubauten angesehen werden. Es ist auch anzumerken, dass
Schiffe, die unter der Kategorie ,Sonstige” klassifiziert sind, wie z. B. Patrouillenboote
oder Serviceschiffe, in den hier dargestellten Grafiken nicht berlcksichtigt sind.

Trockengiiter

Die meisten der 2024 neu auf den Markt kommenden TrockengUterschiffe sind in den
Niederlanden registriert (7 von 13), gefolgt von Belgien (3 von 13) und Deutschland (3
von 13).

ABBILDUNG 11: NEUE TROCKENGUTERSCHIFFE AUF DEM MARKT PRO
REGISTRIERUNGSLAND (ANZAHL, 2011-2024)

- Niederlande - Belgien Deutschland
Luxemburg - Frankreich - Schweiz

2011

2012

2013

2014 2015 2016 2017 2018 2019

Quelle: IVR

%0 Niederlande, Deutschland, Belgien, Frankreich, Schweiz, Luxemburg

2020 2021
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2024

60

50



2017

2018

2019

2020

2021

2022

2023

2024

17

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2025
Frachtflotten

Die haufigste Ladekapazitat fir neu gebaute TrockengUterschiffe im Jahr 2024 lag
im Bereich von 3.000 bis 4.000 Tonnen. Die durchschnittliche Ladekapazitat neuer
TrockengUterschiffe belief sich 2024 auf 4.230 Tonnen, gegenUber 2.716 Tonnen im
Jahr 2023.

TABELLE 3: NEU GEBAUTE TROCKENGUTERSCHIFFE NACH LADEKAPAZITAT

0<1000t  Zojr 30001 20001 > 4000t
5 4 7 16 2

- g - I - I w L w L 3 5
4 4 8 6 3

- g - I - I w Lt w L 2 5
4 8 12 13 6

- g - I - i w L w L 4 3
16 11 8 14 1

- g - I - I w L w L 5 1
13 0 3 11 2

- g - I - I w L w L 2 9
8 4 10 8 0

- g - I - I w L w L 3 1
5 6 3 16 2

- g - I - I w L w L 3 4
0 0 3 6 4

- g - I - I w L w L 1 3

Quelle: IVR

Es ist zu beachten, dass im Jahr 2024 flr vier neu gebaute Schiffe die Tragféhigkeit aufgrund
urspringlich fehlender Werte teilweise geschétzt wurde. Schatzungen wurden auch in den
Vorjahren vorgenommen. Die Gesamtzahlen enthalten Schiffe, fur die keine Angaben zur
Tragfahigkeit vorliegen, was mogliche Abweichungen zwischen den Gesamtzahlen und der Summe
cdler nach ihrer Ladekapazitat in jeder Spalte sortierten Schiffe erklart.
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TABELLE 4: NEU GEBAUTE TROCKENGUTERSCHIFFE IM JAHR 2024 NACH LANGE

55 bis 70 bis 86 bis
< SEfeter < 70 Meter < 86 Meter 110 Meter > 1ahdeter
0 0 2 \ 5 \ 6
- I . ., i . ., : ., i . RS i 13

Quellen: IVR, Berechnung ZKR

Fliissiggiiter

Laut der IVR-Datenbank kamen 2024 38 neue Tankschiffe auf den Markt, was einen
Ruckgang gegenlber 2023 bedeutet, als 49 Schiffe ausgeliefert wurden. Wie Ublich sind
die meisten neuen Schiffe in den Niederlanden (18) registriert, gefolgt von Luxemburg (8),
Belgien (7), der Schweiz (3) und Deutschland (2). Trotz des Ruckgangs der Schiffsanzahl
war die neue Ladekapazitat 2024 hoher als 2023 (siehe weiter unten).

ABBILDUNG 12: NEUE TANKSCHIFFE AUF DEM MARKT PRO REGISTRIERUNGSLAND
(ZAHLEN, 2011-2024)

- Niederlande - Deutschland Belgien
Luxemburg - Schweiz - Frankreich

70

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Quelle: IVR

Die haufigste Ladekapazitat der neuen Tankschiffe liegt in der Kategorie

,> 4.000 Tonnen” mit 21 neuen Tankschiffen im Jahr 2024. Die durchschnittliche
Gesamtladekapazitat stieg von 4.218 Tonnen im Jahr 2023 auf 5.326 Tonnen im
Jahr 2024. Dies ist ausschlief3lich auf die hohe Zahl von Neubauten in der Kategorie
> 4.000 Tonnen im Jahr 2024 (21) im Vergleich zu 2023 zurtckzufthren, als 15
solche Schiffe gebaut wurden. Generell werden immer mehr Schiffe mit einer
Ladekapazitat von tber 4.000 Tonnen gebaut, oft um mehrere tausend Tonnen,
was den in den letzten Jahren beobachteten Trend zu gréReren Schiffen im
FlUssiggUterbereich bestatigt.
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TABELLE 5: NEU GEBAUTE TANKSCHIFFE NACH LADEKAPAZITAT

1.000 <
0<1.000t 2000t
1 14

ki  vhekndi

2.000 < 3.000 <

3.000 4.000 >Rt

14 2 5

14 4 3

17 3 10

23 9 15

18 13 _ 13

22 2 2

29 2 15

13 2 21

Quellen: IVR, Berechnung ZKR
Es ist zu beachten, dass im Jahr 2024 fir sieben neu gebaute Schiffe die Tragfahigkeit aufgrund
urspringlich fehlender Werte teilweise geschétzt wurde. Schétzungen wurden auch in den
Vorjahren vorgenommen. Die Gesamtzahlen enthalten Schiffe, fur die keine Angaben zur
Tragféhigkeit vorliegen, was mogliche Abweichungen zwischen den Gesamtzahlen und der Summe
der nach ihrer Ladekapazitat in jeder Spalte sortierten Schiffe erklart.

Frachtflotten
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< 55 Meter

TABELLE 6: NEU GEBAUTE TANKSCHIFFE IM JAHR 2024 NACH LANGE

55 bis 70 bis 86 bis

< 70 Meter < 86 Meter 110 Meter > 110 Meter

0 0 2 14 22

Quellen: IVR, Berechnung ZKR

Geman den IVR-Neubau-Daten wurde 2024 ein neues Schubboot (in der Schweiz
registriert) ausgeliefert (gegentber 6 im Jahr 2023).

Abbildung 13 zeigt die neue Ladekapazitat fur Trocken- und FllUssiggUterschiffe,

die pro Jahr auf den Markt kommen. Nach einer anhaltenden Flaute nach der
Finanzkrise war in den letzten Jahren ein Wiederanstieg der neuen Kapazitaten fur
FlussiggUterschiffe zu verzeichnen. Bei TrockengUterschiffen zeigt die Kurve keine
deutliche Erholung. Wie bereits erwahnt, war die Entwicklung der Transportnachfrage
im Trockengutersektor in den letzten Jahren sehr schwach, was zu einem anhaltenden
Ruckgang der Neubauzahlen und der damit verbundenen Markteintritte neuer
Kapazitaten gefthrt haben kénnte.

ABBILDUNG 13: NEU AUF DEN MARKT KOMMENDE KAPAZITATEN FUR TROCKEN- UND
FLUSSIGGUTER (LADEKAPAZITAT IN 1.000 TONNEN)

Flussigglterkapazitat ~ Trockenglterkapazitat
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Quelle: IVR
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Fur elf neu gebaute Schiffe wurde die Tragfahigkeit im Jahr 2024 aufgrund urspringlich fehlender
Werte teilweise geschatzt. Schatzungen wurden auch fur die Viorjahre vorgenommen.
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| ALTERSSTRUKTUR

DER RHEINGUTERFLOTTE

Laut der Schiffsdatenbank des IVR® wurden rund 80% der TrockengUterflotte im
20. Jahrhundert gebaut, wahrend dieser Anteil bei der Tankerflotte 38% betragt.
Nach derselben Datenbank verfligen die Niederlande in fast allen Schiffskategorien
Uber die groRte Anzahl von Schiffen innerhalb der Rheinflotte, gefolgt

von Deutschland.

ABBILDUNG 14: INBETRIEBNAHME DER RHEINFLOTTE IM ZEITVERLAUF (ANZAHL DER
BINNENSCHIFFE)

Tanker  Trockenglter  Schub- und Schleppboote

I
V)
o
O T O ANVOT ONVOTOANWOTONWVWOTOANVOTONWOT OANVO T
0 O WO ONONO OO W H ANANANOMOMSTIT T WL WL OOV OVONNODBODOONONO OO o NN
W OWOo@OoMOOOTSATSAITAIT AT O I OISO OISO OO OO OO
™ol v o e v e e e v e e e v v v v v v v v e e e e e e NN NN NN
(2]
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Quellen: IVR. Berechnung ZKR

Es st zu beachten, dass das Baujahr von neun Trockengdterschiffen und zwolf Schub- und
Schleppbooten unbekannt ist.

Dartber hinaus sind in der IVR-Datenbank 221 weitere Tankschiffe, 1844 Trockenglterschiffe und
490 Schub- und Schleppboote in anderen Ldndern als den Rheinstaaten regjstriert.

° Die IVR-Datenbank erfasst aktive Schiffe, kann jedoch auch einige inaktive Schiffe enthalten, insbesondere solche, die in fraheren
Jahren in Dienst gestellt wurden.
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Nach Angaben der Donaukommission wurde der gréite Teil der TrockengUterflotte

in den Zeitrdumen 1961-1970 und 1981-1990 gebaut. In der Kategorie Schub- und
Schleppboote wurden die meisten Schiffe in den Zeitraumen 1961-1970 und 1991-2000
gebaut. Derselben Quelle zufolge verfligt Rumanien in jeder Schiffskategorie Uber die
groBte Anzahl von Schiffen in der Donauflotte, gefolgt von Ungarn und Serbien.

ABBILDUNG 15: INBETRIEBNAHME DER DONAUFLOTTE IM ZEITVERLAUF (ANZAHL DER
BINNENSCHIFFE) *

Trockengliter — Tanker  Schub- und Schleppschiffe

Vor 1940

1941-1960 1961-1970 1971-1980 1981-1990 1991-2000 2001-2010 Nach 2010

Quellen: Jahrbuch der Donaukommission 2022, Analyse der ZKR
* Das Jahr der Inbetriebnahme ist fir mehrere Schiffe unbekannt. Dies kann die Unterschiede zwischen den Zahlen fir die einzelnen
Flottentypen in dieser Grafik im Vergleich zur Gesamtzahl! der in der Donauflotte registrierten Schiffe erklaren.
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I KAPAZITATSMONITORING

I TROCKENGUTERSCHIFFE

Nach dem Jahr 2023, das durch einen starken Rickgang der Guterbefdrderung auf
BinnenwasserstraBen gekennzeichnet war, stabilisierte sich die Lage im Jahr 2024.
Der Containertransport beendete seinen Abwartstrend, bei landwirtschaftlichen
Erzeugnissen und Lebensmitteln war ein Anstieg der Beférderungsmengen zu
verzeichnen, wahrend die Mengen von Eisenerz im Vergleich zu 2023 stabil blieben.
Eine bemerkenswerte Ausnahme bildet der Rickgang bei der Beférderung von
Sand, Steinen und Kies sowie der Rickgang des Kohletransports aufgrund der
Energiewende, die zu einem RUckgang der EU-Kohleimporte fUhrt.

Was die Entwicklung der Flotte betrifft, so setzte sich der RUckgang der Zahl der
Schiffe mit einer Kapazitat von weniger als 2.000 Tonnen fort. Kleinere Schiffe bieten
zwar Flexibilitat bei Niedrigwasser, leiden jedoch unter dem Mangel an SchiffsfUhrern
und profitieren weniger von Skaleneffekten als grof3e Schiffe. Gleichzeitig wurde die
Flotte der Schiffe mit einer Kapazitat von mehr als 2.000 Tonnen erweitert.

Im Vergleich zu den letzten Jahren sticht das Jahr 2024 hervor, da es keinen Tag

mit einem Wasserstand unter dem Gleichwertigen Wasserstand auf dem Rhein

gab. Daher gab es keine Kapazitatsreduzierung aufgrund von Niedrigwasser.

Der Ruckgang der Auslastung der Kapazitaten fur grof3e Schiffe erklart sich durch

die Zunahme von Schiffen mit einer Kapazitat von Uber 2.000 Tonnen und die stabile
Transportnachfrage. Bei Schiffen unter 2.000 Tonnen fUhrte der Rickgang der
Gesamtkapazitat aufgrund der schrumpfenden Flotte in Verbindung mit der stabilen
Transportnachfrage zu einer Zunahme der Kapazitatsauslastung. Diese beiden
gegenlaufigen Dynamiken fUhren zu einer durchschnittlichen Auslastung von 78%, die
ahnlich wie 2023 (77%) ist.

Ohne Niedrigwasserstande durfte sich der beobachtete Trend fortsetzen.
Kurzfristig ist mit einem weiteren Rickgang der Zahl kleinerer Schiffe zu rechnen.
Der zunehmende Trend zur Automatisierung kédnnte den Rickgang jedoch
langfristig abfedern. Mit fortschreitender Energiewende wird der Transport von
Kohle weiter zurlckgehen. Die umgekehrte Verkehrsverlagerung, die insbesondere
im Containersegment zu beobachten war, scheint zum Stillstand gekommen zu
sein. Dennoch muss die Situation genau beobachtet werden, da méglicherweise
MafRnahmen erforderlich sind, um die Attraktivitat der Binnenschifffahrt zu erhalten.
Nicht zuletzt waren die letzten beiden Jahre (2023 und 2024) hinsichtlich der
Wasserstande besonders glnstig. Aufgrund des Klimawandels ist davon auszugehen,
dass Niedrigwasserperioden in Zukunft zunehmen werden. Auch wenn das Jahr
2024 stabiler erscheint, sollte der Sektor daher weiterhin in den Ausbau einer
widerstandsfahigen Flotte investieren.
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ABBILDUNG 16: AUSLASTUNGSGRAD VON TROCKENGUTERSCHIFFEN
IN DER RHEINREGION

Schiffe mit Tragfahigkeit < 1.000 t Schiffe mit Tragfahigkeit 1.000-2.000 t

Schiffe mit Tragfahigkeit > 2.000 t

100%
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Quelle: Berechnung von Panteia auf der Grundlage von Daten der ZKR

I FLUSSIGGUTERSCHIFFE

Im Gegensatz zum TrockengUtersektor verzeichnete der FlUssiggUterverkehr im
Vergleich zu 2023 einen starken Anstieg beim Transport von Olprodukten und
Chemikalien. Dies ist auf die steigende Nachfrage nach LNG und den sinkenden Preis
fur Rohstoffe flr die chemische Industrie zurlckzufUhren.

Was die Flotte betrifft, so nimmt die Zahl der Schiffe mit einer Kapazitat unter

1.000 Tonnen ebenso ab wie die der Schiffe mit einer Kapazitat zwischen

1.000 Tonnen und 2.000 Tonnen, allerdings weniger stark als im TrockengUtersektor.
DemgegenUber wachst die Zahl der gro3en Schiffe (insbesondere in der Schweiz und
in Luxemburg mit 10 bzw. 6 Neubauten).

Der Tankschiffsmarkt profitierte insbesondere von den glnstigen Wasserstands-
bedingungen, da er empfindlicher auf Niedrigwasser reagiert. Aufgrund der
Investitionen in neue Schiffe ist die Kapazitatsauslastung grofRer Schiffe trotz
gestiegener Mengen im Vergleich zu 2023 zurlckgegangen. Aufgrund der
gestiegenen Nachfrage und der schrumpfenden Flotte fur kleine Schiffe stieg
hingegen die Kapazitatsauslastung fur kleinere Tanker. Letztendlich treiben die Schiffe
mit groBer Kapazitat die durchschnittliche Kapazitatsauslastung an, die von 71% im
Jahr 2023 auf 65% im Jahr 2024 gesunken ist.
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Angesichts einer durchschnittlichen Kapazitatsauslastung von nur 65% scheint das
Segment FlussiggUter derzeit mit Uberkapazititen konfrontiert zu sein. Angesichts
der prognostizierten Zunahme von DUrreperioden kdnnte die zusatzliche Kapazitat
jedoch durchaus ein ,Luxus” sein, der fUr die Zukunft notwendig sein wird. Der Grund
dafur ist, dass bei Niedrigwasser mehr Schiffe bendtigt werden, um die gleiche Menge
an Fracht zu transportieren. Selbst wenn die Energiewende zu einem RuUckgang der
Nachfrage nach Olprodukten flhrt, wird dies durch den steigenden Transport von
flussigen Biokraftstoffen ausgeglichen werden.

ABBILDUNG 17: AUSLASTUNGSGRAD VON FLUSSIGGUTERSCHIFFEN
IN DER RHEINREGION

Schiffe mit Tragfahigkeit < 1.000t  Schiffe mit Tragfahigkeit 1.000-2.000 t

Schiffe mit Tragfahigkeit > 2.000 t
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Quelle: Berechnung von Panteia auf Grundlage von Daten der ZKR
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| INNOVATIVE

ENTWICKLUNGEN IN DER
BINNENSCHIFFFAHRTSFLOTTE, DIE ZUR
VERRINGERUNG DER EMISSIONEN BEITRAGEN

GemaR dem Auftrag der Mannheimer Ministererklarung vom 17. Oktober 2018
hat die ZKR im Dezember 2021 eine Roadmap zur Verringerung der Emissionen
der Binnenschifffahrt angenommen®?, in der die Einrichtung einer Datenbank fur
innovative Schiffe gefordert wurde.

Um eine solche Datenbank zu entwickeln, wurden die verflgbaren Daten Uber
innovative Binnenschiffe im Rahmen des Untersuchungsausschusses der ZKR fur
folgende Kategorien zusammengestellt:

* innovative Schiffe, die so konzipiert sind, dass sie weniger Luftschadstoffe oder
Treibhausgase ausstof3en als ein herkdmmliches Dieselschiff;

* GUter- und Passagierschiffe mit einem Rheinschiffsattest oder einem Unionszeugnis®;

* geplante, im Bau befindliche und in Betrieb befindliche Schiffe sowie gestrichene
Projekte.

Auch wenn Biokraftstoffe - unter bestimmten Bedingungen - zur Verringerung der
Treibhausgasemissionen beitragen, wurden Schiffe, die mit Biokraftstoffen betrieben
werden, bei der Analyse nicht berlcksichtigt, da die Umstellung auf Biokraftstoffe
keine besondere Konstruktion oder technische Anpassung auf Schiffsebene erfordert.
AuBerdem gelten dieselelektrische Schiffe nicht als innovative Schiffe.

Fur diese Analyse wurden 81 Schiffe berlcksichtigt: 57 GUterschiffe, 19 Passagier-
schiffe fUr Tagesausflige, 3 Kabinenschiffe und 2 Ausbildungsschiffe®.

Die Uberwiegende Mehrheit der innovativen Schiffe fahrt mit einem Rheinschiffsattest.
Es handelt sich hauptsachlich um Neubauten (rund 85%), aber auch um umgerulstete
Schiffe (rund 15%).

Die Zahl der in Betrieb befindlichen innovativen Schiffe macht weniger als 0,2%

der gesamten Binnenschifffahrtsflotte in Europa aus, 56 von ihnen wurden ab 2021
gebaut, umgerlstet oder geplant. Neun wurden 2024 in Dienst gestellt, zehn gelten
noch als Projekte (sowohl Neubauten als auch UmrUstungen).

Mehrere Projekte sollten 2023 und 2024 gebaut werden, haben jedoch Verzdgerungen
erfahren. Tatsachlich handelt es sich bei solchen innovativen Projekten um komplexe
Technologien, die oft zum ersten Mal auf Binnenschiffen zum Einsatz kommen,
wodurch das Risiko von Verzdgerungen recht hoch ist. Verzégerungen hangen

in der Regel damit zusammen, dass die Hersteller dieser Technologien mit den
Rechtsvorschriften fur die See- und Binnenschifffahrt nicht vertraut sind, die
Komplexitat unterschatzen, es an einem umfassenden Projektmanagement mangelt
und finanzielle Probleme auftreten.

2 Siehe: https./www.ccr-zkrorg/files/documents/Roadmap,/Roadmap_de.pdf

= Ausgenommen sind Schiffe mit einem rein nationalen Zeugnis oder Schiffe unterhalb der Schwellenwerte der
Rheinschiffsuntersuchungsordnung (RheinSchUO) und der Richtlinie (EU) 2016/1629.

5 Die schwimmenden Ausristungen wurden fur die Zwecke dieser Analyse nicht berlicksichtigt, sind jedoch in der Datenbank
enthalten.


https://www.ccr-zkr.org/files/documents/Roadmap/Roadmap_de.pdf
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Mehrere Projekte wurden auch vor inrer Fertigstellung eingestellt®®. Die Grunde fur die
Stornierung eines Projekts kdbnnen unterschiedlicher Natur sein, z. B. wirtschaftlicher
Art (unzureichende Nachfrage, fehlende Subventionen), organisatorischer

Art (RUckzug eines Partners) oder sogar technischer Art (Sicherheits- oder
Betriebsfragen). Bei den meisten eingestellten Projekten handelte es sich um
LNG-betriebene Schiffe. Tatsachlich wird fossiles LNG nicht mehr als langfristige
Option angesehen, vor allem nicht zur Reduzierung der CO -Emissionen in der
Binnenschifffanrt. Die anderen Schiffe, die eingestellt oder au3er Dienst gestellt
wurden, betrafen Wasserstoff- oder Methanol-betriebene Schiffe. Die Grunde fur diese
Einstellungen sind in erster Linie wirtschaftlicher und in zweiter Linie technischer
Natur. Vier dieser Schiffe sollten mit Brennstoffzellensystemen betrieben werden,
ebenso wie zwei, die derzeit auBer Dienst sind.

Dieser Trend berUcksichtigt nicht die Entwicklung der Anzahl innovativer Schiffe
auBBerhalb des Anwendungsbereichs dieser Datenbank.

Diese innovativen Schiffe werden - als primare Energietrager® - mit Batterien,
verflUssigtem Erdgas (LNG), Methanol, komprimiertem Wasserstoff (GH.),
hauptsachlich in Kombination mit Batterien, mit verflUssigtem Wasserstoff (LH,), mit
Natriumborhydrid mit Batterien (NaBH,) oder Ammoniak (NH,) betrieben oder sollen
mit diesen betrieben werden.

ABBILDUNG 18: ANZAHL DER SCHIFFE, DIE ALTERNATIVE ENERGIEN ALS EINEN DER
HAUPTENERGIETRAGER NUTZEN *

35

In Betrieb:
32

In Betrieb:
18

In Betrieb:

8 Pojel.(t: 3 Projekt: 1 Projekt: 1
N Detrien: 2 E——
LNGinVM Batterien Diesel/ Wasserstoffin ~ Methanol in NaBH,/ NH, inVM

Batterien BZ(GH,oderLH,) BZoderVM Batterien

Quelle: ZKR-Datenbank

* Die Kategorie ,Wasserstoff" umfasst Schiffe, die Brennstoffzellen fur den Antrieb verwenden oder voraussichtlich verwenden werden.
Die Kategorie ,Methano!" umfasst vier Schiffe, die mit einem Verbrennungsmotor betrieben werden, und ein Schiff, das voraussichtlich
mit einem Brennstoffzellensystem betrieben werden wird. Die Kategorie ,Batterien” umfasst Schiffe, die ausschliefBlich mit Batterien
fahren. Die Kategorie "Diesel/Batterien” besteht ausschliefllich aus Schiffen, die allein durch Batterien angetrieben werden kénnen.

VM = Verbrennungsmotor; BZ = Brennstoffzelle.

Abbildung 18 oben zeigt die alternativen Energien, die als einer der
Hauptenergietrager (fur den Schiffsantrieb) verwendet werden. Oftmals sind auch
andere Energietrager an Bord, insbesondere Dieselmotoren fir Redundanzzwecke
oder als Notstromaqguelle. Die meisten Schiffe, die mit Wasserstoff betrieben
werden oder deren Betrieb mit Wasserstoff geplant ist, verwenden Wasserstoff

in komprimierter Form (GH,), da diese billiger ist als die verflussigte Form.

5 Diese sind in den 81 in dieser Analyse berdicksichtigten Schiffen nicht berticksichtigt.

% Der Primarenergietrager wird am hdufigsten far den Antrieb von Schiffen verwendet, wahrend Sekundér- und Tertidrenergietréger
in geringerem Umfang zum Einsatz kommen.
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Von den Schiffen, die GH, verwenden, soll nur eines ausschlieB3lich mit diesem
Energietrager betrieben werden, wéhrend die tbrigen 14 auch Uber Batterie- und/
oder Dieselantriebe verflgen. Mit anderen Worten: Es ist davon auszugehen, dass
verschiedene (modulare) Optionen flUr emissionsfreie Antriebe, die verschiedene
Energiequellen/Kraftstoffe nutzen, eine Rolle bei der Erreichung der ehrgeizigen, auf
internationaler Ebene festgelegten Emissionsreduktionsziele spielen werden. Dies wird
durch das Profil der innovativen Schiffe (in Betrieb, im Bau oder im Projekt) bestatigt,
die fast alle mehrere Energietrager verwenden (rund 74%).

DarUber hinaus gibt es keine ,Einheitsldsung” flr die Energiewende. Die Wahl einer
geeigneten Technologie zur Emissionsreduzierung hangt von mehreren Faktoren ab,
darunter das Fahrprofil der Schiffe, ihr Typ, das Marktsegment, in dem sie eingesetzt
werden, aber auch die damit verbundenen technischen Zwange.

Dies spiegelt sich in der folgenden Abbildung wider, die zeigt, wie innovative
Anwendungen ihren Weg in den Binnenschifffahrtssektor finden.

ABBILDUNG 19: VERTEILUNG DER INNOVATIONEN NACH SCHIFFSTYP
UND PRIMARENERGIETRAGERS?

M NG B Batterien [ Wasserstoff (GH2 oder LH.) Methanol
[ NaBH./Batterien [ Diesel/Batterien NHs

Tankschiffe .

Tagesausflugs-
schiffe -
Giliterschiffe

Schub- und
Schleppboote

Kabinenschiffe

Ausbildungs-
schiffe

Die meisten dieser innovativen Schiffe sind mit einem Verbrennungsmotor

als Hauptenergieumwandler ausgestattet (43), von denen 33 auch mit einem
Elektromotor ausgestattet sind. DarUber hinaus sind acht Schiffe, die hauptsachlich
mit Batterien betrieben werden, auch mit einem Verbrennungsmotor fur
Redundanzzwecke oder als Notstromqguelle ausgestattet. Dies ist eine positive
Entwicklung, die ein modulares Systemkonzept erleichtern durfte. Die Integration von
Batterien oder Brennstoffzellensystemen in bestehende Schiffe setzt ndmlich voraus,
dass ein Schiff zunachst mit einem Elektromotor ausgestattet wird.

% Abgesagte oder stillgelegte Projekte wurden nicht bericksichtigt.
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26 Schiffe arbeiten ausschlie3lich mit Batterie-elektrischen Antriebssystemen
oder kdnnen allein mit Batterien angetrieben werden, und 18 Schiffe mit
Brennstoffzellensystemen. Hervorzuheben ist, dass ein Schiff fur den Einsatz von
Wechsel-Batteriecontainern ausgelegt ist.

© SOGESTRAN/Gauthier Mignot






PASSAGIER-
VERKEHR

Im Jahr 2024 blieb die aktive europaische Flusskreuzfahrtflotte mit
408 Schiffen und 60.702 Betten stabil. Zwar kamen sieben neue Schiffe
auf den Markt, aber ebenso viele wurden aus dem Verkehr gezogen. Die seit
der Covid-19-Pandemie schleppende Neubautatigkeit zeigte im Jahr
2024 Anzeichen einer Erholung, die sich 2025 und 2026 voraussichtlich
beschleunigen wird. Allein Viking River Cruises hat 19 neue Schiffe fiir die
Auslieferung zwischen 2025 und 2028 bestellt.

Die Nachfrage nach Flusskreuzfahrten stieg weiter stark an: In der Saison
2024 wurden 1,39 Millionen Passagiere in Europa verzeichnet - ein Plus
von 14% gegeniiber 2023 - und ein Ticketumsatz von 3,54 Milliarden
Euro. Die meisten Passagiere kreuzten auf Rhein und Donau, wobei Gaste
aus Nordamerika, Deutschland, Osterreich und der Schweiz den gréRten
Anteil ausmachten. Die franzosischen Fliisse und der Douro folgten mit
deutlichem Abstand.

Ein Wachstum des Kreuzfahrtverkehrs war unter anderem auf dem Rhein,
auf der Mosel und auf der Donau zu verzeichnen, allerdings auf der Donau in
geringerem Umfang. Die Auslastung auf der Donau, ein wichtiger Indikator fiir
die Erholung des Flusskreuzfahrtsektors, libertraf im Jahr 2024 das Niveau
von 2019 vor der Pandemie.
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| FLOTTE

FUR FLUSSKREUZFAHRTEN?®®

Die aktive Flotte fur Flusskreuzfahrten in Europa® macht mehr als 40% der
weltweit aktiven Flusskreuzfahrtflotte aus und konzentriert sich hauptsachlich auf
mitteleuropaische Wasserstraf3en.®© Die Flotte, die in dieser Region aktiv ist, macht
fast 75% der gesamten Flusskreuzfahrtflotte in Europa aus. Wie im Jahr 2023 belief
sich die Zahl der aktiven Flusskreuzfahrtschiffe in Europa im Jahr 2024 auf 4089,
was insgesamt 60.702 Betten entspricht (gegentiber 60.402 Betten im Jahr 2023).
Trotz der MarkteinfUhrung von sieben neuen Flusskreuzfahrtschiffen im Jahr 2024
wurden auch sieben Schiffe aus dem Verkehr gezogen.

Seit Covid-19 blieb die Neubautatigkeit fur Flusskreuzfahrten zwischen 2022 und
2024 eher verhalten. Es wird jedoch erwartet, dass sie im Jahr 2025 wieder anziehen
wird. Die Neubauzahlen fUr 2024 waren tatsachlich hdéher als 2023 und werden

sich 2025 voraussichtlich fast verdreifachen. Auch das Auftragsbuch flir 2026 ist
vielversprechend. Als Zeichen dieser positiven Entwicklung hat allein Viking River
Cruises elf neue Schiffe fur 2025 und 2026 unter Vertrag genommen und acht weitere
fur 2027 und 2028 bestellt. Kurzlich wurden mehr Schiffe als je zuvor fur die Rhoéne,
die Seine oder den Douro bestellt.

Der russische Angriffskrieg gegen die Ukraine hat zu einem Anstieg der Nachfrage
nach Hotelkapazitaten fur Kriegsflichtlinge aus der Ukraine gefthrt, wodurch sich
die Zahl der Menschen, die in Europa Asyl suchen, weiter erhoht hat. Infolgedessen
werden einige Schiffe parallel zu ihren Kreuzfahrten au3erhalb der Hauptreisezeiten
als schwimmende Hotels genutzt. Dies war auch 2024 der Fall. Einige Schiffe,
insbesondere solche, die dlter als 50 Jahre sind, wurden sogar dauerhaft zu
schwimmenden Hotels umgebaut; dies war 2022 bei sechs Schiffen und 2023 bei
16 Schiffen der Fall. Anfang 2024 wurden 18 solcher Schiffe gemeldet, und es ist
nicht bekannt, ob sie auf den Kreuzfahrtmarkt zurtickkehren werden. Aufgrund des
anhaltenden Krieges sind derzeit keine Kreuzfahrten auf dem Dnepr in der Ukraine
maoglich, und vier Kreuzfahrtschiffe, die friher auf dem Dnepr verkehrten, sind nun auf
der Donau im Einsatz.

%8 A Hader, The River Cruise Fleet Handbook (Mai 2025). In dieser Analyse werden nur Flusskreuzfahrtschiffe mit mindestens
40 Betten berucksichtigt.

% Europa ohne Russland und Ukraine

59 Rhein, Main, Main-Donau-Kanal, Donau, Elbe-Oder

¢ EinschlieBlich 16 Schiffen, die als schwimmende Hotels genutzt werden und nicht aktiv im Kreuzfahrtbetrieb sind.
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ABBILDUNG 1: ANZAHL DER FLUSSKREUZFAHRTSCHIFFE IN DER EU NACH
EINSATZGEBIET (2004-2025) *

- Rhein/Main/Main-Donau-Kanal/Donau - Elbe-Oder - Nur Donau

Rhoéne-Sabne - Seine - Douro - Gironde und Loire

- Alle anderen Regionen - Als schwimmende Hotels genutzt
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Quelle: A. Hader, The River Cruise Fleet Handbook (Mai 2025)
* 2025 basierend auf den Auftragsbichern vom Mai 2025, von denen 14 vorubergehend als schwimmende Hotels genutzt werden.
In der Saison 2024 wurden sieben neue Schiffe gebaut (gegenlber vier im Jahr 2023),
wie in den Auftragsblchern geplant. Flar 2025 ist die MarkteinfUhrung von 19 Schiffen
vorgesehen, was auf eine Erholung der Neubauaktivitaten hindeutet. FUr die Saison
2026 wurden bereits 14 Schiffe bestellt, was diesen positiven Trend bestatigt.
ABBILDUNG 2: NEUE FLUSSKREUZFAHRTSCHIFFE FUR DEN EUROPAISCHEN MARKT
2004-2026 *
35
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2023
2024
2025
2026

Quelle: A. Hader, The River Cruise Fleet Handbook (Mai 2025)
* 2025 und 2026: basferend auf den Auftragsbuchern vom Mai 2025
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Im Jahr 2024 brachten die sieben neuen Schiffe zusatzliche Kapazitaten von
1.056 Betten (gegentber 720 Betten im Jahr 2023) auf den Flusskreuzfahrtmarkt in
Europa. FUr das Jahr 2025 wird eine zusatzliche Kapazitat von 3.079 Betten erwartet.

ABBILDUNG 3: NEUE KREUZFAHRTKAPAZITATEN VON 2020 BIS 2025 NACH
EINSATZGEBIET (ANZAHL DER BETTEN) *

B 020 I 2021 I 2022 2023 [ 2024 [ 2025

2.000
1.500
1.000
500
T o,
R-M-D Nur Rhein Nur Donau Douro Seine Rhéne Unbekannt

Quelle: A. Hader, The River Cruise Fleet Handbook (Mai 2025)

* R-M-D = Rhein/Main/Main-Donau-Kanal/Donau. 2025: basierend auf den Auftragsblchern vom Mai 2025,

Nach einem Ruckgang zwischen 2014 und 2018 stieg die durchschnittliche Bettenzahl

in neuen Kreuzfahrtschiffen bis 2022 wieder an. Der in Abbildung 4 zu beobachtende

deutliche Anstieg der durchschnittlichen Bettenzahl pro Schiff im Jahr 2022 ist

auf die MarkteinfUhrung der A-ROSA SENA mit einer Kapazitat von 280 Betten

zurUckzufUhren. Im Jahr 2023 kam kein so groRes Schiff auf den Markt, was zu

einem RUckgang der durchschnittlichen Bettenzahl in neuen Flusskreuzfahrtschiffen

gegenlber 2022 fUhrte. Im Jahr 2024 sank die durchschnittliche Bettenzahl pro

neuem Flusskreuzfahrtschiff weiter.

ABBILDUNG 4: DURCHSCHNITTLICHE BETTENZAHL AUF NEUEN

FLUSSKREUZFAHRTSCHIFFEN IN EUROPA NACH BAUJAHR *
250
200
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0
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Quelle: A. Hader, The River Cruise Fleet Handbook (Mai 2025)
* Zahl far 2025: basierend auf den Auftragsbuchern vom Mai 2025.
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| NACHFRAGE

NACH PASSAGIERVERKEHR AUF
FUROPAISCHEN WASSERSTRASSENS2 63,64

Die Flusskreuzfahrtbranche in Europa verzeichnete zwischen 2023 und 2024 ein
deutliches Wachstum, wobei sowohl die Passagierzahlen als auch der Umsatz
gestiegen sind. In der Saison 2024 reisten 1,39 Millionen Passagiere (ein Anstieg von
+14,0% gegenuber der Saison 2023) aus aller Welt auf europaischen Flissen und
erzielten einen Bruttoticketumsatz von 3,54 Milliarden Euro (ein Anstieg von +14,0%
gegenUber der Saison 2023). Obwohl nur 46% der Passagiere aus Ubersee kamen,
erzielten sie 71% des Gesamtumsatzes und hatten eine langere Aufenthaltsdauer auf
Flusskreuzfahrten als européische Gaste.

Die meisten Flusskreuzfahrtpassagiere reisten in der Saison 2024 auf dem Rhein
(einschlieRlich Nebenflissen) und der Donau und lagen damit weit vor den
Passagierzahlen auf den franzdsischen Flissen und dem Douro. Die Zahl der
Flusskreuzfahrtpassagiere stieg 2024 in den meisten Quellmarkten, wobei die meisten
von ihnen aus den USA/Kanada (571.682 Personen, was einem Anteil von 41% der
Gesamtpassagierzahl entspricht) und der DACH-Region®® (506.003 Personen, was
einem Anteil von 37% der Gesamtpassagierzahl entspricht) kamen. Was das Alter

der Passagiere betrifft, so dominieren die Altersgruppen 56-65 und 66-75 den
europaischen Flusskreuzfahrtmarkt.

In Frankreich setzte sich die 2023 fuUr den gesamten Flusstourismussektor®®
beobachtete wirtschaftliche Erholung 2024 nicht fort. Die Zahl der Passagiere betrug
insgesamt 9,7 Millionen (ein Rickgang von -20% gegenUber 2023). Die Grinde

fUr diesen Ruckgang sind vor allem die wirtschaftliche Lage im Laufe des Jahres

und die Organisation der Olympischen Spiele 2024 in Paris, die sich kurzfristig
negativ ausgewirkt haben®”. Auch das schlechte Wetter trug zum Rlckgang der
Besucherzahlen bei.

Was NachhaltigkeitsmalBnahmen angeht, kdnnen im aktuellen Kontext
umweltfreundlichere Schiffe als Marketinginstrument eingesetzt werden, um mehr
Passagiere anzuziehen. Tatsachlich scheinen Kunden bereit zu sein, fur eine Fahrt
mit einem emissionsarmen oder emissionsfreien Schiff mehr zu bezahlen, allerdings
nur, wenn der Preisunterschied nicht zu hoch ist. Die hdbhere Nachfrage der Kunden
nach emissionsarmen und emissionsfreien Schiffen kann ein erheblicher Anreiz fur
Schiffseigner sein, in umweltfreundliche Technologien und nachhaltige alternative
Kraftstoffe zu investieren.

82 Der Flusskreuzfahrtmarkt 2024 - IG River Cruise

63 Baromeétre de lactivité tourisme fluvial édition 2025 - Entreprises fluviales de France

5 PLATINAZ IWT policy platform - Funding and financing the energy transition of the European IWT fleet - Annex 5 - Additional
topic to consider for future work - role of customers and intermediaries in the greening challenge

% DACH steht far den Quellmarkt ,, Deutschland - Osterreich - Schweiz"

56 Die Daten fur Frankreich beziehen sich auf den Flusstourismus, der Flusskreuzfahrtschiffe, Féhren, Hotelschiffe und
Tagesausflugsschiffe umfasst.

%7 Die Vorberejtungen fuhrten in den 18 Monaten vor den Olympischen Spielen zu zahlreichen Unterbrechungen des Schiffsverkehrs.
Wéhrend der Veranstaltung verursachten Nutzungsbeschrankungen ebenfalls unmittelbare Kosten fur die Branche. SchiieBlich
kehrten die Stammkunden (insbesondere aus Nordamerika) erst im September 2024 zurlick (weitere Informationen finden Sie im
Barometre de l'activité tourisme fluvial, édition 2025").
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Laut den Ergebnissen einer Umfrage in Frankreich beispielsweise stufte

eine Mehrheit der Unternehmen im Flusstourismussektor die Okologisierung

ihrer Flotte als oberste Investitionsprioritat fur die nachsten 12 Monate ein®8.
DarUber hinaus besitzen 37% der in Paris befragten Unternehmen mindestens ein
Elektro- oder Hybridschiff, das entweder bereits in Betrieb ist oder sich in einem
fortgeschrittenen Entwicklungsstadium befindet, was das wachsende Interesse der
Flusskreuzfahrtunternehmen an Umweltthemen weiter unterstreicht. Die UmrUstung
des Kreuzfahrtschiffs ,Paris Trocadéro” auf vollelektrischen Antrieb ist ein
anschauliches Beispiel fur diesen neuen Trend®°.

FOKUS AUF NACHHALTIGKEITSZAHLEN IM EUROPAISCHEN
FLUSSKREUZFAHRTSEKTOR

* 61% der Schiffe kbnnen mit synthetischen Kraftstoffen betrieben werden, 70%
mit biogenen Kraftstoffen und 2 % sind mit einem Elektroantrieb ausgestattet.

* 96% der Schiffe sind mit LandstromanschlUssen ausgestattet.
* 29% der Schiffe verflgen Uber ein selektives katalytisches Reduktionssystem.
* 34% der Schiffe konnen die ZKR Il NO -Grenzwerte einhalten.

* 87% der Schiffe verfligen Uber ein fortschrittliches Wasseraufbereitungssystem
an Bord.

Quelle: IG-Flusskreuzfahrtumfrage: Antworten von 222 der 408 Schiffe, die die aktive
Flusskreuztahrtflotte in Europa bilden.

Mit 3.214 Kreuzfahrtschiffen, die die Schleuse von Iffezheim am Rhein passierten,

lag das Ergebnis um 9,1% Uber dem Wert von 2023. Auch auf der Mosel bei

der Schleuse Koblenz nahm der Kreuzfahrtverkehr zu. Im Jahr 2024 passierten

1.538 Kreuzfahrtschiffe diese Schleuse, gegenUber 1.518 im Jahr 2023 (+1,3%).

Der Verkehr von Flusskreuzfahrtschiffen an anderen Schleusen der Mosel war leicht
ricklaufig gegenltiber dem Vorjahr’©. Schlie3lich verzeichnete auch die Donau im
Jahr 2024 einen Anstieg des Flusskreuzfahrtverkehrs. Im Jahr 2024 passierten

3.597 Kreuzfahrtschiffe die Schleuse Jochenstein an der Oberen Donau, die an der
Grenze zwischen Deutschland und Osterreich liegt. Im Vergleich zum Wert von 2023
(3.432) ergibt sich ein Anstieg von +4,8%. An der zweiten Messstelle an der Oberen
Donau, der Schleuse Gabcikovo (Grenze zwischen der Slowakei und Ungarn), wurden
4.344 Schiffe registriert, gegentber 4.030 im Jahr 2023 (+7,8%).

[ e TR W THT

% Diese Umfrage wurde im Rahmen des ,Baromeétre de lactivité tourisme fluvial” durchgefihrt.

%9 https./wwwactemium.com/news/first-fully-electric-transformation-of-a-sightseeing-river-boat/

70 Die weiteren Schleusen entlang der Mosel sind die Schleusen von Fankel und Zeltingen, die im Jahr 2024 von 1207 bzw.
1153 Flusskreuzfahrtschiffen passiert wurden.


https://www.actemium.com/news/first-fully-electric-transformation-of-a-sightseeing-river-boat/
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ABBILDUNGEN 5, 6 UND 7: JAHRLICHE ZAHL VON KREUZFAHRTEN AUF DONAU, RHEIN
UND MOSEL *

Donau Rhein
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Quellen: Wasserstral3en- und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes (WSV) und Moselkommission

*Donau = Obere Donau, ésterreichisch-deutsche Grenze (Schleuse
Jochenstein). Rhein = Oberrhein (Schleuse Iffezheim). Mosel = Schleuse
Koblenz.

Die Auslastungsrate der Flusskreuzfahrtschiffe, die die Schleusen passieren, ist
ebenfalls ein wichtiger Indikator fur die Erholung des Flusskreuzfahrtsektors.

Trotz der Auswirkungen des Krieges in der Donauregion seit 2022 bestatigte das Jahr
2024 die bereits 2022 und 2023 beobachtete positive Entwicklung, wie die fur die
Donauregion erhobenen Daten zeigen (siehe folgenden Kasten - Schwerpunkt auf
Kapazitatsauslastung im Flusskreuzfahrtsektor).

FUr drei geografische Punkte entlang der Donau (zwei an der Oberen Donau

und einer an der Mittleren Donau) liegen Daten zu Schiffsbewegungen und
Passagierzahlen ab 2015 vor. Diese geografische Unterscheidung erméglicht es,
Unterschiede in der Kreuzfahrtintensitat auf den verschiedenen Abschnitten der
Donau zu beobachten. Die Analyse zeigt, dass die Aktivitat an der Oberen Donau am
hochsten ist. Die auf der Oberen Donau registrierten Flusskreuzfahrten sind kurze
Reisen von funf, sieben oder acht Tagen auf den Strecken Passau-Wien-Bratislava-
Budapest. Die Kreuzfahrtaktivitat auf der Mittleren Donau stdlich von Budapest ist
geringer als auf den Donauabschnitten oberhalb von Budapest. Die an der Messstelle
stdlich von Budapest registrierten Kreuzfahrtschiffe fihren lange Reisen zum
Donaudelta mit einer Dauer von 14 Tagen durch.
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Schiffsbewegungen (in Anzahl der Schiffe)

ABBILDUNGEN 8, 2 UND 10: ENTWICKLUNG DER SCHIFFSBEWEGUNGEN UND
PASSAGIERZAHLEN AUF DEN EINZELNEN ABSCHNITTEN DER DONAU UND
DURCHSCHNITTLICHE PASSAGIERZAHL PRO SCHIFF *

Obere Donau SK-HU Obere Donau DE-AT Mittlere Donau HU-HR-RS

Anzahl der Passagiere (in 1.000)
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Quelle: Donaukommission
20 * Obere Donau DE-AT = &sterreichisch-deutsche Grenze

(Jochensteinsperre). Obere Donau SK-HU = slowakisch-ungarische

kroatisch-serbische Grenze (Grenzpunkt Mohacs in Stdungarn).
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FUr die beiden Messstellen entlang der Oberen Donau weisen die Daten fur

2024 einen Anstieg der Schiffsbewegungen und der Passagierzahlen auf. Fur die
Messstelle an der Mittleren Donau stdlich von Budapest konnte ein RUckgang der
Schiffsbewegungen und Passagierzahlen beobachtet werden. Die an der Mittleren
Donau registrierten Schiffe bieten Kreuzfahrten mit einer Dauer von 14 Tagen mit
Zielort an der Unteren Donau an. Aufgrund des Krieges in der Ukraine und der damit
verbundenen Gefahren fur die Untere Donau ging die Zahl der Kreuzfahrten und
Passagiere flr diese langen Kreuzfahrten zurlck. Dies lasst sich dadurch erklaren,
dass einige Unternehmen ihre Dienstleistungen angepasst und einige ihrer Fahrten
umgeleitet habben, um dieses gefahrliche Gebiet zu meiden.

Grenze (Gabcikovo-Sperre). Mittlere Donau HU-HR-RS = ungarisch-
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FOKUS AUF DIE KAPAZITATSAUSLASTUNG IM FLUSSKREUZFAHRTSEKTOR

Die Analyse der Kapazitatsauslastung einer Flotte ermdglicht einen umfassenden
Uberblick Gber die Entwicklung des Verhaltnisses zwischen Angebot und
Nachfrage im Laufe der Jahre.

Der Grad der Kapazitatsauslastung von Flusskreuzfahrtschiffen auf der

Oberen Donau kann auf der Grundlage von Daten der Wasserstra3en-und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) Uber Flusskreuzfahrtschiffe, die die
Schleuse Jochenstein (deutsch-6sterreichische Grenze) auf der Donau passieren,
berechnet werden.

ABBILDUNG 11: KAPAZITATSAUSLASTUNGSGRAD VON FLUSSKREUZFAHRTSCHIFFEN
AUF DER DONAU (IN %) *

2019 2020 2021 2022 2023 @ 2024

N

[ / AN

/ N

Feb Marz  Apr Mai Juni Juli Aug Sept Okt Nov Dez

Quelle: WasserstralBen-und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV)
* An der Schleuse Jochenstein (deutsch-ésterreichische Grenze)
Kapazitdtsauslastung = Verhdltnis zwischen der Anzah! der Passagiere und der Passagierkapazitat

Diese Zahl verdeutlicht die Erholung des Flusskreuzfahrtsektors auf der Donau’'.
Im Jahr 2024 war die Auslastung so hoch wie im Jahr 2019. Da 2019 das letzte
Jahr vor der Pandemie war, deutet dieses Ergebnis auf eine solide Erholung des
Flusskreuzfahrtsektors auf der Donau hin. Die durchschnittliche Auslastung lag
2024 bei 76,6%, verglichen mit 61,2% im Jahr 2023, 65,7% im Jahr 2022 und 74,8%
im Jahr 2019.

7L Fur Rhein und Mosel lagen keine entsprechenden Daten vor.
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Der grdfite Teil des Passagierverkehrs in den Flusshafen der Save und Kupa wird

im Hafen von Belgrad in Serbien verzeichnet. Seit 2015 ist die Zahl der vom Hafen
Belgrad (Passagierterminal) registrierten Flusskreuzfahrtpassagiere stetig gestiegen,
von 60.000 Passagieren im Jahr 2015 auf 104.000 im Jahr 2019. Dies spiegelte die
positive Entwicklung der Kreuzfahrtaktivitaten auf der Donau wider. Tatsachlich sind
die meisten Kreuzfahrtschiffe, die in Belgrad anlegen, fur Kreuzfahrten entlang der
Donau mit Zwischenstopps in wichtigen osteuropaischen Hauptstadten vorgesehen.

Wie in anderen Regionen litt auch hier der Passagierverkehr unter der Covid-
19-Pandemie. In Belgrad wurden im Jahr 2020 nur 561 Passagiere vom Hafen
registriert. Nach 2020 hat sich der Passagierverkehr wieder erholt und wird im

Jahr 2024 voraussichtlich 78.496 Passagiere erreichen, was jedoch immer noch
unter dem Niveau vor der Pandemie (104.000) liegt. Dennoch zeigen die Zahlen
positive Anzeichen fUr eine Ruckkehr zur Normalitat. Im Jahr 2023 hat Serbien

einen neuen Passagierterminal in Sremska Mitrovica und Sabac erdffnet. Dies durfte
die Entwicklung des Passagierverkehrs in der Region sicherlich unterstutzen.

Die Schifffahrtsbedingungen auf den Wasserstraf3en bleiben jedoch ein Hindernis fur
die weitere Entwicklung des Passagierverkehrs in dieser Region’?.

72 Passaglerverkehrsdaten wurden bislang aufgrund fehlender aktueller Aufzeichnungen und uneinheitlicher Methodlik zwischen den
Landern nicht detailliert verarbeil
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| ALTERSSTRUKTUR

DER PASSAGIERFLOTTE AUF DEM RHEIN

Die Passagierflotte unterteilt sich in Passagierféahren, Flusskreuzfahrtschiffe und
Tagesausflugsschiffe. Die folgende Abbildung zeigt die aktuelle Flotte und ihre
Entwicklung im Laufe der Zeit. Es ist jedoch zu beachten, dass in diesen Zahlen
inaktive Schiffe enthalten sein kdbnnen und einige der neuesten Schiffe mdglicherweise
nicht berlcksichtigt sind. Die meisten Personenfahren und Tagesausflugsschiffe

(die 76% aller Passagierschiffe ausmachen) wurden im 20. Jahrhundert gebaut,
dennoch gab es im 21. Jahrhundert eine bedeutende Neubautatigkeit. Im Bereich der
Flusskreuzfahrten bleibt die Neubautatigkeit 2024 im Vergleich zur Zeit vor der Covid-
Krise geringer.

ABBILDUNG 12: INBETRIEBNAHMEJAHRE DER PASSAGIERFLOTTE AUF DEM RHEIN IM
ZEITVERLAUF (ANZAHL DER BINNENSCHIFFE)

Tagesausflugsschiffe Kreuzfahrtschiffe Fahren

—
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Quellen: IVR und Berechnung ZKR

Man beachte, dass ein Flusskreuzfahrtschiff und sechs Tagesausflugsschiffe ein unbekanntes
Baujahr haben. Die |VR-Datenbank berdcksichtigt aktive Schiffe, enthalt aber auch einige inaktive
Schiffe, insbesondere solche, die in friheren Jahren in Betrieb genommen wurden.






UNTERNEHMEN,
_ BESCHAFTIGUNG,
————— UMSATZ UND

i PERSONALKOSTEN7S

e Im Jahr 2023 waren europaweit 5.462 Unternehmen im Guiterverkehr der
Binnenschifffahrt tatig, davon 87% in den Rheinstaaten, insbesondere in den
Niederlanden (59% der Gesamtzahl). Die Donauregion stellte zwar nur 4,8% der
Unternehmen, aufgrund der gré6Beren durchschnittlichen UnternehmensgréRe
jedoch 13% der Beschaftigten. Die Beschiftigung im Giiterverkehrssektor
zeigt seit 2010 einen leicht negativen Trend und lag im Jahr 2022 bei 22.844
Beschiftigten. Demgegeniiber verzeichnete der Passagierverkehr der
Binnenschifffahrt einen Zuwachs bei der Zahl der Unternehmen: im Jahr
2023 waren 4.659 Unternehmen tatig, davon 42% in den Rheinstaaten, 13%
in den Donaustaaten und 29% in Siideuropa. Die Beschiftigung in diesem
Segment erreichte im Jahr 2023 23.945 Beschiftigte und erholte sich damit
nach der Pandemie. Deutschland, Italien und die Schweiz machten 61% der
gesamten Beschiaftigung im Passagierverkehr aus.

e Der Umsatz im Giiterverkehr der Binnenschifffahrt in der EU-27 (plus
Schweiz und Serbien) belief sich im Jahr 2023 auf rund 7,5 Milliarden €, nach
7,8 Milliarden € im Jahr 2022. Die Rheinstaaten erwirtschafteten 92% dieses
Wertes, angefiihrt von den Niederlanden und Deutschland. Im Passagierverkehr
der Binnenschifffahrt stieg der Umsatz 2023 deutlich auf 3,5 Milliarden €
(2022: 2,7 Milliarden €) und setzte damit seine Erholung von der Pandemie
fort. Die Rheinstaaten hatten einen Anteil von 94% am Passagierumsatz.

e Die Arbeitskosten pro Mitarbeiter und Jahr lagen 2022 in der EU im
Giiterverkehr bei durchschnittlich 32.830 € und im Passagierverkehr bei
23.590 €. Am hochsten waren die Kosten in West- und Nordeuropa -
insbesondere in der Schweiz, Finnland und Deutschland - und am niedrigsten
in Osteuropa.

7 Das Thema des Personalmangels wurde im thematischen Bericht 2023 zum Arbeitsmarkt weiter analysiert und
ausgearbeitet, der unter folgender Adresse verfugbar ist: https./inland-navigation-marketorg/archievierung,/?lang=de



https://inland-navigation-market.org/archievierung/?lang=de
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Anzahl der Unternehmen

ABBILDUNGEN 1 UND 2: ENTWICKLUNG DER ANZAHL DER UNTERNEHMEN
UND DER BESCHAFTIGTEN IM GUTER- UND PASSAGIERVERKEHR IN
DER BINNENSCHIFFFAHRT IN EUROPA

Guterverkehr  Passagierverkehr
I I

Beschiftigte
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Quellen: Eurostat [sbs na la se r2] bis 2020 und [sbs sc_ovw] ab 2021

| UNTERNEHMEN

UND BESCHAFTIGUNG IM GUTERVERKEHR

Laut Eurostat-Zahlen waren im Jahr 2023 in Europa (EU-27 plus Bosnien-
Herzegowina, Serbien und die Schweiz) 5.462 Guterverkehrsunternenmen in

der Binnenschifffahrt tatig.” Rund 87% (4.725 in absoluten Zahlen) waren in

den Rheinanliegerlandern registriert.”> Allein in den Niederlanden gab es 3.203
GUterverkehrsunternehmen in der Binnenschifffahrt, was 59% der Gesamtzahl in
Europa und 68% der Zahl in den Rheinstaaten entspricht. Seit 2011 ist die Zahl der
GUterverkehrsunternehmen in der Binnenschifffahrt in Europa leicht ricklaufig (siehe
Abbildung 1. Im Jahr 2023 lag die Zahl der Unternehmen um 9% unter dem Wert
von 2011

7 Dije neuesten Eurostat-Zahlen zur Gesamtzahl der Unternehmen im Glterverkehrssektor [sbs_sc_ovw] liegen fur das Jahr 2023
vor. Der Wert von 5462 umfasst Daten fir die Slowakei fir 2022 und Daten fur Serbien fir 2020.
75 Niederlande, Deutschland, Belgien, Frankreich, Schweiz und Luxemburg
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Die Zahl der Unternehmen in den Donaustaaten ist relativ gering (26176, was einem
Anteil von 4,8% entspricht), verglichen mit dem Anteil der Donau an der gesamten
Verkehrsleistung auf den Binnenwasserstraen der EU-27 (21%)7”7. In diesem
Zusammenhang ist anzumerken, dass die Unternehmen in der Donauregion im
Durchschnitt gréRer sind, was bedeutet, dass sie im Durchschnitt mehr Beschéaftigte
haben als Unternehmen in der Rheinregion. Dieser GroRenunterschied lasst sich
hauptsachlich durch historische Grinde erklaren. Tatsachlich handelt es sich bei vielen
Unternehmen in der Donauregion um ehemalige staatliche Unternehmen, die gréier
sind als private Unternehmen.

ABBILDUNG 3: ANZAHL DER UNTERNEHMEN IM GUTERVERKEHR
DER BINNENSCHIFFFAHRT IN EUROPA IM JAHR 2023 *

3.203

110 110 76 50 36 35 26 24 21 17 15 13 13 8 5 5 4 1 1
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Quellen: Eurostat [ sbs na la_se r2 Jund [ sbs sc ovw ]

* Die Daten fur die Slowakei beziehen sich auf 2022, die Daten fiur Serbien auf 2020, da die Daten fur 2021-2023 aus
Datenschutzgranden nicht verflgbar sind. In Italien und Polen wird die hohe Zah! der Unternehmen im Verhaltnis zum
Guterverkehrsaufkommen durch die Struktur des Binnenschifffahrtssektors beeinflusst. In beiden Léndern sind die meisten
Unternehmen sehr klein. In Polen sind nur etwa 60% der Unternehmen, die dem Binnenschiffsverkehr zugeordnet sind. im
Guterverkehr tatig, viele geben lediglich ihre Flotte an oder erbringen technische Dienstleistungen, anstatt Guter zu beférdern. Dies
kann die recht hohen Zahlen far beide Lénder im Vergleich zur eher geringen Transporttdtigkeit der Binnenschifffahrt in diesen
Landern erklaren.

Die Zahl der Beschaftigten im Guterverkehr auf Binnenwasserstralen umfasst
Selbststandige, mithelfende Familienangehdrige und Arbeitnehmer. Die Gesamtzahl
dieser Variablen belief sich im Jahr 2022 auf 22.84478. Auf die Rheinstaaten entfallen
81%, auf die Donaustaaten 13% und auf die Staaten auf3erhalb der Rhein- und
Donauregion 6%. Die Entwicklung der Beschaftigtenzahlen war zwischen 2010 und
2022 leicht rucklaufig. Der Ruckgang zwischen diesen beiden Jahren betrug -6%.

76 Osterreich, Kroatien, Ungarn, Slowakei, Serbien, Bulgarien und Rumdénien. Fur Serbien liegen keine Eurostat-Daten ab 2021

vor. Die letzten verfugbaren Daten stammen aus dem Jahr 2020 und beliefen sich auf 50 Guterverkehrsunternehmen in der
Binnenschifffahrt. Die Zahl 261 umfasst die 50 serbischen Unternehmen.

77 Wert fur 2023

78 Die neuesten Eurostat-Zahlen zur Gesamtzahl der Beschéftigten im Glterverkehrssektor der Binnenschifffahrt [sbs_sc_ovw] liegen
far das Jahr 2022 vor, wahrend sie fur die einzelnen Lander bereits fur 2023 verflgbar sind. Der Wert von 22.844 umfasst Daten fir
Serbien (fur 2020).
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ABBILDUNG 4: ZAHL DER BESCHAFTIGTEN IM GUTERVERKEHR DER BINNENSCHIFFFAHRT
IN EUROPA IM JAHR 2023 *

8.448

4.918

2.024
1.924

Quellen: Eurostat [sbs na la _se r2] und [sbs sc_ovw]

* Die Daten far Frankreich und die Slowakei beziehen sich auf 2022. Die Daten fir Serbien beziehen sich auf 2020. In Italien und
Polen wird die im Verhdaltnis zum Gutermengen hohe Zahl der Beschéftigten durch die Struktur des Binnenschifffahrtssektors
beeinflusst. In Polen sind nur etwa 60% der Unternehmen, die der Binnenschifffahrt zugeordnet sind, im Glterverkehr tatig, viele
geben nur ihre Flotte an oder erbringen technische Dienstleistungen, anstatt Guter zu beférdern. Dies kann die recht hohen Zahlen
im Vergleich zur eher geringen Transporttétigkeit der Binnenschifffahrt erkiaren.

Es ist zu beobachten, dass Deutschland mehr als doppelt so viele Beschéaftigte im
GUterverkehr auf Binnenwasserstral3en hat wie Frankreich, wahrend Frankreich eine
hohere Anzahl von Unternehmen aufweist. Diese Daten spiegeln die im Vergleich
zu deutschen Unternehmen geringere durchschnittliche Groe franzdsischer
Unternehmen wider. Franzdsische Unternehmen hatten 2023 3,2 Beschéaftigte pro
Unternehmen, verglichen mit 9,7 Beschéftigten pro Unternehmen in Deutschland.

Zudem ist zu bertcksichtigen, dass die von nationalen Arbeitsmarktinstitutionen
oder anderen nationalen Amtern erhobenen Zahlen aufgrund unterschiedlicher
statistischer Arbeitsmarktkonzepte erheblich von den Zahlen von Eurostat
abweichen kénnen. FUr landerUbergreifende Vergleiche wird Eurostat als bevorzugte
Quelle herangezogen, da die Daten landertbergreifend harmonisiert und somit
vergleichbar sind.
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| UNTERNEHMEN

UND BESCHAFTIGUNG IM PASSAGIERVERKEHR

Die Zahl der Passagierverkehrsunternehmen der Binnenschifffahrt in Europa

(EU-27 plus Bosnien-Herzegowina, Serbien und Schweiz) belief sich 2023 auf 4.6597°.
Die geografische Verteilung zeigt, dass 42% davon in den Rheinstaaten registriert
sind, wahrend die in den Donaustaaten registrierten Unternehmen 13% ausmachen.

Im Gegensatz zum Guterverkehr der Binnenschifffahrt haben die stideuropaischen
La&nder einen relativ hohen Anteil an Passagierverkehrsunternehmen (29% im Jahr
2023). DarUber hinaus entfielen im Jahr 2023 10% aller Passagierverkehrsunternehmen
auf die skandinavischen Lander.

Zwischen 2011 und 2023 verzeichnete die Zahl der Passagierverkehrsunternehmen der
Binnenschifffahrt in Europa einen relativ stetigen Aufwartstrend (siehe Abbildung 1.
Infolgedessen war die Zahl der Unternehmen im Jahr 2023 um 40% hoéher als im

Jahr 2011

Die drei Lander mit der hdéchsten Anzahl an Unternehmen sind die Niederlande, Italien
und Deutschland. Gemessen an der Anzahl der Unternehmen liegt die Schweiz im
Mittelfeld der europdischen Lander. Wie jedoch unten zu sehen ist, liegt die Schweiz bei
der Beschéaftigung im Passagierverkehr auf Platz 3. Der Grund fUr diese Abweichung ist
die Tatsache, dass in der Schweiz viele Flusskreuzfahrtunternehmen ansdassig sind, die
mehr Mitarbeiter beschaftigen als andere Arten von Unternehmen im Passagierverkehr.

ABBILDUNG 5: ANZAHL DER PASSAGIERVERKEHRSUNTERNEHMEN IN
DER BINNENSCHIFFFAHRT IN EUROPA IM JAHR 2023 *
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Quelle: Eurostat [sbs _sc_ovw]

* Die Daten fur Serbien und Bulgarien beziehen sich auf das Jahr 2022. In Polen wird die hohe Zahl der Unternehmen durch die
Struktur des Binnenschifffahrtssektors beeinflusst. In Polen sind die meisten Unternehmen sehr klein, und nur etwa 60% der
Unternehmen, die dem Binnenschiffsverkehr zugeordnet sind, sind im Guterverkehr tatig, viele geben nur ihre Flotte an oder
erbringen technische Dienstleistungen, anstatt Guter zu beférdern. Dies kann die recht hohen Zahlen fir Polen im Vergleich zur eher
geringen Transporttatigkeit der Binnenschifffahrt erkiaren.

72 Diese Zahl umfasst 16 Unternehmen in Serbien (im Jahr 2022) und 3 in Bulgarien (im Jahr 2022)
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Die Gesamtzahl der Beschaftigten im européaischen Passagierverkehr der Binnen-
schifffahrt belief sich 2023 auf 23 945. Die Entwicklung fur die Jahre 2020-2023 zeigt
die Auswirkungen der Covid-Pandemie und eine Erholung davon (siehe Abbildung 2).
Damit kehrte die Zahl der Beschaftigten 2023 zu ihrem Aufwartstrend zurlck, der fur
den Zeitraum 2010-2023 zu beobachten ist.

Was die Anzahl der Unternehmen betrifft, liegen die Niederlande auf Platz 1. Bei der
Anzahl der Beschaftigten liegen sie jedoch nur auf Platz 5. Der Grund dafur ist, dass
es in den Niederlanden viele Tagesausflugsunternehmen in Stadten wie Amsterdam
gibt. Diese Tagesausflugsunternehmen sind meist klein im Vergleich zu den grof3en
Flusskreuzfahrtunternehmen, die oft in der Schweiz oder in Deutschland ansassig sind.

Bei der Beschéaftigung liegt Deutschland vor ltalien und der Schweiz an der Spitze.
Rund 61% aller Beschéaftigten im Passagierverkehr der Binnenschifffahrt sind in einem
dieser Lander beschaftigt. In diesen drei Landern ist der Passagierverkehr aufgrund
der vielen BinnenwasserstraBen (einschlieBlich Seen) und - im Falle Deutschlands und
der Schweiz - aufgrund der vielen Flusskreuzfahrtunternehmen recht hoch.

ABBILDUNG 6: ZAHL DER BESCHAFTIGTEN IM PASSAGIERVERKEHR DER
BINNENSCHIFFFAHRT IN EUROPA IM JAHR 2023 *
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Quelle: Eurostat [sbs_sc_ovw]
* Die Daten fur Polen und Serbien beziehen sich auf das Jahr 2022,

Etwa 68% aller Beschaftigten im Passagierverkehr der Binnenschifffahrt in der EU sind
in den Rheinstaaten beschaftigt. Der Anteil der Donaustaaten betragt 10%, der Anteil
der stideuropaischen Staaten 24% und der Anteil der skandinavischen Staaten 7%.
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Il UMSATZ

UMSATZ IM GUTERVERKEHR
DER BINNENSCHIFFFAHRT

Im Jahr 2023 verzeichneten die GUterverkehrsunternehmen in der Binnenschifffahrt
in der EU-27 (plus Schweiz und Serbien) einen Umsatz von rund 7,5 Milliarden Euro,
gegenuber 7,8 Milliarden Euro im Jahr 2022 und 6,1 Milliarden Euro im Jahr 202180,
Auf die Rheinstaaten entfielen rund 6,9 Milliarden Euro (92% des Umsatzes in der
EU-27, plus Schweiz und Serbien). In den beiden gréRten Staaten des GUterverkehrs
der Binnenschifffahrt, den Niederlanden und Deutschland, ist seit 2018 ein
Aufwartstrend zu beobachten.

ABBILDUNG 7: JAHRLICHER UMSATZ IM GUTERVERKEHR DER BINNENSCHIFFFAHRT IN
DEN RHEIN- UND DONAUSTAATEN (IN MILLIONEN EURO) *
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Quellen: Eurostat [sbs_na la _se r2 ] [sbs_sc_ovw] Centraal Bureau voor de Statistiek (CBS-NL)
fur Daten vor 2021, Eidgendssische Steuerverwaltung (FTA-CH) fur Daten vor 2021, Schatzung der
ZKR auf der Grundlage von Eurostat-Daten flr Frankreich far 2019 .

Fur die Schweiz und die Niederlande ist ab 2021 ein Bruch in den Daten zu beobachten. Dies ist
auf die Verwendung von Eurostat-Zahlen ab 2021 zurliickzufGhren, die aus einer neuen Datenbank
[sbs _sc _ovw] stammen. In der friheren Eurostat-Datenbank [sbs _na la _se r2] fehlten fur diese
beiden Lander Umsatzdaten, sodass fur die Jahre vor 2021 nationale Datenbanken von CBS und
FTA herangezogen wurden. Daher konnen fir diese beiden Lander die bis einschliellich 2020

verfligbaren Daten nicht mit den Daten ab 2021 verglichen werden.

* Die Werte fir niederléndische Unternehmen fir Daten bis einschlieBSlich 2020 sind eine Schatzung auf der Grundlage von
Nettoumsatzdaten fur den gesamten Binnenschifffahrtssektor in den Niederlanden. Das statistische Amt CBS schéatzt, dass 92%
des Gesamtumsatzes auf den Guterverkehr entfallen. Der Wert fur die Schweizer Unternehmen fir die Daten bis einschlieBBlich 2020
wurde gemal3 dem jahrlichen Durchschnittswechselkurs in Euro umgerechnet.

80 Djese Zahlen umfassen den Umsatz fur Serbien (109 Millionen Euro). Das letzte Jahr, fur das Umsatzdaten far Serbien vorliegen, ist
2020,
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TABELLE 1: UMSATZ IM GUTERVERKEHR DER BINNENSCHIFFFAHRT IN DEN
RHEINSTAATEN (IN MILLIONEN EURO)

Niederlandische Unternehmen 3.808 3.249

Deutsche Unternehmen 2.366 2.513
Franzosische Unternehmen 406 401
Belgische Unternehmen 289 353
Schweizer Unternehmen 244 348

Rheinstaaten 7.113 6.864

Quelle: Eurostat [sbs sc_ovw]

Der geschatzte Umsatz der in den Donaustaaten registrierten GuUterverkehrs-
unternehmen der Binnenschifffahrt belief sich 2022 auf 528 Millionen Euro und 2023
auf 542 Millionen Euro. Dabei fehlen fur beide Jahre die Daten fur Serbien, fur 2022
die Daten fur Osterreich und flr 2023 die Daten fir die Slowakei.

TABELLE 2: UMSATZ IM GUTERVERKEHR DER BINNENSCHIFFFAHRT IN DEN
DONAUSTAATEN (IN MILLIONEN EURO)

Ruménische Unternehmen 238 265
Serbische Unternehmen * 109 109
Ungarische Unternehmen 69 70
Bulgarische Unternehmen 60 62
Slowakische Unternehmen 49 49
Osterreichische Unternehmen 30 34
Kroatische Unternehmen 3 2

Donaustaaten * 528 542

Quelle: Eurostat [sbs sc_ovw]
* Die Daten fur Serbien beziehen sich auf das Jahr 2020, die Daten fur Osterreich und die Slowakei sind Schatzungen.

Innerhalb der européischen Regionen aufRerhalb des Rhein- und Donauraums sind die
Lander mit dem hochsten Umsatz® Italien (59 Millionen Euro), Schweden (52 Millionen
Euro), Polen (52 Millionen Euro) und die Tschechische Republik (36 Millionen Euro).

81 Alle Werte far 2022
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UMSATZ IM PASSAGIERVERKEHR
DER BINNENSCHIFFFAHRT

Der Umsatz der Passagierverkehrsunternenmen in der Binnenschifffahrt der EU (plus
Schweiz und Serbien) belief sich im Jahr 2023 auf rund 3,5 Milliarden Euro, gegenlber
2,7 Milliarden Euro im Jahr 2022 und 1,6 Milliarden Euro im Jahr 2021.

Die Rheinstaaten®? erzielten 2023 etwa 3,3 Milliarden Euro, was einem Anteil von 94%
des Gesamtumsatzes des Passagierverkehrs der Binnenschifffahrt in Europa entspricht.

Es ist zu beachten, dass die folgenden Umsatzzahlen diejenigen aus allen
Passagiermarktsegmenten (Tagesausflige auf FlUssen, Tagesausflige auf Seen,
Flusskreuzfahrten und Fahrverkehr) umfassen. FUr einige Lander basieren die
Umsatzzahlen fast ausschlielich auf Flusskreuzfahrten oder Tagesausfligen oder auf
beiden Aktivitaten.

Die Kurven fur den Umsatz im Passagierverkehr in der Binnenschifffahrt spiegeln eine
starke Erholung wider, die 2022 und 2023 nach der Covid-Pandemie stattfand. Die in
diesen Jahren erreichten Umsatzwerte liegen oft Uber dem Niveau vor der Pandemie.

ABBILDUNG 8: JAHRLICHER UMSATZ IM PASSAGIERVERKEHR DER BINNENSCHIFFFAHRT
IN DEN WICHTIGSTEN STAATEN (IN MILLIONEN EURO) *

Schweiz Niederlande [talien Deutschland Frankreich Schweden
I I I I
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Quellen: Eurostat [sbs na la _se r2] bis 2020, [sbs sc_ovw] ab 2021 Centraal Bureau voor de
Statistiek (CBS-NL) fur Daten vor 2021, Eidgendssische Steuerverwaltung (FTA-CH) far Daten vor
2021 und ZKR-Schatzung auf der Grundlage von Eurostat-Daten nur far Frankreich fur das Jahr
2019,

Fur die Schweiz und die Niederlande ist ab dem Jahr 2021 ein Bruch in den Daten zu beobachten.
Dies ist auf die VVerwendung von Eurostat-Zahlen ab 2021 zurlickzufthren, die aus einer neuen
Datenbank [sbs sc_ovw] stammen. Die Umsatzdaten flr diese beiden Lander fehlten in der
friheren Eurostat-Datenbank [sbs na la se r2] sodass flr die Jahre vor 2021 nationale
Datenbanken von CBS und FTA verwendet wurden. Daher kénnen flr diese beiden Lander die
Daten bis einschlieSlich 2020 nicht mit den Daten ab 2021 verglichen werden.

* Die Werte fdur niederlandische Unternehmen fir die Jahre bis einschlieBRlich 2020 sind eine Schatzung auf der Grundlage von
Nettoumsatzdaten fur den gesamten Binnenschifffahrtssektor in den Niederlanden. In diesem Fall schatzt das statistische Amt CBS,
dass 8% des Gesamtumsatzes auf die Passagierverkehr entfallen. Der Wert fur die Schweizer Unternehmen bis einschlief3lich 2020
wurde gemal3 dem jahrlichen Durchschnittskurs in Euro umgerechnet. Fur viele Lander waren bis 2020 keine Daten verfugbar.

& Ohne Luxemburg, da aus Grunden der Zuverlassigkeit keine Daten verfugbar sind.
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TABELLE 3: UMSATZ IM PASSAGIERVERKEHR DER BINNENSCHIFFFAHRT IN
DEN RHEINSTAATEN (IN MILLIONEN EURO)

Schweizer Unternehmen 868 (e) 1.228
Niederlandische Unternehmen 755 913
Deutsche Unternehmen 528 587
Franzosische Unternehmen 406 513
Belgische Unternehmen 17 16

Rheinstaaten 2.574* 3.257

Quelle: Eurostat [sbs_sc_ovw]
* Enthélt eine Schatzung fdr die Schweiz, da fur 2022 keine Daten verfugbar waren. (&) = Schétzung.

Fur Unternehmen in den Donaustaaten weisen die vorhandenen Daten®® deutlich
niedrigere Werte auf als in den Rheinstaaten. FUr einige Jahre und Lander liegen keine
Daten vor. Dies deutet hdufig auf eine sehr geringe Wirtschaftstatigkeit einer Branche
hin, sodass die Werte (aus Grinden der Vertraulichkeit) nicht hoch genug sind, um
verdffentlicht zu werden.

Die generell niedrigen Werte der Donaustaaten beim Umsatz im Passagierverkehr
der Binnenschifffahrt lassen nicht allgemein auf geringe Passagierzahlen auf der
Donau schlieBen. Vielmehr deutet dies auf eine Kombination von Faktoren hin, wie
beispielsweise die Tatsache, dass die meisten Flusskreuzfahrten auf der Donau
von Unternehmen mit Sitz in den Rheinstaaten durchgefthrt werden. In diesem
Fall wird der Umsatz in den Rheinstaaten und nicht in den Donaustaaten erfasst.
Daruber hinaus kann der Umsatz in einem Donaustaat aufgrund des niedrigen
Lohnniveaus in diesen Landern sehr gering sein. Niedrigere Léhne und damit
geringere Personalkosten bedeuten niedrigere Gesamtkosten, insbesondere im
Passagierverkehr, der sehr arbeitsintensiv ist. Niedrigere Gesamtkosten bedeuten
wiederum niedrigere Preise und damit auch geringere Umsatzzahlen.

& Fur mehrere Donaustaaten fehlen aus Grunden der Vertraulichkeit Umsatzdaten in der SBS-Datenbank von Eurostat. AuBerdem
erreichten die Umsatzzahlen niedrige Werte und konnten daher nicht dargestellt werden.
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TABELLE 4: UMSATZ IM PASSAGIERVERKEHR DER BINNENSCHIFFFAHRT IN
DEN DONAUSTAATEN (IN MILLIONEN EURO)

Osterreichische Unternehmen 76 (e) 95
Ungarische Unternehmen 31 37
Rumanische Unternehmen 20 22
Slowakische Unternehmen 14 (e) 14

Serbische Unternehmen 3(e) 3

Kroatische Unternehmen 2 3

UnterneHllr:lzir; t:;::Isinls;‘osn|en- 1(e) 1
Donaustaaten * 147 175

Quelle: Eurostat [sbs_sc_ovw]
* EinschlieBlich Schatzungen fur Osterreich, Slowakei Serbien und Bosnien-Herzegowina. (&) = Schatzung,

Zwei Lander in Europa auBerhalb der Rhein-Donau-Region mit einem betrachtlichen
Umsatz im Passagierverkehr der Binnenschifffahrt sind Italien (738 Millionen Euro
im Jahr 2023) und Schweden (176 Millionen Euro im Jahr 2023). Es ist anzumerken,
dass der Umsatz in Italien fast ausschlieRlich aus Tagesausfligen auf Seen und dem
Passagierverkehr in Venedig stammt.
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| LOHNSTUCKKOSTEN

JE BESCHAFTIGTEN

Im Binnenschiffsverkehr hdngen die Lohnstlckkosten je Beschaftigten von der
jeweiligen Region in Europa ab. Die hdchsten Werte im Passagierverkehr der
Binnenschifffahrt werden in Island, der Schweiz und D&nemark verzeichnet.

Im Guterverkehr der Binnenschifffahrt sind die héchsten Werte in der Schweiz,
Finnland und Deutschland zu finden. Generell sind die Lohnstlckkosten je
Beschaftigten in den Landern Nord- und Westeuropas relativ hoch und in Osteuropa
relativ niedrig. Der Durchschnittswert fUr die Europaische Union (EU-27) lag 2022
im Passagierverkehr auf Binnenwasserstral3en bei 23.590 Euro. Im GUterverkehr der
Binnenschifffahrt lag der Durchschnittswert fur die Européaische Union (EU-27) 2022
bei 32.830 Euro.

ABBILDUNG 9: LOHNSTUCKKOSTEN JE BESCHAFTIGTEN PRO LAND IM
PASSAGIERVERKEHR DER BINNENSCHIFFFAHRT IM JAHR 2022 (IN 1.000 EURO)
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Quelle: Eurostat [sbs_sc_ovw]
* Die Daten fur die Schweiz und Osterreich beziehen sich auf das Jahr 2021,
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ABBILDUNG 10: LOHNSTUCKKOSTEN JE BESCHAFTIGTEN PRO LAND IM GUTERVERKEHR
DER BINNENSCHIFFFAHRT 2022 (IN 1.000 EURO)
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Quelle: Eurostat [sbs sc_ovw]
* Die Daten fur Osterreich beziehen sich auf das Jahr 2021,







PERSPEKTIVEN

-UR DIE GUTER-
BEFORDERUNG UND DEN
PASSAGIERVERKEHR N
DER BINNENSCHIFFFAHRT

e Kurzfristig blieb die Transportnachfrage nach Stahl und Eisenerz in den
Rheinstaaten im Jahr 2024 relativ stabil, obwohl die Stahlproduktion in
den Rheinstaaten insgesamt zunahm. In den Donaustaaten ist ein negativer
Trend zu beobachten. Langfristige Prognosen deuten darauf hin, dass die
Stahlproduktion aufgrund struktureller Veranderungen in der Nachfrage,
steigender Energiekosten und Dekarbonisierungstrends unter dem Niveau vor
der Pandemie bleiben wird, wobei fiir den Eisenerztransport ein begrenztes
Wachstum zu erwarten ist.

e Im Jahr 2024 waren landwirtschaftliche Erzeugnisse und Lebensmittel das
Marktsegment mit der hochsten Wachstumsrate im Rheinverkehr. Fiir den
Transport von landwirtschaftlichen Erzeugnissen und Lebensmitteln sind die
Aussichten positiv, insbesondere in der Donauregion, wo Produktion und
Nachfrage voraussichtlich steigen werden.

e Der Containerverkehr hat aufgrund mehrerer sich liberschneidender Krisen,
darunter niedrige Wasserstande, geopolitische Spannungen, steigende
Energiepreise und Verdnderungen in den globalen Handelsstromen, einen
anhaltenden Abschwung erlebt. Wahrend die Zahlen von Anfang 2024 auf eine
leichte Erholung hindeuteten, bleiben die langfristigen Aussichten vorsichtig.
Der Binnencontainerverkehr diirfte in den kommenden Jahren langsam
wachsen, eng verbunden mit dem globalen Handel und dem Seeverkehr,
aber wahrscheinlich unter den Wachstumsraten vor der Krise bleiben.

e Der Chemiesektor sieht sich weiterhin mit Herausforderungen aufgrund hoher
Energiepreise und einer schwacheren Industrienachfrage konfrontiert. Dennoch
war im Jahr 2024 eine leichte Erholung der Transportmengen zu beobachten.
Langfristige Prognosen deuten auf eine Fortsetzung des Wachstums im
Chemietransport auf Binnenwasserstra8en hin, trotz nur moderatem
Wachstum der Chemieproduktion, das durch Wettbewerbsprobleme und
wirtschaftliche Unsicherheiten gebremst wird.
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| KURZFRISTIGE

PERSPEKTIVEN FUR DIE MARKTE
DER BINNENSCHIFFFAHRT IN DEN RHEIN-
UND DONAUSTAATEN

I STAHL UND EISENERZ

Die Binnenschifffahrt ist ein wichtiger Verkehrstrager fur Rohstoffe und Endprodukte
der Stahlindustrie. In der deutschen Stahlindustrie (dem gréiten Stahlproduzenten
der EU) beispielsweise hat die Binnenschifffahrt einen Marktanteil von 32% an allen
logistischen Aktivitaten, laut der Wirtschaftsvereinigung Stahl. Dieser Marktanteil ist
seit 2010 relativ konstant geblieben.

Auf dem gesamten Rhein entfallen mehr als 16% des gesamten GUterverkehrs auf die
Stahlproduktion (Eisenerz, Kokskohle, Metalle, Metallprodukte)?*. Auf der Donau ist
dieser Anteil sogar noch hdher und betragt fur die Mittlere Donau 40%.

Der Transport von Eisenerz auf dem Rhein folgt im Allgemeinen einem ahnlichen
Trend wie die Stahlproduktion, trotz einer geringflgigen Abweichung im Jahr
2023, die auf eine Auffullung der Lagerbestande fUr Eisenerz zurlUckzufUhren ist.
Die Stahlproduktion in den Rheinstaaten stieg im Jahr 2024 um +9,3% gegenlber
2023, wahrend der Transport von Eisenerz auf dem gesamten Rhein konstant blieb.

ABBILDUNGEN 1 UND 2: STAHLPRODUKTION IN DEN RHEINSTAATEN UND
EISENERZTRANSPORT AUF DEM GESAMTEN RHEIN

Deutschland - Frankreich - Belgien Eisenerztransport auf dem Rhein

Niederlande - Luxemburg - Schweiz Stahlproduktion in den Rheinstaaten

Stahlproduktion in den Rheinstaaten
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Quellen: Eurofer, Destatis, Rijkswaterstaat, ZKR-Berechnung. Schweiz: Schatzung

8 Ohne Stahlschrott

In Millionen Tonnen Stahl
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Die Stahlproduktion in den Donaustaaten®® belief sich 2024 auf 15,3 Millionen Tonnen,
was einem Rlckgang von -6,7% gegenUber 2023 entspricht.

ABBILDUNGEN 3 UND 4: STAHLPRODUKTION IN DEN DONAUSTAATEN UND
EISENERZTRANSPORT AUF DER UNTEREN DONAU *

Osterreich Slowakei - Rumsnien Eisenerztransport auf der unteren Donau

Serbien Ungarn - Bosnien-Herzegowina Stahlproduktion in den Donaustaaten

- Bulgarien - Kroatien

Stahlproduktion in den Donaustaaten
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Quellen: Eurofer, Eurostat [iww_go_atygo]
* Untere Donau = Bulgarien: fur 2024 keine Daten verfugbar
Daten far Serbien und Bosnien-Herzegowina far 2024: Schétzung

Ausblick fiir das Segment Eisenerz und Stahl

Laut Eurofer®® war das Jahr 2024 noch von anhaltenden negativen Faktoren wie dem
Konflikt in der Ukraine oder dem Anstieg der Energiepreise und Produktionskosten
gepragt, die zu einem Ruckgang der Stahlnachfrage fUhrten. Fur 2025 wird ein
erneuter Ruckgang des sichtbaren Stahlverbrauchs prognostiziert (-0,9%), was auf
die antizipierten Auswirkungen der US-Zélle und die daraus resultierende Unsicherheit
und handelsbedingte Storungen zurlckzuflUhren ist. Obwohl mit hoher Unsicherheit
behaftet, durfte der Ausblick fur 2026 optimistischer ausfallen, da sich der sichtbare
Stahlverbrauch voraussichtlich erholen wird (+3,4%). Diese Erholung hangt jedoch
von einer positiven Entwicklung der industriellen Aussichten und einem RUckgang der
globalen Spannungen ab.

Die Stahlnachfrage h&ngt von der Entwicklung in den Stahl verarbeitenden Branchen
ab, insbesondere im Baugewerbe und in der Automobilindustrie. In Deutschland
stammen zwei Drittel der Stahlnachfrage aus diesen beiden Branchen, flr die laut
Eurofer folgende Aussichten zu erwarten sind:

» Der Bausektor durfte 2025 aufgrund der anhaltend schwachen Nachfrage im
Wohnungsbau ein flaches Wachstum (+1,1%) verzeichnen und 2026 eine leichte

8 Ohne Ukraine
8 Eurofer (2025), Wirtschafts- und Stahlmarktprognose 2025-2026, Bericht zum 2. Quartal
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- Frankreich

Getreideernte in den Rheinstaaten

- Deutschland

- Belgien, Niederlande, Luxemburg, Schweiz

Erholung (+0,8%) erleben, die vor allem durch die erwarteten Auswirkungen der
geldpolitischen Kursadnderung der Zentralbank (geldpolitische Lockerung, Senkung
der Zinssatze) getrieben wird.

* FUr die Automobilindustrie durften die weltweit zunehmende Unsicherheit und das
geringe Vertrauen 2025 zu einem weiteren RlUckgang (-2,6%) fUhren, bevor 2026 ein
moderater Anstieg (+1,9%) zu verzeichnen sein durfte.

LANDWIRTSCHAFTLICHE ERZEUGNISSE
UND LEBENSMITTEL

Landwirtschaftliche Erzeugnisse und Lebens- und Futtermittel haben in der
Rheinschifffahrt einen Anteil von rund 10% (2024) und in der Donauschifffahrt von
rund 23%.

ABBILDUNGEN 5 UND 6: GETREIDEERNTE UND TRANSPORT VON
LANDWIRTSCHAFTLICHEN ERZEUGNISSEN IN DEN RHEINSTAATEN

Transport von Getreide in den Rheinstaaten

Getreideernte in den Rheinstaaten
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Quellen: Eurostat [apro_cpshl] und [iww_go_atygo]
Getreide = Getreide (ohne Reis) fur die Getreideproduktion (einschliellich Saatgut)

Getreideernte in Millionen Tonnen
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ABBILDUNGEN 7 UND 8: GETREIDEERNTE UND TRANSPORT VON
LANDWIRTSCHAFTLICHEN ERZEUGNISSEN IN DEN DONAUSTAATEN

Ruminien Ungarn - Serbien Transport von Getreide in den Donaustaaten

Bulgarien - Osterreich - Slowakei Getreideernte in den Donaustaaten

- Kroatien - Bosnien-Herzegowina

Getreideernte in den Donaustaaten

Transport von landwirtschaftlichen
Erzeugnissen in den Donaustaaten
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Quellen: Eurostat [apro_cpshl] und [iww_go_atygo]

Getreide = Getreide (ohne Reis) fur die Getreideproduktion (einschlieflich Saatgut). Zu Abbildung
7 Daten fur Bosnien-Herzegowina far 2024 fehlen. Zu Abbildung 8. fir Serbien und Bosnien-
Herzegowina liegen keine Daten zum Transport von landwirtschaftlichen Erzeugnissen in den
Donaustaaten vor.

Ausblick fiir das Agrar- und Lebensmittelsegment
Weizen®’

Bei Weichweizen liegen die Erntemengen fur die Saison 2024/25 in der Europaischen
Union, einschlieBlich Frankreich, unter dem Funfjahresdurchschnitt®e,

Weltweit liegen die Erntemengen dagegen Uber diesem Durchschnittswert. Ahnlich
ist die Lage bei Hartweizen, wo die Erntemengen in Frankreich und im Rest der
Europaischen Union leicht unter dem Funfjahresdurchschnitt, weltweit aber Uber dem
Funfjahresdurchschnitt liegen.

Gerste

Die weltweite Produktion belauft sich fir die Saison 2024/25 auf 144,0 Millionen
Tonnen. Die Erntemengen liegen weltweit sowie in der EU-27, einschliel3lich
Frankreich, unter dem Funfjahresdurchschnittswert. Fiir die Saison 2025/26 wird ein
Anstieg der Ernteertrage auf 147,5 Millionen Tonnen prognostiziert.

Mais
Die Ernteertrdge werden weltweit in der Saison 2025/26 voraussichtlich auf
1.274 Millionen Tonnen steigen.

% Weichweizen eignet sich im Allgemeinen als Rohstoff fur Mehl und Backwaren wie Brot und Brotchen, wird aber auch zur
Herstellung von Malz, Tierfutter und Starke verwendet.
8 Hartweizen wird vor allem zur Herstellung von Teigwaren verwendet.
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Getreideernte in Millionen Tonnen
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TABELLE 1: ERNTEMENGEN IN DER SAISON 2024/25 IM VERGLEICH ZUM
FUNFJAHRESDURCHSCHNITTSWERT

nhalbonen Tonnen 325
Weichweizen 762,1 111,7 25,5
Fiinflahresdurchschnitt 749,1 124,1 34,6
Hartweizen 35,7 7,2 1,2
Fiinfjahresdurchschnitt 32,5 7,4 1,4
Mais 1.218 59,1 14,9
Fiinflahresdurchschnitt 1.178 65,3 13,3
Gerste 144,0 49,1 9,8
Fiinflahresdurchschnitt 152,8 51,9 11,8

Quellen: FranceAgriMer April 2025, Banque CIC agriculture, Europaische Kommission, Service de la
statistique et de la prospective (SSP) du Ministere de [Agriculture et de la Souveraineté alimentaire
(Frankreich)

CHEMIKALIEN

Seit Beginn der Covid-19-Pandemie im Jahr 2020 hat die chemische Industrie mit
turbulenten Marktbedingungen zu kdmpfen. Die europaische Chemieindustrie sah
sich 2022 und 2023 mit Herausforderungen wie wirtschaftlicher Rezession, Inflation
und hohen Energiepreisen konfrontiert. Dies fUhrte zu einem RUckgang der Nachfrage
und setzte die Margen der Chemieindustrie unter Druck. Infolgedessen haben
mehrere Unternehmen in den Niederlanden, Deutschland und Frankreich kurzlich
WerksschlieBungen oder Stellenstreichungen angekindigt®®.

Wie in den Vorjahren blieben die Hoffnungen auf eine wirtschaftliche Erholung fur
den EU-Chemiesektor im Jahr 2024 unerfullt, obwohl weltweit eine leichte Erholung
zU beobachten ist. Unter dem Einfluss des ersten Halbjahres 2024, das auf eine
Erholung hindeutete, stieg das Produktionsniveau in der EU im Vergleich zu 2023
(+2,0%). Das Produktionsniveau blieb jedoch unter dem Niveau vor der Covid-
Pandemie. DarUber hinaus belastete die schwache Nachfrage in Verbindung mit einem
ricklaufigen Geschaftsklima und einem Abwartstrend bei Preisen und Umsatzen die
Produktion in der zweiten Jahreshalfte 2024. Diese Trends sind sowohl in den Rhein-
als auch in den Donaustaaten zu beobachten.

Die geringere Nachfrage l&sst sich durch die schwierige Wirtschaftslage im Jahr
2024 und die unsicheren Aussichten erklaren. Auf der Produktionsseite blieben die
Energiepreise 2024 hoch (die Gaspreise in der EU lagen 2024 immer noch 98% Uber
dem Niveau vor der Pandemie (2014-2019)), obwohl die Preise fUr die Rohstoffe

der chemischen Industrie, vor allem Naphtha und Rohél, zurlckgingen. Die im
Vergleich zu den USA hdheren Energiepreise in Europa verschafften den USA einen
Wettbewerbsvorteil, der zumindest kurzfristig bestehen bleiben durfte®.

8 Quelle: Deloitte, 2025 chemical industry outlook (zuletzt abgerufen am 02.052025). Verfugbar unter: https./www2deloittecom,/
us/en/insights/industry,/oil-and-gas/chemical-industry-outlook.htm/

99 Verband der Chemischen Industrie (VCD, Wirtschaftslage, Jahresbericht 2024 (zuletzt abgerufen am 02052025, https./www.
veide/die-branche/aktuelle-wirtschaftliche-lage/jahresbilanz-2024./sp) und CEFIC Chemicals Trends Report (zuletzt abgerufen am
27052025, https.//ceficorg/cefic-chemicals-trends-report/)


https://www2.deloitte.com/us/en/insights/industry/oil-and-gas/chemical-industry-outlook.html
https://www2.deloitte.com/us/en/insights/industry/oil-and-gas/chemical-industry-outlook.html
https://www.vci.de/die-branche/aktuelle-wirtschaftliche-lage/jahresbilanz-2024.jsp
https://www.vci.de/die-branche/aktuelle-wirtschaftliche-lage/jahresbilanz-2024.jsp
https://cefic.org/cefic-chemicals-trends-report/
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Was die Beférderungsleistung betrifft, so betragt der Anteil der Chemikalien auf dem
Rhein etwa 17% und auf der Donau 11%. Die Beférderungsleistung fur Chemikalien in

den Rhein- und Donaustaaten unterlag in den letzten funf Jahren Schwankungen, mit
deutlichen Ruckgangen in den Jahren 2018 (Folgen der Niedrigwasserperiode) und 2022
(Folgen des Krieges in der Ukraine und der Niedrigwasserperiode). Bei beiden FlUssen
folgte die Entwicklung der Transportnachfrage in etwa dem Trend der Produktion.

ABBILDUNGEN 9, 10, 11 UND 12: INDEX DER CHEMIEPRODUKTION UND TRANSPORT
VON CHEMIEPRODUKTEN IN DEN RHEIN- UND DONAUSTAATEN
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Ausblick fiir das Chemiesegment

Im Jahr 2025 haben die von den USA verhangten Zo6lle auf Importe und Exporte

von Chemikalien die globale Chemieindustrie erheblich beeintrachtigt und
weitreichende wirtschaftliche, geografische und geschéaftliche Auswirkungen
verursacht.®! Der Umsatz der EU27 im Chemiesektor wird zu einem grof3en Teil durch
Exporte generiert, wobei die USA das wichtigste Exportland fUr diesen Sektor in
dieser Region sind. Die angeklndigten Zoélle setzen das Geschaftsumfeld der EU-
Chemieindustrie hohen Risiken aus, ihre Auswirkungen auf die Chemieindustrie
bleiben jedoch ungewiss. Was die Nachfrage betrifft, so waren 2024 erhebliche
Produktionsrickgange in der Automobilindustrie zu verzeichnen, die zu den
wichtigsten Triebkraften des Chemiesektors zahlt®. Fur 2025 wird aufgrund der
schwachen Konjunktur, insbesondere in Deutschland und den USA, struktureller
Probleme, des geringen Vertrauens der Industrie und der Verbraucher sowie der
hohen Unsicherheit in Europa nur mit einem begrenzten Anstieg der Nachfrage
gerechnet. Daher wird fur die EU27 ein Wachstum der Chemieproduktion von 2,5% im
Jahr 2024 auf voraussichtlich weniger als 0,5% im Jahr 2025 prognostiziert. Insgesamt
waren in den ersten Monaten des Jahres 2025 keine Anzeichen fUr eine Verbesserung
zu erkennen, und die Erholung der chemischen Industrie ist weiterhin ungewiss®.

I CONTAINER

Der Containertransport in der Binnenschifffahrt ist seit mehreren Jahren rtcklaufig.
In den Jahren 2018 und 2022 gab es zwei langere Niedrigwasserperioden, die

die Schifffahrt auf dem Rhein insbesondere mengenmafig einschrankten und zu
einer gewissen Umkehr der Verkehrsverlagerung im Containertransport fUhrten.
Daruber hinaus hatte der Einmarsch Russlands in die Ukraine im Jahr 2022 erhebliche
Auswirkungen auf den Handel, sowohl direkt - durch die Beeintrachtigung der
Handelsfahigkeit der Ukraine - als auch indirekt - durch einen Energieschock, der
zU héheren Energiepreisen und einer Kaskade geopolitischer Fragmentierungen
fuhrte, die den Handel zwischen den Landern, die auf der Seite Russlands

standen, und denen, die sich gegen Russland stellten, schwachten®. Schlie3lich

hat sich nach der Pandemie der Verbrauch von GUtern verlangsamt, wahrend der
Konsum von Dienstleistungen zugenommen hat, was sich ebenfalls negativ auf
den Containertransport auswirkte. Der Containertransport zeigte jedoch im Jahr
2024 Anzeichen einer Erholung. Das Gesamtvolumen des Containerverkehrs auf
dem gesamten Rhein stieg 2024 gegenlber 2023 um +2,0%. Diese Verschiebung
ist auf eine Kombination von Faktoren zurtUckzuflUhren, darunter eine Erholung

des Seecontainerumschlags in groBen Hafen wie Rotterdam und Antwerpen, die
insbesondere durch das Wachstum bei KonsumguUtern und Lebensmitteln bedingt
war, sowie gunstigere Wasserstande.

7 Quelle: Marketsandmarkets, Januar 2025, “Trump Tariff Impact on Global Chemical Industry”. Verfagbar unter: https./urlrme/
WDS6a4

%2 CEFIC Chemicals Trends Report (zuletzt abgerufen am 2705.2025). Verfugbar unter: https.//ceficorg/chemical-trends-reports/
% Ebenda

% |WF World Economic Outlook, April 2024


https://urlr.me/WDS6a4
https://urlr.me/WDS6a4
https://cefic.org/chemical-trends-reports/
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ABBILDUNGEN 13 UND 14: INDEX DES CONTAINERUMSCHLAGS IN DER WELT UND IN
DER NORDRANGE (2015 = 100) UND CONTAINERTRANSPORT DER BINNENSCHIFFFAHRT
IN EUROPA (IN TEU)

Welt  Nordrange Niederlande  Deutschland Belgien
I I I
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Quellen: RWI/ISL Containerumschlag-index, saisonbereinigte Reihe, Eurostat [iww _go_actygo]

Ausblick fiir das Containersegment

Trotz dieser schwierigen Umstande kdnnte sich eine Erholung abzeichnen, da der
Containertransport in den Hafen der Nordrange® im Jahr 2024 und in den ersten
beiden Monaten des Jahres 2025 einen deutlichen Anstieg des Containerumschlags
verzeichnete®. Die RWI/ISL-Indexwerte stiegen im Januar 2025 im Vergleich zum
Dezember 2024 um +6,6 Indexpunkte und im Vergleich zum Januar 2024 um

+14,4 Indexpunkte. Im Februar und Marz 2025 war jedoch ein leichter Rtickgang
gegenUber den Vormonaten zu verzeichnen, und zwar um -1,3 bzw. -0,7 Indexpunkte,
was die ersten Auswirkungen der neuen US-Zollpolitik widerspiegelt.

Insgesamt deuten diese Zahlen auf ein mogliches Ende des lang anhaltenden
Ruckgangs des Containerumschlags in diesen europaischen Seehafen hin, der
2022 aufgrund mehrerer Faktoren (u. a. mangelnde Wettbewerbsfahigkeit der EU-
Industrie, hdhere Gaspreise und weniger intensiver Welthandel) einsetzte und sich
im November 2023 nach den ersten Angriffen der Huthi-Rebellen auf Guterschiffe
im Roten Meer verscharfte. DarlUber hinaus wird erwartet, dass der Seeverkehr im
groBeren MafRstab im Einklang mit dem Welthandel wachsen wird, wobei sich das
Wachstum des Containertransports im Zeitraum 2025-2029 bei etwa 2,7% pro Jahr
stabilisieren durfte. Wahrend die Nachfrage nach MassengUtern den Seeverkehr
insgesamt weiterhin stUtzt, wird das Wachstum des Containerverkehrs starker von
Faktoren wie dem Wirtschaftswachstum in den Entwicklungslandern angetrieben.
Wie im UNCTAD-Bericht Uber den Seeverkehr 2024 erlautert, steigt die Nachfrage

% Der Begriff ,Nordrange"” bezeichnet die Konzentration europdischer Seehdfen entlang der Nordsee, von denen die meisten zu
den aktivsten der Welt zahlen. Diese Nordseehéfen sind vor allem Antwerpen, Rotterdam, Le Havre, Zeebrigge, Hamburg und
Bremen/Bremerhaven. Zusammen geben sie einen Hinweis auf die wirtschaftliche Entwicklung in der nérdlichen Eurozone und in
Deutschland.

9% RWI/ISL Containerumschlag-index, zuletzt abgerufen am 28.052025. Verfugbar unter: https./www.islorg/en/services/rwiisl-
contaliner-throughput-index . Hinweis: Der weltweite Containerumschlag ist ein wichtiger Indikator fur den internationalen Hande/
und die Wirtschaftstatigkeit.



166

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2025
Perspektiven fiir die Giiterbeférderung und den Passagierverkehr in der Binnenschifffahrt

der Entwicklungslander nach IndustriegUtern, was zu einer gréReren Containermenge
beitragt?. Dieses Wachstum des Containerverkehrs bleibt jedoch im Vergleich zum
Durchschnitt vor der Pandemie von +4,9% gering®. In Europa kdnnte ein Teil des
Anstiegs der Containermengen auch auf die Ankunft von Schiffen zurtckzufUhren
sein, die aufgrund der geopolitischen Spannungen das Rote Meer meiden, sowie auf
die wirtschaftliche Erholung in der Eurozone.

Die Aussichten fUr den Containertransport in der Binnenschifffahrt bleiben daher
gemischt. Geopolitische Spannungen, einschlieBlich handelspolitischer Unsicherheiten,
wirken sich weiterhin auf die Handelsstrome aus, und Europa erholt sich noch immer
von einem schwierigen makrodkonomischen Umfeld. Zwar wird kurzfristig ein
Wachstum prognostiziert, doch durfte der Containerverkehr langsamer wachsen als
zuvor. Der Weltwirtschaftsausblick des IWF fUr 2025 hat seine Prognosen fur den
Welthandel revidiert und geht von einer Verlangsamung des Containertransports aus®.
DarUber hinaus beginnen die jingsten Anderungen in der US-Zollpolitik den globalen
Containerverkehr zu beeintrachtigen. Wahrend der Containerumschlag im Januar und
Februar 2025 in fast allen Regionen gestiegen ist, folgte im Marz 2025 ein Ruckgang,
der méglicherweise darauf zurlckzufUhren ist, dass Unternehmen ihre Waren vor
Inkrafttreten der neuen US-Z6lle noch schnell verschiffen wollten™®, DarUber hinaus
wird das Ausmalf3, in dem dieser niedrige Wachstumstrend anhalten wird, auch von der
weiteren Eskalation der Konflikte abhangen, die sich auf die Gas- und Energiepreise
auswirken. Nicht zuletzt sollten auch die negativen Auswirkungen eines ineffizienten
Umschlags von Containerbinnenschiffen in Seehafen sowohl in finanzieller Hinsicht als
auch hinsichtlich der Zuverlassigkeit der Binnenschifffahrt nicht unterschatzt werden.
Das Fortbestehen dieses Phanomens kdénnte - zusammen mit anderen Faktoren

(z. B. Niedrigwasser) - letztlich zu einer Umkehr der Verkehrsverlagerung beitragen.
Die Erwartungen sollten daher weiterhin moderat bleiben.

AUSBLICK FUR DEN
PASSAGIERVERKEHR

Die Neubautatigkeit fur Flusskreuzfahrten in Europa verbesserte sich 2024, und

die aktive Flotte blieb mit 408 Flusskreuzfahrtschiffen auf dem Niveau von 2023.
Insgesamt verlief die Neubautatigkeit fUr Flusskreuzfahrten seit Covid-19 zwischen
2022 und 2024 eher schleppend. Fur 2025 wird jedoch eine erneute Belebung
erwartet. Die Neubauzahlen fur 2024 sind tatsachlich héher als 2023 und durften
sich 2025 fast verdreifachen. Auch das Auftragsbuch flar 2026 ist vielversprechend.
Als Zeichen dieser positiven Entwicklung hat allein Viking River Cruises elf neue
Schiffe fur 2025 und 2026 in Auftrag gegeben, acht weitere wurden fur 2027 und
2028 bestellt. Kurzlich wurden mehr Schiffe als je zuvor fur die Rhéne, die Seine und
den Douro bestellt.

9 UNCTAD Review of Maritime Transport 2024

% |WF World Economic Outlook, April 2024

92 |WEF-Weltwirtschaftsausblick, April 2025

90 RWI/ISL Container Throughput Index, zuletzt abgerufen am 07052025, Verfdgbar unter: httos,/www.islorg/en/services/rwiisl-
container-throughput-input-index-0325


https://www.isl.org/en/services/rwiisl-container-throughput-input-index-0325
https://www.isl.org/en/services/rwiisl-container-throughput-input-index-0325
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Die Prognosen fur den Umsatz im Flusskreuzfahrtbereich fur das Jahr 2025 sind
Uberwiegend positiv, da im Rahmen der von IG River Cruise durchgeflUhrten
Umfrage 81% der Befragten einen Anstieg der Umsatzzahlen gegentber 2024
erwarten, insbesondere bei Passagieren aus den USA/Kanada und Australien/
Neuseeland. Bei Passagieren aus der DACH-Region und GrofBbritannien/Irland sind
die Erwartungen zurlckhaltender, wobei ein hdoherer Anteil der Unternehmen stabile
Umsatzzahlen prognostiziert™©'.

In Frankreich auBert sich mehr als die Halfte der im Flusstourismus tatigen
Unternehmen besorgt Uber das Jahr 2025, vor allem aufgrund gestiegener
Betriebskosten, GeblUhren und MautgebUhren sowie Schwierigkeiten bei der
Personalbeschaffung innerhalb der Branche. Dennoch sind sie optimistisch, was die
mittelfristige Entwicklung ihres Geschéafts angeht, da die Medienprasenz von Paris
und den WasserstraBen wahrend der Olympischen Spiele 2024 auf beispiellose
Entwicklungsaussichten hindeuten'e?.

Trotz dieser insgesamt positiven Einschatzung ist jedoch auch zu betonen, dass

die anhaltenden geopolitischen Spannungen dazu fUhren kdnnten, dass kleinere
europaische Unternehmen bei der Expansion ihrer Flotte in neue Markte vorsichtiger
vorgehen. Wie die Reederei Navibelle betont, ist die Konzentration auf den
europaischen Markt und der Verzicht auf Kunden aus Ubersee, die bei geopolitischen
Spannungen eher dazu neigen, ihre Kreuzfahrten in Europa zu stornieren, eine
Méglichkeit, Risiken zu minimieren’©s, Fur groRere Kreuzfahrtunternenmen wird jedoch
ein weiteres Wachstum der Flotte erwartet.

o1 Quelle: Der Flusskreuzfahrtmarkt 2024 - IG River Cruise
192 Baromeétre de lactivité tourisme fluvial, édition 2025 - Entreprises fluviales de France
103 https./havibellecom/
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| LANGFRISTIGE

PERSPEKTIVEN FUR DIE MARKTE
DER BINNENSCHIFFFAHRT IN DEN RHEIN-
UND DONAUSTAATEN

Die Transportnachfrage in der Binnenschifffahrt leitet sich aus der Entwicklung der
zugrunde liegenden Wirtschaftssektoren und -branchen ab, wie z. B. dem Bau- und
Energiesektor, der Stahlindustrie, der petrochemischen und chemischen Industrie
usw. Um die langfristige Entwicklung der Transportnachfrage nach GUtersegmenten
zU analysieren, ist es daher entscheidend, die langfristigen Trends der Produktion der
jeweiligen GUter zu betrachten.

Die nachstehenden Prognosen basieren auf Daten von Oxford Economics vom Marz
2025. Diese Prognosen berlcksichtigen daher keine Ereignisse, die nach diesem
Datum eingetreten sind.

Es wird anerkannt, dass neben dem Produktionsniveau noch mehrere andere

Faktoren berlcksichtigt werden mussen, um ein umfassendes Prognosemodell flr die
Beférderungsmengen der Binnenschifffahrt zu entwickeln. Das Produktionsniveau wird
jedoch als einer der Bausteine fur die Entwicklung eines solchen Modells angesehen.

Daher ist es wichtig, solche langfristigen Prognosen mit Vorsicht zu betrachten, da sie
groéBtenteils auf der Produktion basieren und viele Ausnahmejahre die langfristigen
Trends in den letzten Jahren verzerrt haben (z. B. Niedrigwasser in den Jahren 2018
und 2022, Covid im Jahr 2020, Krieg in der Ukraine ab 2022, ,Handelskrieg” der USA
mit Europa).

TABELLE 2: ANTEILE DER WICHTIGSTEN GUTERSEGMENTE IM RHEINVERKEHR (ANHAND
DER BERECHNUNG DES ANTEILS IN TONNEN)

Durchschnittlicher
Anteil in % Anteil in % Anteil in % " s

Produktsegment | .\ 1 r2022 | im Jahr 2023 | im Jahr2024 | Anteil 2014-2024

in%
Mineral6lprodukte 20,3 22,1 22,7 20,8
Chemikalien 16,7 16,2 16,8 15,3
Sand, Steine, Kies 16,4 17,3 16,5 17,2
Container 111 10,2 10,2 10,9
Agrar- und
Lebensrgnittelprodukte 97 9.6 100 95
Eisenerz 7,3 7,9 7,7 7,6
Kohle 9.5 7,3 6,2 8,7
Metalle 5,0 5,0 51 4,8
Sonstiges 3,9 4,3 4,9 54

Quellen: Berechnung ZKR auf Grundlage von Destatis, Rijkswaterstaat und VNF
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Fur die Donau sind die wichtigsten GUtergruppen mit den héchsten Anteilen
landwirtschaftliche Erzeugnisse, Lebensmittel und Eisenerze. Aufgrund zahlreicher
fehlender Daten ist es nicht mdglich, die genauen Anteile pro GUtersegment fur die
Donau anzugeben.

LANDWIRTSCHAFT,
FORSTWIRTSCHAFT UND FISCHEREI

Fur Frankreich und Deutschland wurde ein Zusammenhang zwischen den
Ernteergebnissen und der Beférderung von landwirtschaftlichen Erzeugnissen auf
Binnenwasserstralen festgestellt.

Wahrend die Binnenschifffahrt nach Angaben groBer Verlader, die im Rahmen einer
Studie von Royal HaskoningDHV'®* befragt wurden, der bevorzugte Verkehrstrager bei
der Langstreckenbeférderung von landwirtschaftlichen Erzeugnissen und Lebensmitteln
ist, wird ihre Nutzung im Jahrzehnt 2020-2030 wahrscheinlich zurtickgehen.

Der Zeitraum zwischen 2020 und 2030 wird als Ubergangszeit fir die Landwirtschaft
angesehen, mit einem Trend zu einer kleineren, starker lokalisierten Produktion. Diese
Tendenz, verbunden mit einer Verringerung der Anzahl kleiner Schiffe (in denen am
haufigsten Getreide transportiert wird), kdnnte sich negativ auf das Volumen der auf
BinnenwasserstrafBen beférderten landwirtschaftlichen Erzeugnisse auswirken.

Langfristige Prognosen flr die Produktion landwirtschaftlicher Erzeugnisse gehen von
einem steigenden Trend in Deutschland, Frankreich, Belgien, den Niederlanden und
der Schweiz aus. Die reale Bruttoproduktion in diesem Sektor wird in Deutschland
zwischen 2024 und 2050 voraussichtlich um +4,9% steigen. FUr Frankreich wird ein
Wachstum von +8,0% erwartet, fUr die Niederlande +46,0%, fUr Belgien +14,4% und fur
die Schweiz +25,0%.

ABBILDUNG 15: REALE BRUTTOPRODUKTION VON LANDWIRTSCHAFTLICHEN,
FORSTWIRTSCHAFTLICHEN UND FISCHEREIERZEUGNISSEN IN DEN RHEINSTAATEN
(PREISE 2015 IN US-DOLLAR)
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Quelle: Oxford Economics

04 Quelle: Studlie ,Impact energietransities en wereldhandelstromen ingrijpend voor de binnenvaart” (Auswirkungen der
Energiewende und der globalen Handelsstréme auf die Binnenschifffahrt), verfugbar unter: https./www.haskoning.nl/nl-nl/
projecten/impact-energietransities-en-wereldhandelstromen-ingrijoend-voor-de-binnenvaart


https://www.haskoning.nl/nl-nl/projecten/impact-energietransities-en-wereldhandelstromen-ingrijpend-
https://www.haskoning.nl/nl-nl/projecten/impact-energietransities-en-wereldhandelstromen-ingrijpend-
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Insgesamt wird fUr die Agrarproduktion in den Rheinstaaten ein moderates
Wachstum erwartet, wobei die Niederlande und die Schweiz Uber die Jahrzehnte
den starksten Aufwéartstrend zeigen, wahrend Belgien im letzten Zeitraum eine
leicht negative Wachstumsrate aufweist. Die Daten in den Tabellen 3 bis 15 geben
die Wachstumsraten zwischen 2024 und 2050, zwischen 2020 und 2030, zwischen
2030 und 2040 und zwischen 2040 und 2050 an. Somit wird fur jeden Zeitraum ein
Vergleich zwischen zwei Werten vorgenommen. Die Wachstumsraten stellen daher
keine jahrlichen Wachstumsraten dar.

TABELLE 3: WACHSTUMSRATEN DER PRODUKTION VON LANDWIRTSCHAFTLICHEN,
FORSTWIRTSCHAFTLICHEN UND FISCHEREIERZEUGNISSEN IN DEN RHEINSTAATEN

Wachstumsrate | Wachstumsrate | Wachstumsrate | Wachstumsrate

2024-2050 2020-2030 2030-2040 2040-2050
Frankreich +8,0% -0,2% +2,3% +1,5%
Deutschland +4,9% +5,9% +2,9% +0,3%
Niederlande +46,0% +5,0% +14,9% +11,0%
Belgien +14,4% +1,9% +4,4% -0,6%
Schweiz +25,0% +5,2% +10,6% +12,5%

Quelle: Berechnung ZKR

FUr die Donaustaaten wird zwischen 2024 und 2050 ein Ruckgang der Produktion
in diesem Sektor um -12,1% in Bulgarien, um -4,4% in Ungarn und um -10,0% in der
Slowakei prognostiziert. In Osterreich (+26,5%), Kroatien (+29,7%) und Rumanien
(+6,9%) wird dagegen fur denselben Zeitraum ein Anstieg erwartet.
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ABBILDUNG 16: REALE BRUTTOPRODUKTION VON LANDWIRTSCHAFTLICHEN,
FORSTWIRTSCHAFTLICHEN UND FISCHEREIERZEUGNISSEN IN DEN DONAUSTAATEN
(PREISE 2015 IN US-DOLLAR)

Ruménien Ungarn Osterreich Slowakei Kroatien Bulgarien
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Quelle: Oxford Economics

Die Donaustaaten zeigen ein gemischtes Bild: Rumanien, Osterreich, Bulgarien und
Kroatien verzeichnen in den 2020er Jahren ein starkes Wachstum, wahrend die
meisten Lander in dieser Region in den folgenden Jahrzehnten mit einer verhaltenen
Entwicklung oder leichten Ruckgéngen konfrontiert sein werden.

TABELLE 4: WACHSTUMSRATEN DER PRODUKTION VON LANDWIRTSCHAFTLICHEN,
FORSTWIRTSCHAFTLICHEN UND FISCHEREIERZEUGNISSEN IN DEN DONAUSTAATEN

Wachstumsrate | Wachstumsrate | Wachstumsrate | Wachstumsrate

Lander 2024-2050 2020-2030 2030-2040 2040-2050
Rumaénien +7,1% +34,4% +1,9% -2,4%
Osterreich +26,6% +18,0% +9,0% +5,3%

Ungarn -4,0% +1,2% +0,1% +2,3%
Slowakei -10,1% -0,2% -2,3% -1,5%
Bulgarien -12,7% +18,6% -2,0% -3,2%

Kroatien +28,7% +22,0% +10,5% -0,8%

Quelle: Berechnung ZKR
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I KOHLE

Die Menge der auf BinnenwasserstraRen transportierten Kohle wird in den nachsten

zwei Jahrzehnten voraussichtlich stark zurtickgehen, da die europaischen Staaten bei
ihrer Energiewende weiter vorankommen. Deutschland beispielsweise hat geplant, alle
Kohlekraftwerke bis 2038 stillzulegen; infolgedessen sind die Kohleimporte des Landes in
den letzten Jahren deutlich zurlickgegangen'e.

Die gleiche Dynamik ist in Frankreich sowie in allen Donaustaaten zu beobachten, wo
der Kohleverbrauch langfristig selbst in Ladndern mit hohem Verbrauch wie Bulgarien
und Rumanien auf ein historisches Tief sinken durfte. In Westeuropa hat Deutschland
den hdéchsten Kohleverbrauch und ist von Kohleimporten abhangig, die gréitenteils Uber
den Rhein transportiert werden. Trotz eines kurzfristigen Booms des Kohleverbrauchs

im Jahr 2022 sind die langfristigen Aussichten fUr die Kohlenachfrage negativ. Bis zum
Jahr 2050 deuten die Aussichten fur die Inlandsnachfrage nach Kohle (sowohl fur die
Energieerzeugung als auch fur die Stahlproduktion) auf einen Riuckgang von -84,0%

in Deutschland hin. Fur Frankreich wird ein Rickgang von -77,4% erwartet. FUr die

Niederlande betragt der Ruckgang -82,1%, flr Belgien -73,9% und fur die Schweiz -100,0%.

ABBILDUNG 17: KOHLE, INLANDSNACHFRAGE IN DEN RHEINSTAATEN, ANNUALISIERT

Deutschland Frankreich Niederlande  Belgien  Schweiz
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Quelle: Oxford Economics

Die Rheinstaaten zeigen einen deutlichen Abwartstrend bei der Kohlenachfrage,
wobei alle funf Lander zwischen 2020 und 2050 einen starken und anhaltenden
Ruckgang verzeichnen, insbesondere Deutschland und die Niederlande zwischen
2020 und 2030. Diese Prognose fur die Kohlenachfrage bestatigt den erwarteten
negativen Trend fur die Kohlebefédrderung auf europaischen Wasserstraen auf
lange Sicht.

95 Im Jahr 2013 beliefen sich die Kohleimporte auf 524 Mio. Tonnen und gingen 2015 auf 49,7 Mio. Tonnen, 2017 auf 485 Mio. Tonnen,
2019 auf 432 Mio. Tonnen und 2020 auf 31.3 Mio. Tonnen zurlck. Nach einem vorubergehenden Wiederanstieg der Kohleimporte
(2021: 387 Mio. Tonnen; 2022: 426 Mio. Tonnen) setzte sich der Abwdrtstrend 2023 wieder fort (2023: 30,1 Mio. Tonnen).
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TABELLE 5: WACHSTUMSRATEN DER KOHLENACHFRAGE IN DEN RHEINSTAATEN

Wachstumsrate | Wachstumsrate | Wachstumsrate | Wachstumsrate

Lander 2024-2050 2020-2030 2030-2040 2040-2050
Frankreich -77,4% -7,9% -49,6% -21,5%
Deutschland -84,0% -61,1% -48,7% -32,6%
Niederlande -82,1% -56,2% -47,2% -45,3%
Belgien -73,9% -47,4% -39,2% -18,4%
Schweiz -100,0% -21,8% -28,6% -40,0%

Quelle: Berechnung ZKR

Der Kohleverbrauch in den Landern der Donauregion durfte trotz eines leichten
Anstiegs wahrend der Covid-19-Pandemie einem ahnlichen Abwartstrend wie in

den Rheinstaaten folgen. Von 2024 bis 2050 wird die Inlandsnachfrage nach Kohle
voraussichtlich um -71,4% in Osterreich, -100,0% in Kroatien, -71,4% in Ungarn und
-40,0% in der Slowakei zurlckgehen. In den beiden Landern mit der derzeit gréoRten
Nachfrage (Rumanien und Bulgarien) wird ein noch starkerer RUckgang (-92,3% bzw.
-85,7%) erwartet.

ABBILDUNG 18: KOHLE, INLANDSNACHFRAGE IN DEN DONAUSTAATEN, ANNUALISIERT

Slowakei Osterreich Bulgarien Ungarn Rumanien Kroatien
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Quelle: Oxford Economics
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Auf der Grundlage der verflgbaren Daten zur Kohlenachfrage wird fur die
Donaustaaten zwischen 2020 und 2050 ein starker und anhaltender RiUckgang der
Befdrderung von Kohle prognostiziert, wobei Rumanien, Ungarn, Bulgarien und
Kroatien in den ersten beiden Jahrzehnten besonders starke Einbuf3en verzeichnen
werden. Selbst Lander mit geringeren Ruckgangen, wie die Slowakei, weisen in allen
Jahrzehnten einen anhaltend negativen Trend bei der Kohle auf.

TABELLE 6: WACHSTUMSRATEN DER KOHLENACHFRAGE IN DEN DONAUSTAATEN

Wachstumsrate | Wachstumsrate | Wachstumsrate | Wachstumsrate

Lander 2024-2050 2020-2030 2030-2040 2040-2050
Ruménien -92,3% 71,9% -69,4% -36,7%

Ungarn -71,4% -66,7% -33,9% -35,1%
Osterreich -71,4% -45,0% -34,6% -32,6%
Bulgarien -85,7% -49,8% -76,1% -10,0%
Kroatien -100,0% -58,6% -66,7% -20,0%
Slowakei -40,0% -21,9% -18,3% -17,0%

Quelle: Berechnung ZKR

I CONTAINER

Schatzungen zufolge werden etwa 75-80% der gehandelten Waren auf dem
Seeweg transportiert'®. Der Containertransport wiederum ist der dominierende
Verkehrstrager im Seehandel: Fast 66% der auf dem Seeweg transportierten Guter
werden in Containern beférdert'’. In Ermangelung spezifischerer Daten und weil der
Containerverkehr auf den Binnenwasserstraf3en in der Regel den Seecontainerverkehr
und den Welthandel widerspiegelt, wurde daher die Summe aller Warenim-

und -exporte pro Land als Naherungswert verwendet, um die Entwicklung des
Containerverkehrs auf dem Rhein zu analysieren. Die Donaustaaten werden dabei
nicht berucksichtigt, da der Containertransport auf der Donau auBerst selten ist.

In ahnlicher Weise wurden fUr die Prognose zum Containertransport in Europa
Informationen zum Welthandel verwendet.

Auf der Grundlage der verflgbaren Langzeitprognosen flr den internationalen
Handel durfte der Containerverkehr in Westeuropa stetig wachsen. Die hdéchste
Wachstumsrate im internationalen Handel zwischen 2024 und 2050 wird fur

die Schweiz (+66,6%) erwartet. Deutschland durfte mit einem Anstieg des

Wertes seiner Exporte und Importe um fast +33,3% das Land mit dem hdéchsten
Handelswert bleiben. Fur die anderen westeuropdischen Lander wird ein Anstieg
des Handelswerts um +14,9% in Belgien, +35,6% in den Niederlanden und +47,0% in
Frankreich prognostiziert.

%5 Quelle: Verschuur, J, Koks, E.E. &amp; Hall, JW. Ports’ criticality in international trade and global supply-chains. Nat Commun 13,

4351 (2022): https./doiorg/10.1038/541467-022-32070-0 und UNCTAD-Review of Maritime Transport, April 2025,
7 Quelle: UNCTAD Review of Maritime Transport, 2023


https://doi.org/10.1038/s41467-022-32070-0
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Es wird erwartet, dass sich der Welthandel von der derzeitigen Konjunktur-
abschwachung und den geopolitischen Spannungen erholt und sein Volumen

trotz einer strukturellen Neuordnung der Handelsstréme aufgrund der genannten
Spannungen stetig wachst. In den letzten Jahren war ein deutliches Interesse

an Friendshoring und Onshoring zu beobachten. Die Grunde dafur liegen nicht

nur in der Pandemie und dem Krieg in der Ukraine und den dadurch ausgeldsten
Bedenken hinsichtlich der offensichtlichen Schwéache der Lieferketten, sondern auch
in Umweltbelangen.

Ob Friendshoring von Dauer sein und den Welthandel langfristig verandern wird, ist
schwer zu sagen. Wenn ja, wird es sicherlich zu einem Anstieg des Containerhandels
innerhalb Europas fUhren, da die meisten europdischen Lander geografisch nahe
beieinander liegen und im Allgemeinen sehr gute diplomatische Beziehungen
innerhalb der EU unterhalten, was Friendshoring und Onshoring in Zukunft
wahrscheinlich macht'®®,

ABBILDUNG 19: JAHRLICHE SUMME DER REALEN IM- UND EXPORTE VON WAREN IN
DEN RHEINSTAATEN (PREISE 2015 IN EURO)

Deutschland Frankreich Niederlande Schweiz Belgien
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Quelle: Oxford Economics
Der Wert der Exporte und Importe der Schweiz wurde nach Wechselkurs im Jahr 2015 von
Schweizer Franken in Euro umgerechnet.

198 Quelle: IWF World Economic Outlook, April 2024
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FUr die Rheinstaaten wird von 2020 bis 2050 ein moderates bis starkes Wachstum
der Summe der realen Importe und Exporte von Waren erwartet, wobei die

Schweiz und Frankreich Uber alle Jahrzehnte hinweg die konstantesten Zuwachse
verzeichnen werden, wahrend fur Belgien in den 2040er Jahren ein leichter Ruckgang
prognostiziert wird.

TABELLE 7: WACHSTUMSRATEN DER SUMME DER REALEN IM- UND EXPORTE VON
WAREN IN DEN RHEINSTAATEN

Wachstumsrate | Wachstumsrate | Wachstumsrate | Wachstumsrate

Lander 2024-2050 2020-2030 2030-2040 2040-2050
Frankreich +47,0% +29,0% +13,0% +15,4%
Deutschland +33,3% +1,7% +11,2% +12,4%
Niederlande +35,6% +30,0% +10,4% +11,1%
Belgien +14,9% +17,3% +6,1% -0,7%
Schweiz +66,6% +34,4% +21,2% +21,2%

Quelle: Berechnung ZKR

I CHEMIKALIEN

Die Binnenschifffahrt durfte fur den Transport von Chemikalien auch in Zukunft
eine starke Stellung einnehmen, da andere Verkehrstrager - mit Ausnahme von
Pipelines - im Allgemeinen nicht als wettbewerbsfahige Alternativen angesehen
werden. Die chemische Industrie beliefert Kunden aus vielen Wirtschaftsbereichen,
insbesondere aus der Landwirtschaft (DUngemittel), der Kunststoffindustrie, der
Automobilindustrie, dem Baugewerbe sowie der Papier- und Zellstoffindustrie.
Daruber hinaus soll der weltweite Trend zur Reindustrialisierung und zum
Friendshoring durch den Industrieplan fUr den Grinen Deal der Europaischen
Kommission geférdert werden, was der chemischen Industrie gleichbleibende
Produktionsergebnisse sichern durfte.

Der Transport von Chemikalien ist ein Wachstumsmarkt in der Binnenschifffahrt.
Dies wird durch Prognosen bestatigt, die eine steigende Chemieproduktion

in mehreren européaischen Landern zeigen. Es ist davon auszugehen, dass die
Beférderung von Chemikalien auf BinnenwasserstraBen im Einklang mit der
wachsenden Produktion von Chemikalien zunehmen wird. DarUber hinaus wird
die chemische Industrie schatzungsweise mehr als 75% aller Technologien zur
Emissionsreduzierung unterstUtzen, die erforderlich sind, um die Netto-Null-Ziele
fUr 2050 zu erreichen, was die Nachfrage und die Produktion in den kommenden
Jahrzehnten wahrscheinlich vorantreiben wird'©°,

109 Quelle: Deloitte, 2024 US chemical industry outlook (zuletzt abgerufen am 10.04.2024). Verfugbar unter: https,/www2deloitte.
comy/us/en/insights/industry,/oil-and-gas/chemical-industry-outlook.htm/


https://www2.deloitte.com/us/en/insights/industry/oil-and-gas/chemical-industry-outlook.html
https://www2.deloitte.com/us/en/insights/industry/oil-and-gas/chemical-industry-outlook.html

In Milliarden US-Dollar
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Die reale Bruttoproduktion der chemischen Industrie wird voraussichtlich zwischen
2024 und 2050 in Frankreich um +35,9%, in der Schweiz um +33,4% und in den
Niederlanden um +3,9% wachsen. Flr Deutschland wird ein Rickgang von -14,9% und
fur Belgien von -3,9% prognostiziert.

ABBILDUNG 20: REALE BRUTTOPRODUKTION VON CHEMIKALIEN IN DEN
RHEINSTAATEN (PREISE 2015 IN US-DOLLAR)
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Quelle: Oxford Economics

Die Chemieproduktion in den Rheinstaaten durfte in den 2020er Jahren stark
wachsen, insbesondere in der Schweiz und in Deutschland, aber in den folgenden
Jahrzehnten durfte sich das Wachstum deutlich verlangsamen, vor allem in
Deutschland und Belgien.

TABELLE 8: WACHSTUMSRATEN DER CHEMIEPRODUKTION IN DEN RHEINSTAATEN

Wachstumsrate | Wachstumsrate | Wachstumsrate | Wachstumsrate

Lander 2024-2050 2020-2030 2030-2040 2040-2050
Frankreich +35,9% +17,9% +10,6% +9,9%
Deutschland -14,9% +31,1% -6,7% +2,3%
Niederlande +3,9% +24,0% -0,5% +7,5%
Belgien -3,9% +3,7% -0,5% +2,1%
Schweiz +33,4% +40,9% +14,8% +10,6%

Quelle: Berechnung ZKR
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Bulgarien, derzeit groBter Chemieproduzent in Mittel- und Osteuropa, wird bis 2050
voraussichtlich einen starken Anstieg seiner Branchenproduktion verzeichnen und mit
einer Wachstumsrate von +79,0% deutlich vor den anderen Landern liegen.

ABBILDUNG 21: REALE BRUTTOPRODUKTION VON CHEMIKALIEN IN DEN
DONAUSTAATEN (PREISE 2015 IN US-DOLLAR)
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Quelle: Oxford Economics

In den Donaustaaten wird fur alle Jahrzehnte ein starkes Wachstum der Chemie-
produktion prognostiziert, insbesondere in Ungarn, Bulgarien und der Slowakei,
wahrend nur Osterreich im Zeitraum 2030-2040 einen leichten Ruckgang
verzeichnen wird.

TABELLE 9: WACHSTUMSRATEN DER CHEMIEPRODUKTION IN DEN DONAUSTAATEN

Linder

Rumanien
Ungarn
Osterreich
Bulgarien
Kroatien

Slowakei

Wachstumsrate | Wachstumsrate | Wachstumsrate | Wachstumsrate

2024-2050 2020-2030 2030-2040 2040-2050
+72,7% -10,8% +22,3% +19,1%
+114,6% +30,8% +32,9% +22,3%
-8,1% +73,8% -3,0% +4,2%
+79,0% +87,1% +28,0% +20,7%
+92,9% +34,9% +32,9% +19,0%
+152,9% +38,8% +33,3% +22,1%

Quelle: Berechnung ZKR
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BAUSTOFFE, SAND, STEINE, KIES

Laut einer Studie von Royal HaskoningDHV gehen die niederlandischen Verlader
davon aus, dass die Binnenschifffahrt der wichtigste Verkehrstrager fUr Baustoffe wie
Kies, Sande, Steine bleiben wird. Es wird keine gréBere Verlagerung erwartet, aber da
durch Fusionen und Ubernahmen gréBRere Unternehmen entstehen, wird die Zahl der
kleineren Betonmortelwerke und der kleineren Sand- und Kiesunternehmen entlang
der kleinen Wasserstraf3en voraussichtlich abnehmen. Da sich gréRere Unternehmen
entlang der Wasserstraf3en konzentrieren und nach GroéRBenvorteilen suchen, durfte
auch die Nachfrage nach kleineren Schiffen zurtickgehen. In den kommenden Jahren
ist mit einem starken Anstieg der Verfugbarkeit von Sand und Kies aufgrund von
Baggerarbeiten zum Ausbau von Wasserstra3en zu rechnen, wahrend gleichzeitig die
Nachfrage nach Materialien zur Deichverstarkung angesichts der Klimarisiken steigt.

Die Transportnachfrage hangt stark von der Aktivitat des Bausektors ab. Nach den
Prognosen von Oxford Economics wird die inflationsbereinigte reale Produktion in
Deutschland zwischen 2024 und 2050 um +36,3% wachsen. FlUr Frankreich betragt
die erwartete reale Wachstumsrate der Produktion im Bausektor +7,3%, in den
Niederlanden +30,0%, in Belgien +14,4% und in der Schweiz +25,1%.

ABBILDUNG 22: REALE BRUTTOPRODUKTION IM BAUSEKTOR DER RHEINSTAATEN
(PREISE 2015 IN US-DOLLAR)
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Quelle: Oxford Economics

Der Bausektor in den Rheinstaaten durfte sich nach schwierigen 2020er Jahren fur
Deutschland erholen, wobei flr die meisten Lander in den 2030er und 2040er Jahren
ein stetiges Wachstum prognostiziert wird.
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TABELLE 10: WACHSTUMSRATEN IM BAUSEKTOR IN DEN RHEINSTAATEN

Lander

Frankreich
Deutschland
Niederlande

Belgien

Schweiz

Wachstumsrate
2024-2050

+7,3%

+36,3%
+30,0%
+14,4%

+25,1%

Wachstumsrate | Wachstumsrate | Wachstumsrate

2020-2030 2030-2040
+8,3% +2,0%
-15,1% +11,4%
+19,9% +9,1%
+15,6% +6,0%
+10,8% +8,7%

2040-2050

+1,3%
+10,1%
+9,5%

+5,3%

+3,4%

Quelle: Berechnung ZKR

Der Bausektor wird zwischen 2024 und 2050 voraussichtlich um +55,7% in Bulgarien,
+22,0% in Kroatien, +60,7% in Ungarn, +371% in Rumanien und +171% in der Slowakei
wachsen. Der Bausektor Osterreichs, derzeit der gréBte in Mittel- und Osteuropa,
wird im gleichen Zeitraum voraussichtlich mit entsprechenden Wachstumsraten
gleichziehen (+33,3%), dicht gefolgt von Rumanien (+371%).

ABBILDUNG 23: REALE BRUTTOPRODUKTION IM BAUSEKTOR DER DONAUSTAATEN
(PREISE 2015 IN US-DOLLAR)
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Quelle: Oxford Economics

Die Bauproduktion in den Donaustaaten wird in den 2020er Jahren voraussichtlich
robust wachsen, insbesondere in Rumanien, Kroatien und Ungarn, mit einem etwas
langsameren, aber dennoch anhaltenden Wachstum in den folgenden Jahrzehnten.
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TABELLE 11: WACHSTUMSRATEN IM BAUSEKTOR IN DEN DONAUSTAATEN

Wachstumsrate | Wachstumsrate | Wachstumsrate | Wachstumsrate

Lander 2024-2050 2020-2030 2030-2040 2040-2050
Rumaénien +37,1% +32,1% +10,1% +6,4%

Ungarn +60,7% +19,1% +17,5% +13,8%
Osterreich +33,3% -6,0% +11,6% +4,9%
Bulgarien +55,7% +1,3% +20,6% +16,4%
Kroatien +22,0% +43,6% +11,4% +6,2%
Slowakei +17,1% +18,3% +3,2% +1,1%

Quelle: Berechnung ZKR

ERDOLPRODUKTE UND KOKSKOHLE

Im Zuge der Energiewende in den einzelnen Landern durfte die Nachfrage nach
Erdél- oder Mineraldlprodukten ihren derzeitigen Abwartstrend fortsetzen, was zu
einem RUckgang des Transports auf Binnenwasserstral3en fUhren wird. Auch wenn
der Entwicklung kohlenstoffneutraler Antriebstechnologien finanzielle und technische
Hindernisse entgegenstehen, wird davon ausgegangen, dass Mineraldlprodukte in
den nachsten zwei Jahrzehnten schrittweise aus dem Antriebsmix verschwinden,
insbesondere unter dem Einfluss der EU-Gesetzgebung ETS2 (Emissions Trading
Scheme, das EU-Handelssystem fur CO,-Emissionen), die die Preise fUr fossile
Brennstoffe voraussichtlich in die Hdhe treiben wird. Daten aus dem Hafen von
Antwerpen zeigen, dass die Mengen an Mineraldlprodukten seit 2013 kontinuierlich
zurtckgegangen sind, wahrend die Mengen der transportierten Chemikalien stark
gestiegen sind.

Fur die Herstellung von Erdélprodukten (flissige Brennstoffe, Heizdl) und Kokskohle
oder Koks wird bis 2050 ein RUckgang prognostiziert. Dies |&sst sich durch die
schrittweise Umstellung auf alternative Energiequellen im Verkehrssektor erklaren,
die voraussichtlich zu einem RUckgang der Nachfrage nach Erddlprodukten
(raffinierte flUssige Brennstoffe) fuhren wird. Bei Kokskohle ist ein Ubergang zu einer
kohlenstofffreien Stahlproduktion wahrscheinlich, was in der Zukunft ebenfalls zu
einem Ruckgang der Nachfrage nach Kokskohle fUhren durfte.

Fur Deutschland wird bis 2050 ein RUckgang der Produktion beider Erzeugnisse

um insgesamt -39,9% prognostiziert. FUr Frankreich wird ein Rickgang von -54,0%
erwartet, fUr die Niederlande ein RUckgang von -66,3% und fur Belgien ein Rickgang
von -41,0%. Die Schweiz hat ein sehr niedriges Produktionsniveau bei Erdélprodukten,
was der Grund fur die relativ hohen Importe Uber den Rhein ist.
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ABBILDUNG 24: REALE BRUTTOPRODUKTION VON KOKS UND RAFFINERTEN
ERDOLPRODUKTEN IN DEN RHEINSTAATEN (PREISE 2015 IN US-DOLLAR)

Deutschland Niederlande Belgien Frankreich Schweiz
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Quelle: Oxford Economics

Die Produktion von Erdoélprodukten und Koks in den Rheinstaaten ist nach
einem anfanglichen Wachstum in einigen Landern in den 2020er Jahren
insgesamt rucklaufig, was die anhaltende Energiewende weg von fossilen
Brennstoffen widerspiegelt.

TABELLE 12: WACHSTUMSRATEN DER PRODUKTION VON KOKS- UND RAFFINIERTEN
ERDOLERZEUGNISSEN IN DEN RHEINSTAATEN

Wachstumsrate | Wachstumsrate | Wachstumsrate | Wachstumsrate

2024-2050 2020-2030 2030-2040 2040-2050
Frankreich -54,0% +53,2% -28,8% -23,5%
Deutschland -39,9% -5,5% -16,8% -25,8%
Niederlande -66,3% +61,9% -34,3% -26,3%
Belgien -41,0% -11,5% -21,3% -22,3%
Schweiz -18,2% +25,0% -5,3% -2,2%

Quelle: Berechnung ZKR

Ahnliche Aussichten werden fir Osteuropa und Osterreich prognostiziert, mit einem
Ruckgang bei der Produktion von Erddlprodukten und Koks: -68,5% in Rumanien,
-291% in Kroatien und -5,5% in Osterreich. Die drei Lander, in denen diese Sektoren
bis 2050 wachsen durften, sind Bulgarien mit einer Wachstumsrate von +244,5%, die
Slowakei (+76,0%) und Ungarn (+5,4%).

In Milliarden US-Dollar
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In der Donauregion wird nach 2030 in den meisten Landern ein deutlicher Ruckgang
der Produktion von Erddlerzeugnissen und der Kokserzeugung erwartet, wobei
Bulgarien eine bemerkenswerte Ausnahme bildet und durchweg ein starkes
Wachstum verzeichnen wird.

TABELLE 13: WACHSTUMSRATEN DER PRODUKTION VON KOKS- UND RAFFINIERTEN
ERDOLERZEUGNISSEN IN DEN DONAUSTAATEN

Linder Wachstumsrate | Wachstumsrate | Wachstumsrate | Wachstumsrate
2024-2050 2020-2030 2030-2040 2040-2050

Rumanien -68,5% +50,8% -41,1% -24,0%
Ungarn +5,4% -46,1% +1,5% -4,5%
Osterreich -5,5% +8,9% -0,2% -12,8%
Bulgarien +244,5% +24,4% +46,0% +11,3%
Kroatien -29,1% -52,6% -2,4% -25,6%
Slowakei +76,0% +23,4% +16,2% -2,4%

Quelle: Berechnung ZKR

STAHL UND EISENERZ

Da laut einer Studie von Royal HaskoningDHV erwartet wird, dass die Kreislauf-
wirtschaft in Zukunft eine wichtigere Rolle spielen wird, gehen niederlandische
Verlader von hdheren Metallrecyclingraten und einem anschlielenden Ruckgang der
Stahlnachfrage und -produktion in Westeuropa aus. Dies kdnnte zu einem Ruckgang
des Transports von Stahl, aber auch von Eisenerz fUhren, da letzteres wahrscheinlich
durch recycelten Stahl und weniger emissionsintensive Produktionstechnologien
ersetzt wird. Allerdings bleibt die Nachfrage nach hochwertigem Stahl nicht

nur in den fortgeschrittenen Landern hoch, sie wird voraussichtlich auch in den
Entwicklungslandern ansteigen, so dass Stahl ein wichtiges Produkt fur die
europaische Industrie bleiben kénnte.

In den Fallen, in denen die Stahlproduktion an Binnenwasserstralen angesiedelt ist,
ist ein hohes Transportaufkommen von Eisenerz, Kokskohle und Stahlerzeugnissen
auf dem Wasserweg zu beobachten. Deutschland ist das gréRte stahlerzeugende
Land in Europa, und der Rhein ist ein wichtiger Transportweg fur Eisenerz

und Stahlerzeugnisse.

FUr den Zeitraum 2024 bis 2050 wird fur die deutsche Stahlproduktion ein

Ruckgang von -30,7% prognostiziert. FUr Frankreich wird ein Anstieg von +57,1%
erwartet, allerdings ausgehend von einem viel niedrigeren absoluten Niveau der
Stahlproduktion. FUr den Transport von Eisenerz und Stahl auf Binnenwasserstral3en
ist die Stahlproduktion in Belgien, Frankreich und Deutschland von groBer Bedeutung,
da die Stahlindustrie in diesen Landern haufig entlang von Binnenwasserstral3en
angesiedelt ist. Dies ist bei der niederlandischen und schweizerischen Stahlindustrie
nicht der Fall. Die niederlandische Stahlproduktion befindet sich an der Schnittstelle
zwischen Hochsee- und Binnenwasserstraf3en. Die Rohstoffe werden auf dem Seeweg
angeliefert, wahrend die Produkte Uber Binnenwasserstraf3en abtransportiert werden.



184

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2025
Perspektiven fiir die Giiterbeférderung und den Passagierverkehr in der Binnenschifffahrt

ABBILDUNG 25: REALE BRUTTOPRODUKTION VON EISEN UND STAHL IN DEN
RHEINSTAATEN (PREISE 2015 IN US-DOLLAR)

Deutschland Frankreich Belgien Niederlande Schweiz
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Quelle: Oxford Economics

Die Stahlproduktion in den Rheinstaaten zeigt unterschiedliche Trends: die
Niederlande zeigt Stagnation in den 2020er Jahren, bevor es einen RUckgang gibt,
wahrend fUr Deutschland, Frankreich, Belgien und die Schweiz in den meisten
Zeitrdumen ein Ruckgang prognostiziert wird.

TABELLE 14: WACHSTUMSRATEN DER EISEN- UND STAHLPRODUKTION IN
DEN RHEINSTAATEN

Wachstumsrate | Wachstumsrate | Wachstumsrate | Wachstumsrate

Lander 2024-2050 2020-2030 2030-2040 2040-2050
Frankreich +57,1% -27,4% +5,4% +5,1%
Deutschland -30,7% +23,4% -14,1% -8,3%
Niederlande -15,9% +19,3% -11,1% -6,2%
Belgien -16,6% -18,5% -8,9% -6,4%
Schweiz -40,7% -40,0% -12,6% -18,6%

Quelle: Berechnung ZKR

Osterreich durfte mit einer Wachstumsrate von +4,8% zwischen 2024 und 2050 ein
wichtiger Akteur im Stahlsektor entlang der Donau bleiben. Die Stahlproduktion
Rumaniens wird nach zwei starken Einbrichen Anfang der 2000er Jahre und im

Jahr 2020 bis 2050 einen Ruckgang von -26,2% verzeichnen. Die Prognosen von
Oxford Economics deuten auf hohe Wachstumsraten in anderen Regionen Mittel- und
Osteuropas hin: +75,0% fur Ungarn und +60,0% fur die Slowakei.
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ABBILDUNG 26: REALE BRUTTOPRODUKTION VON EISEN UND STAHL IN DEN
DONAUSTAATEN (PREISE 2015 IN US-DOLLAR)
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Quelle: Oxford Economics

Die Donaustaaten weisen dynamischere Wachstumsaussichten fUr die Stahlproduktion
auf, insbesondere Ungarn, Kroatien und die Slowakei, wahrend Rumanien Uber die
Jahrzehnte hinweg weiterhin einen deutlichen Rickgang verzeichnet.

TABELLE 15: WACHSTUMSRATEN DER EISEN- UND STAHLPRODUKTION IN
DEN DONAUSTAATEN

Wachstumsrate | Wachstumsrate | Wachstumsrate | Wachstumsrate

Lander 2024-2050 2020-2030 2030-2040 2040-2050
Ruménien -26,2% -2,9% -16,0% -0,9%
Ungarn +75,0% -29,3% +24,5% +1,5%
Osterreich +4,8% +6,3% +2,7% +1,5%
Bulgarien +/-0,0% +22,0% +/-0,0% +/-0,0%
Kroatien +/-0,0% +46,2% +1,3% +5.2%
Slowakei +60,0% +1,6% +20,9% +3,2%

Quelle: Berechnung ZKR
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GLOSSAR

ABSUNK: ein hydrodynamischer Effekt, der mit der Geschwindigkeit der Wasserstrémung
unter dem Schiff zusammenhangt. Je flacher der Wasserstrom unter einem Schiff ist,
desto hdher ist seine Stromungsgeschwindigkeit und desto hdéher ist sein dynamischer
Druck. Aufgrund des Bernoulli-Prinzips ist der Gesamtdruck eine Konstante, was
bedeutet, dass ein hdherer dynamischer Druck einen niedrigeren statischen Druck zur
Folge hat. Dieser niedrigere statische Druck fUhrt zu einem geringeren Widerstand des
Wassers gegentiber dem Schiff und bedeutet daher ein weiteres Einsinken des Schiffes in
das Wasser, wodurch sich der tatsachliche Tiefgang des Schiffes ernéht.

ARA REGION: Amsterdam-Rotterdam-Antwerpen
ASEAN: Verband Sudostasiatischer Nationen

BIP: Bruttoinlandsprodukt (grundlegendes Maf3 flr die GesamtgréRe der Wirtschaft eines
Landes).

BLACK SEA GRAIN INITIATIVE (INITIATIVE FUR DEN SCHWARZMEER-
GETREIDEKORRIDOR): Initiative fUr den sicheren Transport von Getreide und
Lebensmitteln aus ukrainischen Hafen. Es handelt sich um ein Abkommen zwischen
Russland und der Ukraine, das wahrend der russischen Invasion in der Ukraine 2022

mit der Turkei und den Vereinten Nationen (UN) geschlossen wurde. Es wurde am 22.
Juli 2022 unterzeichnet und sollte am 19. November 2022 auslaufen. Am 17. November
2022 gaben die UN und die Ukraine bekannt, dass das Abkommen um weitere 120 Tage
verlangert wurde. Im Marz 2023 gaben die Turkei und die Vereinten Nationen bekannt,
dass sie eine zweite Verlangerung um mindestens weitere 60 Tage erreicht haben. Im Mai
2023 wurde das Abkommen erneut um 60 Tage bis zum 18. Juli 2023 verlangert.

CONNECTING EUROPE FACILITY Il PROGRAMME (CEF II): ein Finanzierungsinstrument
der EU zur Férderung von Wachstum, Beschaftigung und Wettbewerbsfahigkeit durch
gezielte Infrastrukturinvestitionen auf europaischer Ebene.

DANUBE SOLIDARITY LANES EU-UKRAINE: Ziel dieser MaBnahme ist die Erleichterung
des Transports landwirtschaftlicher Erzeugnisse aus der Ukraine, aber auch des bilateralen
Warenhandels und des Zugangs der Ukraine zu internationalen Markten und globalen
Versorgungsketten, um sicherzustellen, dass das dringend bendtigte Getreide den
Weltmarkt erreicht.

DONAUSTAATEN: Osterreich, Bulgarien, Kroatien, Ungarn, Republik Moldau, Rumanien,
Serbien, Slowakei, Ukraine.

ECONOMIC SENTIMENT INDICATOR (ESI): ein zusammengesetzter Indikator, der

sich aus funf sektoralen Vertrauensindikatoren mit unterschiedlicher Gewichtung
zusammensetzt (Vertrauensindikator fUr die Industrie (40%); Vertrauensindikator

fur das Baugewerbe (5%); Vertrauensindikator fUr den Dienstleistungssektor (30%);
Vertrauensindikator fur die Verbraucher (20%); Vertrauensindikator fUr den Einzelhandel
(5%)). Er wird monatlich von der Europdischen Kommission verdffentlicht.
EMISSIONSHANDELSSYSTEM (ETS): das EU-Handelssystem flr CO,-Emissionen

EU: Européaische Union

EUROPA: die europaische Binnenschifffahrt umfasst in diesem Bericht funf Lander, die
nicht Mitglied der Europaischen Union sind: Grof3britannien, die Republik Moldau, Serbien,
die Schweiz und die Ukraine.

EUROPAISCHE KREUZFAHRTFLOTTE: Kreuzfahrtschiffe mit mehr als 39 Betten, die in
der EU und in der Schweiz verkehren.

EUROPAISCHE VERKEHRSMINISTERKONFERENZ KLASSE I-VII (CEMT KLASSE

1-VII): die Klassifikation der Europaischen Binnenwasserstral3en ist eine Reihe von Normen
fUr die Interoperabilitat groRer schiffoarer Wasserstraf3en, die Teil des transeuropaischen
BinnenwasserstralRennetzes in Kontinentaleuropa und Russland sind. Sie wurde 1992
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von der Europdischen Verkehrsministerkonferenz ins Leben gerufen, daher werden die
verschiedenen Abmessungen auch als CEMT-Klasse I-VII bezeichnet.

EUROPEAN TRADING HUB: ein dynamisches Marktgebiet fur den Gashandel im Herzen
Europas.

FAIRWAY REHABILITATION AND MAINTENANCE MASTER PLAN (FRMMP): dieser
zeigt nationale Bedurfnisse und kurzfristige Maf3nahmen auf, um die effiziente und
effektive Umsetzung harmonisierter Parameter der Wasserstraeninfrastruktur entlang
der gesamten Donau und ihrer schiffbaren NebenfllUsse sicherzustellen.

FARAG REGION: Flushing, Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen, Gent.

FORTGESCHRITTENE VOLKSWIRTSCHAFTEN: geman der wirtschaftlichen
Klassifizierung im IMF World Economic Outlook gehéren die USA, Deutschland,
Frankreich, Italien, Spanien, Japan, das Vereinigte Kdénigreich, Kanada sowie der Euroraum
zu dieser Kategorie.

FRACHTRATE: Preis, zu dem eine Ladung von einem Ort zu einem anderen beférdert wird.

FRIEND-SHORING: bezieht sich auf die beobachtete Tendenz von Landern, den Handel
mit Landern zu bevorzugen und wirtschaftliche Aktivitaten in L&ndern anzusiedeln, die
dieselben politischen Standards haben. Der Begriff wurde von der US-Finanzministerin
Janet Yellen auf einer Pressekonferenz am 13. April 2022 gepragt und wird seitdem in
akademischen Schriften und in Berichten verschiedener Organisationen, darunter auch
des IWF, verwendet.

GESAMTINFLATION: allgemeiner Anstieg der Verbraucherpreise fur Waren und
Dienstleistungen, einschlieBlich derjenigen, die haufig starker schwanken, wie Energie-
und Lebensmittelpreise.

GLEICHWERTIGER ABFLUSS: die Werte der gleichwertigen Abflisse an den
festgesetzten Richtpegeln werden als AbflUsse einer 100 Jahre umfassenden Zeitreihe
alle zehn Jahre neu festgelegt. Mit den Werten der gleichwertigen AbflUsse werden die
korrespondierenden Werte des gleichwertigen Wasserstandes an den festgesetzten
Richtpegeln ebenfalls alle zehn Jahre neu bestimmt.

GLEICHWERTIGER WASSERSTAND (GIW): ist der Wasserstand, der bei einem
gleichwertigen niedrigen Abfluss mit einer Unterschreitungsdauer von 20 Tagen im
langjahrigen Mittel langs des Rheins auftritt.

GOOD NAVIGATION STATUS (GNS): der Zustand des Binnenschifffahrtsverkehrsnetzes,
der den Nutzern eine effiziente, zuverlassige und sichere Schifffahrt ermdglicht, indem
Mindestwerte fUr WasserstraRenparameter sowie Servicestandards gewahrleistet werden.
INDUSTRIEVERKEHR: bezieht sich auf den Verkehr, der direkt zwischen den im
Hafengebiet ansassigen Industrien (wie BASF, AIR LIQUIDE, EUROCHEM...) und dem
Hinterland besteht.

INTERNATIONALES VERKEHRSFORUM (ITF): eine zwischenstaatliche Organisation
innerhalb des OECD-Systems.

IWT: Binnenschifffahrt
IWW: Binnenwasserstral3en

KAPAZITATSAUSLASTUNG (EINER GUTERSCHIFFSFLOTTE): \Verhaltnis zwischen der
benodtigten Ladekapazitat (aufgrund der Beférderungsnachfrage in einem bestimmten
Jahr) und der verfugbaren Kapazitat der Flotte in demselben Jahr, in Prozent.

KAPAZITATSAUSLASTUNG (EINER PASSAGIERSCHIFFSFLOTTE): Verhaltnis zwischen
der Anzahl der Passagiere und der Anzahl der Passagierplatze in einem bestimmten
Jahr; in Prozent. Die Analyse der Kapazitatsauslastung einer Flotte ermdglicht einen
umfassenden Uberblick Uber die Entwicklung des Verhéltnisses zwischen Angebot und
Nachfrage im Laufe der Jahre.

KERNINFLATION: allgemeiner Anstieg der Verbraucherpreise fur Waren und

Dienstleistungen, mit Ausnahme derjenigen, die haufig starkeren Schwankungen
unterliegen, wie Energie- und Lebensmittelpreise.
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KIELFREIHEIT: der Abstand zwischen dem tiefsten Punkt des Schiffskiels (oder
Schiffsrumpfs) und dem héchsten Punkt der Kanalsohle unter dem Schiff. Dies ist
sozusagen die "Sicherheitsmarge” unter dem Kiel.

KLEINE SCHIFFE: Schiffe mit einer Ladekapazitat von bis zu 1.500 Tonnen. Nach einer
alternativen Definition haben kleine Schiffe eine Ladekapazitat von 650 Tonnen oder
weniger.

KRISE AM ROTEN MEER: der Vorfall vom 19. Oktober 2023, als die Huthi-Bewegung im
Jemen begann, Handelsschiffe im Roten Meer anzugreifen, und Hunderte von Schiffen
veranlasste, ihren Kurs zu andern und um das Kap der Guten Hoffnung zu fahren, um
Angriffen auszuweichen. Dies fUhrte zu einem erheblichen Rickgang des internationalen
Containertransports am Ende des Jahres 2023.

LNG: FlUssigerdgas

MINDESTFAHRRINNENTIEFE: entspricht der Mindesttiefe, die im Bereich der Fahrrinne
vorhanden sein sollte (Tiefe des Fahrrinnenkastens unterhalb des gleichwertigen
Wasserstandes). Diese Mindesttiefe steht im Zusammenhang mit dem gleichwertigen
Wasserstand, da es sich um die Fahrrinnentiefe handelt, die auch dann noch vorhanden
sein sollte, wenn der Wasserstand auf das Niveau des gleichwertigen Wasserstandes sinkt.
MITTELEUROPAISCHE WASSERSTRASSEN: Rhein, Main, Main-Donau-Kanal, Donau,
Elbe-Oder.

MITTELRHEIN: Abschnitt des Rheins zwischen Bingen am Rhein und Bonn.

MIO: Million

MITTLERE DONAU: Donauabschnitt zwischen der Hainburgerpforte an der Grenze
zwischen Osterreich und der Slowakei bis zum Eisernen Tor.

MODAL SPLIT-ANTEIL: der prozentuale Anteil des Binnenschiffsverkehrs (in TKM) an der
gesamten landbasierten Verkehrsleistung. Zu den landbasierten Guterverkehrstragern
gehdren Strale, Schiene und Binnenschifffahrt.

MRD: Milliarde

NIEDERRHEIN: Abschnitt des Rheins, der von Bonn, Deutschland, bis zur Nordsee bei
Hoek van Holland, Niederlande, flief3t.

NORDRANGE: bezeichnet die Konzentration der europaischen Seehafen an der Nordsee,
von denen die meisten zu den aktivsten der Welt gehdren. Diese Nordseehafen beziehen
sich hauptsachlich auf Antwerpen, Rotterdam, Le Havre, Zeebrligge, Hamburg und
Bremen/Bremerhaven. Zusammen geben sie einen Hinweis auf die wirtschaftliche
Entwicklung in der nérdlichen Eurozone und in Deutschland.

NORDSEE-HAFEN: ein Hafengebiet, das sich Uber Belgien und die Niederlande erstreckt
und aus dem Zusammenschluss der drei Hafen Gent (BE), Terneuzen (NL) und Vlissingen
(NL) entstanden ist.

OBERE DONAU: Abschnitt der schiffoaren Donau von Kelheim, Deutschland, bis zur
Hainburger Pforte, an der Grenze zwischen Osterreich und der Slowakei.

OBERRHEIN: Abschnitt des schiffbaren Rheins in der Oberrheinebene zwischen Basel,
Schweiz und Bingen, Deutschland.

OPECH+: eine Gruppe von 22 Ol exportierenden Landern, die sich regelmaBig trifft, um

zu entscheiden, wie viel Rohol auf dem Weltmarkt verkauft werden soll. Sie umfasst

12 OPEC-L&nder (Algerien, Kongo, Aquatorialguinea, Gabun, Iran, Irak, Kuwait, Libyen,
Nigeria, Saudi-Arabien, Vereinigte Arabische Emirate, Venezuela) sowie Aserbaidschan,
Bahrain, Brunei, Kasachstan, Russland, Mexiko, Malaysia, Sidsudan, Sudan und Oman. Sie
wurde 2016 gegrindet.

REGULIERUNGSNIEDERWASSER (RNW): bezieht sich auf einen Niedrigwasserstand der
Donau, der an nicht mehr als 22 eisfreien Tagen pro Jahr unterschritten wird.
RHEINSTAATEN: Belgien, Frankreich, Deutschland, Luxemburg, die Niederlande, die
Schweiz.
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SCHULDENDIENSTKOSTEN: Schuldenrtickzahlungskosten und der mit den Schulden
selbst verbundenen Zinsen.

TATSACHLICHER TIEFGANG EINES SCHIFFES: vertikaler Abstand zwischen dem Kiel
des Schiffes und seiner Wasserlinie. Fur ein fahrendes Schiff umfasst der tatsachliche
Tiefgang auch den Absunk (siehe ABSUNK in diesem Glossar).

TATSACHLICHER WASSERSTAND: ein Messwert, der auf einer Wasserstandsmesslatte
angezeigt wird, die am oder in der Nahe des Ufers eines Flusses an einer Pegelstation
installiert ist. Er misst nicht die tatsachliche Tiefe des Flusses, da FlUsse in ihrem mittleren
Abschnitt tiefer werden. Der tatsachliche Wasserstand wird jedoch benétigt, um den
verflgbaren Tiefgang fUr die Schifffahrt auf einem bestimmten Flussabschnitt zu
berechnen.

TITLE TRANSFER FACILITY (TTF): ein virtueller Handelspunkt fUr Erdgas in den
Niederlanden. Dieser Handelspunkt bietet einer Reihe von Handlern in den Niederlanden
die Méglichkeit, Termin-, physische und Boérsengeschafte zu tatigen.

TONNENKILOMETER (TKM): Einheit fUr die Transportleistung, die das Volumen der
transportierten GUter multipliziert mit der Transportentfernung angibt.

TRADITIONELLER RHEIN: Abschnitt des Rheins von Rheinfelden bei Basel bis zur
Grenze zwischen Deutschland und den Niederlanden.

TRAGFAHIGKEIT (DWT): die maximale Ladekapazitat eines Schiffes, somit das maximale
Gewicht, das es tragen kann (gemessen in Tonnen). Dieses Gewicht umfasst Ladung,
Brennstoff, Frischwasser, Ballastwasser, Vorrate, Passagiere und Besatzung. Es umfasst
nicht das Leergewicht des Schiffes selbst. Die Summe aus Tragfahigkeit und Leergewicht
eines Schiffes ergibt die maximale Wasserverdrangung (gemessen in Tonnen).

TWENTY-FOOT EQUIVALENT UNIT (TEU - ZWANZIG-FUSS-AQUIVALENT): cine
Einheit fur die Ladekapazitat im Containerverkehr. Sie basiert auf dem Volumen eines 20
FuB (6,1 m) langen intermodalen Containers, einer Metallbox in Standardgréi3e, die leicht
zwischen verschiedenen Verkehrstragern wie Schiffen, Zugen und Lastwagen umgeladen
werden kann.

UKRAINISCHER GETREIDEKORRIDOR: Korridor, der im Herbst 2023 auf der Grundlage
der ukrainischen Seehafen Odessa, Pivdennyi und Chornomorsk (die Hafen des
,GrofRBraums Odessa”) fur den Export von ukrainischem Getreide eingerichtet wurde.

Er ersetzt die Route der Schwarzmeer-Getreideinitiative, die im Juli 2023 von Russland
geklUndigt wurde.

UMSATZ (EUROSTAT-DEFINITION): der Umsatz umfasst die von der Erhebungseinheit
wahrend des Berichtszeitraums insgesamt in Rechnung gestellten Betrage, die den
Verkaufen von Waren und Dienstleistungen an Dritte entsprechen; er schlief3t alle Steuern
und Abgaben ein, die auf den von der Einheit in Rechnung gestellten Waren oder
Dienstleistungen liegen, mit Ausnahme der Mehrwertsteuer, die den Kunden von der
Einheit in Rechnung gestellt wird, sowie sonstiger, in ahnlicher Weise absetzbarer, direkt
mit dem Umsatz verbundener Steuern; er umfasst auch alle sonstigen, an die Kunden
weitergegebenen Kosten (Transport, Verpackung usw.). Preisnachlasse, Rabatte und
Skonti sowie der Wert der zurlickgegebenen Verpackungen mussen abgezogen werden.

UNTERE DONAU: Donauabschnitt vom Eisernen Tor an der Grenze zwischen Serbien und
Rumanien bis Sulina am Schwarzen Meer in Rumanien.

VERFUGBARER ODER MOGLICHER TIEFGANG EINES SCHIFFES: die maximale Tiefe,
bis zu der das Schiff sicher eintauchen kann, wenn es mit Ladung beladen ist. Sowonhl
bei Binnen- als auch bei Seeschiffen variiert diese Tiefe mit den Schiffsabmessungen. Bei
Seeschiffen hangt sie auch von der Jahreszeit und der Dichte des umgebenden Wassers
ab. Der verflgbare Tiefgang von Binnenschiffen, die auf frei flieBenden FlUssen fahren,
berlUcksichtigt mehrere Parameter, die fUr jeden Flussabschnitt und jede Pegelstation
spezifisch sind. Er wird wie folgt berechnet: Verflgbarer Tiefgang = Mindesttiefe der
Fahrrinne + (tatsachlicher Wasserstand - gleichwertiger Wasserstand) - Kielfreiheit.
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Europa (IVR)
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Republik Republik
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