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Vorwort

II VORWORT

Lucia Luijten
Generalsekretarin

Zentralkommission
fur die

Rheinschi fahrt
(ZKR)

Es ist mir eine Ehre, zum ersten Mal den jahrlichen Marktbeobachtungsbericht der Zentralkommission
fur die Rheinschi fahrt (ZKR) vorzustellen. Diese jlingste Ausgabe, die im Jahr 2022 verd entlicht
wird, baut auf einer mehrjahrigen fruchtbaren Zusammenarbeit auf und ist erneut das Ergebnis
einer engen Kooperation mit der Europaischen Kommission.

Die Marktbeobachtungsberichte der ZKR ermdglichen eine jahrliche Beobachtung der Lage am
europdaischen Binnenschi fahrtsmarkt sowie seiner Entwicklungsgeschichte und strukturellen
Entwicklung. Sie bilden auch eine wichtige Grundlage fiir die Entscheidungs ndung auf
verschiedenen Ebenen zum Nutzen der europaischen Binnenschi fahrt. Dieser Bericht enthalt
Informationen tber die makrotkonomischen Bedingungen, die Rohsto preise, Trendentwicklungen
in Bezug auf Glitersegmente und Strombecken, die Binnenschi fahrt in Hafen, Betriebsbedingungen
in Bezug auf Wasserstande und Frachtraten, die Binnenschi fahrts otte, die Beschéftigung, den
Passagierverkehr und einen Ausblick auf die wichtigsten Marktsegmente der Binnenschi fahrt.

Der diesjahrige Bericht enthalt auch ein neues Kapitel Giber nationale Investitionen in die
Binnenschi fahrtsinfrastruktur. In der Tat muss der Zustand des Binnenschi fahrtsnetzes,
um eine ganzjahrige Befahrbarkeit zu gewahrleisten, eine e ziente, zuverlassige und sichere
Schi fahrt fir die Nutzer ermdéglichen, indem Mindestwerte fiir Wasserstra3enparameter sowie
Servicestandards garantiert werden. Die jéhrlich verfugbaren Daten zu den Investitions- und
Instandhaltungsausgaben fiir die Rhein- und Donaustaaten werden von nun an in diesem
Jahresbericht aufgefiihrt. Es sollte jedoch darauf hingewiesen werden, dass die vorgelegten
Daten aufgrund verschiedener Faktoren keinen Vergleich der Trends bei den Unterhaltungs-
und Investitionsausgaben zwischen den einzelnen Landern zulassen. So kénnen beispielsweise
die Infrastrukturausgaben von Land zu Land sehr unterschiedlich sein, je nach Léange und
Bescha enheit der Wasserstra3en sowie der Anzahl der Bauwerke auf diesen Wasserstral3en.

Ich mdchte diese Gelegenheit auch nutzen, um all jenen zu danken, die zu diesem Bericht
beigetragen und unermudlich mitgearbeitet haben: der Donau-, der Mosel- und der
Savakommission, Eurostat und den nationalen StatistikAmtern, den Héafen, den nationalen und
regionalen WasserstraBenverwaltungen sowie den Berufsverbanden, insbesondere der European
Barge Union (EBU), der European Skippers' Organisation (ESO) und der Corporation of Inland
Tanker Barge Owners (CITBO). Ich freue mich auch sehr, dass ich das Vorwort gemeinsam mit
Herrn Godfried Smit, dem Generalsekretar des European Shippers' Council (ESC), verfassen kann.

Leider muss der diesjahrige Bericht das zweite Jahr in Folge auf die Auswirkungen der Covid-19-
Pandemie hinweisen. Zwar verzeichnete der Giterverkehr in der Binnenschi fahrt im Jahr 2021
im Vergleich zu 2020 in fast allen Marktsegmenten ein Wachstum, doch die Verkehrsleistu
erreichte nicht den Wert vor der Pandemie. Auch der Passagierverkehr leidet noch immer unter
den Folgen der Pandemie, die sich in einer eher geringen Aktivitét auf der Nachfrageseite und
einer niedrigen Auslastung der Schi e niederschlégt, wodurch sich auch die Schi bautatigkeit
fur Flusskreuzfahrten verlangsamt hat. Auch wenn bei den Schi shewegungen im Jahr 2021 eine
gewisse Erholung zu beobachten ist, bleiben die Transitzahlen fir Flusskreuzfahrten weit unter
dem Niveau vor der Pandemie im Jahr 2019.

Nicht zuletzt méchte ich der Ukraine und ihren Biirgerinnen und Burgern sowie den in der
Binnenschi fahrt Tatigen, die ihre Widerstandskraft und ihren Mut unter Beweis stellen, meine
aufrichtige Unterstiitzung aussprechen. Der russische Angri skrieg gegen die Ukraine bleibt
nicht ohne Folgen fur unseren Sektor, sowohl im Guter- als auch im Passagierverkehr.

Trotz dieser schwierigen Umsténde wiinsche ich lhnen eine angenehme Lektiire.

ZKR

ZENTRALKOMMISSION
FUR DIE RHEINSCHIFFFAHRT
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Vorwort

Dieser Bericht blickt formell auf das Jahr 2021 zuriick, aber es ware unangemessen, nicht zu
erwahnen, dass dieses Jahrtausend zum ersten Mal mit einem Krieg konfrontiert wurde. Dieser
Krieg ist eine Tragddie fur viele unschuldige Menschen, die mit seinen verheerenden Folgen
konfrontiert sind. Aus diesem Grund ist das Verfassen dieses Vorworts kein business as usual.
Betrachtet man die wirtschaftlichen Folgen des Krieges, so kommt der Binnenschi fahrt beim
Transport von Flussiggas eine wichtige Rolle zu.

Die Lieferketten im Allgemeinen waren in den letzten Jahren bereits mit vielen Herausforderungen
konfrontiert. Diese waren in der Seeschi fahrt am deutlichsten zu spiren, betrafen jedoch
nicht die gesamte Lieferkette. Das veranderte Verhalten der Kunden wéahrend der Covid-
Pandemie stellte fur die Spediteure ernste Probleme dar. Infolgedessen verringerten sich die
Serviceniveaus, und die Vorlaufzeiten stiegen erheblich. Die Héfen litten und leiden immer Godfried Smit
noch unter erheblichen Uberlastungen. Alle an der Logistik beteiligten Parteien versuchen
jedoch, Lésungen zu nden, um die Auswirkungen zu mindern.

Generalsekretar

European

Was bedeutet das fur die Binnenschi fahrt? Ist die derzeitige Situation nur eine Herausforderung . .
Shippers’ Council

oder gibt es auch Chancen? Aus der Sicht eines Verladers sehe ich erhebliche Chancen fiur die
Ko-Modalitat und die Binnenschi fahrt im Allgemeine n. Die Binnenschi fahrt ist wahrscheinlich (ESC)
der zuverlassigste Verkehrstrager. Darliber hinaus ist sie einer der saubersten Verkehrstrager

in Bezug auf die Emissionen pro Tonnenkilometer, was in Anbetracht der ehrgeizigen Ziele

der Européaischen Kommission in ihrem "Fit for 55"-Paket ein groer Vorteil ist.

Wenn ich versuchen wirde, die Logistik der nachsten Jahre in einem Wort zusammenzufassen,

dann ware es das Wort Kapazitat. Diese Kapazitat spiegelt sich beispielsweise im Spielraum fiir
Emissionen, auf dem Arbeitsmarkt und in der Infrastruktur wider. Im Rahmen der Nachhaltigkeit

in der Binnenschi fahrt wird die Herausforderung darin bestehen, von gut zu ausgezeichnet
Uberzugehen. Kleine und mittlere Unternehmen spielen in der Binnenschi fahrtsbranche

eine entscheidende Rolle. Investitionen in neue Schi e sind manchmal nicht ganz einfach,
vor allem, wenn ein Schi das Ende seiner wirtschaftlichen Lebensdauer noch nicht erreicht

hat. Der Bankensektor spielt hier eine wichtige Rolle, und wir werden priifen miissen, ob auch

die Verlader ihren Teil dazu beitragen kénnen. Aus der Sicht der Mitglieder des European
Shippers Council ist klar, dass sie keinen Blankoscheck unterschreiben werden. Fur die
kommende Zeit bin ich der festen Uberzeugung, dass wir unseren Dialog intensivieren und
Handlungsspielrdume nden sollten. Auch wichtige Akteure wie die Europaische Kommission

sollten einen pragmatischen Ansatz verfolgen und den Sektor unterstiitzen.

Ein Blick auf den Arbeitsmarkt zeigt, dass der Sektor den Vorteil hat, weit weniger
personalintensiv zu sein als das StralRentransportgewerbe . Gleichzeitig sollten wir unsere
Augen nicht vor dem Personalmangel verschlieRen. Alle Akteure in der Logistik sollten sich
gemeinsam darum bemihen, die Logistik attraktiver und integrativer zu gestalten.

Was die materielle Infrastruktur betri t, so hat die Binnenschi fahrt noch Raum fur Wachstum.
Die Binnenschi fahrt ist im Vergleich zu anderen umweltfreundlichen Verkehrstragern, wie
der Eisenbahn, eindeutig im Vorteil. Der Sektor sollte sich jedoch weiterhin auf die Folgen
des Klimawandels vorbereiten, zu denen zum Beispiel Niedrigwasser gehdrt. Auch die Rolle
der kleinen Schi e sollte nicht vernachlassigt werden.

Alles in allem kénnen wir mit Zuversicht in die Zukunft blicken. Gleichzeitig sollten wir uns
dartiber im Klaren sein, dass sich auch andere Sektoren in eine nachhaltigere Richtung bewegen.
Elektrizitdt und Wassersto werden im StralRenverkehr eingefuihrt werden. Das autonome
Fahren wird die Kapazitat der Infrastruktur erweitern. Deshalb sollte die Binnenschi fahrt
jetzt ihren Marktanteil halten und die Vorteile dieses Verkehrstragers gegeniiber anderen
beweisen. Wenn die Verlader gefragt sind, bin ich sicher, dass die meisten von ihnen auch
weiterhin Nutzer der Binnenschi fahrt bleiben werden.

Abschlie3end mdchte ich sagen, dass die Binnenschi fahrt ein Sektor ist, auf den man stolz
sein kann. Gleichzeitig sollten Sie mehr Vertrauen in sich selbst haben und lhre Botschaft
noch lauter in die Welt tragen!

T—
ESC
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Zusammenfassung

II ZUSAMMENFASSUNG

Das Jahr 2021 war durch eine robuste Erholung gekennzeichnet, die dazu fuhrte,
dass die verschiedenen Gitersegmente der Binnenschi fahrt das Umschlag- und
Beforderungsniveau vor der Pandemie erreichten und manchmal sogar ubertrafen.

Im Zuge der wirtschaftlichen Erholung stiegen die Rohsto preise bereits in der zweiten
Jahreshélfte an. Die rasch steigende Nachfrage fihrte jedoch auch zu Stérungen im
Handel mit industriellen Komponenten.

Der wirtschaftliche Aufschwung war besonders ausgepragt fur den Guterverkehr in

der Binnenschi fahrt, der 2021 im Vergleich zu 2020 in fast allen Marktsegmenten ein
Wachstum verzeichnete. Die Gulterbeférderung auf dem traditionellen Rhein nahm um
5,4% zu, blieb aber um 3,2% niedriger als 2019. Auch die Verkehrsleistung nahm 2021
gegeniber 2020 um 4,5% zu, erreichte aber nicht den Wert vor der Pandemie.

Die gestiegene Stahlproduktion und die hohen Gaspreise fuihrten zu einem starken
Anstieg der Kohlenachfrage und damit auch des Kohletransports auf dem Rhein, der im
Jahr 2021 um 28,5% zunahm. Der Anstieg des Kohletransports auf dem Rhein entsprach
dem Anstieg des Seeverkehrs bei der Kohle. Der Amsterdamer Hafen ist ein deutliches
Beispiel fur diesen Trend, da der seeseitige Umschlag von Kohle im Jahr 2021 um 41%
anstieg. Die Beforderung von Eisenerz und Metallen nahm aufgrund der Erholung

der Stahlproduktion kontinuierlich um 15,7% bzw. 11,2% zu. Andere Gltersegmente,
namlich Container, Agrargiter und Lebensmittel, Sande, Steine und Kies sowie
Mineral6lprodukte und Chemikalien, blieben einigermaf3en stabil.

Der im Jahr 2021 verzeichnete wirtschaftliche Aufschwung lasst sich gut an der
Entwicklung des Giiterumschlags in den wichtigsten européischen Seehéfen

ablesen. Mit Ausnahme des Hamburger Hafens, der einen starken Riickgang des
Binnenschi sverkehrs verzeichnete (-16%), wurde in den wichtigsten européischen
Seehéfen ein Anstieg beobachtet (+6% fur den Hafen von Rotterdam, +9,7% fir den
Hafen von Constan a, +9% fur den Nordseehafen, +7,5% flr den Hafen von Antwerpen).

Insgesamt wurde die Erholung des Guterverkehrs durch die Wasserstandsverhaltnisse
verstarkt. Auf dem Rhein war die Zahl der kritischen Niedrigwassertage im Jahr

2021 begrenzt. So lag beispielsweise am Pegel Kaub am Mittelrhein die Anzahl der
Tage unter einem kritischen Niedrigwasserstand (gleichwertiger Wasserstand) im

Jahr 2021 bei zehn, im Vergleich zu 107 im Niedrigwasserjahr 2018. Die Analyse

der Wasserstandsdaten fiir die Donau zeigt eine etwas héhere Anzahl von
Niedrigwassertagen im Jahr 2021 und auch im Zeitraum von 2015 bis 2021.

Obwohl die Wasserfuihrung insgesamt eher giinstig war, wurden die Bedingungen

gegen Ende des Jahres schlechter (Q4 2021). Dieser Riickgang der Wasserstande fiihrte
in Q4 2021 zu einem Anstieg der Beférderungspreise bzw. Frachtraten, insbesondere

fur Trockengdter, die auf dem Spotmarkt angeboten werden. Die Frachtraten fiir
Flussiggiter wiesen in den letzten beiden Jahren einen leicht negativen Trend auf,

der nur in Q4 2021 aufgrund des niedrigen Wasserstandes unterbrochen wurde. Die
Griinde flr den eher negativen Trend lagen in der geringeren Transportnachfrage nach
Flussiggitern aufgrund der Covid-Pandemie.

FUr den Guterverkehr sind die Aussichten insgesamt auf eine Erholung fir 2022 bis
2024 ausgerichtet. Es bestehen jedoch erhebliche Abwartsrisiken, die sich aus dem
russischen Angri skrieg gegen die Ukraine und seinen Auswirkungen auf die Wirtschaft
ergeben. Diese wirtschaftlichen Auswirkungen bestehen hauptséchlich in hdheren
Rohsto preisen und Versorgungsunterbrechungen.

Es wird erwartet, dass der Krieg in der Ukraine den Getreidetransport beeintrachtigen
wird, da dieser Krieg zu starken Engpassen bei der Getreideausfuhr aus der
Schwarzmeerregion in viele Getreideverbrauchermarkte gefuhrt hat.
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Zusammenfassung

Daher gewinnen alternative Getreideexportregionen an Bedeutung. Es ist zu erwarten,
dass die Ernteregionen in Frankreich und der damit verbundene Hinterlandverkehr
auf den franzdsischen Wasserstraf3en von dieser Situation pro tieren werden.

Der Fluss-See-Hafen von Rouen ist ein wichtiger Knotenpunkt fiir den Getreideexport,
und die Binnenschi e im Hinterland transportieren Getreide zum Hafen. Mit der
Wiederbelebung des Handels zwischen dem Hafen von Rouen und den Léndern
Nordafrikas dirfte die Binnenschi fahrt in Nordfrankreich von der Getreidebeférderung
pro tieren. Die nordafrikanischen Lander sind gro3e Importeure von Getreide und
mussen ihre Getreidevorréte sichern.

Im Jahr 2021 umfasste die Zahl der Binnenschi e in Europa mehr als 10.000 in den
Rheinstaaten registrierte Schi e, 3.500 in den Donaustaaten und 2.300 in anderen
europaischen Landern. Die Neubaurate fiir Trockengterschi e sank um acht Einheiten,
von 26 im Jahr 2020 auf 18 im Jahr 2021. Die Zahl der neu gebauten Tankschi e stieg
um vier Einheiten, von 40 Einheiten im Jahr 2019 auf 54 im Jahr 2020 und 58 im Jahr
2021. Der Grof3teil der neuen Flussiggiterschi e ist fir die Kapazitatskategorien
3.000-4.000 Tonnen und 2.000-3.000 Tonnen bestimmt.

Die Entwicklung der Beschéftigung im Guter- und Passagierverkehr im

Binnenschi fahrtssektor in Europa zeigt von 2019 bis 2020 ein verandertes

Muster. Die Folgen der Pandemie waren fir den Passagierverkehr besonders
schwerwiegend. So zeigen die Berichte fir diese Kategorie eine steigende Tendenz von
17.895 Beschaftigten im Jahr 2010 auf 23.100 im Jahr 2019, wahrend die Beschéftigung
im Jahr 2020 auf 21.023 Beschéftigte zurlickging. Die Zahl der Beschaftigten in

der Guterbeférderung lag mit 23.170 Personen leicht tiber der Beschéaftigung

im Passagierverkehr.

Die MaRnahmen zur Einddmmung des Virus wahrend der Pandemie haben den
Passagierverkehr in den Jahren 2020 und 2021 stark beeintrachtigt. Auch wenn im
Jahr 2021 aufgrund der Lockerung der Praventionsmafinahmen eine Erholung bei den
Bewegungen von Kreuzfahrtschi en zu beobachten ist, liegen diese auf dem Rhein
immer noch 55% unter dem Niveau vor der Pandemie im Jahr 2019.

Die Zahl der Durchfahrten von Kreuzfahrtschi en an der Rheinschleuse | ezheim

stieg von 534 im Jahr 2020 auf 1.315 im Jahr 2021, blieb damit aber weit unter den
2.929 Durchfahrten des Jahres 2019. Vergleichbare Trends sind fiir die Donau und die
Mosel zu verzeichnen. Auf der Donau an der deutsch-Osterreichischen Grenze stiegen
die Zahlen von 324 Kreuzfahrtschi en auf 1.255, auch wenn sie immer noch unter

den 3.668 im Jahr 2019 liegen. Auf der Mosel sank die Zahl der Durchfahrten zwischen
2019 und 2020 von 1.536 auf 469, stieg aber im Jahr 2021 auf 1.000 an. Nicht nur die
Schi sbewegungen erreichten nicht mehr das Niveau vor der Pandemie, auch die
Auslastung der Schi e lag weit unter den firr das Jahr 2019 bekannten Werten.

Auch wenn sich der Markt flir Flusskreuzfahrten zu erholen scheint, konnten der
anhaltende Krieg in der Ukraine und die gestiegenen Preise fur Rohsto e wie Stahl,

die fur den Bau neuer Schi e erforderlich sind, die Aussichten fiir den Passagierverkehr
im Jahr 2022 beeintrachtigen.

Viele Lander haben im Friihjahr 2022 ihre Grenzen fir Reisende ged net, und es
werden wieder neue Auftrage fur Flusskreuzfahrtschi e erteilt. Dennoch verursacht der
Krieg in der Ukraine einige Schwierigkeiten fir den europaischen Flusskreuzfahrtmarkt.
Erstens kdnnte die Attraktivitat der unteren Donau aufgrund des potenziellen Risikos
von Fahrten in diesem Gebiet deutlich sinken. Zweitens kénnte die Passagiernachfrage
auch auf anderen europdischen Flissen beeintrachtigt werden. Der Grund dafir

ist, dass US-amerikanische Touristen den Krieg in der Ukraine als ein Phdnomen
wahrnehmen werden, das mit Europa im Allgemeinen verbunden ist. AuBerdem hat
der Krieg zu einem erheblichen Riickgang des ukrainischen Personals gefiihrt, das auf
dem Flusskreuzfahrtmarkt tétig ist. SchlieRlich kann der Anstieg der Treibsto preise zu
Aufschlagen auf die Reisepreise fihren, was sich ebenfalls auf den Tourismus auswirkt.
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Makrodkonomischer Kontext und Ausblick

* Das Jahr 2021 und der Beginn des Jahres 2022 zeigten eine stabile Erholung der
Weltwirtschaft von der Pandemie. Dennoch hat der russische Angri skrieg gegen die

Ukraine *zu einer erheblichen Verlangsamung des erwarteten Wachstums und zu einer

kostspieligen humanitaren Krise gefuhrt.

« Bereits im Jahr 2021 traten im Verkehrssektor angebotsseitige Beschrankungen
in Form von Uberlasteten Seehafen und Seeschi fahrtswegen auf. Zusammen mit
der raschen Erholung im Jahr 2021 fiihrten diese Faktoren zu einem Anstieg der
Frachtraten im Seeverkehr und damit zu einem weiteren Anstieg der In ationsraten.

« Infolge des Krieges wurden die ukrainischen Seehafen geschlossen, wodurch die
Ausfuhr von ukrainischem Getreide und anderen Rohsto en blockiert wurde. Auch der
Handel und die Warenstrome (z. B. Kohle) aus Russland wurden stark eingeschrankt.

* Die gegen Russland verhangten Handels- und Finanzsanktionen fuihrten zu
Einschrankungen bei der Energieversorgung der mittel- und westeuropéischen
Lander, wodurch sich der In ationstrend noch weiter verstérkte. Die Rohsto preise,
insbesondere auf dem Lebensmittel- und Energiemarkt, steigen rasant an.

» Das globale Wachstum (BIP) wird sich von schatzungsweise 6,1% im Jahr 2021 auf
3,6% in den Jahren 2022 und 2023 abschwéchen. Diese Prognose geht davon aus,
dass der Krieg auf die Ukraine beschrankt bleibt. Das Wachstum des Welthandels
durfte sich insbesondere im Jahr 2022 von schatzungsweise 10,1% im Jahr 2021 auf
5,0% im Jahr 2022 und weiter auf 4,4% im Jahr 2023 abschwéchen.

» Das Wachstum des Bruttoinlandsprodukts (BIP) der Eurozone wurde auf 2,8%
nach unten korrigiert und liegt damit 1,1 Prozentpunkte unter der Prognose
vom Januar 2022. Die Wirtschafts- und Geldpolitik steht vor einem schwierigen
Kompromiss zwischen der Bekdmpfung der In ation und der Steigerung des
Wirtschaftswachstums. Die Bekdmpfung der In ation erfordert eine Anhebung der
Zinssatze, was jedoch hdhere Finanzierungskosten und damit geringere private
Investitionen und ein niedrigeres Wachstum bedeuten wiirde.
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Quelle: IMF World Economic Outlook Database, Outlook April 2022

1Dieser Begri basiert auf einer Vero entlichung der EU-Kommission, siehe das Dokument "Mitteilung der Kommission an das
Européische Parlament, den Rat, den Européaischen Wirtschafts- und Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen (2022),
Aktionsplan fur Solidaritatskorridore zwischen der EU und der Ukraine zur Erleichterung des Agrarexports der Ukraine und ihres
bilateralen Handels mit der EU (12.5.2022).

2 OECD (2021), OECD Economic Outlook, Interim Report September 2021: Keeping the Recovery on Track, OECD Publishing, Paris,

https:/doi.org/10.1787/490d4832-en. Der Bericht enthalt eine Studie, die zeigt, dass steigende Rohsto preise und zunehmende
Frachtraten etwa drei Viertel der Veranderung der Verbraucherpreisin ation um zwei Prozentpunkte in den G20-Landern seit der
zweiten Hélfte des Jahres 2020 erkléren.
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Handel

» Durch den Krieg in der Ukraine werden die Handelsstrome zunehmend gestort.
Unterbrechungen der Lieferketten und den Mangel an Komponenten fir die
industrielle Produktion gab es bereits vor dem Krieg in der Ukraine. Dies schadet
einigen Branchen, darunter auch der Automobilindustrie.

« Diese Stdrung geht tiber Rohsto e hinaus: Ein Beispiel ist die Produktion von
Neongas, die sich in Russland und der Ukraine konzentriert. Neongas wird fur die
Herstellung von Halbleitern aus Silizium ben6étigt und ist daher fir die Automobil-,
Elektronik- und IT-Industrie unerlésslich. Darlber hinaus ist die weltweite
Autoproduktion in hohem Maf3e von einem elektronischen Bordnetz abhangig, das
in der Ukraine hergestellt wird, sowie von Metallen wie Palladium und Nickel, die in
Russland produziert werden.

« Eine wichtige wirtschaftliche Folge der Unterbrechung der Handelsstréme ist, dass
die Preise fur fast alle Arten von Rohsto en steigen. Dies betri t nicht nur Getreide
(auf Russland und die Ukraine entfallen rund 30% der weltweiten Weizenexporte),
sondern auch Kohle, Rohdl, Mineralien und Metalle.

Rohsto preise und ihre Auswirkungen auf die Binnenschi fahrt (IWT)
Rohdl

« Die Terminmarkte deuten auf einen raschen Anstieg der Ol- und Gaspreise im
Jahr 2022 hin (55% bzw. 147%) und dann auf einen Ruckgang im Jahr 2023,
wenn sich die Versorgung anpasst. Fiir die Binnenschi fahrt haben hohe Olpreise
eine doppelte Wirkung. Auf der Nachfrageseite fihren sie zu einer geringeren
Befoérderungsnachfrage nach Erddlerzeugnissen, wahrend auf der Angebotsseite
hohe Olpreise zu hoheren Kraftsto kosten fiihren, die mindestens ein Viertel der
gesamten Betriebskosten in der Binnenschi fahrt ausmachen.
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Quelle: IWF (April 2022).

* Kohle umfasst stdafrikanische und australische Kohle. Getreide umfasst Weizen, Mais, Reis und Gerste. Metalle umfassen Kupfer,
Aluminium, Eisenerz, Zinn, Nickel, Zink, Blei und Uran. Rohdl: Einfacher Durchschnitt von drei Spotpreisen (Dated Brent, West Texas
Intermediate, Dubai Fateh).
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Kohle

* Der sprunghafte Anstieg der Kohlepreise im Jahr 2022 spiegelt einen starken
Aufwértstrend bei der Kohlenachfrage wider, der auf das angespannte Verhaltnis
zwischen Angebot und Nachfrage sowie auf den von der EU verhéngten
Importstopp bei russischer Kohle zuriickzuftihren ist. Bereits im Jahr 2021 hat
der Kohletransport auf dem Rhein aufgrund der hohen Gaspreise um fast 29%
zugenommen (siehe Kapitel 2).

* Im Jahr 2020 deckte Russland 55% der Kohleeinfuhren der Européischen Union
und 16% des Weltkohlebedarfs. 2 Im Falle einer anhaltend hohen Kohlenachfrage
und einer Blockade der russischen Kohle in den kommenden Jahren kénnte die
Kohlenachfrage durch Importe aus anderen Kohlelieferlandern wie Australien, den
Vereinigten Staaten, Kanada und Sudafrika gedeckt werden.

* Auch der Kohletransport auf der Donau war teilweise auf Kohle aus Russland
angewiesen. Dies galt auch fur die Stahlindustrie in Ungarn. Die logistische Kette,
die russische Kohle tber den Seehandel und den Hafen von Constan a nach
Ungarn brachte, wurde jedoch 2022 aufgegeben und durch eine Transportkette
ersetzt, die den Seehafen Koper in Slowenien und den Hinterlandtransport auf der
Schiene einschloss.

Getreide

» Nach Angaben des IWF zu den Rohsto preisen 4 sind die Preise fir alle
Getreidesorten zwischen 2020 und 2022 um rund 85% gestiegen, was auf die
steigende Nachfrage nach Lebensmitteln wahrend der Covid-Krise und den Krieg in
der Ukraine zurtickzufuhren ist.

* Die Ukraine ist einer der weltweit wichtigsten Exporteure von Getreide und
Olsaaten. Nach Angaben von Eurostat 5 importierte die EU-27 im Jahr 2021
8,0 Millionen Tonnen Getreide aus der Ukraine und 1,1 Millionen Tonnen aus Russland.
Die Getreideexporte Uiber ukrainische und ruménische See- und Flusshéfen sind
fur die Ernéhrungssicherheit in Nordafrika, Asien und dem Nahen Osten von
entscheidender Bedeutung.

* Der Krieg in der Ukraine wirkt sich negativ auf die Ernte- und Exportmengen fur
Getreide aus Russland und der Ukraine aus. Der Getreideexport Uber die Seehéfen
am Schwarzen Meer macht 98% aller ukrainischen Getreideexporte aus. Fir die
Ausfuhr von Getreide aus der Ukraine miissen alternative Exportrouten gefunden
werden. Ein solcher Weg ist die Eisenbahnlinie nach Rumanien. Die Kapazitat der
Bahnlinie kann jedoch die grol3en Mengen, die Uber die Seehéafen exportiert werden,
nicht abdecken. ©

* Zu den Losungen fir den Getreideexport aus der Ukraine gehoren der Transport
per Bahn und Strafl3e zu den ukrainischen Flusshéfen Reni und Izmail, zum
moldawischen Flusshafen Giurgiule ti und zu ruménischen Flusshafen wie Brila
oder Gala i. In diesen Héfen kann das Getreide dann auf Flussschi e oder auf kleine
Seeschi e verladen werden. Im ersten Fall kdnnen Flussschi e das Getreide bis
zum Seehafen Constan a transportieren, wo es auf Seeschi e mit groBer Kapazitat
verladen wird. Im zweiten Fall kdnnen kleine Seeschi e das Getreide zwischen den
Flusshéfen und den Zielorten in Nordafrika mit oder ohne weiteren Umschlag in
Constan a transportieren.

3 Quelle: Verein Deutscher Steinkohleimporteure (VDKI)

4 https:ww.imf.org/en/Publications/WEOAveo-database/2022/April (zuletzt abgerufen am 7. Juni 2022)

S Datenreihen: Eurostat [DS-018995]. Berichtende Stelle: EU-27. ,Getreide" umfasst Le Journal de la Marine Marchande, 27. April 2022
5 Le Journal de la Marine Marchande, 27. April 2022, Ukraine : 80.000 t de céréales ont pu etre expédiées. Verfiligbar unter https:/
www.journalmarinemarchande.eu/ linfo/ukraine-80-000-t-de-cereales-ont-pu-etre-expediees (zuletzt abgerufen am 28. April

2022).


https://www.imf.org/en/Publications/WEO/weo-database/2022/April
https://www.journalmarinemarchande.eu/filinfo/ukraine-80-000-t-de-cereales-ont-pu-etre-expediees
https://www.journalmarinemarchande.eu/filinfo/ukraine-80-000-t-de-cereales-ont-pu-etre-expediees
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« In Bezug auf den Schienentransport von Getreide zu den oben genannten Héfen
ist zu erwahnen, dass es Unterschiede in der Spurweite zwischen der Ukraine und
den meisten Teilen der EU-27 7 gibt. Dies gilt jedoch weder fir die ukrainischen
Hafen Reni und Izmail @ noch fiir den Hafen Gala i in Rumanien, der mit der gleichen
Breitspur wie in der Ukraine ausgestattet ist.

Die Getreideeinfuhren fiir die nordafrikanischen Lander werden auch durch
Ausfuhren aus den Landern der mittleren Donau (Ungarn, Serbien) Gber den
Wasserweg auf der Donau und den Seeverkehr zwischen Constan a und Nordafrika
gedeckt. Als Reaktion auf steigende Getreidepreise und geringere Einfuhren aus der
Ukraine hat Ungarn jedoch im Méarz 2022 Ausfuhrkontrollen fiir Weizen eingefihrt.

In Serbien wurde im selben Monat eine Ausfuhrkontrollregelung mit Quoten
eingefiihrt. Diese Regelung umfasst Ausfuhrkontrollen fir Weizen, Mais, Mehl und
ra niertes Sonnenblumendl. Dies kann als Reaktion auf eine erwartete Verknappung
von Sonnenblumendl aufgrund geringerer Importe aus der Ukraine gesehen werden.

7 Die Ukraine verwendet eine Spurweite von 1520 mm (Breitspur), wahrend die EU-Normspurweite 1435 mm betragt.

8 Nach Angaben der Zeitung De Volkskrant vom 9. Juni 2022 wurde ukrainisches Getreide tatsachlich in den ukrainischen
Héfen Reni und Izmail an der Grenze zu Rumanien angeliefert (im Mai und Juni 2022). In diesen Hafen wurde das Getreide auf
Binnenschi e verladen und an den Hafen von Constan a geliefert.
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II VERKEHR IN EUROPA
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Quellen: Eurostat [iww_go_atygo] und [iww_go_gnave], OECD (Schweiz und Republik Moldau).
Der Anteil der Binnenschi fahrtsleistung in Europa im Jahr 2021 fiir die Ukraine und Italien ist
aufgrund einer Verzégerung bei der Verd entlichung der Daten nicht verfugbar.
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Quellen: Eurostat [iww_go_atygo] und [iww_go_gnave], OECD (Schweiz und Republik Moldau)

Der Wert fir 2021 fiir Ukraine und Italien ist aufgrund einer Verzégerung bei der Ver6 entlichung der
Daten nicht verfugbar.

Hinweis: Im Vereinigten Kénigreich umfasst die Binnenschi fahrt den Binnenschi sverkehr,

der vollstandig in Binnengewassern statt ndet und den Fluss-Seeverkehr, der vom Meer in
Binnenwasserstral3en hineinreicht. In dieser Abbildung wurde, aus Griinden der Konsistenz mit der
von Eurostat verwendeten Methode, nur die Verkehrsleistung bertcksichtigt, die ausschlie3lich auf
Binnengewassern statt ndet (56 Millionen TKM). Es sei jedoch darauf hingewiesen, dass der grofite
Teil der Binnenschi fahrt im Vereinigten Konigreich aus Fluss-Seeverkehr besteht, der teilweise auf
Binnengewassern statt ndet (mehr als 1,3 Mrd. TKM). Die gesamte Binnenschi fahrtsleistung im
Vereinigten Konigreich ist mit fast 1,4 Mrd. TKM anzugeben.
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Daten fur die Ukraine wurden in den Jahresbericht 2021 aufgenommen. Die wichtigsten
schi baren Fliisse der Ukraine sind der Dnjepr, der stdliche Bug und die Donau.

Vom Hauptgebiet der Ukraine aus gesehen, bildet die Donau auf einer relativ kurzen
Strecke im siidwestlichsten Teil des Landes eine Grenze zu Rumanien. Der Dnjepr und
der Sudliche Bug iefl3en durch das Kernland der Ukraine. Alle drei Flusse ief3en in
Nord-Sud-Richtung und leiten ihr Wasser in das Schwarze Meer. In der vorliegenden
Verd entlichung sind jedoch die Binnenschi fahrtsdaten fur die Ukraine aufgrund der
Kriegsfolgen nicht verfligbar.

Betrachtet man die gesamte Verkehrsleistung, so ent elen auf die Rheinstaaten
(Belgien, Frankreich, Deutschland, Luxemburg, die Niederlande und die Schweiz) 81,1%
der gesamten Binnenschi fahrtsleistung in der EU-27, zuzlglich der Schweiz, Serbien
und Republik Moldau. Der Anteil der Donaustaaten lag bei 18,6% (ohne die Ukraine).
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Quellen: Eurostat [iww_go_atygo] and [iww_go_gnave], OECD (Schweiz und Republik Moldau)
* Daten fiir die Ukraine und Italien sind fiir 2021 nicht verfigbar.

Von der gesamten Beférderungsleistung der Binnenschi fahrt in Europa im Jahr
2021, die sich auf rund 137 Mrd. TKM belauft (chne Ukraine), ent elen 74,4% auf
Transporte, die auf die eine oder andere Weise eine Grenze uberschritten - sei es in
Form von Export-, Import- oder Transitverkehr. Der Transitverkehr hatte im Jahr 2021
einen Anteil von 19,3%, der Export- und Importverkehr jeweils einen Anteil von 27,8%
beziehungsweise 27,3%.
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RHEINBECKEN

Transportvolumen und Verkehrsleistung auf dem traditionellen Rhein

Der Giterverkehr auf dem traditionellen Rhein (von Basel bis zur deutsch-
niederléandischen Grenze) belief sich im Jahr 2021 auf 168,6 Millionen Tonnen
gegeniiber 160,0 Millionen Tonnen im Jahr 2020, was einer Zunahme von 5,4%
entspricht. Das Ergebnis im Jahr 2021 ist immer noch 3,2% niedriger als 2019.

Die noch nicht abgeschlossene Erholung von der Covid-Pandemie spiegelt sich auch
in der Transportleistung im Jahr 2021 wider, die um 6,4% niedriger war als 2019 (und
um 4,5% hoéher als 2020).
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Quelle: Berechnung ZKR basierend auf Destatis

Verkehrstatigkeit auf verschiedenen Rheinabschnitten, auf Rheinzu tissen und auf
Kanalen, die mit dem Rhein verbunden sind

Neben dem gesamten Giiterverkehr auf dem traditionellen Rhein werden

der Guterverkehr und die Schi sbhewegungen an bestimmten Messstellen

(Schleusen oder Grenziibergangsstellen) erfasst. Die entsprechenden Mengen
reprasentieren die Verkehrstatigkeit nur an diesen Punkten und nicht den gesamten
Rheinverkehr. Dieser Ansatz o enbart jedoch die bestehenden Unterschiede in der
Verkehrsintensitat zwischen verschiedenen Rheinabschnitten, beispielsweise zwischen
dem Niederrhein und dem Oberrhein.
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Quellen: Deutsche Wasserstral3en- und Schi fahrtsverwaltung, Destatis, Moselkommission
* Fur diese beiden Kanéle ist die Quelle fur das Frachtaufkommen das Statistische Bundesamt (Destatis), fir alle anderen Daten in
der Tabelle ist die Quelle die Wasserstralenverwaltung.

Das westdeutsche Kanalnetz (Wesel-Datteln-Kanal, Rhein-Herne-Kanal) umfasst
ein hohes Volumen an Flussigguter- und Kohletransporten. Die chemische Industrie
entlang des Wesel-Datteln-Kanals ist in ihrer Logistik stark auf diese Wasserstralle
angewiesen, ebenso wie die Energiewirtschaft (Kohlekraftwerke). Der Guterverkehr
nahm auf dem Wesel-Datteln-Kanal um 12% und auf dem Rhein-Herne-Kanal um
3% zu.

Auf dem Main werden vor allem Bausto e (Sande, Steine, Bausto e) befordert, deren
Anteil 2021 bei 30% liegt. Das Transportaufkommen auf diesem &stlichen Neben uss
des Rheins ging jedoch im Jahr 2021 um 10% zur{ick.

Auf der Mosel spielen Eisenerz, Kohle und Agrargiter aufgrund der Stahlproduktion
im Saargebiet in Deutschland und der landwirtschaftlichen Produktion in der Region
Lothringen in Frankreich eine grof3e Rolle. Im Jahr 2021 wurde an der Schleuse
Koblenz ein starker Anstieg der Beférderung von Eisenerz (+46%) und Kohle
(+42%) verzeichnet, was ahnliche Zuwachse wie auf dem Rhein widerspiegelt.

Bei Agrargutern war die Entwicklung negativ (-8%). Insgesamt nahm die
Giterbefdrderung an der Schleuse Koblenz an der Moselmiindung in den Rhein um
13% und an der Schleuse Apach (Grenze DE/FR) um 15% zu. 9

Wahrend der Containertransport auf der Mosel in den letzten zehn Jahren einem
Wachstumstrend folgte, schwéchte sich dieser Trend im Jahr 2021 leicht ab, als
24.438 TEU an der Schleuse Koblenz verzeichnet wurden, verglichen mit 25.521
TEU im Jahr 2020. Es sei jedoch darauf hingewiesen, dass der Containertransport
nur sechs Jahre zuvor um rund 30% niedriger war: 2015 wurden auf der Mosel
16.896 TEU befordert.

9 Quelle: Moselkommission (2022), Bericht "Verkehrszahlen Mosel 2021"
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Rheinverkehr nach Gitersegment

Wahrend in den Jahresberichten der vorangegangenen Jahre von einem Ausstieg aus
der Kohle die Rede war und die Daten fiir den Zeitraum 2013 bis 2020 dies belegen,
kam es im Jahr 2021 zu einer Umkehrung dieses Trends: die Kohlebeférderung

auf dem Rhein stieg 2021 um 28,5%. Dieser starke Anstieg ist auf den hohen
Kohlebedarf des Energiesektors aufgrund der hohen Gaspreise sowie auf die
gestiegene Stahlproduktion zuriickzufuhren. Seit Marz 2022 wird die Nachfrage

nach Kesselkohle (die im Energiesektor verwendet wird 19) auRerdem durch die
sténdig steigenden Gaspreise aufgrund des Krieges in der Ukraine angeheizt.

Ein Beispiel fur die Verknupfung von Seehandel und Binnenschi fahrt ist die
Entwicklung im Amsterdamer Hafen: der seeseitige Kohleumschlag stieg im Jahr

- 2021 um 41% auf 10,4 Millionen Tonnen. Der Hafen erklart diese Entwicklung mit stark
steigenden Gaspreisen.

Eisenerz und Metalle be nden sich im Vergleich zu 2020 und den Auswirkungen von
Covid ebenfalls im Erholungsmodus. Container, landwirtschaftliche Erzeugnisse und

. Nahrungsmittel, Sande, Steine und Kies sowie Mineral6lerzeugnisse und Chemikalien
blieben auf einem relativ stabilen Niveau. Mineraldlerzeugnisse waren aufgrund der
otV Pandemie und des damit verbundenen Riickgangs der Mobilitat und der Nachfrage

‘ nach Benzin, Diesel und Kerosin mit schwierigen Rahmenbedingungen konfrontiert.

N
.
c
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Kohle Sande, Steine, Kies Mineral6lprodukte Eisenerz

40

25

Chemikalien Agrarprodukte, Nahrungsmittel Container Metalle

Quelle: Berechnung ZKR basierend auf Destatis
* Flr Container: Nettogewicht

10 Etwa die Halfte der von Deutschland importierten und auf dem Rhein transportierten Kohle wird fiir die Erzeugung von Strom und
Heizenergie verwendet. Die andere Halfte wird fiir die Stahlerzeugung verwendet.
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Quelle: Berechnung ZKR basierend auf Destatis

Containertransport auf dem Rhein

Der Containertransport auf dem traditionellen Rhein erreichte im Jahr 2021 1,99
Millionen TEU und lag damit um 0,9% hdéher als 2020. Im Vergleich zu 2019 - dem Jahr
vor Covid - lag das Ergebnis noch um 2,8% niedriger. Vergleicht man die Daten fur

den Zeitraum zwischen 2014 und 2017 mit denen fur den Zeitraum 2018 bis 2021, so
wird deutlich, dass sich die TEU-Mengen im jiingeren Zeitraum auf einem niedrigeren

Durchschnittsniveau einpendeln. Dies ist auf mehrere Griinde zurtickzufiihren: 1

« Der Welthandel und die Ausfuhren von Waren aus Europa nach Ubersee waren bis
2017 aufwarts gerichtet, stagnierten aber 2018 und 2019, bevor sie 2020 aufgrund
der Pandemie abrupt zurtickgingen.

« Das Niedrigwasserjahr 2018 fuhrte zu Frachtverlusten und bewirkte eine
Verkehrsverlagerung vom Rhein auf die Schiene.

« Auch die Container-Binnenschi fahrt litt unter der Uberlastung der Seehafen und
den damit verbundenen Verzdgerungen.

1F{ir einen kurzen Uberblick tiber die wirtschaftliche Entwicklung zwischen 2005 und 2020, siehe: IWD (2020), IW-
Konjunkturprognose: Wirtschaft erholt sich langsam, https:/www.iwd.de/artikel/iw-konjunkturprognose-wirtschaft-erholt-sich-
langsam-484045/ (zuletzt abgerufen am 25. Mai 2022)


https://www.iwd.de/artikel/iw-konjunkturprognose-wirtschaft-erholt-sich-langsam-484045/
https://www.iwd.de/artikel/iw-konjunkturprognose-wirtschaft-erholt-sich-langsam-484045/
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Stromabwaérts (von Suden nach Norden) ist ein hherer Anteil an Containern zu
verzeichnen, die mit Fracht beladen sind, als stromaufwarts. Dies spiegelt den Export
von Gutern aus dem Rheinhinterland (Frankreich, Deutschland, Schweiz) zu den
ARA-Hafen in Belgien und den Niederlanden und weiter zu den Weltmarkten in
Ubersee wider. Die stromaufwérts beférderten Container sind hau ger leer. Der Grund
dafir ist, dass leere Container zurlick ins Hinterland geliefert werden miissen, um dort
wieder mit Gutern fur den Export gefullt zu werden.
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Der Vergleich zwischen 2017, 2019, 2020 und 2021 zeigt den Riickgang der
Guterausfuhr Gber den Rhein, der durch einen Riickgang von 1,010 Millionen TEU
(siehe Balken "Stromabwarts/Beladen™) im Jahr 2017 auf 0,897 Millionen TEU im
Jahr 2021 sichtbar wird. Die Griinde hierfur sind die oben genannten Faktoren
(Auswirkungen des Niedrigwassers im Jahr 2018, Konjunkturabschwéchung,
Verkehrsverlagerung vom Rhein auf die Schiene).
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DONAUBECKEN

Beforderungsmenge und Verkehrsleistung auf der Donau

Der Giterverkehr auf der gesamten schi baren Donau zwischen Kelheim
(Deutschland) und dem Schwarzen Meer (liber den Donau-Schwarzmeer-Kanal

und den Sulina-Kanal) liegt zwischen 36 und 40 Millionen Tonnen pro Jahr. 12
Die Beforderungsleistung auf der Donau (EU-Donau-L&nder plus Serbien) erreichte im
Jahr 2021 29,8 Mrd. TKM, was dem Niveau von 2020 entspricht.

& 9 (! 1" "s$& AgI(T 1 & & V
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Quellen: Eurostat [[WW_GO_ATYGO] und [IWW_GO_QNAVE] (Serbien)
* Verkehrsleistung in der Binnenschi fahrt in allen EU-Donauléandern plus Serbien. Daten fiir Serbien sind seit dem Jahr 2018
verflgbar.

Donauverkehr an bestimmten Messstellen

Das Marktbeobachtungssystem, das zur Beobachtung des Giterverkehrs auf
der Donau an bestimmten Messpunkten eingesetzt wird, &hnelt dem System im
Rheinbecken. Die Wasserstrallenverwaltungen registrieren Daten an bestimmten
Grenzen oder Messstellen, die in der nachstehenden Tabelle fur die Donau
beschrieben sind.

12Quelle: viadonau, mehrere Jahresberichte verflighar unter https:/www.viadonau.org/newsroom/publikationen/broschueren
(zuletzt abgerufen am 22. Juli 2022)
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Quelle: Marktbeobachtung der Donaukommission

Auf der Donau, insbesondere auf der unteren und mittleren Donau, hat der

Transport per Schubverband einen hohen Anteil am gesamten Giiterverkehr. An der
Messstelle Mohacs an der mittleren Donau wurden im Jahr 2021 78,0% aller Giter in
Schubverbanden beférdert, gegeniiber 75,7% im Jahr 2020, 79,5% im Jahr 2019 und
78,7% im Jahr 2018.

Aufgrund der hohen Wassertiefen im unteren Donauabschnitt, insbesondere im
Bereich des Donaudeltas (auch "maritime Donau" genannt), erreicht der Guterverkehr
im unteren Donauraum wesentlich hthere Werte als auf weiter stromaufwérts
gelegenen Stromabschnitten.

Dies gilt insbesondere fir den Donau-Schwarzmeer-Kanal, der von Cernavod an
der Donau nach Constan a am Schwarzen Meer (stdlicher Arm) und nach N vodari
(nérdlicher Arm) am Schwarzen Meer fiihrt. Im Jahr 2021 hatte dieser Kanal ein
Transportvolumen von 17,3 Millionen Tonnen (ein Anstieg von 4,7% im Vergleich zu
2020). Ein weiterer Miindungsarm ist der Sulina-Kanal, der im Donaudelta nahe der
rumanisch-ukrainischen Grenze in das Schwarze Meer miundet.

Donauverkehr nach Gitersegment

Im Jahr 2021 hatten Eisenerze noch vor Agrarprodukten den gréf3ten Anteil am
Transportvolumen auf der mittleren Donau. Im Vergleich zum Jahr 2020 erholte sich
die Stahlproduktion im Donauraum im Jahr 2021 von der Covid-Pandemie (siehe
Kapitel 9). Die Eisenerztransporte erreichten jedoch nicht die Transportmengen, die
2019 beobachtet wurden, was auf die Niedrigwasserlage im letzten Quartal 2021
zuriickzufihren ist.

3 https:vww.acn.ro/index.php/de/
1 https:/www.afdj.rofen

"7
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Das Agrarsegment steht an zweiter Stelle hinter Eisenerz. Die Beférderungsnachfrage
ist aufgrund der von Jahr zu Jahr schwankenden Erntemengen, aber auch aufgrund
des Wettbewerbs zwischen verschiedenen Ernteregionen (Mittlere Donauregion
versus Schwarzmeerregion) recht volatil. Dieser Wettbewerb ist oft mit den Preisen
verbunden. Im dritten Quartal 2021 gewann die Schwarzmeerregion Marktanteile bei
der Ausfuhr von Getreide nach Nordafrika und in andere Teile der Welt, zum Nachteil
der mittleren Donauregion. Dies flihrte zu einem geringeren Transportvolumen von
Getreide auf der Donau, zwischen der mittleren Donauregion und dem Seehafen
Constan a. Im Jahr 2022 wird die Situation aufgrund des Krieges in der Ukraine
voraussichtlich anders aussehen (siehe Kapitel 9).

& 9 A (! 1 & $s$ ! & . $ o

Agrarprodukte Eisenerze Dingemittel Metalle Mineral6lprodukte Kohle Nahrungs- und
Futtermittel

Quelle: Marktbeobachtung der Donaukommission*
* In Mohacs (Stidungarn - Grenzgebiet zu Kroatien und Serbien)

Auf der Oberen und Mittleren Donau wird Eisenerz ausschlieRlich stromaufwarts
transportiert, wahrend Getreide, Nahrungsmittel und Lebensmittel ausschlief3lich
stromabwarts befordert werden. Der erste Punkt spiegelt die Versorgung der
Stahlindustrie in Osterreich, Ungarn und Serbien mit Rohsto en wider, wahrend der
zweite Punkt den Export von landwirtschaftlichen Erzeugnissen aus Ungarn und
Serbien ussabwarts zu den Seehafen, hauptsachlich nach Constan a, widerspiegelt.

2,0

0,0
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| CONTAINERTRANSPORT
| & !

EUROPA INSGESAMT UND
GEOGRAPHISCHE STRUKTUR

Mit 13 Mrd. TKM, mehr als 7 Mio. TEU und mehr als 62 Mio. Tonnen Giitern in
Containern macht der Containerverkehr auf den EU-Binnenwasserstraen 9,6%
der gesamten Binnenschi fahrtsleistung von 136 Mrd. TKM in der EU aus. Darliber
hinaus werden 99,95% der Containerverkehrsleistung (TKM) in den Rheinstaaten
(Niederlande, Belgien, Deutschland, Frankreich, Schweiz, Luxemburg) erbracht.
Ceey Der Containerverkehr auf der Donau macht die restlichen 0,05% aus.

‘ I RHEINSTAATEN

Im Jahr 2021 stieg der Containerverkehr, gemessen in TEU, in den Niederlanden um

4,8%, in Deutschland um 2,4%, in Belgien um 1,5% und in Frankreich um 31,1%. In den

Coon Niederlanden wurden 53,1 Millionen Tonnen Guter in Containern befordert (+2,2%
gegenuber 2021), womit das Land Spitzenreiter in der Containerbeférderung auf

e BinnenwasserstraRen in Europa ist.

*eu Die Containerbeférderung in der Binnenschi fahrt nimmt in den Niederlanden zu,

Ceee weil der Containerverkehr auf den bestehenden Routen, beispielsweise zwischen

den Héfen Rotterdam und Antwerpen, intensiviert wird. Zum anderen wird dieses
- v Wachstum auch durch die Einrichtung neuer Containerhafen und neuer Terminals, wie
- el in Bergen op Zoom in den Niederlanden, geftrdert. 5
& "9 $ $r " 1 ! " 1$ 1! "$ % .

- s &

Niederlande Belgien Deutschland Frankreich Luxemburg

Quelle: Eurostat [iww_go_actygo]
* In Luxemburg wurden fur 2020 17.436 TEU verzeichnet, aber die Daten fiir 2021 waren aufgrund von Verzégerungen bei der
Dateniibermittiung noch nicht verfugbar.

15 Quelle: Weekblad Schuttevaer (14. Juli 2021), ING: 'Vervoer grondsto en over de Rijn trekt aan door grotere vraag'
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DONAUSTAATEN

Die beiden Donaustaaten mit dem héchsten Aufkommen an Containertransporten
sind aktuell Ungarn und Osterreich. Im Jahr 2021 wurden auf ungarischen
BinnenwasserstraRen 7.297 TEU befordert, was den zweithéchsten Wert im Zeitraum
zwischen 2007 und 2021 darstellt. In Osterreich wurden 2021 5.226 TEU Container
transportiert, was ebenfalls eine Steigerung gegeniiber den Jahren 2018, 2019 und
2020 bedeutet.

Betrachtet man das Gewicht der Ladung, so machte der Containertransport auf
ungarischen WasserstraRen im Jahr 2021 14.000 Tonnen aus. In Osterreich wurden
9.000 Tonnen Guter in Containern transportiert. Diese Werte verdeutlichen den
immensen Abstand zu den Rheinstaaten. In den Niederlanden wurden im Jahr 2021
53,1 Millionen Tonnen in Containern auf Binnenwasserstral3en befordert, in Belgien
22,4 Millionen Tonnen, in Deutschland 20,9 Millionen Tonnen und in Frankreich

3,3 Millionen Tonnen.

Der Containertransport in Rumanien erreichte im Jahr 2021 1.714 TEU. In den letzten
15 Jahren war kein Aufwértstrend zu beobachten, und mit einem starken Riickgang
im Jahr 2013 ist dieser Wert seither mehr oder weniger auf einem niedrigen

Niveau geblieben.
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Im letzten Jahrzehnt blieben die Modal Split-Anteile relativ stabil. Der Modal Split

der Binnenschi fahrt auf der Ebene der EU-27 lag im Jahr 2020 bei 5,8% und damit
hinter dem StralRenverkehr (77,4%) und dem Schienenverkehr (16,8%). Sowohl die
Schiene als auch die Binnenschi fahrt verloren im Jahr 2020 Anteile zugunsten des

StraRenverkehrs. Der Anteil des Schienenverkehrs ging um fast 1 Prozentpunkt zuriick.

Da es in vielen EU-Landern keine Binnenschi fahrt gibt, sollte der gesamte Modal
Split der Binnenschi fahrt auf EU-Ebene nicht als Leistungsindikator fiir den Erfolg
der Binnenschi fahrt in der EU herangezogen werden.

Um den Erfolg der Binnenschi fahrt auf dem Verkehrsmarkt zu messen, ist es
besser, die Entwicklung des Modal Split-Anteils der Binnenschi fahrt in Staaten zu
betrachten, in denen es ein ausreichend dichtes BinnenwasserstralRennetz gibt, wie
in den Niederlanden, Belgien oder Deutschland, oder in denen die Binnenschi fahrt
traditionell fir den Guterverkehr wichtig ist, wie in vielen Donaustaaten.

2020



38

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2022
Giterverkehr auf Binnenwasserstral3en

b;7;ut-m7; ;t]lb;m 1S;10tu]
I

;tlvi_t-m7u-mhu;bl_ Ungarn
I

& e & w9 $) & " "$f st

Iflemb;m ftt]-ub;muo-Z;m
I I I

"to%o-h:b v|;uu;b1_

50

T —
45

40

35

30 = !

20

“
5 ~—\__—\__

0
O O «4 N OO < 1 O N~ 0 O O D O «H N M g I ©O© N~ 0o O O
S 255 9 5 9 5 95 9 5 9 © S 5 59 5 5 2 5 9 9 9 8 S
N N AN N N N N N NN N N N N AN N NN N NN NN NN

Quelle: Eurostat [tran_hv_frmod]
* Anteil der Verkehrsleistung der Binnenschi fahrt an der gesamten Verkehrsleistung (Binnenschi fahrt + Stral3e + Schiene)

Der Modal Split-Anteil der Binnenschi fahrt in den EU-Landern weist unterschiedliche
Trends auf. In den Niederlanden stieg der Modal Split-Anteil der Binnenschi fahrt
zwischen 2009 und 2012 an und erreichte einen Spitzenwert von 47,2%. In den
darau olgenden Jahren ging er zuriick und erreichte 2020 41,6%. Der 2015
einsetzende Riickgang des Kohletransports und die Niedrigwasserzeitrdume in den
Jahren 2015, 2017 und 2018 kdnnen die Hauptursachen fur diesen Abwartstrend
sein.® Ein solcher Abwartstrend ist auch in Belgien, Deutschland und Frankreich

zu beobachten. In Luxemburg hat der Modal Split-Anteil der Binnenschi fahrt in

den letzten Jahren zugenommen und wird 2019 und 2020 gleichbleiben (8,2%).
Innerhalb der Donaustaaten verzeichnen Rumanien und Bulgarien hohe Modal Split-
Anteile der Binnenschi fahrt, die 2020 28,6% bzw. 28,7% erreichten. Fir Bulgarien ist
jedoch ein Rickgang um 3 Prozentpunkte zwischen 2019 und 2020 zu beobachten.

16 Neben diesen beiden Faktoren spielte auch die Wirtschaftskrise in der Stahlproduktion, die 2018 begann, eine Rolle.
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Il EINFUHRUNG

Um eine ganzjahrige Befahrbarkeit zu gewahrleisten, muss der Zustand des
Binnenschi fahrtsnetzes eine e ziente, zuverlassige und sichere Schi fahrt fur

die Nutzer ermdglichen, indem ein Mindestmalf? an WasserstralRenparametern und
Dienstleistungsniveaus (guter Navigationszustand) sichergestellt wird. Um dieses Ziel
zu erreichen, muss die Binnenschi fahrtsinfrastruktur durch Investitionen im Rahmen
einer koharenten Korridorvision gebaut, instandgehalten und modernisiert werden.
Dabei muss auch die wachsende Nachfrage nach einem schnellen, zuverlassigen,
hochwertigen und nahtlosen Guter- und Passagierverkehr berticksichtigt

werden. In dieser Hinsicht ist die Uberwachung nationaler Investitionen in die
Binnenschi fahrtsinfrastruktur von wesentlicher Bedeutung.

Instandhaltung, Sanierung und Erneuerung sind Schlisselmaf3nahmen

fur die Zuverlassigkeit und Leistungsfahigkeit der Binnenschi fahrt. Jede

nanzielle Unterstiitzung, die e zientere Instandhaltungs-, Sanierungs- und
Regenerierungsmafnahmen gewahrleistet, wirkt sich positiv auf die Infrastruktur aus.
Es sollte jedoch bedacht werden, dass es sich hierbei um langfristige Malinahmen
handelt, die Teil eines Investitionslebenszyklus sind. w

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

Die Instandhaltungsausgaben konzentrieren sich auf die bereits bestehende
Infrastruktur und deren Instandhaltung. Ausgaben fiir die Instandhaltung, wie z. B.
Baggerkampagnen zur Aufrechterhaltung der garantierten Fahrrinnentiefe, kommen
jedoch derzeit nicht fuir eine EU-Ko nanzierung im Rahmen der CEF Il in Betracht.
Heute sind die Mitgliedstaaten fur die Instandhaltung ihrer Binnenschi fahrtsnetze
verantwortlich, und zwar sowohl fiir das Kernnetz als auch fiir das umfassende Netz,
was flr die Entwicklung des Sektors von entscheidender Bedeutung ist. Es ist jedoch
zu beachten, dass die Ausgaben fir die Instandhaltung von Land zu Land sehr
unterschiedlich sein kénnen, je nach:

« der Lénge der schi baren Wasserstral3e,
e ihrer Art (frei ieBend oder nicht) und,

« der Anzahl der Bauwerke an dieser Wasserstral3e (Schleusen und Damme stellen im
Allgemeinen die wichtigsten Ausgabenposten dar).

Investitionsausgaben umfassen neue Ausgaben fiir neue Projekte wie den Ausbau oder
die Modernisierung von Wasserstral3en. Im rechtlichen Sinne muss eine Investition einer
Umweltvertraglichkeitsprifung unterzogen werden, wéahrend Instandhaltungsausgaben
in der Regel nicht an solche rechtlichen Anforderungen gebunden sind. Solche
Investitionen kommen auch fur eine Ko nanzierung auf EU-Ebene in Frage, zum
Beispiel Uber das Programm Connecting Europe Facility 1l (CEF II).

Investitionen in die Hafeninfrastruktur fallen nicht in den Anwendungsbereich
dieses Kapitels. Investitionen in die Hafeninfrastruktur sind im Allgemeinen
private Investitionen.

17Entwurf von Empfehlungen fiir die Entwicklung gemeinsamer, harmonisierter Leitlinien/Normen fiir den guten Navigationszustand
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| UNZULANGLICHKEITEN
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Man konnte versucht sein, Daten zwischen den Landern zu vergleichen, aber

es gibt einige wichtige Unzulénglichkeiten, die diskutiert werden missen, um
vernunftige Schlussfolgerungen zu erméglichen. Diese Unzulénglichkeiten ergeben
sich aus den unterschiedlichen Methoden der Datenerhebung und den zugrunde
liegenden De nitionen, aber auch aus den Unterschieden in Bezug auf die in den
einzelnen Landern vorhandenen Arten von Wasserstral3en. So haben beispielsweise
Lander mit einem hohen Anteil an frei ieRenden Flissen einen htheren Bedarf an
Unterhaltungsmaf3nahmen als Lander mit einem geringeren Anteil an diesen Flissen.

Was die unterschiedlichen Methoden betri t, so werden in einem Land Ausriistungen
fur die Instandhaltung der Infrastruktur unter den Ausgaben fir die Instandhaltung

der Infrastruktur erfasst, in einem anderen Land jedoch mdglicherweise nicht.

Dies kodnnte auch eine teilweise Erklarung fir mégliche Diskrepanzen zwischen

den einzelnen Datenquellen sein. Aufgrund dieser unterschiedlichen Methoden und
unterschiedlichen Arten von Wasserstraf3en ist es vorteilhafter, den Trend fur jedes
Land zu beleuchten. Darlber hinaus ist die Unterscheidung zwischen Investitions- und
Unterhaltungsausgaben manchmal nicht moglich.

Ein weiterer wichtiger Aspekt sind die fir die Datenerhebung zustandigen Behdrden.
Waéhrend z. B. in Kroatien das hydrologische Institut fur die Datenerhebung
zustandig ist, sind es in den meisten Teilen der Rhein- und Donaulénder die
WasserstraBenverwaltungen, die daflr verantwortlich sind.

Zu guter Letzt sollte erwéhnt werden, dass je nach CEMT-Klasse der

Binnenschi fahrt 8 unterschiedliche Behodrden fir die Verwaltung der
Infrastrukturinvestitionen zustandig sein kdnnen, entweder die nationale oder die
regionalen Behorden. Die Infrastrukturausgaben fur Binnenwasserstraf3en, die in
den Zustandigkeitsbereich regionaler Behérden fallen, d. h. in der Regel regionale
WasserstraRen der CEMT-Klasse Il oder darunter, werden daher mdglicherweise
nicht in den nationalen Daten Uber Infrastrukturausgaben erfasst. Fir die Lander,
die zahlreiche regionale schi bare Wasserstrallen der CEMT-Klasse Il oder darunter
haben, ist es wahrscheinlich, dass der in diesem Kapitel angegebene Gesamtbetrag
der Infrastrukturausgaben unterschatzt wird. Dies tri t inshesondere auf die
Niederlande, Belgien und Polen zu.

18 Europaische Konferenz der Verkehrsminister
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II UBERSICHT

I RHEINSTAATEN

Fir die Rheinstaaten kénnen relevante Daten zu den Ausgaben fir die Instandhaltung
der Infrastruktur und fiir Investitionen dem International Transport Forum (ITF,
Weltverkehrsforum)  *® entnommen werden, mit Ausnahme der Niederlande, fiir die
spezi sche Zahlen in einem separaten Kapitel verfigbar sind. Diese Daten bieten,

wie im Titel angegeben, einen Uberblick ber die Staaten. Aufgrund der im obigen
Abschnitt erlauterten Unzulanglichkeiten werden keine Staatenvergleiche angestellt.
Sie dienen einer landerspezi schen Trendanalyse fiir die beiden angegebenen
Indikatorvariablen.

Die ITF-Datenbanken umfassen sowohl land- als auch wasserseitige Infrastrukturen.
Tatsachlich umfasst die OECD-De nition der Binnenschi fahrtsinfrastruktur (und

der damit verbundenen Kosten) sowohl landseitige als auch wasserstralRenbezogene
Komponenten: "Zur Infrastruktur gehéren Land, Kanéle und Oberbauwerke, Gebaude,
Schleusen, Anlegestellen, Mauterhebungsanlagen sowie die damit verbundenen
unbeweglichen Einrichtungen und Anlagen (Signalanlagen, Telekommunikation usw.)
im Gegensatz zu Binnenschien". 20

Was die Ausgaben fur die Instandhaltung der Infrastruktur betri t, so sind in der
ITF-Datenbank keine Daten fiir Deutschland verfligbar. Bei den nationalen Daten

zu den Unterhaltungsausgaben in der Binnenschi fahrt wird in den meisten Fallen
nicht zwischen Binnen- und Seeschi fahrtsstral3en unterschieden, was eine Analyse
ziemlich unmdéglich macht. Fir den Rhein meldete das deutsche Verkehrsministerium
folgende Unterhaltungsausgaben fir das Jahr 2021: Betrieb und Instandhaltung
(8,79 Millionen Euro), verkehrsbezogene UnterhaltungsmafRnahmen (14,44 Millionen
Euro), betriebliche Ersatzbescha ungen (11,02 Millionen Euro). Insgesamt sind das
34,2 Millionen Euro, wobei die Personal- und Sachkosten der Wasserstra3en- und
Schi fahrtsverwaltung in dieser Ausgabenibersicht nicht enthalten sind.
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Quelle: ITF

19 Das Weltverkehrsforum ist eine zwischenstaatliche Organisation im Rahmen der OECD.
20 https:/stats.oecd.org/glossary/detail.asp?ID=3957
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I DONAUSTAATEN

Auch fur die Donaustaaten kdnnen relevante Daten tber die Instandhaltung
der Infrastruktur und die Investitionsausgaben im Allgemeinen von der ITF
abgerufen werden.
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Zusatzlich zu den ITF-Daten sind auch detailliertere Daten aus dem FAIRway-
Projekt 2verfligbar, die nur die wasserseitige Infrastruktur abdecken (keine landseitige
Infrastruktur). Wie bereits erlautert, bestehen Diskrepanzen zwischen den ITF-Daten
und den aus dem FAIRway-Projekt stammenden Daten hauptsachlich aufgrund von
Unterschieden in der Methodik, dem Umfang und der De nition.

Ein Vergleich zwischen Tabelle 5, in der die Ausgaben fiir die Instandhaltung der
Infrastruktur fir den Zeitraum 2017 bis 2020 fiir die Donaustaaten zusammengefasst
sind (Quelle: FAIRway), und Tabelle 3 (Quelle: ITF) zeigt, dass es beispielsweise

fir Osterreich eine groRRe Diskrepanz zwischen den in den beiden verschiedenen
Datenbanken angegebenen Werten gibt. Genauer gesagt, liegt diese Diskrepanz

in der De nition der einbezogenen Maflinahmen. Landseitige Investitionen und
ErhaltungsmafRnahmen machen den grof3ten Teil der Infrastrukturausgaben der
Osterreichischen Binnenschi fahrt aus.

Die Berichterstattung des FRMMP
wasserstralRenbezogene Infrastruktur und umfasst Themen wie das Ausbaggern

von Wasserstraf3en, Fahrrinnenmarkierung und Fahrrinnenvermessung. Landseitige
Ausgaben wie Anlegestellen, Treidelpfade usw. sind in der FRMMP-Berichterstattung
nicht enthalten. Dartber hinaus werden Investitionen in die bauliche Infrastruktur

im Rahmen des FRMMP nicht gemeldet, da der Schwerpunkt ausschlie3lich auf
UnterhaltungsmafRnahmen liegt.

22 konzentriert sich ausschliefRlich auf die

2 Danube Region Strategy: National Action Plans. Verflighar unter: https:/navigation.danube-region.eu/documents/ (zuletzt

abgerufen am 2.06.2022).

2 FRMMP steht fur Fairway Rehabilitation and Maintenance Master Plan.
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Dieses Beispiel bestatigt, dass Daten lber Investitionsausgaben mit Vorsicht

zu interpretieren sind. Es bestatigt auBerdem die Notwendigkeit, die
Datenerhebungsverfahren fiir solche Investitionen zu verbessern, vielleicht durch

die Entwicklung harmonisierter Kriterien fir die Berichterstattung tiber solche
Infrastrukturinvestitionen auf européischer Ebene.

In Tabelle 5 sind die Ausgaben fur die Instandhaltung der Infrastruktur fir den
Zeitraum 2017 bis 2020 fur die Donaulédnder gemal dem FRMMP zusammengefasst.
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Quelle: FAIRway: National Action Plans, May 2021: Fehlende Werte sind darauf zurickzufihren, dass
die Lander keine Angaben gemacht haben.

Der Unterschied zwischen frei ie3enden und nicht frei ieRenden Fliissen wie

der oberen Donau tragt ebenfalls zu den verschiedenen Bedarfsbereichen fir
Infrastrukturausgaben bei. Das Eiserne Tor an der serbisch-ruménischen Grenze
bildet die Grenze zwischen dem stromabwérts gelegenen, frei ieRenden Teil

der Donau und dem stromaufwarts gelegenen Teil, der viele Schleusen aufweist.
Dieser Unterschied wirkt sich auf die in den Tabellen 6.1 und 6.2 beschriebenen
spezi schen Bedarfsbereiche aus. Ein frei ieRender Fluss erfordert in der Tat mehr
Instandhaltungsmaf3nahmen.

Die Tabellen 6.1 und 6.2 zeigen die gesicherten Infrastrukturinvestitionen Zin
Binnenwasserstraf3en fiir den Zeitraum 2014 bis 2020 fur die Donaustaaten.

Trotz moglicher Diskrepanzen bei den flr Infrastrukturinvestitionen gemeldeten
Daten zwischen den beiden Datenbanken (ITF und FAIRway) hat die FAIRway-
Datenbank den Vorteil, dass sie eine detailliertere Aufteilung nach Bedarfsbereichen
bietet und ein vollstandigeres Bild des fiir jeden Bedarfsbereich bereitgestellten
Geldbetrags ermdglicht.

2 Gesicherte Infrastrukturinvestitionen beziehen sich auf den erhaltenen/ausgegebenen Betrag.
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24 Die Investition betri t die Baggerausristung (Pipeline, Arbeitsschi, Ponton und Leichter), die tiber das OPTTI 2014-2020 erworben

werden soll.

% Die Investition betri t die Neuberechnung des Regulierungsniederwasserstands.
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NIEDERLANDE

Daten Uber die Ausgaben fir die Verkehrsinfrastruktur und deren Instandhaltung in

den Niederlanden kénnen dem Infrastrukturfonds entnommen werden.

ist Teil des gesamten Staatshaushalts der Niederlande und umfasst neben den

Bereichen Schiene, Stral3e und Wasserstral3en drei weitere Kategorien

ein Anstieg des gesamten Infrastrukturfonds zu beobachten. Der Wert des Fonds
erreicht 14 Milliarden Euro im Jahr 2021 (Abbildung 1). Fur kleinere Wasserstraf3en in
den Provinzen sind die regionalen Behérden fiir die Mittelzuweisung zustandig. Daher
sind sie in diesen Zahlen nicht enthalten.

2 Niederlandisches Finanzministerium. Infrastrukturfonds. Verfugbar unter: https:/www.rijks nancien.nlivisuals/2021/begroting/

uitgaven/A (zuletzt abgerufen am 2.06.2022).
27 Die drei anderen Kategorien sind: 1) Sondierungen, Reservierungen und Investitionsraum, 2) Verkehrs- und Transport-
Megaprojekte, 3) regionale und lokale Infrastruktur.

26 Dieser Fonds

27, Seit 2017 ist


https://www.rijksfinancien.nl/visuals/2021/begroting/uitgaven/A
https://www.rijksfinancien.nl/visuals/2021/begroting/uitgaven/A
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Abbildung 2 zeigt die Aufteilung des Infrastrukturfonds auf die verschiedenen
Verkehrstrager. Der hdchste Anteil des Infrastrukturfonds im Jahr 2021 entféllt mit
65,7% auf den Schienenverkehr.
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| WASSERSTANDE
(1A

Die Gesamtleistung der Binnenschi fahrt hangt im Wesentlichen vom
Wasserstand ab, der die Menge der Ladung bestimmt, die ein Schi unter sicheren
Navigationsbedingungen laden und transportieren kann. Der Auslastungsfaktor
(Verhaltnis der geladenen Menge zur Ladekapazitat des Schi es) beein usst die
Rentabilitat der Binnenschi fahrt. Ein hoher Auslastungsfaktor bedeutet eine hohe
beférderte Ladungsmenge pro Fahrt und damit hohe Einnahmen fiir ein Schi bei
gleichbleibenden Fixkosten.

Obwohl die Verringerung des Auslastungsfaktors durch den Einsatz von mehr

Schi en kompensiert werden kdnnte, gibt es dafir o ensichtliche Grenzen. 28
Niedrigwasserzeitrdume verringern daher den gesamten Guterverkehr auf den
Binnenwasserstralen. Ein Beispiel ist die Niedrigwasserperiode im Herbst 2018.

Die Menge an Ladung, die ein Schi bei einem bestimmten Wasserstand unter
Einhaltung sicherer Navigationsbedingungen laden kann, wird durch den verflugbaren
Tiefgang bestimmt. Unter Tiefgang versteht man den Abstand zwischen der
Wasserlinie (oder dem Schnittpunkt des Wasserspiegels mit dem Schi srumpf) und
dem Kiel oder dem unteren Teil des Schi es, wie in der Abbildung unten zu sehen ist.
Der gesamte vertikale Abstand, um den ein fahrendes Schi ins Wasser sinkt, umfasst
auch den "Absunk (Squat)". Letzterer ergibt sich aus hydrodynamischen E ekten und
fuhrt zu einem hoéheren Tiefgang eines fahrenden Schi s im Vergleich zu einem Schi
in Ruhe. Der Squat-E ekt ist umso stérker, je weniger Wasser sich unter dem Schi

be ndet und je schneller es fahrt.

2 Die Flotte der Binnenschi e ist in ihrer GréRRe begrenzt. Es ist auch nicht mdglich, eine grof3e Anzahl von Schi en "auf Vorrat"
zu halten, da dies Fixkosten (Versicherung, Instandhaltung usw.) verursachen wirde, wahrend mit dem jeweiligen Schi keinerlei
Einnahmen erzielt werden kénnten.
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Quelle: ZKR auf Grundlage der Bundesanstalt fiir Gewasserkunde (BfG) (2015)

* Die Entfernungen in dieser Zeichnung sind nicht maf3stabsgetreu. In dieser Abbildung wurde als Datum fiir die Ermittlung des
verfligbaren oder moglichen Tiefgangs der 3. September 2020 gewéhlt, als der tatséchliche Wasserstand im Durchschnitt 239 cm
betrug. Der tatséchliche Tiefgang beinhaltet auch den Squat-E ekt.

Die Wasserstral3enverwaltungen empfehlen, den verfugbaren Tiefgang auf der
Grundlage des tatséchlichen Wasserstands und bestimmter Wasserstralenparameter
wie folgt zu berechnen: 2°

Tatsachlicher  Wasserstand

- Gleichwertiger Wasserstand

+ Mindesttiefe der Fahrrinne

= Tatséchliche Fahrwassertiefe

- Freiraum unter dem Kiel

= Vorhandener oder moglicher Tiefgang des Schi es

Fir den Rhein in Deutschland ist der gleichwertige Wasserstand ein
Niedrigwasserstand, den die Wasserstande im 100-Jahres-Mittel an nicht mehr als
20 eisfreien Tagen pro Jahr unterschreiten. Die Mindestfahrrinnentiefe entspricht

der Mindesttiefe, die im Bereich der Fahrrinne vorhanden sein sollte (Tiefe des
Fahrwasserkastens unterhalb des gleichwertigen Wasserstandes). Diese Mindesttiefe
steht im Zusammenhang mit dem gleichwertigen Wasserstand, da es sich um die
Fahrrinnentiefe handelt, die die WasserstraBenverwaltungen auch bei kritischen
Niedrigwassersituationen anstreben.

Sinkt der Wasserstand unter den gleichwertigen Wasserstand, kann die
Mindesttiefe der Fahrrinne nicht mehr erreicht werden. Um die Stabilitat der

Schi fahrtsverhéaltnisse fiir ein bestimmtes Jahr beurteilen zu kénnen, ist es daher
naheliegend, die Anzahl der Tage pro Jahr zu ermitteln, an denen die tatsachlichen
Wasserstande unter den gleichwertigen Wasserstand gesunken sind.

2 Siehe: Artikel "Verwirrung um Pegel. Welche Abladetiefe gilt?", in: SVS Aktuell, Dez. 20184Jan. 2019, Seiten 7 und 8, verfiighar unter:
http:/www.svs-ch.chisites/default/ les/svs-aktuellwinter_2018.pdf


http://www.svs-ch.ch/sites/default/files/svs-aktuell/winter_2018.pdf
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I PEGELSTATIONEN AM RHEIN

Fur wichtige Rheinpegelstationen sind die Parameter in Tabelle 1 aufgefiihrt.
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Quellen: WasserstraBen- und Schi fahrtsverwaltung des Bundes und Schweizerischer Verband fur
Schi fahrt und Hafenwirtschaft

Fir diese funf Rheinpegelstationen wurden tagliche Wasserstandsdaten gesammelt
und ausgewertet. Der Grund fur die Verwendung taglicher Daten ist, dass es flr die
Bewertung der Schi fahrtsbedingungen auf einem Fluss wichtig ist, die Anzahl der
Tage pro Jahr zu kennen, an denen bestimmte Schi fahrtsbedingungen herrschten.
Die Verwendung von Monatsdurchschnittswerten kdnnte zu einer Verzerrung
innerhalb einer solchen Bewertung fiihren, da sich Hoch- und Niedrigwasserstande
gegenseitig aufheben wirden.

Sinkt der Pegelwert unter den gleichwertigen Wasserstand, kann die Mindesttiefe der
Fahrrinne nicht mehr erreicht werden. Um die Stabilitat der Schi fahrtsverhéaltnisse

fur ein bestimmtes Jahr beurteilen zu kdnnen, ist es daher naheliegend, die Anzahl
der Tage pro Jahr zu ermitteln, an denen die tatséchlichen Wasserstande unter den
gleichwertigen Wasserstand gesunken sind. Tabelle 2 zeigt diese Anzahl von Tagen fir
die oben genannten Pegelstationen.
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2015 29 23 30 37 39
2016 19 18 27 26 35
2017 28 27 28 23 25
2018 107 78 80 121 128
2019 0 0 0 0 3
2020 0 0 0 11 14
2021 10 4 6 9 13
ful vl Imb,
2015_2_021 - 28 21 24 32 37

Quellen: Berechnung der ZKR auf der Grundlage von Daten der Wasserstralen- und
Schi fahrtsverwaltung des Bundes, zur Verfiigung gestellt vom Bundesamt fiir Gewasserkunde

Im Vergleich zu den Jahren 2015, 2016 und 2018 waren die Jahre 2019, 2020 und
2021 insgesamt Jahre mit weniger Tagen mit kritischen Schi fahrtsbedingungen auf
dem Rhein.

Die InfrastrukturmaBnahmen, die sich derzeit im Planfeststellungsverfahren be nden,
sehen eine Erhéhung der Fahrrinnentiefe bei Niedrigwasser von 1,90 m auf 2,10 m
(= Erhéhung der Mindestfahrrinnentiefe) im Mittelrheintal zwischen Budenheim und
St. Goar (mit den Ortschaften Oestrich und Kaub) vor. s

PEGELSTATIONEN AN DER DONAU

Der kritische Niedrigwasserstand der Donau wird nicht als gleichwertiger
Wasserstand, sondern als "Regulierungsniederwasserstand (RNW)" bezeichnet.
Seine De nition ist &hnlich, aber nicht vdllig identisch mit dem gleichwertigen
Wasserstand. Der RNW ist de niert als der Wasserstand, der an einem Pegel der
Donau an durchschnittlich 94% der eisfreien Tage eines Jahres (d. h. an 343 Tagen)
Uber einen Bezugszeitraum von mehreren Jahrzehnten erreicht oder tiberschritten
wird. Mit anderen Worten, der RNW ist ein kritischer Niedrigwasserstand, unter den
die Wasserstande an nicht mehr als 22 eisfreien Tagen pro Jahr fallen. 82

Auf der Grundlage dieser De nition konnen entsprechende Berechnungen fiir

die Donau durchgefuihrt werden. Es werden zwei Pegelstationen an der Donau in
Osterreich (Kienstock und Wildungsmauer) sowie zwei Pegelstationen an der Donau
in Deutschland (Pfelling und Hofkirchen) berucksichtigt.

30 Die Jahre 2016 und 2020 hatten 366 Tage (da sie Schaltjahre mit einem zusétzlichen Tag im Februar waren), die anderen Jahre
hatten 365 Tage.

31 Siehe: Wasserstraften- und Schi fahrtsamt Rhein - Abladeoptimierung am Mittelrhein (https:/Awww.abladeoptimierung-mittelrhein.
wsv.de/Webs/Projektseite/Mittelrheinoptimierung/DE/01_Startseite/startseite_node.html) (zuletzt eingesehen am 28. Marz 2022)

32 Quelle: viadonau


https://www.abladeoptimierung-mittelrhein.wsv.de/Webs/Projektseite/Mittelrheinoptimierung/DE/01_Startseite/startseite_node.html)
https://www.abladeoptimierung-mittelrhein.wsv.de/Webs/Projektseite/Mittelrheinoptimierung/DE/01_Startseite/startseite_node.html)
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Quellen: WasserstraRen- und Schi fahrtsverwaltung des Bundes, viadonau
Die Anzahl der Tage pro Jahr, an denen die tatsachlichen Wasserstéande unter den
gleichwertigen Wasserstand elen, ist in Tabelle 4 aufgefuhrt.
$ “9 I'$ ! I $ ) I$ & $ !
& 1& " """ 1"s f) $ "$$ ! ! &
2015 106 92 35 54
2016 22 6 12 23
2017 38 18 24 37
2018 148 126 56 91
2019 47 13 4 30
2020 85 50 4 32
2021 36 21 22 48
tul vl _mb,
69 47 22 45
2015-2021

Quellen: Berechnung ZKR basierend auf Daten der Wasserstraen- und Schi fahrtsverwaltung des
Bundes, zur Verfugung gestellt vom Bundesamt fiir Gewasserkunde, Daten von viadonau und vom
Land Niederosterreich.

Es ist zu beobachten, dass Tage mit kritischen Niedrigwasserverhéltnissen an der
Donau im Durchschnitt hdu ger vorkommen als am Rhein.

Im Juli 2021 begannen die Infrastrukturarbeiten auf der 70 km langen Donaustrecke
zwischen Straubing und Vilshofen (einschlie3lich der beiden Pegelstationen Pfelling

und Hofkirchen) mit dem Ziel, die Fahrrinne zu vertiefen. Diese Arbeiten werden tber

einen Zeitraum von sieben Jahren durchgefihrt. 33 Um eine groéRere Fahrrinnentiefe zu
scha en, ist eine einmalige Sohlenausbaggerung von 450.000 Kubikmetern notwendig.

Die zukinftigen jahrlichen Baggermengen zur Erhaltung der Fahrrinnentiefe und zur
Sicherung der Sohle werden im Durchschnitt etwa 105.000 Kubikmeter betragen.

3 Siehe: Lebensader Donau, O zieller Spatenstich zum Donauausbau (https:/www.lebensader-donau.de/das-gesamtprojekt/news/
o zieller-spatenstich-zum-donauausbau/) (zuletzt abgerufen am 28. Mérz 2022)

11

11

11

11


https://www.lebensader-donau.de/das-gesamtprojekt/news/offizieller-spatenstich-zum-donauausbau/
https://www.lebensader-donau.de/das-gesamtprojekt/news/offizieller-spatenstich-zum-donauausbau/
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Der auf den Erhebungen des CBS basierende Frachtratenindex ist in Abbildung 2
dargestellt. Die Frachtraten fir Trockengiiter und Container sind seit dem dritten
Quartal 2020 gestiegen, da sich die zugrunde liegende Transportnachfrage von der
Pandemie erholt hat. Bei den Frachtraten fur Flussigguter ist eine solche Erholung nicht
zu erkennen. Dies ist auf eine schwéchere Entwicklung der Beférderungsnachfrage

im Vergleich zu Trockengitern zurlickzufiihren, sowohl wahrend als auch nach

der Pandemie. * AuRerdem war im Flissiggutersegment eine starkere Ausweitung
des Angebots zu verzeichnen, was sich in einer héheren Neubaurate und somit in
zusatzlicher Frachtkapazitat niederschlug. Dies veranderte das Verhéltnis zwischen
Angebot und Nachfrage und setzte die Transportpreise unter Druck.

Die Frachtraten fur alle Giterarten sind im vierten Quartal 2021 aufgrund des
Niedrigwasserzeitraums gestiegen. Der starkste Anstieg war bei den Spotmarktraten
fur Trockenguter zu verzeichnen.

59

Spotmarkt-Frachtraten Vertragspreise

Trockengliter

Frachtraten Frachtraten
Trockengtiter Flussigguter Container

Quelle: CBS

* Die Preise fir etablierte Routen werden zweimal pro Quartal beobachtet und beinhalten Treibsto - und Niedrigwasserzuschlage,
schlieBen aber Ein- und Ausladung aus. Der Beobachtungszeitpunkt liegt in der Mitte und am Ende des Quartals. Alle Preise sind
Nominalpreise.

34 Siehe auch Kapitel 2.
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Abbildung 3 zeigt den Spotmarkt-Frachtratenindex fir Gasol im ARA-Rhein-Verkehr
(Jahresdurchschnittswerte). Seit 2010 ist ein insgesamt positiver Trend festzustellen,
mit drei AusreiRern wahrend der Niedrigwasserperioden 2011, 2015 und 2018.

Fir das Jahr 2021 ist nur ein leichter Aufwartstrend festzustellen, hauptséchlich fiir
den Oberrhein.

& 9 f! $!'' 3 * A $! '$ ( A NGl
| fl f $ e‘eoe” oo’
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Quelle: Berechnung ZKR basierend auf PJK International
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Fur die Beférderung von Flussiggttern im erweiterten ARA-Gebiet wurde ein von

der Tankschi fahrtsgesellschaft CITBO 3 bereitgestellter Datensatz Uber Spotmarkt-
Frachtraten analysiert. Innerhalb der Spotmarktdaten waren die Anteile der
verschiedenen Produktgruppen wie folgt:

» Gasol und Komponenten: Anteil von 40,6% im Jahr 2021 (55% im Jahr 2020; 50%
im Jahr 2019, 47% im Jahr 2018)

* Benzin und Komponenten: Anteil von 23,6% im Jahr 2021 (21% im Jahr 2020; 26%
im Jahr 2019 und 35% im Jahr 2018)

« Biodiesel: Anteil von 28,0% im Jahr 2021 (17,6% im Jahr 2020; 15% im Jahr 2019 und
11% im Jahr 2018)

» Chemikalien: Anteil von 4,7% im Jahr 2021 (5,4% im Jahr 2020; 9% im Jahr 2019 und
8% im Jahr 2018)

* Schwerdl und weitere Produkte: Anteil von 3,3% im Jahr 2021 (1,1% im Jahr 2020; 1%
in den Jahren 2019 und 2018).

Von den gesamten im Untersuchungszeitraum (Januar bis Dezember 2021)
beftrderten Flissiggitern wurden 34% in Antwerpen, 32% in Rotterdam, 8% in
Vlissingen, 9% in Amsterdam und 15% in allen anderen Héafen eingeladen. Was
die Ausladehéfen betri t, so wurden rund 29% der Mengen in Antwerpen, 24% in
Rotterdam und 14% in Amsterdam ausgeladen.

Fir Gasol und Komponenten, Benzin und Komponenten sowie Biodiesel wurde

ein Frachtratenindex berechnet, der auf den Spotmarkt-Frachtraten basiert. 87
Fir diese drei Gutersegmente entwickelten sich die Frachtraten im Jahr 2021

recht unterschiedlich:

« Gasol und Komponenten: Es ist eine deutliche Spitze im vierten Quartal 2021 zu
beobachten. Der Grund dafir liegt in der Niedrigwasserperiode gegen Ende 2021.

* Benzin und Komponenten: eine stabile Entwicklung wahrend des gesamten Jahres
2020 setzte sich 2021 bis zum vierten Quartal fort, wo eine kleine Spitze spirbar ist.

« Biodiesel: Der allgemeine Abwartstrend des Jahres 2020 setzte sich im Jahr 2021
bis zum dritten Quartal fort. Das Niedrigwasser im vierten Quartal 2021 fuhrte zu
stark steigenden Frachtraten.

Benzin und seine Komponenten hatten die héchsten durchschnittlichen Spotmarkt-
Frachtraten in absoluten Zahlen (€/Tonne), da diese Fahrten im Durchschnitt

relativ lang sind und daher h6éhere absolute Kosten (hdherer Kraftsto verbrauch

usw.) zu tragen haben. Die Beférderung von Benzin und Komponenten dauerte im
Durchschnitt 21 Stunden, verglichen mit 13 Stunden fur Gasol und Komponenten und
10 Stunden fiir Biodiesel.

3 Vlissingen, Antwerpen, Rotterdam, Amsterdam, Gent, Terneuzen

36 https:/citbo.com/

7 Die Daten zu den Frachtraten fur den Chemikalientransport waren nicht zahlreich genug, um einen Index erstellen zu kénnen. Das
Gleiche gilt fir die Preise fur Zeitchartermieten.


https://citbo.com
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Quelle: Berechnung ZKR basierend auf CITBO-Spotmarkt-Frachtraten
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Die Frachtraten auf der Donau stellen einen Durchschnitt der Beférderungspreise flir
Massengter dar.

Im September 2021 kam es bei Stromkilometer 365 (im bulgarisch-ruménischen
Abschnitt der unteren Donau) fiir etwa drei Wochen zu einer Sperrung. Die Sperrung
betraf beide Schi fahrtsrichtungen und hatte negative Auswirkungen auf den
Guterverkehr und die Frachtraten. Im Jahr 2021 wurde der Getreidetransport auf der
mittleren Donau durch diese Sperrung beein usst und ging im Vergleich zu 2020 um
32% zuriick. Der Riickgang fand hauptséchlich im Monat September statt.

Obwohl die Bunkerpreise in der Donauregion im Jahr 2021 einen starken Anstieg von
74% verzeichneten, spiegelte sich dies nicht in der Entwicklung des Frachtratenindex
fur den Donautransport wider. Lediglich in Q1 2021 und in Q3 2021 waren leichte
Anstiege zu verzeichnen, wahrend Q2 2021 und Q4 2021 eine Stagnation der
Frachtraten aufwiesen. 38

38 Bezugszeitraum fiir die Berechnung des Frachtratenindex ist Q4 2020.
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| WICHTIGSTE
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Danemark
—
Lubeck (DE)
utmvoADE) .
Bremerhaven (DE) "|; ®niPL)
Nordenham (DE) ‘Hamburg (DE)

Bremen (DE)

1o,;u7-I(NL)
Nordseehafen (BE/NL)*

Brugge (BE)

Artwerpen (BE)
Dunkirchen (FR)’

Deutschland
Belgien

Tschechische

.Le Havre (FR) Republik

R FR .
. ouen (FR) Frankreich

.Marseille (FRJFos-sur-Mer

Osterreich

Schweiz

Quellen: Hafenstatistik, Eurostat [iww_go_aport], CBS
* Fur die meisten Hafen: Daten von 2019; Zeebriuigge, Briigge, Dunkerque: Daten von 2016.
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Ukraine

Rumanien -t-Z(RO) .Tulcea (RO)

Br ila (RO).
Cernavod (RO).
»eee bho: Constan a (RO)

»ee bo:f Bulgarien

Quelle: Romanian national Institute of Statistics

ROTTERDAM

Rotterdam ist der gréf3te européaische Seehafen und bleibt Marktfiihrer beim

gesamten Seeguterumschlag im Bereich Hamburg-Le Havre %, Das Volumen der ein-
oder ausgeladenen Binnenschi fahrtsfracht im Rotterdamer Hafen stieg 2021 um

6% auf 158,2 Millionen Tonnen (verglichen mit 149,7 Millionen Tonnen im Jahr 2020).
Sowohl das Flussiggttersegment (+1,8%) als auch das Trockengltersegment (+11,9%)
verzeichneten einen Anstieg. ebenso wie der Containertransport (+2,6%). Wie in den
vorherigen Jahren beobachtet, spielt der ausgehende Verkehr eine wichtige Rolle im
Hafen. Im Jahr 2021 fuhren 99.558 Binnenschi e den Hafen von Rotterdam an, fast

8.000 Schi e mehr als 2020.

Ebenfalls erwdhnenswert ist, dass die Binnenschi fahrt eine wichtige Rolle im Hafen
von Moerdijk spielt, der zwischen Rotterdam und Antwerpen liegt. 2021 erreicht

die Binnenguterschi fahrt im Hafen von Moerdijk ein Volumen von nahezu

10,5 Millionen Tonnen.

.
©“
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2010

2011

Quelle: Hafen von Rotterdam auf der Grundlage von CBS

3 Port of Rotterdam Authority, annual report 2021: PDF - Quick Web Preview (portofrotterdam.com)

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021


https://reporting.portofrotterdam.com/FbContent.ashx/pub_1006/downloads/v220309173702/Highligths-Annual-Report-2021-Port-of-Rotterdam-Authority.pdf
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Quelle: Hafen Rotterdam auf der Grundlage von CBS
* Stuickgut ist in diesen Berechnungen nicht beriicksichtigt. Im Jahr 2021 belief sich das Transportvolumen fiir Stiickgut auf
5,4 Millionen Tonnen.

ANTWERPEN

Im Jahr 2021 liefen 59.383 Binnenschi e den Hafen von Antwerpen an (gegeniber
56.583 im Jahr 2020). Die Binnengiterschi fahrt im Hafen Antwerpen stieg 2021
deutlich um 7,5% und erreichte ein Volumen von 108,5 Millionen Tonnen (gegeniber
101,0 im Jahr 2020). Sowohl die Importe als auch die Exporte nahmen zu.

Der Anteil der einzelnen Verkehrstrager am gesamten Seeverkehrsumschlag (ohne
Industrieverkehr 4°) sieht im Jahr 2021 wie folgt aus: 41,5% fur die Strae, 7,1% fir die
Schiene und 51,4% fiir die Binnenschi fahrt (im Vergleich zu den Zahlen fiir 2020 wie
folgt: 45% Straf3e, 47,3% Binnenschi fahrt und 7,7% Schiene). Im Jahr 2021 betrug der
Modal Split-Anteil im Containerverkehr vom und zum Hinterland 56,8% fur die Stralie,
35,8% fiir die Binnenschi fahrt und 7,4% fir die Schiene. Fir die Binnenschi fahrt

wird angestrebt, diesen Anteil bis 2030 auf 43% zu erhéhen.

Die wichtigsten Marktsegmente sind Mineraldlerzeugnisse und Chemikalien, auf die
mehr als die Hélfte des gesamten Giiterumschlags in der Binnenschi fahrt entfallt.
An zweiter Stelle folgt der Containertransport mit einem Anteil von annéhernd 25%
am gesamten Binnenschi sverkehr. Trockenguter haben einen Anteil von 12,1%.

40 Industrieverkehr bezieht sich auf den Verkehr, der direkt zwischen den Industrieunternehmen im Hafengebiet (wie zum Beispiel
BASF, AIR LIQUIDE, EUROCHEM...) und dem Hinterland statt ndet.

m btthom:m $omm;m



m bttbom;m $omm;m

m bttbom;m $omm;m

JEny
N
o

o
o

80

60

40

20

70

60

50

40

30

20

10

69

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2022
Binnenschi sverkehr in den Hafen

Im Vergleich zu 2020 wurde 2021 ein Anstieg des Transports von Metallwaren
beobachtet, insbesondere auf der Importseite. Auch in den meisten anderen
Marktsegmenten war ein Anstieg zu verzeichnen, wahrend bei Nahrungs- und
Futtermitteln sowie bei der Beférderung von Rohsto en und Bausto en ein Riickgang
zu verzeichnen war.

Das Containeraufkommen ist 2021 im Vergleich zu 2020 leicht gestiegen.

& 9 " o " $) ! .
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Quelle: Hafen Antwerpen
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Quelle: Hafen Antwerpen
* Ro/Ro-Sttickgut und nicht zugeordnete Guter wurden in diesen Berechnungen nicht berticksichtigt (im Jahr 2021 belief sich das
Befdrderungsvolumen fir diese drei Frachttypen auf 7,7 Millionen Tonnen, die grof3tenteils konventionellen Giitern zuzuordnen sind).
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I NORDSEEHAFEN

Im Nordseehafen (Gent, Terneuzen, Borsele, Flushing) liefen 2021 40.912 Binnenschi e
ein (gegeniiber 41.446 im Jahr 2020).

Die Entwicklung des Binnenschi sverkehrs folgt in der Regel der Entwicklung des
Seeverkehrs. Mit fast 69 Millionen Tonnen umgeschlagener Seegiter im Jahr 2021
verzeichnete der Nordseehafen ein Wachstum von 9% gegeniber dem Covid-Jahr
2020. Die gesamte Binnenschi fahrt erlebte 2021 mit 59,7 Millionen Tonnen eine
vollstandige Erholung. Dies entspricht ebenfalls einem Anstieg von 9% gegeniber
2020 und liegt deutlich iber dem Volumen vor der Pandemie (2018) von 58,5 Mio.
Tonnen. Das Import-Export-Verhéltnis betrug 41%/59%. Der Hafen geht davon aus,
dass die pandemiebedingten Verluste im Jahr 2022 sowohl im See- als auch im
Binnenschi sverkehr vollstéandig beseitigt sein werden.

Was die Verkehrsarten anbelangt, so ist der Anstieg in der Binnenschi fahrt

auf die Zunahme der Exporte (+14%) zuriickzufihren. Aus der Perspektive der
Gutersegmente ist der Anstieg auf die Flissigglter (+17%) zurtickzufiihren,
insbesondere auf P anzendle und chemische Produkte. Trockenguter und Stuickgut
verzeichneten beide einen absoluten Zuwachs von rund 0,5 Millionen Tonnen.

Der Containertransport ging zuriick. Was die Aufteilung der Verkehrstrager im
Hinterlandverkehr betri t, so steht die Binnenschi fahrt mit einem Anteil von 58% an
erster Stelle, gefolgt von der Stral3e (30%), der Schiene (10%) und dem Feederverkehr
(Transshipment) (2%).

& "9 " (! ! P . $

B svoin:mlA  tAvvollA IR

om|-bm;u

2017

2020 2021

2018 2019

Quelle: Nordseehafen
* Ro/Ro-Stlickgut und nicht zugeordnete Guter wurden in diesen Berechnungen nicht beriicksichtigt (im Jahr 2021 belief sich das
Beférderungsvolumen fir diese drei Frachttypen auf 0,31 Millionen Tonnen bzw. 2,44 Millionen Tonnen).
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CONSTAN M

In Constan a liefen 2021 10.619 Binnenschi e den Hafen an (gegeniiber 10.344 im
Jahr 2020). Der Binnenschi sverkehr stieg im Vergleich zu 2020 um fast 6,7%

auf 15,86 Millionen Tonnen. Es ist erwédhnenswert, dass der gesamte im Hafen von
Constan a registrierte Guterverkehr (sowohl See- als auch Binnenschi sverkehr) im
Jahr 2021 das hochste Guterverkehrsaufkommen in der Geschichte der ruménischen
Seehéfen darstellt. Die Getreidebeférderung erreichte 25,2 Millionen Tonnen
gegenuber 21,9 Mio. Tonnen im Jahr 2020. Dies ist der grof3te jemals im Hafen
registrierte Getreidetransport.

Was die Binnenschi fahrt betri t, so werden im Hafen von Constan a

hauptséachlich Trockengiiter umgeschlagen, die 2021 einen Anteil von tiber 90%
der Gesamtgiitermenge hatten. Die Trockengitermenge ist im Vergleich zu 2020
um 5% gestiegen. Dieser Anstieg war vor allem auf den Transport von Getreide
zuriickzufiihren, aber auch das Volumen an Flussiggutern nahm zu. Der Container-
und Stiickgutverkehr belief sich im Jahr 2021 auf fast 400.000 Tonnen, was
hauptséchlich auf den Stuckgutverkehr zurtickzufiihren ist. Kabotage- und
Transitverkehr hatten im Jahr 2021 zusammen einen Anteil von 98%, wahrend der
Export- und Importverkehr nur 2% ausmachte.

Die Projekte Dionysus “*und IW-NET “?, zu deren Zielen die Entwicklung des
Containertransports auf der Donau gehort, sind noch nicht abgeschlossen. Der Hafen
von Constan a wird als wichtiger Akteur zur Foérderung dieser Entwicklung
angesehen. In der Tat wird derzeit nur eine sehr geringe Anzahl von Containern

auf der Donau transportiert, die zumeist leer sind. Allerdings gibt es auf der Donau
freie Kapazitaten fur die Entwicklung des Containertransports, und es bestehen

auch Verbindungen zu starken Industrieregionen in Stidosteuropa, was als gunstig
angesehen werden kann.

Gleichzeitig gibt es auch einige ungiinstige Bedingungen, wie z. B. das Fehlen

einer angemessenen Infrastruktur fir den Containerumschlag in den Héafen,

die Notwendigkeit, die Schi e fiir den Betrieb bei Niedrigwasser anzupassen,
administrative und politische Hindernisse, lange Container-Transitzeiten, mangelnde
Information der Verlader tiber den Containertransport in der Binnenschi fahrt.

Trotz dieses Kontextes und der verschiedenen Versuche, den Containertransport auf
der Donau zu entwickeln, kénnen die jingsten politischen Entwicklungen wie der
EU-Green Deal und die Verfligbarkeit von 6 entlichen Subventionen einen positiven
Ein uss auf die Entwicklung dieses neuen Marktes auf der Donau haben.

Was die Auswirkungen des Krieges in der Ukraine auf die Binnenschi fahrt

betri t, so ist ein gewisser Anstieg des Trockenglterverkehrs zu verzeichnen, der
damit zusammenhangt, dass mehr Getreide aus der Ukraine tiber den Hafen von
Constan a transportiert wird. Die Auswirkungen des Krieges sind im StralRen- und
Schienenverkehr deutlicher zu spiiren, da ein bedeutender Giiterstrom in den Hafen
von Constan a umgeleitet wird. Bislang hat der Seeverkehr im Hafen von Constan a
aufgrund des Krieges in der Ukraine zugenommen.

“Interreg Donau (interreg-danube.eu)
“2 |W-Net Project | IW-Net, https:/ww.iw-net.eu/
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https://www.interreg-danube.eu/approved-projects/dionysus#:~:text=DIONYSUS%20-%20Danube%20Ports%20Day%202021%20Successfully%20Organised,with%20the%20support%20of%20the%20Danube%20Ports%20Network.
https://www.iw-net.eu
https://www.iw-net.eu/
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Quelle: Hafen von Constan a

HAMBURG

Die in der Binnenschi fahrt beforderten Mengen gingen im Hamburger Hafen im

Jahr 2021 um 16,9% (7 Millionen Tonnen) gegeniber 2020 (8,3 Millionen Tonnen)
zuriick. Sowohl bei den Einfuhren (-19,6%) als auch bei den Ausfuhren (-13,4%) war
ein starker Rickgang zu verzeichnen. Viele Faktoren trugen zu diesem Rickgang
bei: Uberlastung, Covid-Pandemie, Eis- und Niedrigwasserzeiten auf der Elbe,
Betriebseinschrankungen an kritischen Punkten der Hinterlandinfrastruktur wie dem
Schi shebewerk Scharnebeck. Neben diesen Faktoren kann teilweise auch eine
Anderung der statistischen Erfassung im Jahr 2021 diesen Riickgang erklaren, die zu
einer Verzerrung der Datenreihen nach unten fiihrt. Auch die Anzahl der Schi e, die
den Hafen anliefen, sank um 25% auf 10.599 Hafenanlaufe im Jahr 2021.

Das Massenguteraufkommen insgesamt ist seit 2015 ruicklau g (-38,5%). Die beiden
wichtigsten Guterarten in der Binnenschi fahrt im Hamburger Hafen verzeichneten
beide einen Riickgang, und zwar um fast 18% bei Erzen und Bergbauerzeugnissen
und um 21,3% bei Koks und Mineraltlerzeugnissen. Ein &hnlicher Ruckgang bei
der Beférderung von Koks und Mineraldlerzeugnissen wurde bereits im Jahr 2020
beobachtet (-24,3%). Bei der Beférderung von Kohle, Erddl und Erdgas hingegen
war ein Anstieg um 70% zu verzeichnen, der vor allem auf die hohen Gaspreise im
Jahr 2021 und die daraus resultierende Verlagerung auf Kohle im Energiesektor
zurlickzufiihren ist (siehe Kapitel 2). Beim Containertransport ist ein stabiler Trend
zu beobachten.
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Wie im Jahr 2020 ent elen auch 2021 92 Millionen Tonnen der befoérderten Guter auf
den Hinterlandverkehr. Mit einem Anteil von 52,8% liegt die Schiene vor der Strale mit
39,7% und der Binnenschi fahrt mit 7,6% (gegeniber 9% im Jahr 2020).
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Quelle: Statistisches Amt Hamburg
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Quelle: Statistisches Amt Hamburg*
* Stuickgut ist in diesen Berechnungen nicht berticksichtigt (im Jahr 2021 betrug die Transportmenge dieser Giiterart 0,1 Mio. Tonnen).
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Duisburg “vTe NAY “er T — 37 —w
KolIn vV7-— —7- —7- -7\ 3v 7few
Mannheim 7" o7 — u7-— 7’ 3u7"w
Stral3burg "7 - 77 u7v uvz-— 3'T7 4w
Ludwigshafen u7e u7u u7v u7- 3¢T7ew
Neuss e7u uv7-— u7” u7u SeTlew
Karlsruhe u7* u7-— uvz’ uz* 347 olw
Basel “Te uve T T 3MT "y
Kehl T - “T ‘T “T Se 7w,
Mulhouse “T “7- “T! “Te J'7—-W
Krefeld 7’ "Tu T 7 See7’W
Mainz 7 "Te "Tv T Jee7—
Andernach ‘T’ ‘T ‘T ‘T SFEJe7Ww
Wesseling ‘7. ‘7. ‘7 ‘7. Je"TVvW
Wesel o7 ‘T ‘T ‘T 34T ew
Insgesamt 116,0 122,6 112,4 116,1 +3,2%

Quellen: Destatis, Hafen Strasbourg, Schweizerische Rheinhafen, Hafen Mulhouse. Das "Insgesamt”

bezieht sich nur auf die in der Tabelle genannten Hafen, nicht auf alle Rheinhéfen.
* Die Daten zu den deutschen Héfen basieren auf dem geogra schen Ansatz, d. h. es wird der gesamte Guterumschlag innerhalb
einer Stadt beriicksichtigt und nicht nur der Umschlag in einem bestimmten Hafen.

“% Fur die deutschen. franzdsischen, belgischen, niederlandischen Héfen sowie fiir die Rheinhéfen ist die Zahl auf die 15 gréfiten

Hafen beschrénkt.
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HAFEN IN DEUTSCHLAND AUSSERHALB

DES RHEINS *
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Hamburg -7V V7e o7 — e7uU J' 7Tk
Frankfurt am Main “T e T "7 e T J77e
Gelsenkirchen T - “Te “7u “T7 - 37"
Bremen "Te ‘Tv ‘T e ST 'w
Marl T e e T J'7—-w
utmvOoA,:t T T e T e TV 37 —w
o,uor T A "Te TV J-7u
"-tE]b,;u A ‘7- ‘T A Ste 7w
Magdeburg ‘7 e ‘Tu ‘T Se 7 —wi
Saarlouis ‘7 - ‘Tu o7 - ‘Tu SR
Ldnen ‘T ‘Tu e7V ‘7’ 3TeT e
Heilbronn ‘T ‘T e7V e See7UW
Hamm A A ‘T ‘T Jie7W
Lingen (Ems) ‘Tu ‘7 o7 — ‘T 3T w
Berlin ‘7’ o7 — LAY o7V 347 ey
Insgesamt 52,7 51,5 46,6 48,4 +3,9%

Quelle: Destatis

* Die Daten zu den deutschen Hafen basieren auf dem geogra schen Ansatz, d. h. es wird der gesamte Giterumschlag innerhalb
einer Stadt beriicksichtigt 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 zurtickzufthren ist.
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I NIEDERLANDISCHE HAFEN

Quelle: CBS
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Insgesamt 298,0 305,3 290,2 310,1 +6,9%
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I FRANZOSISCHE UND BELGISCHE HAFEN

$ “9 " o $ "3 [ &
! / . & / 1& "I'$ fefeFtete

Antwerpen o' 7’ --7 cee 7’ ceeT e Je7
Paris T e T AY A Je7u
Lieége eu7e U7 77— LI A Se7|wW
StralRburg "7 - L u7v uv7— S'Tpw
Rouen “Tv e "7 - T Je74wW
Brissel e Tt “7 - T See7 el
Mulhouse ‘7 “7— “T “T e J'7-
Namur "Te “Tu "Tv “T See 7 W
Le Havre e T ‘T T See7 e\
Marseille ‘7 ‘Tv o7 - ‘T 3T W
Diinkirchen T ‘7 ‘7 - ‘Tu Jee7 W
Metz o7 — ‘7 ‘T o7 e Je' 74w
Lille o7V o7 — ‘T T Se“ 7 "W
Lyon o7 o7 o7 o7 See 7 ufw
Villefranche-sur-Saéne o7V o7V o7 o7 Je7'lw
Insgesamt 179,8 185,0 177,2 178,3 +1,4%

Quellen: Ministére de la transition écologique, Voies Navigables de France, Hafen Paris, Hafen Liege,
Hafen Strasbourg, Hafen Mulhouse, Hafen Bruxelles, Hafen Namur, Nouveau Port de Metz, Hafen

Lille, Hafen Dunkerque, Hafen Antwerpen

Die Angabe "Insgesamt” bezieht sich nur auf die in der Tabelle genannten Héfen und nicht auf alle
franzésischen und belgischen Héafen.
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DONAUHAFEN

$ "9 " e ) $ "% & /

. $ & ] 1& "I feteFtete
Constan a o' T N7 o7 A 3_7"y
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u-zvt-"- 7" o7 7" o7V 3047\
btultt;vz o 7- 7’ o7 e7v 317l
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Severin e . "l o Pl
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Giurgiu o7 o7V o7V 7 3067y
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Wien o7 o7 o7V «7 — 3ee 7 vlw
Enns 7" 7V e7u o7 3_7ely
Baja 7’ 7" e7V e7u J'e7"
Insgesamt 47,2 50,8 46,9 51,7 +10,1%

Quellen: Marktbeobachtung der Donaukommission, Rumanisches Statistisches Institut,
Osterreichisches Statistisches Institut. "Insgesamt” bezieht sich nur auf die in der Tabelle genannten
Héafen und nicht auf alle Donauhéfen. Die in Abbildung 5 verwendeten Daten stammen vom Hafen
Constan a, wahrend die in dieser Tabelle verwendeten Daten vom Ruménischen Statistikamt
stammen. Dies kann den leichten Unterschied in den ausgewiesenen Zahlen erklaren.



83

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2022
Binnenschi sverkehr in den Hafen

Regensburg
-16,1%

Linz +17,8%
+2,1%

btultt;yz
+53,506 _;mb

o g TH3%
+19,3% OW+\£I5-EJ/0
M cin-  Sttli=—=
$tulo-b+9,6%
+2,0%
uoO;|- $tumt ";";ub
+20,4% C | rai-Chiciu  Constan k

-8,1% +9,3%

u. o~ bfulbt
L1279% +20,3%

@ 'A1h]-m] 7;v Guh; _uv bm ‘e‘e "v ‘o'
@ .fm-_I; 7;v Guh; _uv bm “e‘e "y ‘ete



84
ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2022
Binnenschi sverkehr in den Hafen

I SAVEHAFEN
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Andere Hafen
) 682 949 ‘leee YA Sv7ew
(Serbien)
Sremska Mitrovica
St MoV 234 560 486 693 s Tuw
(Serbien)
Sabac (Serbien) 149 149 170 224 3'e7VW
Slavonski Brod
. 131 199 138 192 31 —Tew
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Quelle: Savekommission
* Im Jahr 2015 meldete der Hafen von Samac in Bosnien und Herzegowina Konkurs an, weshalb seither kein Umschlag von Giitern

mehr verzeichnet wurde. Aufgrund der Covid-19-Pandemie im Jahr 2020 und des Wiederaufbaus der Ra nerie Brod im Jahr 2021
wurde in den Jahren 2020 und 2021 kein Umschlag am Flussterminal verzeichnet. Seit 2018 und 2019 werden Daten fir kleinere
Umschlagplétze in Serbien erhoben, was die steigende Menge der in Serbien umgeschlagenen Giiter in diesen Jahren erklart.
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RHEINFLOTTE

DONAUFLOTTE

ANDERE
STAATEN *

$ *9 $$ 1"t e ! " ‘ ! [
" "$+ &!
Trockenglterschi e Schub- und
Schleppschie
7.445 1.358
2.652 642
1.561 727
11.658 2.727

Quellen: 1) Rheinstaaten: VNF (Frankreich), CBS/Rijkswaterstaat (Niederlande), ITB (Belgien),
Wasserstral3enverwaltung Deutschland, Nationales Flottenregister Luxemburg, Schweizer

10.256

3.498

2.314

16.068

WasserstraBenverwaltung. 2) Donaustaaten: Donaukommission. 3) Andere Staaten: Eurostat [iww_

eq_loadcap], [iww_eq_age], Tschechisches Verkehrsministerium, Statistik Polen, Statistik Litauen.

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

# umfasst 9 Tankschi e in Polen, 1 in der Tschechischen Republik und 16 in Litauen, aber eine unbekannte Anzahl in den anderen

Landern.

Die folgenden Abbildungen zeigen die Anzahl der Trocken- und Flussigguterschi e
insgesamt (Schi e mit Eigenantrieb und Leichter) sowie die Anzahl der Schub-

und Schleppschi e pro Land in Europa. Die Daten zur Anzahl der Trocken- und
Flussigguterschi e (Abbildung 1) sind die neuesten verfugbaren Daten und beziehen
sich auf das Jahr 2021 fur Belgien, Frankreich, Luxemburg, die Niederlande und die
Schweiz, auf das Jahr 2020 fur Deutschland und auf das Jahr 2019 fiir alle anderen
Lander mit Ausnahme von Italien (2018), dem Vereinigten Kénigreich (2018) und
Serbien (2017).
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Quellen: Eurostat [iww_eq_loadcap] und nationale Quellen fiir die Rheinstaaten

Die Daten zur Anzahl der Schub- und Schleppschi e pro Staat wurden der Eurostat-
Flottendatenbank enthommen, mit Ausnahme von Belgien und Luxemburg (fiir beide
Lander waren keine Eurostat-Daten verfiigbar, daher wurden Daten der nationalen
WasserstraBenverwaltungen verwendet).
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Quellen: Eurostat [iww_eq_age] und ITB (Belgien), Schi sregister fur Luxemburg
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TROCKENGUTERFLOTTE
IN DEN RHEINSTAATEN

Die fur diesen Abschnitt verwendeten Flottendaten beruhen ausschlieZlich auf
nationalen Flottendaten der WasserstralRenverwaltungen. Der Grund dafir ist, dass
eine Unterscheidung zwischen Trocken- und Flussigguterschi en nur in nationalen
Flottendatenbanken und in der IVR-Datenbank, nicht aber in den Eurostat-
Datenbanken verfuigbar ist.

Die firr die niederlandische Flotte verwendeten Daten enthalten die Binnenschi e,

die in den Niederlanden registriert sind und dort 2021 aktiv waren. 4 Die Flottendaten
fur die anderen Rheinstaaten betre en ebenfalls Uberwiegend aktive Schi e

und werden von der belgischen, deutschen, franzésischen und schweizerischen
WasserstralRenverwaltung sowie aus dem luxemburgischen Schi sregister geliefert.

Auf der Grundlage der Daten fur 2021 fiir alle Rheinstaaten mit Ausnahme von

Deutschland lag die Gesamtzahl der registrierten Trockenguterschi e im Jahr 2021 bei
7.444, verglichen mit 6.942 im Jahr 2020 und 7.012 im Jahr 2019.

& 9, I $! nNg 1 ! "$ % !
2021 *
218
b;7;,ut-m7;
;Tlvi_t-m7
u-mhu;bl_
B :tlb:m
B +tS;10tu]

B "l %.bE

Quelle: ZKR auf der Grundlage nationaler Daten (siehe Tabelle 1)
* Die deutschen Daten beziehen sich auf das Jahr 2020.

“ Das Statistische Amt der Niederlande (CBS) erhalt von der WasserstraBenverwaltung (Rijkswaterstaat) Rohdaten tiber die
operative Flotte in den Niederlanden und ubermittelt sie an die ZKR. Diese Schi e gelten als operativ, wenn sie im Jahr 2021
Messpunkte in den Niederlanden passiert haben.
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Quelle: ZKR auf der Grundlage nationaler Daten
* Deutsche Flottendaten waren fir 2021 noch nicht verfiigbar.

Die durchschnittliche Ladekapazitat bzw. Tragfahigkeit eines Schi es der Rhein otte
lag im Jahr 2020 bei rund 1.500 Tonnen, gegeniiber 1.090 Tonnen im Jahr 2005.
Die Gesamtladekapazitat der Flotte ist seit 2008 relativ konstant geblieben und
betrug im Jahr 2020 10,5 Millionen Tonnen.

Als kleine Schi e werden meist Schi e mit einer Ladekapazitat von bis zu 1.500 Tonnen
de niert. Nach dieser De nition setzen sich die belgische, niederlandische, franzdsische,
deutsche und schweizerische Flotte wie folgt zusammen:
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Quellen: CBS/Rijkswaterstaat, Deutsche Wasserstral3enverwaltung, ITB, VNF
* Die deutschen Daten beziehen sich auf 2020, alle anderen Daten auf 2021.
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Es wird oft behauptet, dass die Zahl der kleinen Schi e in der Binnenschi fahrt
abnimmt. Langfristige Daten bestatigen diese Hypothese, wie die folgenden

Abbildungen zeigen.
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Quellen: Berechnung ZKR basierend auf CBS/Rijkswaterstaat, ITB, WSV

* Die Zahl der kleinen niederlandischen Trockenguterschi e ging zwischen 2010 und
2021 um 467 Einheiten zuriick, was einem Riickgang von 20,7% entspricht.

* Die Zahl der kleinen deutschen Trockenguterschi e ging zwischen 2010 und 2020
um 251 Einheiten zuriick, was einem Riickgang von 14,3% entspricht.

2.500

2.000

1.500

1.000

500

1.200

1.000

800

600

400

200



ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2022
Fracht otten

« Die Zahl der kleinen franzésischen Trockengtiterschi e ging zwischen 2010 und 2021
um 323 Einheiten zuriick, was einem Riickgang von 30,1% entspricht.

« Die Zahl der kleinen belgischen Trockenguterschi e ging zwischen 2010 und 2021
um 221 Einheiten zuriick, was einem Rickgang von 30,2% entspricht.

Fir den Transport von Getreide und anderen landwirtschaftlichen Erzeugnissen
werden kleine Schi e benétigt, so dass eine Verringerung ihrer Zahl zu Problemen
und Engpéssen fuhrt. Eine Verlagerung des Getreidetransports von der

Binnenschi fahrt auf die StraRe scheint eine mdgliche Folge zu sein. Dies steht im
Widerspruch zu dem allgemeinen Ziel, das Transportvolumen von der Stral3e auf die
Schi fahrt zu verlagern.

FLUSSIGGUTERFLOTTE
IN DEN RHEINSTAATEN

Der Anteil der niederlandischen Flotte an allen Flussiggiterschi en in den
Rheinstaaten betragt 52%. Die Schweiz und Luxemburg haben eine relativ hohe
Anzahl von Tankschi en. Aus quantitativer Sicht ist die Gesamtzahl der Tankschi e
seit 2012 zuriickgegangen, da die Zahl der ausgemusterten Schi e die Zahl der neu
auf den Markt gekommenen Doppelhillenschi e Gberschritt.
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Quelle: ZKR auf der Grundlage nationaler Daten
* Die deutschen Daten beziehen sich auf das Jahr 2020.
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Quelle: ZKR auf der Grundlage nationaler Daten

* Deutsche Flottendaten waren fiir 2021 noch nicht verflgbar.
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TROCKENGUTERFLOTTE
IN DER DONAUREGION

Laut der Statistik der Donaukommission (mit Klarungen auf der Grundlage von
Umfragen bei Schi fahrtsunternehmen in den DK-Mitgliedstaaten) gab es Ende
2017% rund 400 Schubschi e, 242 Schleppschi e, 409 Trockengiterschi e mit
Eigenantrieb und ca. 2.100 Trockenguterleichter in der Donau otte. Mehr als

70% des Gesamtverkehrvolumens wird von Schubverbanden bewaltigt, deren
Zusammensetzung je nach Wasserstra3enklasse und Schi fahrtsbedingungen in der
nachstehenden Tabelle dargestellt ist.
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Quelle: Marktbeobachtung der Donaukommission

Die gesamte Trockenguter otte auf der Donau ist seit 2005 geschrumpft. Ab dem
Jahr 2014 kam der riicklau ge Trend jedoch zum Stillstand, und die Flottengrofe hat
sich nun stabilisiert. Die ruméanische Trockenguter otte ist mit einem Anteil von rund
48% an allen Trockenguterschi en die gré3te im Donauraum. lhre Gré3e nimmt zu.

FLUSSIGGUTERFLOTTE
IN DER DONAUREGION

Nach den Statistiken der Donaukommission (mit Erlauterungen basierend auf
Erhebungen bei Schi fahrtsunternehmen in den Mitgliedstaaten) gab es Ende 2017
74 Tankschi e mit Eigenantrieb und 128 Tankleichter mit einer Gesamtladekapazitét
von rund 0,22 Millionen Tonnen.

4 Fur spatere Jahre liegen keine Daten fiir die Donau otte vor, die eine Unterscheidung zwischen Trockengtter- und
Flussigguterschi en erméglicht hatten.
“ Die Flottendaten fiir 2017 waren die zuletzt verfligbaren Daten der Donaukommission.
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Im Vergleich zum Jahr 2020 ging die Zahl der neuen Trockenguterschi e um
neun Einheiten zurlick, wahrend die Zahl der neu gebauten Tankschi e um
vier Einheiten stieg (40 im Jahr 2019, 54 im Jahr 2020 und 58 im Jahr 2021).
Bei den Flussigglterschi en ist ein starker Anstieg der neu gebauten Kapazitat
zu verzeichnen.

Die meisten der neuen Trockengiterschi e, die 2021 auf den Markt kamen, sind in den
Niederlanden registriert (13 von 18), gefolgt von Belgien mit fiinf neuen Schi en.
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Quelle: IVR

Bei der Analyse in Bezug auf die Ladekapazitat der neu gebauten Trockenguterschi e
entfallt der gréf3te Anteil mit neun Einheiten auf die Kategorie 3.000-4.000 Tonnen,
gefolgt von der darunter liegenden Kategorie mit 2.000-3.000 Tonnen. Die durch-
schnittliche Kapazitat der neu gebauten Trockenguterschi e belief sich 2021 auf 2.488
Tonnen.

47 Schi sneubau fur die Rheinstaaten. Daten fur die Donaustaaten sind nicht verfugbar.
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Quelle: IVR

Es ist zu beachten, dass fur ein neu gebautes Schi die Tragfahigkeit aufgrund urspriinglich
fehlender Werte teilweise geschéatzt wurde.
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Quellen: IVR, Berechnung ZKR

Laut der IVR-Datenbank kamen 2021 58 neue Tankschi e auf den Markt, vier mehr
als 2020. Neben den 32 neuen Schi en, die in den Niederlanden registriert wurden,
wurden neun in Deutschland, acht in Belgien, fiinf in Luxemburg und vier in der
Schweiz registriert.
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Die héu gste Ladekapazitat der neuen Tankschi e liegt in der Kategorie 2.000-

3.000 Tonnen mit 18 neuen Tankschi en im Jahr 2021. An zweiter Stelle steht die
Kategorie 3.000 bis 4.000 Tonnen mit 15 neu gebauten Schi en. Im Vergleich zu den
neu gebauten Tankschi en im Jahr 2020 ist zu beobachten, dass die Nachfrage nach
groRBeren Ladekapazitaten im Jahr 2021 stieg. Allerdings ist die durchschnittliche
Ladekapazitat insgesamt leicht gesunken. Die durchschnittliche Ladekapazitat fur
neue Tankschi e betrug 3.550 Tonnen im Jahr 2021, 3.793 Tonnen im Jahr 2020 und
3.103 Tonnen im Jahr 2019.
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Quellen: IVR, Berechnung ZKR
Bei 4 neu gebauten Schi en wurde die Tragfahigkeit aufgrund eines urspriinglich fehlenden
Wertes teilweise geschétzt.
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Quellen: IVR, Berechnung ZKR

In der Kategorie der Schub- und Schleppschi e kamen sieben Neubauten auf den
Markt. Es wurden sechs neue Schubschi e (drei in Luxemburg, zwei in Deutschland
und eines in den Niederlanden) und ein Schleppschi in den Niederlanden registriert.

Abbildung 13 zeigt die neu auf den Markt kommende Ladekapazitat pro Jahr fur
Trocken- und Flussigguterschi e. Nach einem mehrjahrigen Riickgang im Anschluss
an die Finanzkrise haben die Kapazitatssteigerungen fiir Trocken- und Fliissiggiter
in den letzten Jahren zugenommen. Bei den Flissiggiterschi en war dieser Anstieg
der Neubautatigkeit sicherlich starker ausgepragt als bei den Trockenguterschi en.
Wie die Stagnation der Neubaurate in den Jahren 2020 und 2021 zeigt, haben

sich die Bedingungen der Beforderungsnachfrage fur einen Teil der Flussigguter
(Mineraldlprodukte) infolge der Pandemie verschlechtert.
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Etwa 83,2% der Trockenguter otte wurde im 20. Jahrhundert gebaut, wahrend der
entsprechende Anteil fir die Tanker otte 41,6% betragt.
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Quelle: IVR, Berechnung ZKR

Bei der Passagier otte wird zwischen Passagierfahren und Tagesaus ugsschi en
unterschieden. Die Flusskreuzfahrtschi e werden in Kapitel 8 gesondert analysiert.
Die meisten Passagierfahren und Tagesaus ugsschi e wurden im 20. Jahrhundert
gebaut. Das Gleiche gilt auch fur die Schub- und Schleppschi e mit einem
beachtlichen Anteil von 92,2%, die zwischen 1900 und 1999 gebaut wurden.
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Quelle: IVR, Berechnung ZKR

“8 Fur die Analyse der Altersstruktur wurde das IVR Schi sinformationsSystem verwendet. Das IVR Schi sInformationsSystem
umfasst aktive Schi e, kann aber auch einige inaktive Schi e enthalten.
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Nach der IVR-Datenbank verfiigen die Niederlande in fast jeder Schi skategorie tber

die meisten Schi e in der Rhein otte, gefolgt von Deutschland.

ABBILDUNG 14: INBETRIEBNAHME DER RHEINFLOTTE IM ZEITVERLAURANZAHL DER

BINNENSCHIFFE)
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Quellen: IVR, Berechnung ZKR
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AuRRerdem haben 60 Trockenguter-, 50 Passagier-, 30 Schub-/Schlepp- und 2 Tankschi e ein

unbekanntes Baujahr. Die IVR-Datenbank beriicksichtigt aktive Schi e, kdnnte aber auch einige
inaktive Schi e enthalten, insbesondere solche, die in friiheren Jahren in Betrieb genommen wurden.

“ Die IVR-Datenbank enthalt eine nicht abschlieRende Liste von Tagesaus ugsschi en.
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2021
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TROCKENGUTERSCHIFFE

Das Jahr 2021 war nach der pandemiebedingten Krise 2020 durch eine Erholung
gekennzeichnet. Vor allem der internationale Trockengiitertransport erhielt einen
kraftigen Schub. Dies fuhrte zu einer besseren Kapazitatsauslastung der gréf3eren
Schi e. Der durchschnittliche Auslastungsgrad fur Trockenguterschi e lag 2021 bei
81%. Das ist deutlich mehr als im Jahr 2020 (76%) und vergleichbar mit den Jahren
2015 und 2016.

Es existieren Anzeichen dafir, dass die Flottenkapazitat derzeit zu niedrig ist,

um in Niedrigwasserperioden zu bestehen. Fur 2022 wird erwartet, dass die
Niedrigwasserperiode, die sich bis Mitte Juli %0 entwickelt hat, und der weitere
Anstieg bei der Nachfrage und Beférderung von Kohle, sowie die Verlagerung

von Trockenguterschi en aus dem Rheingebiet nach Osteuropa (wo sie den
Getreidetransport aus der Ukraine unterstiitzen sollen), zu einem weiteren kraftigen
Anstieg des Auslastungsgrades von Trockengiterschi en fuihren wird. Allerdings

ist auch zu bedenken, dass dieser Anstieg der Transportnachfrage, insbesondere in
Verbindung mit Kohletransporten, nur temporar ist.
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Quelle: Panteia-Analyse auf der Grundlage der von der ZKR bereitgestellten Daten

%0 Die Erstellung des Berichts wurde Mitte Juli 2022 abgeschlossen.
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Im Vergleich zu 2020 gab es keine Einschrankungen mehr bei den Betriebszeiten

von Schleusen und beweglichen Briicken. In der ersten Phase der Covid-19-Krise war
der Betrieb von Schleusen z. B. am Oberrhein und an der Mosel eingeschrankt, und
auch die WasserstraRenverwaltungen der Flisse und Kanéle in den Niederlanden und
Belgien schrankten die Durchfahrtsmoglichkeiten ein. Im Jahr 2021 wurde der Dienst
vollstandig wiederhergestellt, und in vielen Féllen war die Durchfahrt wéhrend der
gesamten Woche 24 Stunden am Tag mdglich.

Im Trockengutersegment erholte sich die Transportnachfrage von der Covid-19-Krise.
Die Befdrderung von Kohle und Erzen nahm sehr stark zu, und zwar nicht nur wegen
der gestiegenen Produktion und der Wiederbefiillung der Hochéfen der Stahlindustrie
im Ruhrgebiet. Deutschland war auch gezwungen, wegen der Stilllegung von
Kernkraftwerken nach alternativen Energiequellen zu suchen. Infolgedessen wurde
zuséatzliche Kesselkohle zu den Kraftwerken transportiert. Dies flihrte zu einer hohen
Nachfrage nach grof3en (> 2.000 Tonnen) Binnenschi en. Die erhéhte Produktion

in den Hochdfen fiihrte auch zu mehr Transporten von Metallerzeugnissen per
Binnenschi . Bei der Beférderung von landwirtschaftlichen Erzeugnissen blieb die
Nachfrage noch hinter dem Vor-Pandemie-Niveau zurick, insbesondere aufgrund der
immer noch eingeschrénkten O nungszeiten.

Die Wasserbedingungen waren im Jahr 2021 gunstiger als im Jahr 2020, vor allem in
der Zeit von Mai bis September. Infolgedessen konnten die Binnenschi e wahrend
eines Grol3teils des Jahres mehr Ladung aufnehmen als im Jahr zuvor. Relativ
gesehen bedeutete dies, dass mehr Transportkapazitéat zur Verfligung stand, um die
zuséatzliche Nachfrage nach Giitern zu befriedigen.

Die Flottenkapazitat hat 2021 zugenommen. Vor allem die Zahl der groR3en Schi e
(> 2.000 Tonnen) nahm stark zu. Die Zahl der kleinen und mittleren Schi e ging
zurtick, ein Trend, der sich voraussichtlich fortsetzen wird. Bei den kleinsten

Schi en fallt auf, dass das Ladungsangebot in etwa im gleichen MalRe abnimmt
wie die Schi skapazitat. Infolgedessen bleibt die Gesamtauslastung in diesem
Flottensegment gleich.

FLUSSIGGUTERSCHIFFE

In der Tankschi fahrt ist die durchschnittliche Auslastung der Flotte im Jahr 2021
gegeniuber dem Vorjahr unverandert geblieben. Die Auslastung liegt weiterhin

bei 68%. Dabei ist festzustellen, dass die Auslastung kleiner (< 1.000 Tonnen) und
mittlerer (1.000 bis 2.000 Tonnen) Schi e gestiegen und die Auslastung grol3erer
Schi e gesunken ist. Fur diese Entwicklung gibt es verschiedene Griinde:

* Nur sehr begrenztes Wachstum des Ladungsangebots. Anders als der
Trockengutermarkt konnte sich dieses Marktsegment noch nicht von der Covid-
19-Krise erholen. Die Mengen sind zwar leicht gestiegen, aber die Nachfrage,
insbesondere fur den Transport von Kraftsto en wie Benzin, Diesel und Kerosin, war
aufgrund des Umstandes, dass viele Menschen von Zuhause aus arbeiteten, noch
deutlich geringer als 2019.
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» Glinstigere Wasserverhaltnisse. Wahrend eines Grol3teils des Jahres 2021 konnte
der Rhein ohne Einschréankungen befahren werden. Anders als im Jahr 2020, als
es vom Frihjahr bis zum Jahresende fast immer Einschrankungen auf Grund des
Wasserstandes gab, die die Ladekapazitat reduzierten. Im Jahr 2021 waren die
Schi fahrtsbedingungen nur in den Monaten Oktober und November eingeschrénkt.
Infolgedessen konnten die Tankschi e im Durchschnitt mehr Ladung beférdern, was
sich dampfend auf die Kapazitatsauslastung auswirkte.

» Wachstum der Flottenkapazitat. Im Jahr 2021 wurden zahlreiche neue Tankschi e
in Dienst gestellt. Dabei handelte es sich fast ausschlie3lich um Tankschi e mit
einer Ladekapazitat von 2.000 Tonnen oder mehr. Infolgedessen ist die Tanker otte
insgesamt gewachsen.
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Quelle: Panteia-Analyse auf der Grundlage der von der ZKR bereitgestellten Daten

Speziell in den Teilsegmenten sind die kleinen und mittleren Tankschi e voll
ausgelastet. In fast allen Féallen handelt es sich um hochspezialisierte Tankschi e,

die beispielsweise Zement oder Speisedle beférdern. In anderen Fallen werden sie
ganz speziell fir einen einzigen Kunden gebaut und sind daher optimal ausgelastet.
Auf diesem Markt gibt es wahrscheinlich Unterkapazitaten, und eine Stérung, wie z. B.
ein langanhaltender niedriger Wasserstand, fuhrt zu Produktionsausféllen oder einer
Verkehrsverlagerung. Fur die gréReren Tankschi e sind geniigend Schi skapazitaten
vorhanden, selbst wenn es wieder eine Niedrigwasserperiode gibt, wie 2018.
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Quelle: Eurostat [sbs_na_la_se_r2]

Nach den jingsten Eurostat-Zahlen sind 5.606 Unternehmen im Guterverkehr der
Binnenschi fahrt in Europa (EU plus Boshien-Herzegowina, Serbien und Schweiz)
tatig. Rund 87% von ihnen (4.891 in absoluten Zahlen) sind in den Rheinstaaten
(Niederlande, Deutschland, Belgien, Frankreich und Schweiz) registriert. Allein in den
Niederlanden werden 3.303 Unternehmen im Giterverkehr der Binnenschi fahrt
gezahlt, was 59% der Gesamtzahl in Europa und 68% der Unternehmen in den
Rheinstaaten entspricht.

Im Donauraum sind die Giterverkehrsunternehmen im Durchschnitt gréRer und
haben mehr Beschéftigte als in Westeuropa. 1 Dies erklart die relativ geringe Zahl
der Unternehmen in den Donaustaaten (212), die einen Anteil von nur 4% an allen
Unternehmen im Guterverkehr der européischen Binnenschi fahrt ausmachen.

! Die durchschnittliche Zahl der Beschéftigten in Guterverkehrsunternehmen betréagt 3,7 fir Unternehmen in den Rheinstaaten, aber
17,3 fiir Unternehmen in den Donaustaaten.
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* Daten beziehen sich auf 2019.
Die Zahl der Beschéaftigten im Guterverkehr umfasst Selbststandige, mithelfende
Familienangehorige und Arbeithehmer. lhre Gesamtzahl belief sich im Jahr 2020
auf 23.170.% Auf die Rheinstaaten entfallen 75%, auf die Donaustaaten 15% und auf
Unternehmen in Staaten auf3erhalb des Rhein- und Donauraums 10%.
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Quelle: Eurostat [sbs_na_1la_se_r2]

# Die Daten beziehen sich auf das Jahr 2020, auf3er furr die mit * gekennzeichneten Lander, fur die sich die Daten auf das Jahr
2019 beziehen. Es ist zu beachten, dass die Zahlen, die von nationalen Arbeitsmarktinstitutionen oder von anderen nationalen
Amtern stammen, aufgrund unterschiedlicher statistischer Arbeitsmarktkonzepte von den Zahlen von Eurostat abweichen kénnen.
Fur landertbergreifende Vergleiche wird jedoch Eurostat als bevorzugte Quelle herangezogen, da die Daten landeriibergreifend
harmonisiert und somit vergleichbar sind.

52 Diese Zahl unterschatzt die Gesamtbeschéftigung in der europaischen Binnenschi fahrt. Der Grund dafir liegt darin, dass

in den SUS-Daten von Eurostat nur Personen beriicksichtigt werden, die fur Unternehmen arbeiten, deren Haupttatigkeit die
Binnenschi fahrt ist. Fir fast alle Lander waren Daten fiir 2020 verfiigbar, die Ausnahmen waren Frankreich (2019) und Bosnien-
Herzegowina (2019).
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Die Unternehmen im Passagierverkehr der Binnenschi fahrt in Europa (insgesamt
4.211 Unternehmen) sind in drei verschiedenen Segmenten tatig: Flusskreuzfahrten,
Tagesaus uge auf Flissen, Kanélen und Seen, Fahren fir den Pendler- und Touristen-
verkehr. Der NACE-Sektor H50.30 mit der Bezeichnung "Passagierverkehr in der
Binnenschi fahrt"  bildet die Grundlage fiir die vorgelegten Eurostat-Daten und
umfasst alle oben genannten Tatigkeiten.

Dieser breite Anwendungsbereich des NACE-Sektors H50.30 ist auch der Grund daftr,
dass Italien an erster Stelle steht, was die Zahl der Passagierschi fahrtsunternehmen
in der Binnenschi fahrt angeht. Italien hat viele Seen im ndrdlichen Teil des Landes,
auf denen viele Tagesaus ugsschi e verkehren. Auch die zahlreichen Kanalboote

in Venedig spielen eine wichtige Rolle. Die Passagierbeférderung auf Flissen wie
dem Po ist jedoch aufgrund der vielen achen Flussabschnitte auf dem Po derzeit
nicht sehr hoch. Niederlandische Unternehmen stehen an zweiter Stelle. Die Zahl

der niederlandischen Unternehmen ist hoch, weil es in den niederlandischen Stadten
zahlreiche Tagesaus ugsschi e und Fahrunternehmen gibt.
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* Die Daten beziehen sich auf 2019.
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Die Gesamtzahl der Beschéftigten im Passagierverkehr der européischen
Binnenschi fahrt belief sich im Jahr 2020 auf 21.023 und war damit niedriger als
das Beschaftigungsniveau im Giterverkehr. In den Vorjahren war die Zahl der
Beschaftigten im Passagierverkehr der Binnenschi fahrt héher als im Guterverkehr.
Die Erklarung fir diese Verdnderung ist die Covid-Krise, die zu einem starken
Ruckgang im Passagierverkehr fiihrte und sich auf die Beschaftigung auswirkte.
Der Beschaftigungsriickgang belief sich 2020 auf 9% (Jahresrate im Vergleich zu
2019), basierend auf Eurostat-Daten.
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Quelle: Eurostat [sbs_na_la_se_r2]
# Die Daten beziehen sich auf 2020, mit Ausnahme der mit * (2019) und ** (2018) gekennzeichneten Falle.

Rund 63% aller Beschéftigten in der Passagierschi fahrt der EU sind in den
Rheinstaaten tatig. Der Anteil der Donaustaaten belauft sich auf 9%. Alle anderen
europaischen Regionen zusammengenommen haben einen Anteil von 28%.
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UMSATZ IM GUTERVERKEHR
DER BINNENSCHIFFFAHRT

Die Unternehmen im Guterverkehr der Binnenschi fahrt der EU (plus Schweiz)
erwirtschafteten im Jahr 2020 einen Umsatz von rund 6,057 Milliarden Euro.

Auf die in den Rheinstaaten registrierten Binnenschi fahrtsunternehmen ent elen
5,502 Milliarden Euro. Diese Zahlen gelten fiir das Jahr 2020, auRer fiir Frankreich
(2018) und die Niederlande (2019).
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Quellen: Eurostat [sbs_na_1a_se_r2], Centraal Bureau voor de Statistiek (NL)

* Alle Werte beziehen sich auf 2020, auf3er fiir franzdsische Unternehmen (2018) und niederlandische Unternehmen (2019). Der Wert
fur niederlandische Unternehmen ist eine Schéatzung, die auf Informationen von CBS beruht, wonach 92% des Gesamtumsatzes in
der Binnenschi fahrt auf den Giiterverkehr entfallen.

Der Umsatz der in den Donaustaaten registrierten Giterverkehrsunternehmen der
Binnenschi fahrt belief sich im Jahr 2020 auf 398 Millionen Euro.
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398

Quelle: Eurostat [sbs_na_la_se_r2]

Der Umsatz der in der Binnengiterschi fahrt tatigen und in européischen Regionen
aullerhalb des Rhein- und Donauraums anséassigen Unternehmen belief sich im Jahr
2020 auf 157 Millionen Euro.

UMSATZ IM PASSAGIERVERKEHR
DER BINNENSCHIFFFAHRT

Fir die Unternehmen im Passagierverkehr der Binnenschi fahrt in der EU (plus
Schweiz) kann der Gesamtumsatz nicht angegeben werden, da in der SUS-Datenbank
von Eurostat viele Werte fehlen.

Fir die Rheinstaaten liegen teilweise verfligbare und teilweise geschatzte Werte vor,
die auf einen nanziellen Nettoumsatz von rund 1,217 Milliarden Euro im Jahr 2020
hindeuten.
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Quellen: Eurostat [sbs_na_1la_se_r2], Centraal Bureau voor de Statistiek (NL)

* Alle Werte furr 2020, aufer fur niederlandische Unternehmen (2019). ** Der Wert fur niederlandische Unternehmen wurde basierend
auf Informationen von CBS geschétzt, wonach 8% des Gesamtumsatzes in der Binnenschi fahrt auf den Passagierverkehr entfallen.
# Der Wert fiir franzésische Unternehmen wurde auf der Grundlage des Riickgangs des INSEE-Umsatzindex im Jahr 2020 im
Vergleich zu 2018 fur Frankreich geschétzt (https:/ww.insee.fr/fr/statistiques/serie/010543475#Tableau).
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Fir Unternehmen in den Donaustaaten zeigen die Umsatzdaten fur 2020 folgende
Werte: Osterreich (49 Millionen Euro), Ruméanien (8 Millionen Euro), Serbien

(2 Millionen Euro), Slowakei (1 Million Euro), Kroatien (0,4 Millionen Euro). Fehlende
Daten in der Eurostat-Datenbank fiir Bulgarien und Ungarn sind der Grund dafur, dass
eine tabellarische Ubersicht nicht erstellt werden kann.

Die niedrigeren Umsatzwerte der Unternehmen im Donauraum lassen sich vor
allem durch zwei Faktoren erklaren. Erstens muss das niedrigere Lohnniveau in
diesen Landern bertcksichtigt werden. Laut der SUS-Datenbank von Eurostat
gehdren Rumaénien, Serbien und Kroatien zu den vier Landern mit den niedrigsten
durchschnittlichen Personalkosten pro Jahr je Beschéftigten in der européischen
Binnenschi fahrt (das vierte Land ist Bulgarien, fir das keine Umsatzdaten
vorliegen). Niedrigere Lohne bedeuten niedrigere Gesamtkosten, insbesondere
im Passagierverkehr, der recht personalintensiv ist. Niedrigere Kosten implizieren
wiederum ein geringeres Preisniveau und damit auch geringere Umsatzzahlen.

Eine zweite Erklarung, die in Betracht gezogen werden kann, ist die geringere
Gesamtaktivitat der im Donauraum ansassigen Unternehmen im Passagierverkehr.
Die Flusskreuzfahrt beispielsweise wird hauptsachlich von Unternehmen aus
Westeuropa durchgefuhrt, auch auf der Donau.

Zwei Lander in Europa aul3erhalb des Rhein- und Donauraums mit einem beachtlichen
Umsatzniveau sind Italien (302 Millionen Euro im Jahr 2020) und Schweden

(98 Millionen Euro im Jahr 2020). Zusammen mit Portugal (19 Mio. Euro im Jahr 2020)
und Spanien (13 Mio. Euro im Jahr 2020) hatte diese Landergruppe im Jahr 2020
einen Anteil von 23% am Gesamtumsatz des Passagierverkehrs der Binnenschi fahrt
in Europa.
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Daten Uber Insolvenzen in der Binnenschi fahrt sind auf Eurostat-Ebene nicht
verfugbar. Fur die Niederlande sind sie nur auf der Ebene des niederlandischen
Statistikamtes (CBS) verfugbar.
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Quelle: Centraal Bureau voor de Statistiek (NL)

Die Daten zeigen nur einen geringfligigen Zuwachs in der Zahl der Insolvenzen im
Passagierverkehr in den Jahren 2020 und 2021. Bei den Giiterverkehrsunternehmen
lassen die Daten keine Auswirkungen der Covid-Krise erkennen.

Ein Grund fiir dieses Ergebnis kénnte in den staatlichen Beihilferegelungen liegen,
die von den Regierungen im Jahr 2020 eingefiihrt wurden. In den Niederlanden
hatten selbststéndige Unternehmer Zugang zu Einkommensbeihilfen sowie zu einem
Darlehen fur Betriebskapital zu einem Zinssatz unterhalb des Marktniveaus. 53

Neben den 6 entlichen Akteuren trugen auch die Banken dazu bei, den

Binnenschi fahrtssektor nanziell iber Wasser zu halten. Die Aussetzung von
Darlehenstilgungen fiir Binnenschi fahrtsunternehmen, die zwar grundsatzlich
"gesund" waren, sich aber aufgrund von Covid in nanziellen Schwierigkeiten
befanden, war eine solche MalRnahme, die Anfang 2020 von mehreren Banken in den
Niederlanden ergri en wurde. 54

2021

53 Quelle: CCNR WEEKLY NEWSLETTER - N°3, Rhine navigation in the context of Covid-19 (15. April 2020), https:/www.ccr-zkr.org/

les/documents/covid19/20200415_CCNR_Weekly_newsletter_3.pdf.
54 Quelle: Artikel 'Banken geven bedrijven half jaar uitstel van a ossingen', in: Weekblad Schuttevaer, 25. Marz 2020
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Passagierverkehr

Die Marktsituation im Jahr 2021 war immer noch durch eine eher geringe Aktivitéat auf
der Nachfrageseite gekennzeichnet, was die Schi bautatigkeit fir Flusskreuzfahrten
verlangsamte. Die Erholung von der Covid-19-Pandemie fiihrte zu einem Anstieg

der Preise fiir Rohsto e wie Stahl, die fiir den Bau neuer Schi e benétigt werden,

aber auch zu Schwierigkeiten bei der Bescha ung bestimmter Komponenten.

Auf Kreuzfahrtschi e spezialisierte Werften gehdren zu denjenigen, die am meisten
unter der Pandemie gelitten haben. Es gibt einige Beispiele fiir aktuelle Konkurse in
diesem Sektor, wie die Werft "De Hoop" in den Niederlanden oder die Werft "Meuse et
Sambre" in Belgien.

Die aktive Flusskreuzfahrt otte in Europa macht mehr als 40% der weltweit aktiven
Flusskreuzfahrt otte aus. Die Flotte flr Flusskreuzfahrten in der EU konzentriert sich
hauptsachlich auf die mitteleuropaischen Wasserstral3en 56 (fast 75% der gesamten
Flusskreuzfahrt otte in der EU).

Im Jahr 2021 stieg die Zahl der Flusskreuzfahrtschi e in Europa auf 405 Einheiten,
was 59.750 Betten entspricht (im Vergleich zu 397 aktiven Schi en im Jahr 2020 mit
57.940 Betten).
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Quelle: Hader, A. (Mé&rz 2022), Die Flusskreuzfahrt otte
* 2022: basierend auf dem Auftragsbestand vom Marz 2022
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In der Saison 2021 wurden neun neue Schi e in Dienst gestellt (im Vergleich zu

19 im Jahr 2020), aber nicht alle von ihnen nahmen den Betrieb auf. Zwei weitere
Schi e wurden 2021 in Auftrag gegeben, ihre Fertigstellung wurde jedoch auf 2022
verschoben. Die 11 Neubauten, die im Jahr 2021 in Auftrag gegeben wurden, werden
voraussichtlich in folgenden Regionen eingesetzt: acht auf mitteleuropéischen
Wasserstraf3en, zwei auf der Donau und eines auf der Rhone.

Der Abwartstrend bei den Neubaubestellungen spiegelt den Riickgang der
Passagiernachfrage aufgrund der Pandemie wider. Es wird erwartet, dass er sich 2022
fortsetzen wird, da nur drei neue Schi e 2022 ausgeliefert werden sollen und zwei
weitere von 2021 auf 2022 verschoben wurden (wie oben erwéhnt).
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Quelle: Hader, A. (Mé&rz 2022), Die Flusskreuzfahrt otte
* 2022 und 2023: basierend auf den Auftragsbiichern vom Marz 2022. Von den 11 neuen Schi en, die im Jahr 2021 in Betrieb
genommen werden, werden zwei im Jahr 2022 ausgeliefert.

Im Jahr 2021 brachten die 11 neuen Schi e eine zusatzliche Kapazitét von 1.963 Betten
(gegenuber 3.155 Betten im Jahr 2020) auf den Flusskreuzfahrtmarkt in Europa.
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Quelle: Hader, A. (Marz 2022), Die Flusskreuzfahrt otte

* R-M-D= Rhein/Main/Main-Donaukanal/Donau. 2022: basierend auf dem Stand der Auftragsbticher vom Marz 2022.

Nach einem Riickgang zwischen 2014 und 2018 ist die durchschnittliche Bettenzahl

auf neuen Kreuzfahrtschi en kontinuierlich gestiegen. In der Tat nutzen die Eigner nun

die Erweiterung der Schi slange auf 135 m, was den Einbau von mehr Kabinen auf

einem Flusskreuzfahrtschi ermdglicht.
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Das Jahr 2021 war, wie schon das Vorjahr, erneut von der Covid-19-Pandemie betro en.
Insgesamt zeigen die Zahlen, dass die Branche das zweite Pandemiejahr mit
Einschrénkungen Uberstanden hat und sich auf einem - wenn auch schwierigen -
Weg zur Normalitéat be ndet. Die statistische Erfassung der jahrlichen Zahlen fir die
Flusskreuzfahrtsaison 2021 war ein schwieriges Unterfangen, da die Geschéaftsaktivitat
der Unternehmen uber weite Teile des Jahres nicht im Normalbetrieb lief. Zu Beginn
der Saison waren nur Fahrten innerhalb Deutschlands mdglich. Der italienische und
der franzdsische Markt ¢ neten sich erst wieder im Juni 2021. 5

Die groR3te negative Auswirkung der Pandemie auf Flusskreuzfahrten in Europa
bestand darin, dass Touristen aus den Vereinigten Staaten im Jahr 2021 keine
Flusskreuzfahrten in Europa buchen konnten, auch wenn kleinere Schi e von einigen
Ausnahmen pro tierten. Anstatt nach Europa zu reisen, reisten die meisten US-
Amerikaner auf US-amerikanischen Gewassern. Infolgedessen hat das Unternehmen
American Cruise Lines kirzlich 12 neue Kreuzfahrtschi e bestellt. Tatséchlich
fanden Uberseepassagiere aus den USA, die in normalen Jahren etwa 50 % des
Passagieraufkommens ausmachen, erst sehr spat und nur in geringer Zahl den Weg
nach Europa.

Vor diesem Hintergrund konnten die Zahlen fiir 2021 nur fur den deutschen
Reisemarkt detailliert erhoben werden. Speziell auf diesem Markt stieg die Zahl der
Passagiere die eine Flusskreuzfahrt in Deutschland buchten im Jahr 2021 um 62,8%
auf 182.844 Passagiere. Diese Zahlen liegen jedoch immer noch um 66% unter den
Passagierzahlen des Jahres 2019 (mit 541.133 Passagieren). Es ist ein Trend zur
Normalisierung zu beobachten, und die deutsche Branche geht davon aus, dass sie
innerhalb von zwei Jahren das Niveau von vor Covid erreichen wird. Erwéahnenswert
ist, dass die Branche die Umstellung auf eine umweltfreundlichere Flotte als duRerst
wichtig fur ihre Zukunft ansieht. %8

Die jahrlichen Schi shewegungszahlen der Flusskreuzfahrt auf Donau, Rhein und
Mosel zeigen, dass die Kreuzfahrtaktivitat auf der oberen Donau (an der deutsch-
Osterreichischen Grenze) im Jahr 2021 immer noch 66% unter dem Niveau vor der
Pandemie im Jahr 2019 lag. Auf dem Rhein betrug der Unterschied zwischen 2021 und
2019 55% und auf der Mosel 35%.

Generell ist festzustellen, dass die Auslastung der Kreuzfahrtschi e immer
noch geringer ist als vor der Pandemie. Das bedeutet, dass die Liicke in Bezug
auf die Anzahl der Passagiere noch grof3er ist als die Liicke in Bezug auf

die Schi shewegungen.

57 Quelle: IG RiverCruise - Der Fluss-Kreuzfahrtmarkt 2021
6 |dem
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Anhand dieser geogra schen Unterscheidung lassen sich Unterschiede in der
Kreuzfahrtaktivitat auf der Donau feststellen. Die Unterscheidung zeigt, dass die
Aktivitat zwischen Wien und Budapest am hochsten ist. Sidlich von Budapest
ist die Kreuzfahrtaktivitét geringer als auf den Donauabschnitten ussaufwarts
von Budapest.
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Quelle: Donaukommission

Was den Passagierverkehr in den Hafen an der Save und der Kupa betri t, so

wird der grof3te Teil des Passagieraufkommens im Hafen von Belgrad, Serbien,
verzeichnet. Seit 2015 ist die Zahl der Flusskreuzfahrtpassagiere im Hafen von Belgrad
(Passagierterminal) stetig gestiegen, von 60.000 Passagieren im Jahr 2015 auf
104.000 im Jahr 2019.

Dies spiegelt die positive Entwicklung der Kreuzfahrtaktivitaten auf der Donau

wider. In der Tat handelt es sich bei den meisten Kreuzfahrten, die in Belgrad Halt
machen, um Kreuzfahrten, die entlang der Donau verlaufen und in den wichtigsten
osteuropaischen Hauptstadten Halt machen. Wie auch in anderen Regionen litt der
Passagierverkehr unter der Covid-19-Pandemie. In Belgrad verzeichnete der Hafen
im Jahr 2020 nur 561 Passagiere und im Jahr 2021 19.000. Es wird erwartet, dass die
Pandemie auch im Jahr 2022 Auswirkungen auf den Passagierverkehr haben wird.
Auch die Schi fahrtsbedingungen auf den Wasserstraf3en bleiben ein Hindernis fir die
weitere Entwicklung des Passagierverkehrs in dieser Region. 59

59 Die Daten uber den Personenverkehr wurden bisher nicht detailliert aufbereitet, da es an aktuellen Aufzeichnungen mangelt und
die Methodik der einzelnen Lander nicht harmonisiert ist.
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Der Krieg in der Ukraine war ein zusatzlicher Schlag fir die Flusskreuzfahrtindustrie.
Erstens, weil die Attraktivitat des unteren Donauraums beeintrachtigt werden kdnnte,
was den europaischen Flusskreuzfahrtmarkt weiter stéren wirde. Zum anderen
berichten mehrere Flusskreuzfahrtunternehmen von Stornierungen bereits gebuchter
Kreuzfahrten aus dem US-amerikanischen Kundenmarkt. Der Grund dafir ist, dass
US-amerikanische Touristen den Krieg in der Ukraine als ein Phdnomen wahrnehmen
werden, das mit Europa im Allgemeinen verbunden ist.

Neben einem Nachfrageruckgang wird es auch auf der Angebotsseite zu Engpassen
kommen, da die Besatzung von Flusskreuzfahrtschi en direkt betro en ist. In der Tat
waren viele ukrainische Kapitdne und Besatzungsmitglieder auf dem europaischen
Flusskreuzfahrtmarkt tatig. lhre Zahl hat in den letzten Jahren zugenommen.
Aufgrund des Krieges blieben sie 2022 in der Ukraine. Auch die Treibsto kosten
steigen derzeit rasant an, was zu héheren Reisepreisen fiihren kann und sich somit
auch auf die Passagiernachfrage auswirkt.

Es scheint, dass wieder neue Auftrage fiir Flusskreuzfahrtschi e erteilt werden, denn

fuir 2022 stehen sieben Flusskreuzfahrtschi e in den Auftragsbiichern. Im Méarz 2022

bestellte das britische Kreuzfahrtunternehmen SAGA Travel vier 135-Meter-Schi e fir
den Einsatz auf verschiedenen européischen Flissen (Auslieferung 2023).
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Die Binnenschi fahrt stitzt sich in ihrer derzeitigen Struktur auf traditionelle
Marktsegmente. Beispiele hierfir sind die Segmente Stahl, landwirtschaftliche
Erzeugnisse und Nahrungsmittel sowie Chemikalien.

Segment Eisenerze und Stahl

Auf dem Rhein entfallen rund 24,4% des gesamten Guterverkehrs auf die
Stahlerzeugung (Eisenerz, Stahlschrott, Kokskohle, Metalle, Metallerzeugnisse).
Auf der Donau ist dieser Anteil noch héher und betragt fur die mittlere Donau 40,3%.

Die Stahlproduktion in den Rheinstaaten erholte sich 2021 und erreichte 70,8 Mio.
Tonnen, was 13% uber dem Wert von 2020 lag. Im Vergleich zu 2019 war jedoch

immer noch ein Riickstand von 2% zu verzeichnen. Die Beférderungsmenge von
Eisenerz auf dem Rhein erreichte 2021 21,4 Millionen Tonnen und lag damit 16% hoher
als 2020, so dass gegeniiber 2019 nur eine kleine Liicke von 1% blieb. Im Jahr 2021
lag die Befoérderungsleistung von Eisenerz um 22% héher als 2020 und um 3% hodher
als 2019.
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Die Stahlproduktion in den Donaustaaten 50 pelief sich im Jahr 2021 auf 20,5 Millionen
Tonnen, was einem Anstieg von 19% gegenuber 2020 entspricht.
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* Untere Donau = Rumanien und Bulgarien. Die Daten fir die Lander der mittleren Donau fehlen gréRtenteils.

Ausblick fir das Segment Stahl

Nach Angaben des europdischen Stahlverbands Eurofer ®* diirfte sich die Stahlnachfrage
im Jahr 2022 weiter erholen, allerdings in einem moderateren Tempo. Der Grund fur die
Abschwachung nach der kréaftigen Erholung im Jahr 2021 hangt mit dem Einmarsch
Russlands in die Ukraine im Februar 2022 zusammen. Dies hatte weitreichende
Auswirkungen auf die Energiepreise, den Welthandel und die Lieferketten.

Im Jahr 2022 diirfte sich das Produktionswachstum der stahlverarbeitenden Sektoren
fortsetzen, aber die Wachstumsrate wurde von +4% auf +2% nach unten korrigiert.

Die neue Situation hat die Aussichten fiir 2023 mit gro3er Unsicherheit behaftet.
Dennoch wird fiir dieses Jahr eine bescheidene Wachstumsrate von 2,3% prognostiziert.

Der Weltstahlverband unterscheidet sich in seinem Ausblick von Eurofer . In seinem
kurzfristigen Ausblick vom April 2022 geht der Verband von einem leichten Rlickgang

der Stahlnachfrage in der Europaischen Union und im Vereinigten Kénigreich um 1,3%

im Jahr 2022 und einem Wiederanstieg um 4,0% im Jahr 2023 aus. 52 Fir die Jahre
2022 und 2023 herrschen jedoch Unsicherheiten. Aufgrund des In ationsdrucks und

des Krieges in der Ukraine ist die Erwartung einer anhaltenden und stabilen Erholung

von der Pandemie erschittert worden.

Landwirtschaftliche Erzeugnisse und Nahrungsmittel

Landwirtschaftliche Erzeugnisse und Nahrungsmittel haben in der Rheinschi fahrt
einen Anteil von etwa 10% und in der Donauschi fahrt von etwa 23%. Im Allgemeinen
wird der landwirtschaftliche Verkehr auf den BinnenwasserstraRen in einem
bestimmten Jahr teilweise durch die Ernteergebnisse des Vorjahres bestimmt.

61 Eurofer. ,Economic and steel market outlook 2022-2023, second quarter*, verflighar unter: https:/www.eurofer.eu/publications/
economic-market-outlook/economic-and-steel-market-outlook-2022-2023-second-quarter/ (zuletzt abgerufen am 25. Mai 2022)

52 Quelle: World Steel Association Short Range Outlook, April 2022, verfiigbar unter https:/worldsteel.orgivp-content/uploads/
worldsteel-Short-Range-Outlook-April-2022_press-release-table.pdf (zuletzt abgerufen am 28. April 2022)
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Ausblick fur das Agrar- und Lebensmittelsegment

Der Krieg hat die ukrainischen und russischen Exporte von Getreide, Weizen und
Mais unterbrochen, vor allem aufgrund der SchlieRung ukrainischer Hafen und der
gegen Russland verhangten Sanktionen. Der sich daraus ergebende rasche Anstieg
der Preise fur landwirtschaftliche Erzeugnisse wird voraussichtlich das ganze Jahr
2023 Uber anhalten und durch die verzégerten Auswirkungen der Ernte im Jahr
2022 vorangetrieben.

Diese Situation fiihrte zu groBen Getreidebestéanden in der Ukraine (13 Millionen
Tonnen bis Ende Mérz), die nur per Bahn transportiert werden kénnen, da die
Seehafen blockiert sind. Die wachsenden Lagerbestande und die begrenzten
Absatzmdglichkeiten setzten die Getreidepreise weiter unter Druck.

Die ukrainische Getreideausfuhr wird sich wahrscheinlich nicht schnell erholen, da
der Krieg die Ernte verwistet und verunreinigt hat. AuRerdem hat er die Aussaat
neuer Kulturen stark beeintrachtigt. Daher ist zu erwarten, dass die Lander, die in
hohem MalRe von Agrarimporten aus der Ukraine abhé&ngig sind (vor allem Nordafrika,
der Nahe Osten und Asien), ihre Nachfrage auch auf andere Getreideexporteure
richten werden.

Eine solche Region kénnte der mittlere Donauraum sein, aus dem Getreide in gréReren
Mengen auf der Donau exportiert werden kénnte. Im Mé&rz 2022 beschloss Ungarn

als ein Land an der mittleren Donau mit einer grof3en landwirtschaftlichen Produktion
jedoch, die Ausfuhr von Getreide und anderen landwirtschaftlichen Erzeugnissen zu
beschréanken. Diese Entscheidung wurde als Reaktion auf die angespannte Lage auf
dem Weltgetreidemarkt aufgrund des Krieges in der Ukraine getro en.

Eine weitere Region mit einer hohen landwirtschaftlichen Produktion ist
Nordfrankreich. Der Fluss-See-Hafen von Rouen ist der grof3te Exporthafen fiir
Getreide in Europa. In der Erntesaison von Mitte 2021 bis Mitte 2022 wird das Volumen
voraussichtlich zwischen 7,5 und 8,0 Millionen Tonnen liegen. In der Erntesaison von
Mitte 2019 bis Mitte 2020 lag das Volumen bei 9,9 Millionen Tonnen. Angesichts

der geopolitischen Spannungen kehren alte Handelspartner wie Algerien, Marokko,
Tunesien und westafrikanische Lander zum Hafen von Rouen zuriick, um ihren
Bedarf an Getreide zu decken.  ® Diese Wiederbelebung alter Handelsstrukturen
konnte sich positiv auf die Getreideexporttatigkeit des Hafens Rouen und damit
auch auf den Hinterlandtransport von Getreide auf den Binnenwasserstraf3en in
Nordfrankreich auswirken.

Chemikalien

Der Anteil der auf dem Rhein beférderten Chemikalien (Jahr 2021) betragt 11,6%, auf
der Donau 10,8%. Die Beftérderungsleistung fir Chemikalien in den Rheinstaaten ist in
den letzten funf Jahren mehr oder weniger stabil geblieben, mit nur einem deutlichen
Ruckgang im Jahr 2018 (Niedrigwassere ekt). Die auf der Donau beférderten Mengen
an Chemikalien folgen, wenn auch auf niedrigerem Niveau, einem positiven Trend, mit
einigen Schwankungen. Von 2019 bis 2020 ist ein signi kanter Anstieg von 39% bei
der Befdrderung von Chemikalien auf der Donau zu verzeichnen.

% Quelle: NPI (2022), Artikel * Céréales et guerre en Ukraine, Rouen sollicité par de nouveaux partenaires commerciaux ", 15. April
2022.
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Ausblick fur das Chemiesegment

Die chemische Industrie ist eine energieintensive Industrie. Sie verwendet vor
allem petrochemische Sto e als Ausgangsmaterial. Angesichts des starken
Preisanstiegs bei Rohol und Erddlprodukten sieht sich die Industrie mit steigenden
Produktionskosten konfrontiert.

Der Verband der Chemischen Industrie in Deutschland sieht in dieser Entwicklung
einen Hauptgrund flr seine Abwartsrevision der Konjunkturaussichten. Hinzu kommt,
dass aufgrund von Unterbrechungen in den Lieferketten das Produktionsniveau in
verschiedenen Bereichen der Wirtschaft gedrosselt wird. Dies fiihrt auch zu einer
geringeren Nachfrage nach chemischen Produkten. Fir die deutsche Chemieindustrie
héatte ein Gasembargo oder ein Stopp der Gaslieferungen aus Russland zusatzlich
"verheerende Auswirkungen".

54 V/CI, 2022. Pressemitteilung "Abschlussergebnisse der chemisch-pharmazeutischen Industrie insgesamt zufriedenstellend”

(24.05.2022). Verfugbar unter: https:fwww.vci.de/presse/pressemitteilungen/dunkle-wolken-im-chemiegeschaeft.jsp (zuletzt
abgerufen am 25.Mai 2022).
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* Die Gesamtzahlen fiir Deutschland enthalten einige Schi e, fur die kein Tragfahigkeitswert bekannt ist (zwischen 55 und 65 pro
Jahr).
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0 eieee | 238 51 38 9 2 0 338
eieee | J ‘:eqe | 189 201 29 14 6 13 452
‘reee | J :iede | 150 138 27 23 29 1 368

» Tiees | 217 20 39 2 14 4 296

Insgesamt 794 455 133 48 51 18 1.499

© eiees |
eieee | ] ‘ieqe | 194 199 26 15 0 7 441
‘reee | J ':iede | 143 140 24 22 29 2 360
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O e-0eee
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freee | J Tiede | 160 ## 28 21 29 16 ##
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Quellen: Berechnung ZKR basierend auf CBS/Rijkswaterstaat, WSV, ITB, VNF,

Schweizerische Rheinhéfen, Schi sregister Luxemburg und Eurostat [iww_eq_age]
## = Daten sind noch nicht verfugbar.
k.D. = Daten sind grundsatzlich nicht verfugbar.
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ABSUNK: ein hydrodynamischer E ekt, der mit der Geschwindigkeit der
Wasserstromung unter dem Schi zusammenhéngt. Je acher der Wasserstrom unter
einem Schi ist, desto hoher ist seine Stromungsgeschwindigkeit und desto héher

ist sein dynamischer Druck. Aufgrund des Bernoulli-Prinzips ist der Gesamtdruck
eine Konstante, was bedeutet, dass ein hoherer dynamischer Druck einen niedrigeren
statischen Druck zur Folge hat. Dieser niedrigere statische Druck fiihrt zu einem
geringeren Widerstand des Wassers gegentiber dem Schi und bedeutet daher ein
weiteres Einsinken des Schi es in das Wasser, wodurch sich der tatsachliche Tiefgang
des Schi es erhoht.

ARA-REGION: Amsterdam-Rotterdam-Antwerpen

BIP: Bruttoinlandsprodukt (grundlegendes Malf? fir die GesamtgréRe der Wirtschaft
eines Landes)

CONNECTING EUROPE FACILITY Il PROGRAMME (CEF I1): ein
Finanzierungsinstrument der EU zur Férderung von Wachstum, Beschaftigung und
Wettbewerbsfahigkeit durch gezielte Infrastrukturinvestitionen auf européischer
Ebene.

DONAUSTAATEN: Osterreich, Bulgarien, Kroatien, Ungarn, Republik Moldau,
Rumanien, Serbien, Slowakei, Ukraine

DURCHSCHNITTLICHE NUTZUNGSRATE (EINER GUTERFLOTTE): Verhéaltnis
zwischen der benétigten Ladekapazitat (aufgrund der Transportnachfrage in einem
bestimmten Jahr) und der verfiigbaren Ladekapazitat in demselben Jahr, in Prozent.

EISERNES TOR: bildet die Grenze zwischen dem stromabwarts gelegenen, frei
ieBenden Teil der Donau und dem stromaufwarts gelegenen Teil, der viele Schleusen
aufweist. Es liegt an der serbisch-rumanischen Grenze.

EU: Européische Union

EUROPA: die europdische Binnenschi fahrt in diesem Bericht schlie3t vier Lander
ein, die keine Mitglieder der Européischen Union sind, Republik Moldau, Serbien, die
Schweiz und die Ukraine.

EUROPAISCHE KREUZFAHRTFLOTTE: Kreuzfahrtschi e mit mehr als 39 Betten, die
in der EU und in der Schweiz verkehren.

EUROPAISCHE VERKEHRSMINISTERKONFERENZ KLASSE I-VIl (CEMT KLASSE
I-VI1): die Klassi kation der européischen Binnenwasserstraf3en ist eine Reihe von
Normen fir die Interoperabilitét groBer schi barer Wasserstraf3en, die Teil des
transeuropéischen Binnenwasserstralennetzes in Kontinentaleuropa und Russland
sind. Sie wurde 1992 von der Europaischen Verkehrsministerkonferenz ins Leben
gerufen, daher werden die verschiedenen Abmessungen auch als CEMT-Klasse I-VII
bezeichnet.

FAIRWAY REHABILITATION AND MAINTENANCE MASTER PLAN (FRMMP): dieser
zeigt nationale Bedirfnisse und kurzfristige MaBnahmen auf, um die e ziente und

e ektive Umsetzung harmonisierter Parameter der Wasserstral3eninfrastruktur

entlang der gesamten Donau und ihrer schi baren Neben sse sicherzustellen.

FARAG-REGION: Vlissingen, Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen, Gent

FRACHTRATE: Preis, zu dem eine Ladung von einem Ort zu einem anderen befordert
wird.
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GLEICHWERTIGER WASSERSTAND (GIW):  bezieht sich auf einen Niedrigwasserstand,
der im 100-jahrigen Mittel an nicht mehr als 20 eisfreien Tagen im Jahr unterschritten
wird.

GUTER NAVIGATIONSZUSTAND (GNS):  der Zustand des Binnenschi fahrts-
verkehrsnetzes, der den Nutzern eine e ziente, zuverlassige und sichere Schi fahrt
ermdoglicht, indem Mindestwerte flir WasserstraBenparameter sowie Servicestandards
garantiert werden.

IWT: Binnenschi fahrt
IWW: BinnenwasserstralRen

KIELFREIHEIT: der Abstand zwischen dem tiefsten Punkt des Schi skiels (oder
Schi srumpfs) und dem hdchsten Punkt der Kanalsohle unter dem Schi . Dies ist
sozusagen die "Sicherheitsmarge" unter dem Kiel.

KLEINE SCHIFFE: Schie mit einer Ladekapazitat von bis zu 1.500 Tonnen. Nach einer
alternativen De nition haben kleine Schi e eine Ladekapazitat von 650 Tonnen oder
weniger.

MARITIME DONAU: das Gebiet des Donaudeltas

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.

MIO: Million

MITTELEUROPAISCHE WASSERSTRAREN: Rhein, Main, Main-Donau-Kanal, Donau,
Elbe-Oder

MITTELRHEIN: Rheinabschnitt zwischen Bingen am Rhein und Bonn

MITTLERE DONAU: Donauabschnitt zwischen der Hainburger Pforte an der Grenze
zwischen Osterreich und der Slowakei bis zum Eisernen Tor.

MODAL SPLIT-ANTEIL:  der prozentuale Anteil des Binnenschi sverkehrs (in
TKM) an der gesamten landbasierten Verkehrsleistung. Zu den landbasierten
Guterverkehrstragern gehoren StralRe, Schiene und Binnenschi fahrt.

MRD: Milliarde
NETTOUMSATZ: Umsatz nach Abzug der Umsatzsteuer

NIEDERRHEIN: Rheinabschnitt zwischen Bonn, Deutschland, und der Nordsee bei
Hoek van Holland in den Niederlanden.

NORDSEEHAFEN: der Name des Hafens, der durch den grenziiberschreitenden
Zusammenschluss der Seehéafen von Zeeland (Vlissingen, Borsele und Terneuzen) in
den Niederlanden und der Hafengesellschaft von Gent in Belgien entstanden ist.

OBERE DONAU: Abschnitt der schi baren Donau von Kelheim, Deutschland, bis zur
Hainburger Pforte, an der Grenze zwischen Osterreich und der Slowakei.

OBERRHEIN: Abschnitt des schi baren Rheins in der Oberrheinebene zwischen Basel,
Schweiz, und Bingen, Deutschland.

OST-WEST-ACHSE: westdeutsche Kanéale, Mittellandkanal, Berlin, Ostdeutschland,
Polen



ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2022
Glossar

REGULIERUNGSNIEDERWASSERSTAND (RNW): bezieht sich auf einen
Niedrigwasserstand der Donau, der an nicht mehr als 22 eisfreien Tagen im Jahr
unterschritten wird.

RHEINSTAATEN: Belgien, Frankreich, Deutschland, Luxemburg, die Niederlande, die
Schweiz

TATSACHLICHER TIEFGANG EINES SCHIFFES: vertikaler Abstand zwischen dem Kiel
des Schi es und seiner Wasserlinie. Fir ein fahrendes Schi umfasst der tatséchliche
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
angebracht ist. Sie misst nicht die tatsachliche Tiefe des Flusses, da Fliisse in der

Mitte tiefer werden. Die tatsdchlichen Wasserstande werden jedoch bendtigt, um

den verfugbaren Tiefgang fur die Schi fahrt auf einem bestimmten Flussabschnitt zu
berechnen.

TEU: Twenty-foot Equivalent Unit (TEU - Zwanzig-FuR-Aquivalent) ist eine Einheit
fur die Ladekapazitat im Containertransport. Sie basiert auf dem Volumen eines 20
FuR3 langen (6,1 m) intermodalen Containers, einer Metallbox in StandardgréR3e, die
leicht zwischen verschiedenen Verkehrstragern wie Schi en, Ziigen und Lastwagen
umgeladen werden kann.

TKM: Tonnenkilometer (Einheit fir die Transportleistung, die das Volumen der
transportierten Giter multipliziert mit der Transportentfernung angibt)

TRADITIONELLER RHEIN: Rheinabschnitt von Basel bis zur Grenze zwischen
Deutschland und den Niederlanden.

TRAGFAHIGKEIT (DWT): die maximale Ladekapazitat eines Schi s, somit das
maximale Gewicht, das es tragen kann (gemessen in Tonnen). Dieses Gewicht umfasst
Ladung, Brennsto , Frischwasser, Ballastwasser, Vorrate, Fahrgéaste und Besatzung.

Es umfasst nicht das Leergewicht des Schi es selbst. Die Summe aus Tragfahigkeit
und Leergewicht eines Schi es ergibt die maximale Wasserverdrangung (gemessen in
Tonnen).

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 SCHIFFFS:  die maximale
Tiefe, bis zu der das Schi sicher eintauchen kann, wenn es mit Ladung beladen

ist. Sowohl bei Binnen- als auch bei Seeschi en variiert diese Tiefe mit den

Schi sabmessungen. Bei Seeschi en hangt sie auch von der Jahreszeit und der

Dichte des umgebenden Wassers ab. Der verfligbare Tiefgang von Binnenschi en,

die auf frei ielenden Flissen fahren, beriicksichtigt mehrere Parameter, die furr jeden
Flussabschnitt und jede Pegelstation spezi sch sind. Er wird wie folgt berechnet:
Verfugbarer Tiefgang = Mindesttiefe der Fahrrinne + (tatsachlicher Wasserstand—
gleichwertiger Wasserstand) — Kielfreiheit.

WELTVERKEHRSFORUM (ITF): eine zwischenstaatliche Organisation innerhalb des
OECD-Systems.
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