JAHRESBERICHT







HAFTUNGSAUSSCHLUSSERKLARUNG

b; tT|Etm] 7;v )bvv;mv7 7;u m=oul-Zom o7;u 7;u -|;mm|7Zbt|;bm 7t
vbm77 ;u=ot]| -t= ;b];m;v !'bvbho 7;v t|&;uv: b; ,;hujardhodlbyvindhbv
=Au 7b; ! ;bmvl_b@=-_u| tTm7 b_u ";hu;|-ub-| _-[;m bm h;bm;u );bv; =
m=oul-Zom o7;u 7;u -|;m7 7b; bm 7b;v;l ohtl;m| ;m]|_-t|;m vbm77 07;
omv;tt;mE;m:

b; bm 7;u "[t7b; 7-ul;v]|;tt|;m $-|v-1_:m tm7 -tv];7uAlh|;m ;bmtm];m
u;rucev;mz;u;m mbl_| E%-m]vtetC] -t1_ 7b; ovbZom 7;u tuerambvl_ ;r
o7;u 7;u ,;m|u-thollbvvbom =Au 7b; ! ;bmvl b@=-_u| Et 7;1 0;|u;@;m
v|;tt] h;bm; =Xultbl_; (urYbl1l_|tm] =Au 7b; ]ym-mm|;m u]-mbv-Zom;m

hljoO;u ‘"



4

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2024

Vorwort

I VORWORT

Lucia Luijten
Generalsekretarin

Zentralkommission
fur die

Rheinschi fahrt
(ZKR)

Die Zentralkommission fur die Rheinschi fahrt (ZKR) freut sich, die Ausgabe 2024 ihres jéhrlichen
Marktbeobachtungsberichts vorlegen zu kénnen, der wie jedes Jahr auf einer engen und fruchtbaren
Zusammenarbeit mit der Europadischen Kommission beruht.

Das Jahr 2023 brachte neue Herausforderungen firr die Binnenschi fahrt mit sich, da der Welthandel
weiterhin mit den anhaltenden Auswirkungen der grof3 angelegten russischen Invasion und des
Angri skriegs gegen die Ukraine zu kdmpfen hatte - darunter die anhaltend hohen Gaspreise - sowie
mit Angri en der Huthi-Rebellen auf Containerschi e im Roten Meer, die die européischen Exporte
zum Jahresende unter Druck setzten. Trotz dieser Schwierigkeiten hat sich die Weltwirtschaft als
widerstandsfahig erwiesen und scheint sich auf dem Weg der Erholung zu be nden: Die In ation
ist fast so schnell zuriickgegangen, wie sie im Jahr 2022 gestiegen ist, und das BIP-Wachstum
ist stabil, wenn auch schwach. Die Risiken bleiben jedoch bestehen, und die Binnenschi fahrt in
Europa hat 2023 stark unter dem unsicheren makrodkonomischen und geopolitischen Kontext
gelitten; die beférderten Gutermengen sind daher erheblic h zurtickgegangen, vor allem bei den
Containern, wo doch erwartet wurde, dass die Containerbeférderung ein Wachstumsmarkt fiir die
Binnenschi fahrt sein wiirde. Die meisten Marktsegmente haben unter dem Produktions- und/oder
Beforderungsriickgang in den Rhein- und Donaustaaten gelitten: Eisen und Stahl, landwirtschaftliche
Erzeugnisse, Kohle und chemische Erzeugnisse, wobei das letztgenannte Segment besonders stark
betro en ist. Allerdings gibt es Anzeichen fiir eine Erholung des Containerverkehrs Anfang 2024,
ebenso wie bei Eisen und Stahl.

Auch wenn 2023 ein Jahr mit relativ mildem Wetter war, ist es von entscheidender Bedeutung,
sich proaktiv mit den sehr realen Bedenken hinsichtlich zukiinftiger extremer Wetterbedingungen,
wie sie 2022 und 2018 auftraten, auseinanderzusetzen. Diese beiden Jahre haben uns eindringlich
vor Augen gefuhrt, welch erhebliche 6kologische, wirtschaftliche und soziale Auswirkungen
Niedrigwasser haben kann, und dass sie moglicherweise zu einer Verlagerung der Verkehrsstrome
weg von der Binnenschi fahrt fiilhren. Dabei ist es die Binnenschi fahrt, die das grofite Potenzial
hat, die Treibhausgas- und Luftschadsto emissionen im internationalen Verkehrssektor zu
reduzieren. Ich mdchte noch einmal betonen, dass die ZKR sich verp ichtet hat, eine zentrale Rolle
bei der Bewaltigung dieser Herausforderungen zu spielen, indem sie den Dialog zwischen allen
relevanten Interessengruppen, sei es aus der Industrie, der Politik oder der Zivilgesellschatft, fordert.
In diesem Sinne haben wir eine Roadmap zur Abmilderung des Klimawandels und zur Férderung
der Energiewende, einschliefilich der Energiewende in der Binnen otte, entwickelt. So werden
wir ab 2023 den Bau und die Nachriistung von Schi en mit alternativen, umweltfreundlicheren
Antriebstechnologien Uberwachen.

Wie immer untersucht unser Bericht die makrodkonomische Sachlage, den Guterverkehr
auf Binnenwasserstraf3en, die Betriebsbedingungen und Frachtraten in Abhangigkeit von den
Wasserstanden, nationale Investitionen in die Binnenschi fahrtsinfrastruktur, Rohsto preise,
Trends in Marktsegmenten und Strombecken, die Binnenschi fahrts otte, die Beschéaftigung, den
Passagierverkehr und einen Ausblick auf die wichtigsten Marktsegmente der Binnenschi fahrt. In der
Ausgabe 2024 des Berichts wird dieser letzte Abschnitt durch zusatzliche Einblicke in die langfristigen
Trends der wichtigsten Marktsegmente erweitert, was dank der von Oxf ord Economics zur Verfligung
gestellten Daten moglich ist. Diese Zusammenarbeit wird von nun an eine umfassendere Analyse
der wichtigsten Marktsegmente in der Binnenschi fahrt ermdglichen, indem Trends bericksichtigt
werden, die aus kurzfristiger Sicht weniger greifbar sind, wie z. B. strukturelle Veranderungen in den
Handelsbeziehungen oder die Energiewende.

Wir ho en, mit diesen Jahresberichten datengestitzte, fundierte Entscheidungsprozesse auf allen
Ebenen zum Nutzen der europaischen Binnenschi fahrt und unserer zukiinftigen Lebensgrundlagen
zu untersttzen. In diesem Zusammenhang méchte ich Frau Daisy Rycquart, Direktorin der Corporation
Inland Tanker Barge Owners (CITBO) und Sekretérin des Ausschusses Innovation & Greening der
Europaischen Binnenschi fahrtsplattform, meinen Dank aussprechen, mit der wir seit Jahren
zusammenarbeiten, indem wir unser gemeinsames Fachwissen, einschlieBlich der in diesem Bericht
analysierten Daten Uber Frachtraten, teilen. Es ist mir eine Freude, dieses Vorwort mit ihr zu teilen.

Nicht zuletzt méchte ich auch all unseren anderen Partnern danken, deren Beitrage fir die Erstellung
dieses Berichts unerlasslich waren: der Donau-, der Mosel- und der Save-Kommission, Eurostat und
allen nationalen Statistikdmtern, den Hafen, den nationalen und regionalen Wasserstral3enverwaltungen
sowie den verschiedenen Berufsverbénden wie der European Barge Union (EBU) und der Europaische
Schi erorganisation (ESO) fiir die grof3ziigige Bereitstellung ihres Wissens und ihrer Statistiken.

Ich wiinsche lhnen viel Vergniigen bei der Lektiire des Jahresberichts 2024 und ho e, dass er Ihnen

alle Informationen liefert, die Sie sich wiinschen. Z KR

ZENTRALKOMMISSION
FUR DIE RHEINSCHIFFFAHRT
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Der Mehrwert der Zusammenarbeit

Wir blicken auf ein weiteres Betriebsjahr zuriick und sind stolz darauf, erneut unsere umfassenden
jahrlichen CITBO-Zahlen zu prasentieren, die die Leistungen, Herausforderungen und das
Wachstum unserer Tankschi kooperation fiir Binnenschi e widerspiegeln. Diese Statistiken sind
nicht nur Zahlen und Datenpunkte; sie sind ein Zeugnis fur das Engagement, die harte Arbeit
und ein Ergebnis des Vertrauens unseres Teams und unserer Mitglieder.

Da wir ein kommerzieller Verband sind, war es zugegebenermafen eine Herausforderung, diese
Statistiken Jahr fiir Jahr von unseren Mitgliedern zu erheben. Zusammenarbeit ist aus unserer
Sicht der Schlussel, ein Wert, den wir sehr ernst nehmen. Auch mit mehr als 170 Schi en bei

unseren Mitgliedern sind und bleiben marktbezogene Daten eine sensible Angelegenh eit. Daher

sind wir stolz darauf, dass wir einen Ansatz gefunden haben, um anonymisierte Marktdaten .

gemeinsam zu bearbeiten und einen Mehrwert in der Berichterstattung dartiber zu scha en. Df'alsy Rycquart
Die Zusammenarbeit mit der ZKR besitzt in dieser Angelegenheit eine enorme Triebkraft, da sie Direktorin

uUber ein hohes MaR an Kompetenz in der Berichterstattung und Analyse verfigt. Corporation Inland
Die Marktbeobachtungsberichte liefern eine detaillierte Analyse der Trends, Chancen und Tanker Barge
Herausforderungen in der Binnentankschi fahrt. Sie bieten wertvolle Einblicke in die Marktdynamik, Owners (CITBO)

die Wettbewerbslandschaft und neue Technologien, die unsere Branche pragen. Diese Berichte
sind ein Eckpfeiler der strategischen Planung und erméglichen es uns, die Komplexitat des
Marktes exibel und vorausschauend zu steuern.

Wir waren an diesen Berichten wahrend einiger der grof3ten Krisen des letzten Jahrzehnts
beteiligt. Seit 2017 kdnnen wir die Auswirkungen des Krieges auf den Energiemarkt, den Mangel an
Arbeitskraften und natirlich die anhaltende Herausforderung der angestrebten Emissionsfreiheit

fur die gesamte Flotte feststellen, die im Auge zu behalten von grof3ter Bedeutung ist. Die
Marktbeobachtungsberichte bieten uns die seltene Gelegenheit, diese Trends (neu) zu betrachten

und eine Perspektive zu scha en, die Uber unsere eigene hinausgeht. Die Fortflihrung dieser
Berichte ist daher unserer Meinung nach selbstverstandlich.

Wir mochten der ZKR und den Mitarbeitern, die die Statistiken unseres Verbandes in diese
lange Zusammenarbeit integriert haben, herzlich danken. Das Vertrauen, die Unterstitzung und
die Partnerschaft haben uns auf unserem Weg sehr geholfen. Gemeinsam haben wir nicht nur
Herausforderungen gemeistert, sondern auch Chancen fiir Wachstum und Wertschdpfung ergri en.

Auch in der Zukunft bleiben wir unseren Grundwerten Zuverlassigkeit, Nachhaltigkeit und
Zusammenarbeit verp ichtet. Wir freuen uns darauf, unseren Weg mit Ihnen fortzusetzen, auf
unseren Erfolgen aufzubauen und neue Horizonte in der Binnentankschi fahrt zu erkunden.

Wir danken Ihnen fur lhre kontinuierliche Unterstiitzung und Partnerschatt.
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I ZUSAMMENFASSUNG

Im Jahr 2023 gab es einige vielversprechende Anzeichen fir eine bevorstehende
wirtschaftliche Erholung, wobei die meisten Indikatoren auf eine sanfte Landung
hindeuteten. Das Jahresende war jedoch durch das Auftreten neuer Schwierigkeiten
fur die Binnenschi fahrt gekennzeichnet. Da der grof3 angelegte russische

Angri skrieg gegen die Ukraine noch immer andauert und die Spannungen im Nahen
Osten zunehmen, ist die Unsicherheit in mehreren Marktsegmenten nach wie vor grof3,
was sich negativ auf die Binnenschi fahrt auswirkt und zu gemischten Aussichten

fuhrt. Konkret ging die Guterbeférderung auf dem gesamten Rhein (von Basel bis zur
Nordsee) von 292,3 Millionen Tonnen im Jahr 2022 auf 262,3 Millionen Tonnen im Jahr
2023 zuriick, was einem Rickgang von insgesamt -10,2% entspricht. Dieser Ruckgang
el auf dem traditionellen Rhein (von Basel bis zur deutsch-niederlédndischen Grenze)
mit -6,0% weitaus geringer aus als auf dem Niederrhein in den Niederlanden (-12,1%),
wo die Verkehrstatigkeit intensiver ist. Die Befoérderungsmengen aller Marktsegmente
wiesen eine negative Wachstumsrate auf, die von -0,1% bei Mineraldlprodukten

bis zu -28% bei Kohle reichte. Die einzige Ausnahme ist Eisenerz, das leicht
zugenommen hat (+1,3%), was auf die Au ullung der Lagerbestande nach einem

Jahr 2022 mit geringen Eisenerzeinfuhren aufgrund der niedrigen Stahlproduktion
zurtickzufiihren ist.

Die In ation im Euroraum ist 2023 stark zurlickgegangen, von 9,2% Ende 2022 auf
2,9% Ende 2023, und wird voraussichtlich bis Ende 2025 das von der Europaischen
Zentralbank (EZB) festgelegte Ziel von 2% erreichen. Dieser Riickgang ist vor allem
auf den Rickgang der Energie- und Lebensmittelpreise im Jahr 2023 zurtickzufiihren,
nachdem diese nach der Invasion in die Ukraine stark angestiegen waren,
insbesondere beim Erdgas, das bis dahin in groBem Umfang aus Russland importiert
wurde. In der Folge war Kohle als billigerer Ersatz fur Erdgas sehr begehrt, was zu
einem starken Anstieg der Kohlenachfrage und des Kohlepreises im Euroraum im
Jahr 2022 fiihrte. Als jedoch die Gasnachfrage Anfang 2023 zu sinken begann und
der Ubergang zu alternativen Energiequellen - wie Kohle - vollzogen wurde, elen

die Kohlepreise auf ein Ublicheres Niveau, d. h. um -53% zwischen 2022 und 2023.
Die Erdgaspreise folgten demselben Trend und elen zwischen 2022 und 2023 um
-59%. In der Zwischenzeit sanken die Preise fur Rohdl angesichts der schwécheren
Nachfrage und des vollsténdig aufgeholten Angebots um -16% und zogen die
Kraftsto preise im Jahr 2023 mit nach unten. Auch die Lebensmittelpreise gingen
2023 kontinuierlich zurtick, da die kriegsbedingten Unterbrechungen durch die
Zunahme des weltweiten Angebots mehr als ausgeglichen wurden, was zum Teil der
Initiative fiir den Schwarzmeer-Getreidekorridor zu verdanken ist.

Diese Tendenzen lassen sich sehr gut an den Beférderungsmengen auf der Donau
ablesen, die einen direkten Zugang zum Schwarzen Meer und zur Ukraine ermdéglicht:
Zwischen 2022 und 2023 stieg die Befdrderung von landwirtschaftlichen Erzeugnissen
um +32,8% und die Beférderung von Lebensmitteln und Nahrungsmitteln um
+232,9% stark an, wahrend die Beférderung von Dingemitteln und Kohle um -46,3%
bzw. -99% zuriickging. Andere Segmente verzeichneten moderatere Riickgénge

wie Eisenerze (-6,6%), Metalle (-4,5%) und Mineraldlerzeugnisse (-2,6%). Insgesamt
ging der Verkehr auf der Donau um -15,5% zurtick. Auf dem Rhein sehen die Zahlen
jedoch ganz anders aus. Obwohl das vermeintliche Ende der Energiekrise zu

dem bereits erwahnten Rickgang der Beférderungsmengen von Kohle auf dem

Rhein zwischen 2022 und 2023 um -28% gefihrt hat, haben andere Segmente

nicht in gleicher Weise reagiert wie auf der Donau. So sank das Volumen der von

der Binnenschi fahrt beférderten landwirtschaftlichen Erzeugnisse um -14,9%,
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obwohl die Produktion in den Rheinstaaten zunahm und das weltweite Angebot
grof3 war. Auch das Containersegment, das als wichtiger Wachstumsmarkt fur die
Binnenschi fahrt gilt, ging im gleichen Zeitraum um -10,4% zuriick, nachdem es seit
den Niedrigwasserperioden 2018 wiederholt auf die Probe gestellt wurde. Ahnliche
Ruckgange gab es auf dem Rhein bei der Beférderung von Chemikalien (-11,4%),
Sand, Steinen und Kies (-9,2%), Metallen (-13,3%) und in geringerem Maf3e bei
Mineral6lprodukten (-0,1%).

Die européischen Seehéfen litten unter der schwierigen, wenn auch sich
verbessernden makrodkonomischen Lage und dem geopolitischen Kontext.

So verzeichneten fast alle Hafen im Jahr 2023 negative Wachstumsraten, selbst die
verkehrsreichsten Seehéfen mit Binnenschi fahrtsaktivitaten. So verringerte sich der
Binnenschi sumschlag im Hafen von Rotterdam um -6,9%, im Hafen von Antwerpen-
Briigge um -3,4%, im Nordsee-Hafen um -4,8% und in Hamburg um -6,2%, wobei die
Ruckgange bei Berlicksichtigung des Seeverkehrs noch starker aus elen. Als seltene
Ausnahme von der Regel erreichte der Hafen Constan a sowohl im Seeverkehr als

auch in der Binnenschi fahrt sein héchstes jemals verzeichnetes Verkehrsaufkommen.

Diese Leistung ist grof3tenteils darauf zuriickzufihren, dass er nach Kriegsbeginn
und im Rahmen der Initiative fiir den Schwarzmeer-Getreidekorridor zur rentabelsten
Alternativroute fur die umfangreichen ukrainischen Getreideexporte geworden ist.

Die groRRe Mehrheit der européischen Binnenhéfen verzeichnete dhnliche Rickgange
beim Giterumschlag, wobei Duisburg am wenigsten betro en war (-0,9%) und einige
Hafen, vor allem an der Donau, steigende Mengen verzeichneten.

Der Umschlag von Gutern in Containern wurde durch die geopolitische Lage, vor
allem durch die Krise im Roten Meer, besonders stark beeintrachtigt. Ende Oktober
2023 begannen jemenitische Rebellen mit wahllosen Angri en auf Handelsschi e, die
durch die Meerenge Bab-el-Mandeb fuhren. Da 75% der europaischen Exporte in der
Regel Uber diese Meerenge abgewickelt werden, fiihrten diese Angri e in den letzten
Monaten des Jahres 2023 zu einem erheblichen Rickgang des Containertransports
von und zu europaischen Héfen, da die Verlader ihre Schi e von ihren tblichen
Routen abzogen. Diese Krise trug wesentlich zu der schlechten Leistung des
Containersegments Ende 2023 bei.

Im Durchschnitt sanken die Frachtraten fir alle Segmente im Jahr 2023 um -11,8%
gegenuber 2022, nachdem sie infolge der Niedrigwasserperioden im Jahr 2022

um +42,5% gestiegen waren. Dies ist vor allem auf den starken Riickgang der
Frachtraten flr Trockenguter zurtickzufiihren - d. h. -21,4% auf dem Spotmarkt und
-10,6% bei den Vertragspreisen -, der durch die sinkende Nachfrage, insbesondere
nach Kohle, verursacht wurde. Trotz der schwierigen Lage des Chemiesektors im
Jahr 2023 stiegen die Frachtraten fur Flissigguter im Durchschnitt leicht an (+3,9%),
was auf einen Anstieg der Nachfrage zurlickzufuhren ist, obwohl die Frachtraten
auf dem Spotmarkt allein um etwa -25% zurtickgingen. In der Zwischenzeit stiegen
die Frachtraten bei Containern leicht an (+2,2%), jedoch aufgrund der schwécheren
Nachfrage weniger stark als 2022.

Die Flotte der Binnenschi fahrt in Europa umfasste 2023 fast 15.319 Schi e, von
denen 9.658 in den Rheinstaaten, 3.355 in den Donaustaaten und 2.306 in anderen
europdischen Staaten registriert waren. Im Jahr 2023 bestand die Trockenguter otte
in den Rheinstaaten aus fast 7.000 Einheiten, was den Abwartstrend bestatigt.
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Dies wird auf Schwierigkeiten bei der Unternehmensnachfolge und auf den jiingsten
Export von Trockenguiterschi en in den Donauraum als Reaktion auf die Solidarity
Lanes Initiative zur Unterstiitzung der Ukraine zuriickgefuhrt. Die Flissiggtter otte
in den Rheinstaaten bestand aus 1.434 Schi en, wobei der gleiche Abwartstrend
wie bei der Trockenguter otte zu beobachten war. Allerdings ist in den letzten
Jahren eine zunehmende Tendenz zu immer gréReren Schi en zu beobachten, was
zu einer Stagnation der Gesamtladekapazitéat der Trockenguter otte und zu einem
Anstieg der Ladekapazitat der Flissigguter otte fiihrt. Die Flotte der innovativen
Schi e, die von der ZKR im Rahmen ihrer Roadmap zur Emissionsreduzierung
Uiberwacht wird, wachst stetig, obwohl sie weniger als 0,2% der europdischen
Binnenschi fahrts otte ausmacht.

Im Jahr 2023 umfasste die europdische Flusskreuzfahrt otte 408 Schi e, zwei
weniger als im Jahr 2022. Die Neubautétigkeit bei Kreuzfahrtschi en war 2023 wie
schon 2022 rucklau g, da die Schi baukosten trotz des Riickgangs der In ation

hoch blieben. Es wird jedoch erwartet, dass sie 2024 und 2025 wieder anziehen
wird. Ahnlich wie 2022 wurden auch 2023 einige Schi e parallel zu ihrer Gblichen
Kreuzfahrttatigkeit als schwimmende Hotels genutzt, und einige von ihnen wurden
sogar dauerhaft umgebaut, um ukrainische Kriegs tchtlinge unterzubringen. Die Zahl
der Kreuzfahrtschi e auf dem Rhein nahm 2023 zu, wahrend sie auf der Donau

und der Mosel zuriickging; dennoch bleiben die Zahlen deutlich héher als 2020

und 2021 und sind wie 2022 mit denen vor der Pandemie vergleichbar. Obwohl die
Schi sbewegungen auf der Donau zurtickgingen, stiegen die Anzahl der Passagiere
und die durchschnittliche Anzahl der Passagiere pro Schi, was eine Belebung der
Flusskreuzfahrt bestétigt.

Die Zahl der Beschéftigten in Passagierverkehrsunternehmen in der européischen
Binnenschi fahrt ist im Jahr 2020 im Vergleich zu 2019 aufgrund der Covid-19-
Pandemie deutlich zuriickgegangen, obwohl sie seit 2012 stetig gestiegen ist.

Das Beschéftigungsniveau hat sich seither langsam erholt, hat aber bis 2022

noch nicht das Niveau vor der Pandemie erreicht . Die Zahl der Unternehmen

im Guterverkehr hingegen begann 2020 abrupt zu steigen, wéahrend die Zahl

der Unternehmen im Passagierverkehr wie schon seit 2010 stetig zunahm.

Der Nettoumsatz der Guterverkehrsunternehmen der Binnenschi fahrt in der EU-

27 (plus Schweiz und Serbien) belief sich im Jahr 2022 auf rund 7,5 Milliarden Euro,
ein deutlicher Anstieg gegentber den 6,0 Milliarden Euro im Jahr 2021. Bei den
Passagierverkehrsunternehmen lag dieser Wert im Jahr 2022 bei 2,8 Milliarden Euro.

Die Binnenschi fahrt steht also vor gemischten Aussichten. 2023 war ein schwieriges
Jahr fiir die Giterschi fahrt, da die wirtschaftliche Lage trotz bemerkenswerter
Verbesserungen schwierig blieb und der geopolitische Kontext zwischen dem
anhaltenden Krieg in der Ukraine und den zunehmenden Spannungen im Nahen Osten
unsicher war. Fur die meisten Marktsegmente sowie fir den Passagierverkehr und

den Schi sneubau werden in den kommenden Jahren Verbesserungen erwartet, auch
wenn eine genaue Prognose schwer zu erstellen ist.
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Wirtschaftlicher Uberblick L

Die Weltwirtschaft zeigt Anzeichen einer Erholung nach der Covid-19-Pandemie
und den anfanglichen Stérungen nach dem Beginn der groRangelegten russischen
Invasion und des Angri skriegs gegen die Ukraine, wobei die meisten Indikatoren
auf eine sanfte Landung hindeuten. Im Jahr 2023 hat sich das Wirtschaftswachstum
angesichts der kriegsbedingten Energie- und Nahrungsmittelkrise, des weltweiten
In ationsanstiegs und der durch die Pandemie verursachten Unterbrechungen

der Versorgungskette als erstaunlich widerstandsfahig erwiesen. Die In ation ist
zuriickgegangen und durfte bis 2025 in den fortgeschrittenen Volkswirtschaften
2% erreichen, eine Rate, die die Zentralbanken normalerweise anstreben. Auf der
anderen Seite hat der Handel mehr Schwierigkeiten zu bewadltigen, da zahlreiche
Handelsschranken im Zuge einer weltweiten Umgestaltung der Handelsstrukturen
errichtet wurden, was seine Erholung behindert.

Das weltweite BIP-Wachstum ist mit 3,2% (gegeniber einem Jahresdurchschnitt von
3,8% vor der Pandemie) zwar konstant, aber schwach, und es wird erwartet, dass
diese Rate bis 2024 und 2025 anhélt. Dieses relativ niedrige Wachstum erklért sich
durch die Einfiihrung einer restriktiven Geldpolitik zur Bekdmpfung der In ation,

die Ricknahme der auf3erordentlichen steuerlichen Unterstiitzung, die wahrend

der Pandemie in vielen Landern gewéhrt wurde, sowie durch den langfristigen
Ruckgang des Produktivitatswachstums. Es ist wichtig festzustellen, dass das
Wirtschaftswachstum weltweit ungleich verteilt ist, wobei beispielsweise die BIP-
Wachstumsrate in den Vereinigten Staaten unerwartet iber ihrem Durchschnitt vor
der Pandemie liegt. Das BIP-Wachstum in den Schwellenlandern durfte stark bleiben
und sich ab 2024 bei seiner derzeitigen Rate von 4,2% stabilisieren. Im Euroraum

ist das Wachstum mit 0,4% im Jahr 2023 zwar langsam, aber robust und wird den
Projektionen zufolge aufgrund des starken Konsums der privaten Haushalte und der
Arbeitsmarkte auf 0,8% im Jahr 2024 und auf 1,5% im Jahr 2025 ansteigen. In den
Landern mit niedrigem Einkommen und in den Entwicklungsléndern indes sind die
Folgen der zahlreichen Krisen der letzten Jahre noch immer spirbar, so dass die
Erholung dort langsamer und schwieriger verlaufen drfte.

Die In ation — eine der Hauptsorgen in Bezug auf eine mdgliche Erholung

der Weltwirtschaft - ist seit Mitte 2022 rapide zuriickgegangen, wobei die
durchschnittliche globale Gesamtin ation von 8,7% im Jahr 2022 auf 6,8% im Jahr
2023 gesunken ist und voraussichtlich weiter auf 5,9% im Jahr 2024 und 4,5% im
Jahr 2025 zuriickgehen wird. Dasselbe gilt fir die Lander des Euroraums, wo die
durchschnittliche Gesamtin ation von 8,4% im Jahr 2022 auf 5,4% im Jahr 2023
zuriickging und das von der Européischen Zentralbank festgelegte Ziel von 2% im
Jahr 2025 erreichen durfte. Die Energiepreisschocks, die die In ation im Euroraum

in die Hohe getrieben haben, lassen nach, so dass die In ation vermutlich auf das
2%-Ziel sinken wird. Die EZB und andere Zentralbanken in der ganzen Welt sollten in
der Lage sein, ihre Geldpolitik bereits im dritten Quartal 2024 zu lockern, was private
Investitionen foérdern und den Verbrauchern ihre Kaufkraft zuriickgeben wirde. Dies
wirde wiederum das Wirtschaftswachstum ankurbeln.

Einige Risiken bleiben jedoch bestehen, denn die geopolitische Unsicherheit ist nach
wie vor groR3, da die russische Invasion und der Angri skrieg gegen die Ukraine
andauern und die Spannungen im Nahen Osten zunehmen, was die sichere Durchfahrt
von Seeschi en durch das Rote Meer beeintrachtigt und die Durchfahrt von Oltankern
durch die Straf3e von Hormus zu verhindern droht. Dies kénnte das mittelfristige
Wirtschaftswachstum behindern und die Verfiigbarkeit von Nahrungsmitteln

und Energie verandern, was zu einem Wiederanstieg der In ation fihren kdnnte.

LAlle in diesem Kapitel genannten Zahlen stammen aus dem World Economic Outlook des IWF vom April 2024.



_u

GGueem7;utm]vu-|; ]1;1;mAO;u 7;1 (ouf-

in %

-8

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2024
Makrodkonomischer Kontext und Ausblick

Darliber hinaus ist der Riickgang der In ation in der zweiten Halfte der Jahre 2022
und 2023 vor allem darauf zuriickzufiihren, dass die Gesamtin ation durch die
Kraftsto - und Lebensmittelpreise nach unten gezogen wurde; die Kernin ation hat
sich indessen als hartnéackiger erwiesen und kénnte die Disin ation zum Stillstand
bringen, auch wenn sie 2024 voraussichtlich um 1,2% zurtickgehen wird.
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Quelle: IMF World Economic Outlook Database, Ausblick ab April 2024

Handel

Im Jahr 2023 folgte der Welthandel den gleichen Trends wie 2022: ein starker als
erwarteter Rickgang des Handelsvolumens (-1,2% gegentber dem Hochststand Ende
2022) 2 aufgrund der gro3 angelegten russischen Invasion und des Angri skriegs
gegen die Ukraine und einer Verschiebung der Ausgaben von gehandelten Gitern

hin zu Dienstleistungen im Gefolge der Pandemie. Gegen Ende des Jahres wurde der
Handel durch die Krise am Roten Meer noch starker belastet, so dass er trotz eines
vielversprechenden ersten Halbjahres im Jahr 2023 fast stagnierte (+0,3%). Es wird
jedoch erwartet, dass sich der Welthandel erholen und in den Jahren 2024 und 2025
langsam wachsen wird, und zwar mit einer Rate, die unter dem Durchschnitt vor der
Pandemie liegt (3,3% bzw. 3,6%, gegeniiber einem friilheren Durchschnitt von 4,9%).

Am 19. Oktober 2023 begann die Huthi-Bewegung im Jemen, Handelsschi e im

Roten Meer anzugreifen. Dieser als Krise am Roten Meer bekannte Vorfall veranlasste
Hunderte von Schi en, ihren Kurs zu &ndern und um das Kap der Guten Ho nung zu
fahren, um Angri en auszuweichen. Trotz der Bemuhungen des UN-Sicherheitsrats,
die Freiheit der Schi fahrt durchzusetzen, fiihrte diese Krise zu einem erheblichen
Ruckgang des internationalen Containerverkehrs bis Ende 2023. In Europa, wo

75% der Exporte Ublicherweise Uber das Rote Meer abgewickelt werden, war der
Rickgang besonders stark. Insgesamt blieb der Containerumschlag in Europa im Jahr
2023 trotz eines schwachen zweiten Halbjahres und der durch die Krise verursachten

2 Quelle: WTO Global Trade Outlook and Statistics, April 2024
® Quelle: IWF World Economic Outlook, April 2024
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Schwierigkeiten stabil und lag am Ende des Jahres um 0,3 Prozentpunkte niedriger
als im Januar. Zu Beginn des Jahres 2024 zeichnete sich in den europaischen Hafen
ein Aufschwung ab, da der Containerumschlag von Januar bis April 2024 um mehr

als +13% anstieg. * Dies kdnnte jedoch nur voriibergehend sein, da die internationalen
Spannungen und Unsicherheiten nach wie vor hoch sind und dieser Anstieg zum

Teil auf die Aussichten auf eine wirtschaftliche Erholung in Europa oder auf Schie
zurtickzufuihren sein kdnnte, die Afrika umfahren haben, anstatt durch das Rote Meer
zu fahren.

Ahnlich wie im Jahr 2022 ist auch 2023 eine starke Zunahme der Handelsschranken
zu beobachten, wobei in beiden Jahren dreimal so viele Hemmnisse errichtet wurden
wie 2019. In Verbindung mit einem Riuckgang auslandischer Direktinvestitionen

und grenziuberschreitender Fusionen sowie einem zunehmenden Trend zur
Reindustrialisierung wird dies voraussichtlich zu einer starkeren Volatilitat der Preise
fur Waren fuhren, einschlieRlich solcher, die in Containern transportiert werden

Rohstoffpreise und ihre Auswirkungen auf die Binnenschifffahrt
Rohol

Die Rohdlpreise stiegen zwischen 2021 und Mitte 2022 erheblich an, weil die
Olproduktion mit der rasch steigenden Nachfrage nicht Schritt halten konnte,

nachdem die meisten Lander ihre pandemiebedingten Beschréankungen gelockert
hatten, und wegen der grof3 angelegten russischen Invasion und des Angri skriegs
gegen die Ukraine. Dies trieb im gleichen Zeitraum die Kraftsto preise in der
Binnenschi fahrt mit den Rohdlpreisen in die Héhe. Von August 2022 bis Februar
2023 sanken letztere jedoch um -15,7% aufgrund eines schwacheren Wachstums der
weltweiten Nachfrage und eines vollstandig aufgeholten Angebots. Dieser Riickgang
hat sich im Jahr 2023 fortgesetzt (-13,9% auf 83 $ pro Barrel) und hielt bis Anfang
2024 an. Die Finanzmarkte gehen davon aus, dass die Roholpreise im Jahresvergleich
um -2,5% sinken und Ende 2024 bei durchschnittlich 78,60 $ pro Barrel liegen werden.
Die Krise am Roten Meer fiihrte zu Bedenken hinsichtlich der Verfiigbarkeit von
Olimporten von der arabischen Halbinsel, aber die Auswirkungen auf die Olmengen
und -preise fir den europaischen Verbrauch waren gering.

Der Olpreis ist ein wichtiger Indikator fiir den Verkehrssektor, da er fiir den Verkehr
unverzichtbar ist. Der fir 2023 beobachtete und fiir die folgenden Jahre erwartete
Ruckgang der Rohdlpreise diirfte sich in niedrigeren Kraftsto kosten fir die auf dem
Rhein tatigen Unternehmen niederschlagen. Dariiber hinaus beein usst der Olpreis
den Transport von Olprodukten.

4 Quelle: RWI/ISL-Containerumschlag-Index-Datenbank: https:/www.isl.orglen/services/rwiisl-container-throughput-index
5 UNCTAD Review of Maritime Transport 2023
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Gas und Kohle

In den ersten sechs Monaten des Jahres 2022 kam es zu einem deutlichen Anstieg
der Gas- und Kohlepreise; die zweite Jahreshélfte 2022 war jedoch durch einen
ebenso starken Riickgang gekennzeichnet, wobei die Gaspreise am europaischen
Handelsplatz ® von ihrem Rekordhoch im August um -76,1% elen. Dieser Trend setzte
sich bis 2023 fort, als die Erdgaspreise am europdischen Handelsplatz im Februar
2023 16,7 $ pro MMBtu 7 erreichten, da die Sorgen uber Versorgungsengpésse
nachlieen. Die gestiegenen LNG-Importe 8 sowie die aufgrund der hohen Preise
gesunkene Gasnachfrage, die Konjunkturabschwéachung in China und die Umstellung
auf alternative Energietrager wie Kohle trugen dazu bei, dass es zu keiner
Verknappung kam. Dariiber hinaus war das Wetter Ende 2022 und wahrend des
gesamten Jahres 2023 ungewoéhnlich mild - vor allem im Winter 2023 - und trug
weiter zu einer geringeren Gasnachfrage in Europa bei.

Insgesamt elen die Preise am Handelsplatz der European Title Transfer Facility von
August 2023 bis Februar 2024 um -24,4%, wobei sie mit 8,10 $ pro MMBtu im oberen
Bereich der historischen Preise blieben. Den Prognosen zufolge werden die Gaspreise
jedoch leicht ansteigen und im Jahr 2024 durchschnittlich 9,45 $ betragen, bevor sie
langsam wieder auf 8,73 $ im Jahr 2029 sinken.

Landwirtschaftliche Erzeugnisse und Lebensmittel

Die Preise fiir Lebensmittel und Getranke erreichten ihren Hohepunkt im Mai 2022, als
der Krieg in der Ukraine zu Versorgungsengpassen fiihrte. lhr Anstieg verlangsamte
sich jedoch, nachdem die Initiative fir den Schwarzmeer-Getreidekorridor im
November 2022 erneuert wurde, so dass ukrainischer Weizen und andere Exporte
wieder auf den Weltmarkt gelangen konnten. Die Preise blieben jedoch hoch, was zu
einer Steigerung der Weizenproduktion unter anderem in der Européaischen Union und
in Indien fuhrte. Die Preise fiir landwirtschaftliche Rohsto e sanken zwischen August
2022 und Februar 2023 um -9,1%, elen dann im Laufe des Jahres 2023 weiter und

¢ Erdgaspreise am Handelsplatz der European Title Transfer Facility

7 Million BTU (Britische Warmeeinheit)
8 Ver Ussigtes Erdgas
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erreichten Ende des Jahres aufgrund des reichlichen weltweiten Angebots wieder das
Niveau vor der Pandemie.

Metalle

Nach einem ersten Anstieg in den Jahren 2021 und 2022 sank der Preisindex fir
Basismetalle unter das Niveau, das vor dem Beginn der grof3angelegten russischen
Invasion und des Angri skrieges gegen die Ukraine herrschte. Die nachlassende
chinesische Metallnachfrage war ein zusétzlicher Faktor fur diesen Rickgang, da

auf China normalerweise etwa die Halfte des weltweiten Verbrauchs an wichtigen
Metallen entfallt. Die Wiederaufnahme der Wirtschafts- und Hafenaktivitaten

in China und die erhéhten Infrastrukturausgaben fuhrten jedoch zu einer
Rekordstahlproduktion, so dass die Preise fiir Basismetalle zwischen August 2023
und Februar 2024 um +4,7% stiegen (nachdem sie bereits zwischen August 2022 und
Februar 2023 um 19,7% gestiegen waren).

Wirtschaftliche Stimmung - Verbrauchervertrauen

Das Verbrauchervertrauen ist ein Indikator fir die Entwicklung des Verbrauchs und
der Ersparnisse der Haushalte. Ein Indikator Uber 100 signalisiert, dass das Vertrauen
der Verbraucher in die kiinftige Wirtschaftslage gestiegen ist, und deutet darauf hin,
dass die Verbraucher eher bereit sind, Geld auszugeben. Werte unter 100 deuten auf
eine pessimistische Einstellung gegentber der kinftigen wirtschaftlichen Entwicklung
hin, was moglicherweise zu einer Tendenz fihrt, mehr zu sparen und weniger

zu konsumieren.

Nach einem leichten Anstieg in den letzten Monaten des Jahres 2022 begann das
Verbrauchervertrauen ab Januar 2023 langsam zu sinken, bevor es im Mérz einbrach.
Der Economic Sentiment Indicator (ESI) erreichte schlie3lich im Oktober 2023 mit
93,6 einen Tiefpunkt, bevor er im Dezember 2023 wieder auf 95,9 anstieg, eine
Erholung, die hauptsachlich auf ein verbessertes Vertrauen im Einzelhandel sowie im
Dienstleistungs- und Bausektor zurlickzufuhren ist. Er liegt immer noch unter seinem
langfristigen Durchschnitt von 100, unter den er Mitte 2022 gefallen war.

Die wichtigsten Folgen fir die Rhein- und Donauschifffahrt in K urze

Trotz einer sich erholenden européischen Wirtschaft und sinkender In ation ist die
Rhein- und Donauschi fahrt nach einem schwierigen Jahr 2022 auch 2023 riucklau g.
Dies ist auf die anhaltenden geopolitischen Spannungen in der Ukraine und im
Nahen Osten sowie auf strukturelle Veranderungen im Welthandel mit einer hohen
Anzahl von Handelshemmnissen und einem Trend zum Onshoring und Friendshoring
zurtickzufiihren °. Die Rohsto preise haben sich nach Monaten hoher Volatilitat
stabilisiert, aber die Gaspreise bleiben hoch.

9 Der Begri "Friendshoring" wurde vom US-Finanzminister auf einer Pressekonferenz am 13. April 2022 gepragt, um westliche
Lander zu ermutigen, den Handel mit Landern zu bevorzugen, die dieselben Werte teilen. Dieses Phanomen wurde auch vom IWF
beobachtet, der den Begri zur Bezeichnung des Konzepts in seinen World Economic Outlooks tibernahm.
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Quellen: Eurostat [iww_go_atygo] und [iww_go_gnave], OECD (Schweiz, Frankreich und die

Republik Moldau), UK Department for Transport
* Die Anteile der Binnenschi fahrtsleistung in Europa im Jahr 2022 und 2023 furr Ukraine und Italien sind aufgrund einer
Verzégerung bei der Vero entlichung der Daten nicht verfiigbar.
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Quellen: Eurostat [iww_go_atygo] und [iww_go_gnave], OECD (Schweiz und die Republik Moldau),

UK Department for Transport

* Die Werte fir die Ukraine, Italien (2022 und 2023) und Serbien (2017) sind nicht verfugbar.

Anmerkung: Fir das Vereinigte Konigreich ist die Binnenschi fahrt de niert als nichtseettichtiger Verkehr, der vollstéandig in
Binnengewéssern statt ndet, und als See-Fluss-Verkehr (Seeschi e, die teilweise auf See und auf Binnenwasserstraf3en fahren). Aus
Griinden der Koharenz mit der von Eurostat verwendeten Methodik wird in dieser Abbildung nur die Verkehrsleistung des Verkehrs
angegeben, der vollstéandig in Binnengewassern statt ndet (71 Millionen TKM). Es sei jedoch darauf hingewiesen, dass der grofite
Teil der Binnenschi fahrt im Vereinigten Konigreich aus dem See-Fluss-Verkehr besteht (nahezu 1,3 Mrd. TKM). Insgesamt wird die
Binnenschi fahrtsleistung im Vereinigten Konigreich mit fast 1,4 Mrd. TKM angegeben.
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Im Jahr 2023 ging die Giterverkehrsleistung der Binnenschi fahrt in Europa (EU-27
plus Schweiz, Serbien und Republik Moldau, und ohne Ukraine) unter im Vergleich
zu 2022 um -3,8% zurlck. Auf die Rheinstaaten (Belgien, Frankreich, Deutschland,
Luxemburg, die Niederlande und die Schweiz) ent elen 80,1% der gesamten
Binnenschi fahrtsleistung in der EU-27 plus Schweiz, Serbien und die Republik
Moldau. Der Anteil der Donaustaaten lag bei 19,6% (ohne Ukraine).
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Quellen: Eurostat [iww_go_atygo] und [iww_go_gnave], OECD (Schweiz und die Republik Moldau),

UK Department for Transport
* Daten fur die Ukraine und Italien waren fiir 2022 und 2023 nicht verfugbar.

Von der gesamten Binnenschi fahrtsleistung in Europa im Jahr 2022, die sich auf rund
122 Mrd. TKM belauft (ohne Ukraine, Schweiz, Serbien und Republik Moldau), ent elen
74,8% auf Transporte, die auf die eine oder andere Weise eine Grenze uberschritten

- sei es in Form von Export-, Import- oder Transitverkehr. Der Transitverkehr hatte
einen Anteil von 18,1% und der Export- und Importverkehr einen Anteil von 28,8% bzw.
27,8%. Fur 2023 lagen keine Zahlen von Eurostat vor.
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Quelle: Eurostat [iww_go_atygo]
* EU-27 nach Mitgliedslandern im Jahr 2022
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Quellen: Berechnung ZKR basierend auf Destatis, VNF, Eurostat [iww_go_atygo], UK Department
for Transport
Die Zahlen fiir den Po Stammen aus dem Jahr 2021, die anderen aus dem Jahr 2023.
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Beférderungsmenge und Verkehrsleistung auf dem gesamten Rhein (von Basel bis
zur Nordsee)

In der Vergangenheit wurde in diesem Kapitel nur Uber die Beférderungsmengen auf
dem traditionellen Rhein berichtet, d. h. auf dem Rhein von Basel bis zur deutsch-
niederlandischen Grenze. Ab 2023 wurde es moglich, Gber die Beférderungsmengen
auf dem gesamten Rhein von Basel bis zur Nordsee zu berichten.
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Der Giuterverkehr auf dem gesamten Rhein (von Basel bis zur Nordsee) belief sich im
Jahr 2023 auf 262,3 Millionen Tonnen gegeniiber 292,3 im Jahr 2022 (-10,2%).

« Der traditionelle Rhein (von Basel bis zur deutsch-niederlandischen Grenze) belief
sich im Jahr 2023 auf 146,1 Mio. Tonnen, gegenuber 155,5 Mio. Tonnen im Jahr 2022
(-6,0%).

» Das Rheindelta in den Niederlanden (von der deutsch-niederlandischen Grenze bis
zur Nordsee, einschlie3lich der Verbindung nach Antwerpen Uber die Rhein-Schelde-
Verbindung ?°) belief sich im Jahr 2023 auf 209,0 Millionen Tonnen gegenuber 237,8
Millionen Tonnen im Jahr 2022 (-12,1%).

Bei der Berechnung des Gesamtvolumens der auf dem gesamten Rhein beférderten
Guter wurden alle MaRnahmen ergri en, um eine Doppelzahlung der auf beiden
Abschnitten beférderten Mengen zu vermeiden. Aus diesem Grund kénnen die
Mengen auf diesen beiden Strecken nicht einfach addiert werden, da bestimmte
Mengen auf beiden Strecken beférdert werden.
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Quelle: Berechnung ZKR basierend auf Destatis und Rijkswaterstaat

* In friheren Berichten wurden nur die Beférderungsmengen auf dem traditionellen Rhein, d. h. dem Rhein von Basel bis zur
deutsch-niederlandischen Grenze, gemeldet. Von nun an wird es mdglich sein, tber die Beférderungsmengen auf dem gesamten
Rhein von Basel bis zur Nordsee (einschlieflich der Verbindung nach Antwerpen tber die Rhein-Schelde-Verbindung) zu berichten.
Bei der Berechnung des Gesamtvolumens der auf dem gesamten Rhein beférderten Giter wurden alle MaRnahmen getro en, um
Doppelzahlungen zu vermeiden.

10 Berlicksichtigte WasserstraRenabschnitte: Waal, Hollands Diep, Boven Merwede, Oude Maas, Dordtsche Kil, Beneden Merwede,
Lek, Nieuwe Maas, Noord, Nieuwe Merwede, Nieuwe Waterweg, Amsterdam-Rijnkanaal, Rhein-Schelde-Verbindung, Hartelkanaal,
lissel
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Quelle: Berechnung ZKR basierend auf Destatis und Rijkswaterstaat

* Um Doppelzahlungen zu vermeiden, dirfen die Mengen auf den verschiedenen Strecken nicht addiert werden, da bestimmte
Mengen auf beiden Strecken transportiert werden.

Traditioneller Rhein = Rhein von Rheinfelden (CH) bis zur deutsch-niederlandischen Grenze

Niederrhein in den Niederlanden = Rhein von der deutsch-niederlandischen Grenze bis zur Nordsee (einschlielich der Verbindung
nach Antwerpen uber die Rhein-Schelde-Verbindung)

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

Was die geogra sche Struktur betri t, so ist die Verkehrsintensitat am Niederrhein
im Vergleich zum Mittel- und Oberrhein am héchsten, wie in Abbildung 6 dargestelit.
Diese hohere Intensitat auf dem Niederrhein lasst sich durch mehrere Grunde erkléren:

* Dichtes Deltanetz in den Niederlanden mit wichtigen Erdél- und

- Ceey Chemieindustriezentren und einer grof3en Anzahl von Containerterminals.
- foe— * Wichtiges Zentrum der Stahl- und Erdélindustrie in der Region Niederrhein in
) Deutschland.
- e, * Hohe Fahrwassertiefen am Niederrhein.
& u9 ~rs I 1 & (' " %% " "
fot? . $ Cox
Niederrheindelta in Niederrhein in b,;tu_;bm Oberrheinin Deutschland,
den Niederlanden Deutschland Frankreich und der Schweiz

Quelle: Berechnung ZKR basierend auf Destatis und Rijkswaterstaat
* Um Doppelzahlungen zu vermeiden, kénnen die Mengen auf den verschiedenen Rheinabschnitten nicht zusammengerechnet
werden, da bestimmte Mengen auf mehreren Rheinabschnitten vorhanden sind.
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Rheinverkehr nach Giitersegmenten

In Bezug auf das globale Guterverkehrsaufkommen fur den gesamten Rhein sind die
Segmente Minerallerzeugnisse, Chemikalien und Sand, Steine und Kies sowohl 2022
als auch 2023 die drei wichtigsten Gutergruppen.
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Quelle: Analyse der ZKR auf der Grundlage von Destatis und Rijkswaterstaat

* Gesamter Rhein = Rhein von Rheinfelden (CH) bis zur Nordsee (einschlie3lich der Verbindung nach Antwerpen uber die Rhein-
Schelde-Verbindung)

** Fr Container: Nettogewicht
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Insgesamt wurde die Giterbeférderung auf dem gesamten Rhein im Jahr 2023 durch
Faktoren negativ beein usst, wie die geringere Gesamtnachfrage aufgrund der hohen
In ation, die russische Invasion und des Angri skriegs gegen die Ukraine und anderer
geopolitischer Kon ikte, die zu einer Verlangsamung der Weltwirtschaft fihrten. Ein
Beispiel ist die Chemieproduktion im grof3ten Erzeugerland (Deutschland), die im
Jahr 2023 um -11% zuriickgegangen ist, aufgrund einer geringeren Gesamtnachfrage
nach Chemikalien. Dieser Ruckgang ist nahezu identisch mit dem Riickgang des
Chemietransports auf dem Rhein um -11,4%.

Bei den anderen Gutersegmenten erklart sich der Riickgang in der Binnenschi fahrt
durch den Rickgang in anderen Wirtschaftssektoren wie dem Welthandel. Die
Seeverkehrsstatistik ist reprasentativ fur den Welthandel, da 75% des gesamten
Welthandels *iber den Seeverkehr abgewickelt werden. Unter diesem Gesichtspunkt
ist es wichtig, auf den Container-Seeverkehr im Rotterdamer Hafen zu verweisen, der
2023 im Vergleich zu 2022 einen Riickgang von -7% verzeichnete. Die Hauptgriinde
dafiir sind ein geringerer Verbrauch, eine geringere Produktion in Europa und

der Verlust von Mengen von und nach Russland aufgrund der Sanktionen. Dieser
Rickgang ist geringer als der Riickgang des Container-Binnenschi sverkehrs auf dem
Rhein (-10,4%). Dies lasst den Schluss zu, dass die Binnenschi fahrt Marktanteile im
Containertransport an andere Verkehrstrager verloren hat.

Die Erkléarung fur das eher positive Ergebnis bei Eisenerz ist die Wiederau ullung der
Eisenerzvorrate im Jahr 2023. Die Eisenerzvorrate wurden wieder aufgefillt, nachdem
im Jahr 2022 aufgrund der geringen Stahlproduktion nur wenig Eisenerz importiert
wurde. Das negative Ergebnis fir landwirtschaftliche Erzeugnisse ist auf Dirre und
Uberschwemmungen und die daraus resultierenden Ernteausfalle in der europaischen
Landwirtschaft zuriickzufiihren 12 Die Getreideernte in den Rheinstaaten el 2023
auRergewdhnlich niedrig aus (siehe auch Kapitel 9, kurzfristige Perspektiven).

Es ist auch zu beobachten, dass es im Jahr 2023 im Gegensatz zum Vorjahr keinen
boomenden Kohletransport gab. Der Grund dafir ist der Riickgang der Nachfrage
nach Kohle im Energiesektor.

Eine Analyse der Gitersegmente, die zwischen dem niederlandischen Niederrhein
und dem traditionellen Rhein aufgeteilt sind, ermdglicht ein besseres Verstéandnis
der Dynamik der Guterbeférderung nach Produktarten entlang des Rheins. Am
niederlandischen Niederrhein ist der Anteil des Chemietransports im Vergleich

zum traditionellen Rhein wesentlich héher. Auch der Containertransport sowie die
Beférderung von Sand, Steinen und Kies sind am niederlandischen Niederrhein
intensiver. Bei Rohsto en und Endprodukten der Stahlindustrie sowie bei Kohle fir
den Energiesektor sind die Mengen zwischen dem Niederrhein in den Niederlanden
und dem traditionellen Rhein recht gleichmafig verteilt.

1Quelle: Verschuur, J., Koks, E.E. & Hall, JW. Ports’ criticality in international trade and global supply-chains. Nat Commun 13, 4351
(2022): https:/doi.org/10.1038/s41467-022-32070-0

12Quelle: Port of Rotterdam (2024), https:/www.portofrotterdam.com/de/nachrichten-und-pressemitteilungen/rotterdamer-hafen-
2023-vollstaendig-im-zeichen-des-wandels (zuletzt konsultiert am 12.04.2024)
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Quelle: Berechnung ZKR basierend auf Destatis und Rijkswaterstaat

* Traditioneller Rhein = Rhein von Rheinfelden (CH) bis zur deutsch-niederléandischen Grenze; Niederrhein in den Niederlanden =
Rhein von der deutsch-niederléandischen Grenze bis zur Nordsee (einschlieBlich der Verbindung nach Antwerpen tiber die Rhein-
Schelde-Verbindung)

Neben dem gesamten Guterverkehr auf dem Rhein werden der Guterverkehr und

die Schi shewegungen an bestimmten Messstellen (Schleusen oder Grenzstellen)
erfasst. Die entsprechenden Mengen reprasentieren nur die Verkehrstatigkeiten an
diesen Punkten und nicht den gesamten Rheinverkehr. Dieser Ansatz o enbart jedoch
die bestehenden Unterschiede in der Verkehrsintensitét zwischen verschiedenen
Rheinabschnitten, zum Beispiel zwischen Nieder- und Oberrhein.
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Quellen: Deutsche Wasserstral3en- und Schi fahrtsverwaltung, Destatis
* Quelle fur das Verkehrsaufkommen auf dem Niederrhein und den beiden Kanalen ist das Statistische Bundesamt (Destatis), fur
den Oberrhein ist die Deutsche Wasserstraenverwaltung die Quelle.
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Containertransport auf dem Rhein

Zwischen 2018 und 2023 wurde der Containertransport auf dem Rhein durch eine
Reihe von negativen Ereignissen beeintrachtigt:

« Die Niedrigwasserperiode 2018 und 2022 fuihrte in beiden Jahren zu Frachtverlusten.
Die Niedrigwasserperiode 2018 fuhrte zu Verlusten bei den Verkehrsanteilen in den
Folgejahren.

* Die Einfihrung neuer Zélle im Welthandel im Jahr 2019 hat zu einer
Verschlechterung des Geschaftsumfelds und der Welthandelsaktivitaten gefihrt,
was sich sowohl auf den Containerumschlag im Seeverkehr als auch auf die
Container-Binnenschi fahrt auswirkt.

* Im Jahr 2021 waren das allgemeine wirtschaftliche Umfeld und der Welthandel
aufgrund von Unterbrechungen der Lieferketten und steigender In ation immer
noch recht duster.

« Im Jahr 2022 brach der russische Invasions- und Angri skrieg gegen die Ukraine
aus, der zu einer hohen In ation und weiteren Stérungen des Welthandels fiihrte.

« Ein seit langem bestehender Faktor ist die Uberalterung der Bevélkerung in
Westeuropa.

« In all diesen Jahren litt die Container-Binnenschi fahrt auch unter der Uberlastung
der Seehéafen und den damit verbundenen Verzégerungen.

Gemessen in Millionen Tonnen liegt das Ergebnis fiir den Containertransport auf dem
gesamten Rhein (von Basel bis zur Nordsee) im Jahr 2023 um -10,4% niedriger als
im Jahr 2022 (-11,6% fur den traditionellen Rhein und -13,1% fir den Niederrhein in
den Niederlanden).

In der Einheit TEU betrug der Riickgang -10,4% fiir den gesamten Rhein (-7,8% fir den
traditionellen Rhein und -10,8% fur den Niederrhein in den Niederlanden).
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Quelle: Berechnung ZKR basierend auf Destatis und Rijkswaterstaat

* Traditioneller Rhein = Rhein von Rheinfelden (CH) bis zur deutsch-niederléandischen Grenze; Niederrhein in den Niederlanden =
Rhein von der deutsch-niederlandischen Grenze bis zur Nordsee (einschlieBlich der Verbindung nach Antwerpen tiber die Rhein-
Schelde-Verbindung)
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Quelle: Berechnung ZKR basierend auf Destatis und Rijkswaterstaat

* Traditioneller Rhein = Rhein von Rheinfelden (CH) bis zur deutsch-niederléandischen Grenze; Niederrhein in den Niederlanden =
Rhein von der deutsch-niederléandischen Grenze bis zur Nordsee (einschlieBlich der Verbindung nach Antwerpen tiber die Rhein-
Schelde-Verbindung)
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Beférderungsmenge und Verkehrsleistung auf der Donau

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

und den Sulina-Kanal liegt zwischen 34 und 40 Millionen Tonnen pro Jahr 13
Die Verkehrsleistung auf der Donau (EU-Donaustaaten plus Serbien) erreichte 2022
23,9 Mrd. TKM, was einem Riickgang von -20% gegentber 2021 entspricht.
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Quellen: fur Beférderungsmenge - viadonau, Jahresberichte der Donauschi fahrt; fiir
Verkehrsleistung - Eurostat [iww_go_atygo] und [iww_go_qgnave] (Serbien)

* Verkehrsleistung in der Binnenschi fahrt in allen EU-Donau-Landern
Donauverkehr an bestimmten Messstellen

Die WasserstralBenverwaltungen registrieren Daten an bestimmten Grenzen oder
Messpunkten, die in der folgenden Tabelle beschrieben sind.

13 Quelle: viadonau, mehrere Jahresberichte, verfugbar unter: https:/www.viadonau.org/newsroom/publikationen/broschueren
(zuletzt konsultiert am 20.08.2024)
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Quelle: Marktbeobachtung der Donaukommission

Aufgrund der hohen Wassertiefen im unteren Donauabschnitt, insbesondere im
Bereich des Donaudeltas (auch "maritime Donau" genannt), erreicht der Guiterverkehr
im Bereich der unteren Donau wesentlich h6here Werte als auf weiter stromaufwarts
gelegenen Abschnitten.

Dies gilt insbesondere fiir den Donau-Schwarzmeer-Kanal, der von Cernavod an
der Donau nach Constan a am Schwarzen Meer (stidlicher Arm) und nach N vodari
(n6rdlicher Arm) am Schwarzen Meer fiihrt.

Ein weiterer Mindungsarm ist der Sulina-Kanal, der im Donaudelta nahe der
rumanisch-ukrainischen Grenze ins Schwarze Meer miindet. Der auBergewéhnliche
Anstieg der Beférderungsmenge in den Jahren 2022 und 2023 auf beiden Kanélen

ist auf die Notwendigkeit zurtickzufuhren, die ukrainischen Getreideexporte

Uber alternative Routen ("Solidarity Lanes EU-Ukraine") zu unterstitzen. In

diesem Zusammenhang ergri die Donaukommission eine Reihe von Initiativen,

um zur Lésung von Problemen im Zusammenhang mit dem ordnungsgemafien
Funktionieren des unteren Donaukorridors beizutragen und die bestehende
Binnenschi fahrtslogistik zu unterstiitzen. Sie forderte auch eine aktivere Nutzung des
Transportpotenzials der WasserstralRe Donau auf der Grundlage einer systematischen
Analyse der ermittelten Ladungsstrome und der Umschlagskapazitat der Hafen an der
unteren Donau, einschlieBlich des Hafens von Constan a.

4 https:www.acn.rof/index.php/de/
5 https:www.afdj.rofen
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Donauverkehr nach Giitersegmenten

Die russische Invasion und der Angri skrieg gegen die Ukraine fuhrten zur Entstehung
mehrerer Faktoren, die die Donauschi fahrt schwer belasten: die Energiekrise, die
Verknappung und der Anstieg der Eisenerzpreise, die Beschrankungen fiir den Export
von Getreide und anderen Nahrungsmitteln sowie die steigenden Kraftsto preise.
Infolgedessen sind die Beférderungsmengen im Jahr 2023 und im zweiten Jahr

in Folge in fast allen Gitersegmenten zuriickgegangen. Bei Agrarprodukten, dem
wichtigsten Gutersegment, das auf der Donau beférdert wird, war 2023 ein leichter
Anstieg gegeniber 2022 zu verzeichnen (+32,8%), der jedoch immer noch bei -70%
des Vorkriegsniveaus liegt.
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0,4

0,0

Agrarprodukte Eisenerze Am];lb,;t Metalle Mineral6lprodukte Kohle Nahrungs-
tTm7 *T,;ulb,;t

Quelle: Marktbeobachtung der Donaukommission
* In Mohécs (Stdungarn - Grenzgebiet zu Kroatien und Serbien)
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DIE GESAMTE EUROPAISCHE UND
GEOGRAFISCHE STRUKTUR

Im Jahr 2022 machte der Containerverkehr auf den EU-Binnenwasserstraf3en mit

12 Mrd. TKM, mehr als 6 Mio. TEU und Uber 52 Mio. Tonnen Fracht in Containern 9,8%
der gesamten IWW-Beférderungsleistung von rund 122 Mrd. TKM in der EU aus.
AuRerdem wurden 99,4% der Containerverkehrsleistung (TKM) in den Rheinstaaten
(Niederlande, Belgien, Deutschland, Frankreich, Schweiz, Luxemburg) erbracht.

Der Containerverkehr auf der Donau machte 0,5% und der Containerverkehr in
Schweden 0,1% aus.

RHEINSTAATEN

o0 V
- e Im Jahr 2023 ging der Containerverkehr, gemessen in TEU, in den Niederlanden
um -12,6% zurlck, in Deutschland um -7,7%, in Belgien um -18,7%, und in Frankreich
e um -11,1%. In den Niederlanden wurden 39,6 Millionen Tonnen Fracht in Containern
- Cai. beférdert (-13,0% gegeniiber 2022), womit das Land Spitzenreiter in der
Containerbeforderung in der Binnenschi fahrt in Europa ist.
& 'O Nf s L1 "8 s y
$ &*
I h] I H] o WAROCRAN -
Niederlande Belgien Deutschland Frankreich

Quelle: Eurostat [iww_go_actygo] und [iww_go_gcnave]
* In Luxemburg wurden fur 2020, 2021, 2022 und 2023 jeweils 17.436, 14.132, 9.995 und 10.750 TEU verzeichnet.
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I DONAUSTAATEN

Die beiden Donaustaaten mit dem héchsten Containerverkehr sind derzeit Ruménien
und Ungarn. Im Jahr 2023 wurden 3.550 TEU auf ungarischen Binnenwasserstra3en
beférdert. In Rumanien belief sich der Containerverkehr im Jahr 2023 auf 34.594 TEU,
was im Vergleich zu den Vorjahren einen deutlichen Anstieg bedeutet. Gemessen am
Gewicht der Ladung machte der Containerverkehr auf ungarischen Wasserstraflen

im Jahr 2023 8.000 Tonnen aus. In Ruméanien wurden 475.000 Tonnen Fracht in
Containern befordert. Diese Werte verdeutlichen den immensen Abstand zu den
Rheinstaaten. Im Jahr 2023 wurden in den Niederlanden 39,6 Millionen Tonnen in
Containern auf Binnenwasserstral3en befordert, in Belgien 16,0 Millionen Tonnen, in
Deutschland 16,3 Millionen Tonnen und in Frankreich 3,5 Millionen Tonnen.
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Quelle: Eurostat [tran_hv_frmod]

In den letzten zehn Jahren sind die Modal Split-Anteile von Binnenschi fahrt und
Schiene auf der Ebene der EU-27 insgesamt zurlickgegangen, wéahrend sie auf

der StraBe gestiegen sind. Die Binnenschi fahrt hat in den letzten 10 Jahren 2,3
Prozentpunkte verloren und erreicht mit 5,1% im Jahr 2022 den niedrigsten Stand seit
2005. Sie liegt damit weit hinter der StraBe (77,8% im Jahr 2022, +4,3 Prozentpunkte
in den letzten 10 Jahren) und der Schiene (17,1%, -2,0 Prozentpunkte in den letzten
10 Jahren). Da viele EU-Lander nicht Giber Binnenwasserstraf3en verfligen, sollte der
gesamte Modal Split der Binnenschi fahrt auf EU-Ebene nicht als Leistungsindikator
fur den Erfolg der Binnenschi fahrt in der EU verwendet werden.
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* Anteil der Verkehrsleistung der Binnenschi fahrt an der gesamten Verkehrsleistung (Binnenschi fahrt + Stra3e + Schiene)

Der Modal Split-Anteil der Binnenschi fahrt ist in den wichtigsten

Binnenschi fahrtslandern in den letzten zehn Jahren zuriickgegangen. In den
Niederlanden stieg der Modal Split-Anteil der Binnenschi fahrt bis 2012 an und
erreichte einen Spitzenwert von 47,2%. In den Folgejahren ging er zurtick und
erreichte 2022 41,0%. Dieser Riickgang fand auch in Deutschland statt, wo der Anteil
der Binnenschi fahrt zum ersten Mal seit 2005 unter die 7,0%-Marke el 18, Innerhalb
der Donaustaaten verzeichnen Rumanien und Bulgarien hohe Modal Split-Anteile der
Binnenschi fahrt. Nach einem ersten Ruckgang im Jahr 2021 verzeichneten beide
Lander jedoch im Jahr 2022 einen weiteren starken Riickgang des Modal Split-Anteils
ihrer Binnenschi fahrt auf 20,5% (-4,6 Prozentpunkte, die an die StraRe verloren
gingen) bzw. 16,6% (-7,8 Prozentpunkte, die sowohl an die Stral3e als auch an die
Schiene verloren gingen).

162005 ist das friheste in der Eurostat-Datenbank verfligbare Datum.
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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
Serviceniveaus (Good Navigation Status oder gute Befahrbarkeit) sichergestellt
wird. Um dieses Ziel zu erreichen, muss die entsprechende Infrastruktur durch
Investitionen im Rahmen einer koharenten Vision fiir den Korridor gebaut,
unterhalten und modernisiert werden. Dabei muss auch die wachsende Nachfrage
nach einer schnellen, zuverlassigen, qualitativ hochwertigen und nahtlosen
Befdrderung von Guten und Personen berucksichtigt werden. In dieser Hinsicht ist
die Uberwachung nationaler Investitionen in die Binnenschi fahrtsinfrastruktur von
wesentlicher Bedeutung.

Instandhaltung, Sanierung und Erneuerung sind Schliisselmalinahmen

fur die Zuverléassigkeit und Leistungsfahigkeit der Binnenschi fahrt. Jede

nanzielle Unterstiitzung, die e zientere Instandhaltungs-, Sanierungs- und
Erneuerungsmafnahmen sicherstellt, wirkt sich positiv auf die Infrastruktur aus.
Es sollte jedoch bedacht werden, dass es sich hierbei um langfristige Malinahmen
handelt, die zum Konzept fur einen gesamten Investitionslebenszyklus gehéren

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

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

jedoch derzeit nicht fiir eine Ko nanzierung durch die EU im Rahmen der Fazilitat
"Connecting Europe 1I" (CEF Il) in Frage. Heute sind die Mitgliedstaaten flr die
Instandhaltung ihrer Binnenschi fahrtsnetze verantwortlich, und zwar sowohl fiir das
Kernnetz, als auch fir das umfassende Netz, was fur die Entwicklung des Sektors von
entscheidender Bedeutung ist. Es ist jedoch zu beachten, dass die Ausgaben fiir die
Instandhaltung von Land zu Land sehr unterschiedlich sein kénnen, je nach:

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

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

Die Investitionsausgaben umfassen neue Ausgaben flir neue Projekte wie den Ausbau
oder die Modernisierung von Wasserstraf3en. Solche Investitionen kommen fiir eine

Ko nanzierung auf EU-Ebene in Frage, zum Beispiel tber die CEF II. Nach rechtlichem
Verstandnis muss eine Investition einer Umweltvertraglichkeitspriifung unterzogen
werden, wahrend Instandhaltungsausgaben in der Regel nicht an solche rechtlichen
Anforderungen gebunden sind.

Investitionen in die Hafeninfrastruktur fallen nicht in den Anwendungsbereich
dieses Kapitels.

7 Entwurf von Empfehlungen fiir die Entwicklung gemeinsamer, harmonisierter Leitlinien/Normen fiir eine gute Befahrbarkeit (Good
Navigation Status)

17
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Es mag verlockend sein, Daten zwischen den Landern zu vergleichen, aber es gibt
einige wichtige Unzulénglichkeiten, die diskutiert werden missen, um verninftige
Schlussfolgerungen zu ermdglichen. Diese Unzuldnglichkeiten 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 Landern vorhandenen Arten von Wasserstral3en. So haben beispielsweise
Lander mit einem hohen Anteil an frei ieRenden Flissen einen héheren Bedarf an
Unterhaltungsmafnahmen als Lander mit einem geringeren Anteil. Andererseits
erfordern Flisse mit zahlreichen Schleusen hohe Investitionsausgaben.

Was die unterschiedlichen Methoden betri t, so werden in einem Land Ausriistungen
fur die Instandhaltung der Infrastruktur unter ebendiesen Ausgaben erfasst, in
einem anderen Land jedoch méglicherweise nicht. Dies kénnte zum Teil auch

eine Erklarung fur mégliche Diskrepanzen zwischen den einzelnen Datenquellen
sein. Aufgrund dieser unterschiedlichen Methoden und der unterschiedlichen
Wasserstraf3enarten ist es sinnvoller, den jeweiligen Trend in den einzelnen Landern
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.
Wahrend zum Beispiel in Kroatien das hydrologische Institut fir die Datenerhebung
zustandig ist, sind in den meisten Teilen der Rhein- und Donaulénder die
WasserstralBenverwaltungen dafur verantwortlich.

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

Binnenschi fahrt 8 unterschiedliche Behodrden fur die Verwaltung der
Infrastrukturinvestitionen zusténdig sein kdnnen, entweder die nationalen oder die
regionalen Behdrden. Die Infrastrukturausgaben fir 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. Bei Landern,
die zahlreiche regionale Wasserstral3en der CEMT-Klasse Il oder darunter haben,
ist es wahrscheinlich, dass der in diesem Kapitel angegebene Gesamtbetrag der
Infrastrukturausgaben unterschétzt wird. Dies wére der Fall bei den Niederlanden
und Polen.

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

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

18 Europaische Konferenz der Verkehrsminister
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I RHEINSTAATEN

Fir die Rheinstaaten kénnen relevante Daten zu den Ausgaben fir die Instandhaltung
der Infrastruktur und fiir Investitionen von der OECD abgerufen werden. Aufgrund der
im obigen Abschnitt erlauterten Unzulénglichkeiten werden keine Vergleiche zwischen
den Landern angestellt. Diese Daten dienen dazu, eine landerspezi sche Trendanalyse
fur die beiden genannten Indikatorvariablen durchzufiihren. Es ist zu beachten, dass
keine OECD-Daten fiir die Niederlande, die Schweiz und fiir die Ausgaben fur die
Instandhaltung der Infrastruktur in Deutschland verfligbar sind.

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

der damit verbundenen Kosten) sowohl landseitige als auch wasserstraRenbezogene
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 Binnenschi en” 19,

Was die Ausgaben fur die Instandhaltung der Infrastruktur in Deutschland anbelangt,
so wird bei den nationalen Daten Uber die Instandhaltungsausgaben in der

Schi fahrt in den meisten Féllen nicht zwischen Binnen- und Seeschi fahrtsstralen
unterschieden, was eine Analyse unmdglich macht.

19 https:/data-explorer.oecd.org/vis?lc=en&df[ds]=DisseminateArchiveDMZ&df[id]=DF_ITF_INV-MTN_
DATA&df[ag]=OECD&pd=%2C&dq=..&to[TIME_PERIOD]=false
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I DONAUSTAATEN

Fur die Donaustaaten und die Tschechische Republik kénnen relevante Daten zur
Instandhaltung der Infrastruktur und zu den Investitionsausgaben im Allgemeinen
auch aus den OECD-Datenbanken abgerufen werden. Zuséatzlich zu den OECD-

Daten sind auch detailliertere Daten aus dem FRMMP

20 verfugbar, die sich nur

auf die wasserseitige Infrastruktur beziehen (keine landseitige Infrastruktur), aber
Diskrepanzen zwischen den OECD- und den FRMMP-Daten bestehen hauptséchlich
aufgrund von Unterschieden in der Methodik, dem Umfang und der De nition.

20 FRMMP steht fiir Fairway Rehabilitation and Maintenance Master Plan.
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Wasserstande und Frachtraten

Die Gesamtleistung der Binnenschi fahrt hangt unter anderem vom Wasserstand

ab, der die Menge der Ladung bestimmt, die ein Schi unter sicheren
Navigationsbedingungen laden und transportieren kann. Die Auslastung (Verhaltnis
von geladener Menge zur Ladekapazitat des Schi es) beein usst die Stiickkosten der
Binnenschi fahrt. Eine hohe Auslastung steht fir ein hohes Volumen an beférderter
Ladung pro Fahrt und damit fir niedrigere Kosten pro tkm. Dartber hinaus

ermdglichen groRe Wassertiefen und die daraus resultierenden hohen Auslastungen
der Binnenschi fahrt einen hohen Grad an Energiee zienz.

Niedrigwasserperioden verringern daher nicht nur die Auslastung und den gesamten
Gluterverkehr auf den BinnenwasserstraRen, sondern fuhren auch zu héheren Kosten.
Obwohl die Verringerung der Auslastung durch den Einsatz von mehr Schi en

kompensiert werden kdnnte, gibt es dafiir o ensichtliche Grenzen 21 Ein Beispiel dafir
ist die Niedrigwasserperiode, die sowohl im Herbst 2018 als auch im Sommer 2022

auf dem Rhein herrschte. Die Menge an Ladung, die ein Schi bei einem bestimmten
Wasserstand unter sicheren Navigationsbedingungen laden kann, wird durch den
verfiigbaren Tiefgang bestimmt, wie in der nachsten Abbildung zu sehen ist.
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Quelle: ZKR auf Grundlage der Bundesanstalt flir Gewéasserkunde (BfG) (2015)

* Die Entfernungen in dieser Zeichnung sind nicht mafRstabsgetreu. In dieser Abbildung wurde als Datum fir die Ermittlung

des verfugbaren oder moglichen Tiefgangs der 3. September 2020 gewabhlt, als der tatsachliche Wasserstand im Durchschnitt
239 cm betrug. Bei einem fahrenden Schi enthélt der tatsachliche Tiefgang auch den Squat-E ekt. Dieser ergibt sich aus
hydrodynamischen E ekten und fihrt zu einem héheren Tiefgang im Vergleich zu einem Schi in Ruhe. Der Squat-E ekt ist umso
starker, je weniger Wasser sich unter dem Kiel be ndet und je schneller das Schi fahrt.

2 Die Flotte der Binnenschi e ist begrenzt. Es ist auch nicht maglich, eine groRe Anzahl von Schi en "auf Vorrat" zu halten, da dies
Fixkosten (Versicherung, Wartung usw.) verursachen wirde, wahrend mit dem jeweiligen Schi keinerlei Einnahmen erzielt werden.
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Eine Mdoglichkeit zur Beobachtung von Niedrigwasserperioden ist die Berechnung der
statistischen Hau gkeiten der verfiigbaren Tiefgangswerte 22 fur verschiedene Jahre.
Die Hau gkeitsverteilung zeigt, dass das Jahr 2023 durch eine geringere Hau gkeit

von Niedrigwassertagen gekennzeichnet war als das Jahr 2022. So gab es im Jahr

2023 an der Pegelstation Kaub 24 Tage, an denen der verfligbare Tiefgang im Intervall
zwischen 1,31 m und 1,80 m lag. 2022 z&hlte diese Kategorie 52 Tage.

(;ju=A]0-u;u $b;=]-m]

Quellen: ZKR-Berechnung auf der Grundlage von Daten der Wasserstral3en- und
Schi fahrtsverwaltung des Bundes (WSV), die von der Bundesanstalt fur Gewasserkunde (BfG)
bereitgestellt wurden.

Eine andere Methode zur Bewertung der Qualitét der Schi fahrtsbedingungen tber
ein ganzes Jahr hinweg basiert auf dem Konzept, die Anzahl der Tage zu z&hlen,
an denen die Wasserstande unter einem bestimmten Referenzniedrigwasserstand
liegen, der als Gleichwertiger Wasserstand (GIW) fir die frei ie3enden Abschnitte
des Rheins und als Regulierungsniederwasserstand (RNW) fur die Donau bekannt
ist. Fallt der Wasserstand unter diesen Referenzniedrigwasserstand, so ist dies ein
Hinweis auf eine kritische Situation fiir die Schi fahrt.

2 Die WasserstraRenverwaltungen empfehlen, den verfiigbaren Tiefgang auf der Grundlage des tatsachlichen Wasserstands und
bestimmter WasserstralRenparameter (siehe Zeichnung) zu berechnen.

Tatséchlicher Wasserstand

- Gleichwertiger Wasserstand

+ Mindestfahrrinnentiefe

= Tatsachliche Fahrrinnentiefe

- Kielfreiheit

= Verfiigbarer oder moglicher Tiefgang des Schi es
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PEGELSTATIONEN AM RHEIN

Der GIW wird von der Zentralkommission fur die Rheinschi fahrt (ZKR) fir mehrere
Pegelstationen entlang des Rheins ermittelt. Die Werte werden alle zehn Jahre angepasst,

um den natirlichen und anthropogenen Veranderungen Rechnung zu tragen.

Der gleichwertige Wasserstand 2012 trat 2014 in Kraft und blieb bis Ende 2022 guiltig.
Ein neuer gleichwertiger Wasserstand wurde am 1. Januar 2023 eingefuhrt (bekannt als

GIW 2022) und gilt bis Ende 2031.

Obwohl der gleichwertige Wasserstand in Zentimetern gemessen wird, ist der

Ausgangspunkt flir seine Bestimmung ein Ab usskonzept. Tatsachlich werden die

gleichwertigen Ab usswerte (angegeben in

der Einheit m

3/s), gemessen an den

Referenzpegeln, alle zehn Jahre als Ab uss innerhalb einer 100-jahrigen Zeitreihe neu
berechnet. Die gleichwertigen Ab usswerte werden dann verwendet, um alle zehn
Jahre die entsprechenden gleichwertigen Wasserstandswerte (GIW) gegeniber den
Referenzwerten neu zu berechnen. Der GIW enthélt folglich die folgende De nition:
"Der gleichwertige Wasserstand (GIW) ist der Wasserstand, der am Rhein bei einem
gleichwertigen niedrigen Wasserab uss mit einer Unterschreitungsdauer von 20 Tagen
[pro Jahr] im langjahrigen Mittel I&ngs des Rheins auftritt".

$ 9+ ! & " s !

-_uubmm;mZ2;l=; Wasserstand 2022
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$b;t P)--t7 Q 280 cm 255 cm
bfl;];m P)--t7 Q 280 cm 516 cm
vv;thor P ;7;uubfm7| Q 280 cm 683 cm
o0b|_ P b;7;uu_;bm7 Q 280 cm 733 cm
Il;ubl _ P b;7;uu_;bm7 Q 280 cm 74 cm
tbvOtul]d!t_uou| P b;7;ulu_;bm280¢n 227 cm
Xtm P b;7;uu_;bm7 Q 250 cm 139 cm
-0 P b,;tu_;bm?7 q 190 cm 77 cm
;viubl_ P b,;tu_;bm7| Q 190 cm 92 cm
-S-t P O;uu_;bm7 @ 210 cm 372 cm
-v;t P O;uu_;bm7 q 300 cm 501 cm

Quellen: WasserstraRen- und Schi fahrtsverwaltung des Bundes (WSV), Rijkswaterstaat

* Waal und Nederrijn sind zwei Arme des Rheindeltas in den Niederlanden.




ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2024
Wasserstande und Frachtraten

Fur diese 11 Rheinpegel wurden tagliche Wasserstandsdaten gesammelt und
ausgewertet.
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Die Gra ken zeigen die Anzahl der Tage unter dem gleichwertigen Wasserstand fiir
die oben genannten Pegelstationen.
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Quellen: Berechnung ZKR auf Grundlage von Daten der Wasserstralen- und Schi fahrtsverwaltung
des Bundes (WSV), zur Verfigung gestellt von der Bundesanstalt fir Gewasserkunde (BfG), und
von Rijkswaterstaat
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Zwischen 2015 und 2023 waren die beiden Jahre mit der hochsten Anzahl an
Niedrigwassertagen die Jahre 2018 und 2022. Obwohl der Sommer 2022 Tage mit
extremer Hitze und eine Periode mit schnell sinkenden Wasserstanden erlebte,
dauerte die Niedrigwasserperiode 2022 (Juli bis August 2022) nicht so lange wie im
Jahr 2018 (August bis November 2018). Dies erklart die geringere Anzahl von Tagen
unter dem gleichwertigen Wasserstand im Jahr 2022 im Vergleich zum Jahr 2018.

Niedrige Wasserstande und Niedrigwasser aus historischer Sicht

Fur Kaub am Mittelrhein werden die Daten Uber die Anzahl der Tage mit einem

Ab uss von weniger als 783 m 3 pro Sekunde (dies ist der gleichwertige Ab usswert,
der dem gleichwertigen Wasserstand von 78 cm in Kaub entspricht) statistisch
modelliert, bis zum Jahr 1820 zurlick. Ziel dieses Verfahrens ist es, die heutigen

Ab Usse mit denen der Vergangenheit zu vergleichen. Die resultierenden Werte
zeigen, dass es auch in der Vergangenheit Jahre mit starken Niedrigwasserperioden
gab. Ihre Auswirkungen auf das Transportaufkommen waren jedoch nicht so stark wie
2018 und 2022, was auf kleinere Schi e mit geringerem Tiefgang, eine andere Logistik
(weniger "Just-in-time") und eine geringere Konkurrenz durch andere Verkehrstrager
zurtickzufihren ist.

& 9 g L 18 &"" o ey’ F" VY
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Quelle: Deutsche Bundesanstalt fur Gewasserkunde (BfG)
* Entspricht einem Wasserstand von 78 cm (gleichwertiger Wasserstand).
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I PEGELSTATIONEN AN DER DONAU

Der Referenz-Niedrigwasserstand der Donau wird als “Regulierungsniederwasserstand
(RNW)” bezeichnet. Er ist de niert als der Wasserstand, der an 94,0% der Tage eines
Jahres (d. h. an 343 Tagen) wahrend eisfreier Zeiten Uberschritten wird, bezogen auf
einen 30-jahrigen Beobachtungszeitraum (1981 - 2010) 2,

Auf der Grundlage dieser De nition kénnen entsprechende Berechnungen fiir die
Donau durchgefiihrt werden.
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Fir 11 wichtige Pegelstationen an der Donau wurden tégliche Wasserstandsdaten
gesammelt und ausgewertet. Die nachstehenden Gra ken zeigen die Anzahl

der Tage pro Jahr, an denen die tatsachlichen Wasserstande unter den
Regulierungsniederwasserstand elen.
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Quellen: Berechnung ZKR auf Grundlage von Daten der Wasserstralen- und Schi fahrtsverwaltung
des Bundes (WSV), die von der deutschen Bundesanstalt fir Gewasserkunde (BfG) zur Verfiigung
gestellt wurden, Daten des Bundeslandes Niederdsterreich und der Donaukommission.

Fur Calafat und Calarasi lagen keine Daten fur 2023 vor.
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"f1 %! $ *
FUR DIE RHEINREGION

Das niederlandische Statistikamt (CBS) erhebt Daten (ber Frachtraten bei einem Panel
niederlandischer Binnenschi fahrtsunternehmen. Die Preisniveaus basieren auf festen
Routen, fur die zweimal pro Quartal Fragebdgen verschickt werden. Sie umfassen die
Fahrtkosten einschlie3lich Treibsto - und Niedrigwasserzuschlagen und schlieen die
Umschlagskosten aus. Im Jahr 2023 gingen die Frachtraten unter Berticksichtigung aller
Marktsegmente im Vergleich zu 2022 im Durchschnitt um -11,8% zurtick (wéhrend sie
zwischen 2021 und 2022 um +42,5% gestiegen waren).

Insbesondere die Frachtraten fiir Trockenguter und Container folgten seit dem dritten
Quartal 2020 einem Aufwartstrend, da sich die zugrunde liegende Verkehrsnachfrage
von der Pandemie erholte. Wahrend die Frachtraten fur Container im Jahr 2023
insgesamt weiterhin diesem Aufwartstrend folgten, allerdings mit geringerer Intensitat
zwischen 2022 und 2023 als Folge einer sinkenden Nachfrage, gingen die Frachtraten
fur Trockenguter im Jahr 2023 im Durchschnitt stark zuriick (-21,4% in Bezug auf den
Spotmarkt und -10,6% in Bezug auf die Vertragspreise). Dieser Riickgang der Frachtraten
fur Trockenguter lasst sich durch den Riickgang des Trockengtitertransports im Jahr
2023 im Vergleich zu 2022 erklaren. Genauer gesagt, die voriibergehende treibende
Wirkung der zusatzlichen Kohlenachfrage in der Binnenschi fahrt, die im Jahr 2022 zu
beobachten war, lief im Jahr 2023 aus.

Die Frachtraten fiir Flissigguter folgten zwischen 2019 und 2021 einem riicklau gen
Trend, der auf eine schwachere Entwicklung der Beférderungsnachfrage im Vergleich

zu Trockengutern 24 und eine starkere Ausweitung der Angebotsseite im Sinne einer
héheren Neubaurate und damit mehr zusatzlicher Frachtkapazitéat zurtickzufuhren ist.

Die Frachtraten fiir Flissigguter sind jedoch seit dem vierten Quartal 2021 insgesamt
gestiegen, was auf die Auswirkungen der niedrigen Wasserstande und einen allgemeinen
Anstieg der Nachfrage zurtickzufuihren ist, trotz eines schwierigen Jahres fiir den
Chemiesektor. Im Durchschnitt stiegen die Frachtraten fir Flissiggulter im Jahr 2023 im
Vergleich zu 2022 an (+3,9%) 2.

Bei den Containern sind die Frachtraten seit 2021 im Jahresdurchschnitt gestiegen (+2,2%
zwischen 2023 und 2022; +23,6% zwischen 2022 und 2021).

2 Siehe auch Kapitel 2
2 Bereits zwischen 2021 und 2022 waren sie im Durchschnitt um 27,2% gestiegen.
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Quelle: CBS, Tabelle 84050NED
* Die Preise fur feststehende Routen werden zweimal im Quartal beobachtet und beinhalten Treibsto - und Niedrigwasserzuschlage,
jedoch keine Be- und Entladung. Der Beobachtungszeitpunkt liegt jeweils in der Mitte und am Ende des Quartals. Alle Preise sind

Nominalpreise.



ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2024
Wasserstande und Frachtraten

FRACHTRATEN FUR FLUSSIGGUTER
IN DER RHEINREGION

Abbildung 5 zeigt den Spotmarkt-Frachtratenindex fiir Gasél im ARA-Rhein-Verkehr
(Jahresdurchschnittswerte). Seit 2010 ist ein insgesamt positiver Trend zu erkennen.
Bis zu einem gewissen Grad wurde dieser positive Trend durch Niedrigwasserperioden
angetrieben, die 2011, 2015, 2018 und 2022 auftraten.

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

\
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Quelle: ZKR-Berechnung auf der Grundlage von Insights Global
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Geografische Verteilung der Transporttatigkeit von CITBO und Struktur der

Produktsegmente
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Fir die Beférderung von Fliissiggiitern im erweiterten ARA-Gebiet zwischen
Amsterdam, Antwerpen, Flushing, Gent, Rotterdam und Terneuzen wurde ein von

der Tankschi fahrtskooperation CITBO

% pereitgestellter Datensatz Uiber Spotmarkt-

Frachtraten analysiert. Die Anteile der verschiedenen Produktgruppen an der
beférderten Fracht waren wie folgt:

« Gasol und Komponenten:

* Benzin und Komponenten:

* Biodiesel:

¢ Chemikalien:

¢ Schwerdl und andere Produkte:

Anteil von 41% im Jahr 2023 (38% im Jahr 2022)

Anteil von 18% im Jahr 2023 (26% im Jahr 2022)

Anteil von 2% im Jahr 2023 (6% im Jahr 2022)

Anteil von 37% im Jahr 2023 (29% im Jahr 2022)

Anteil von 0,2% im Jahr 2023 (1% im Jahr 2022)

Die finf Hafen mit den héchsten Anteilen am gesamten Flussigguterverkehr im Jahr
2023 stellen sich wie folgt dar:

* bei der eingeladenen Fracht betrugen die Mengen 80% und

* bei den ausgeladenen Giitern lag der Anteil bei 67%.

. Gutermenge - Gutermenge -
Einladehafen Anteil in % Ausladehafen Anteil in %
) ‘ew Pbl - u ‘¢:‘9
Antwerpen w P,l,?l -u & lo,;u7-I -
wQ ‘vwQ
1 o ) ‘vw Pbl -_u ‘49 evw Pbl -_u ‘?°'9
lo,;u7-I ‘ewQ Amsterdam «wQ
vw Pbl -_u ‘o *“w Pbl -_u ‘4‘‘9
Amsterdam vwQ Antwerpen cewQ
. "w Pbl -_u ‘f‘9 ew Pbl -_u ‘¢f‘9
Flushing uwQ Gent uwQ
BioWanze w P?l U9 Wandre "W P?l R
wQ wQ
‘o - "'w Pbl -_u ‘efe9
Alle anderen Héafen w Pbl -u Rlle anderen Hafen -
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Die Standorte anderer Ein- und Ausladehéfen be nden sich hauptsachlich in Belgien
und in den Niederlanden, aber auch in Frankreich, Deutschland und der Schweiz.

26 https:/citbo.com/



ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2024
Wasserstande und Frachtraten

Ergebnisse der Berechnung der Frachtratenindizes (Spotmarktdaten)

Fir die vier wichtigsten unterschiedlichen Produktsegmente wurde ein
27, Aus diesen Indizes geht hervor, dass Niedrigwasser
(in den Jahren 2018 und 2022) einen starken Ein uss auf die Frachtraten flr alle
Produktsegmente hatte. Im Jahr 2023 blieben die Spotmarkt-Frachtraten auf einem
hohen Niveau, obwohl die Wasserstande nicht so niedrig waren wie im Jahr 2022.

Frachtratenindex berechnet
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Quelle: Berechnung ZKR basierend auf Spotmarktdaten der CITBO

27 Daher wurden die absoluten Daten zu den Spotmarkt-Frachtraten (in Euro pro Tonne) in Indexwerte mit dem Basiszeitraum Q3
2017 = 100 umgewandelt. Fiir Schwer6l und andere Produkte konnte aufgrund fehlender Werte in mehreren Finanzquartalen kein

Index berechnet werden.
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Gaso6l und Komponenten
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Einflussfaktoren fur die CITBO-Frachtraten

Langere Fahrzeiten fuhren zu héheren Kosten und tragen somit zu héheren
Frachtraten bei. Die lAngste Fahrtzeit wird fir den Transport von Benzin beobachtet.
Im Jahr 2023 betrug die durchschnittliche Fahrtdauer 30 Stunden fiir Benzin und
Komponenten, verglichen mit 19 Stunden fur Gasol und Komponenten, 17 Stunden fir
Chemikalien und 22 Stunden fir Biodiesel. Der starke Ein uss der Fahrtdauer auf die
Hohe der Frachtraten wird in Abbildung 10 bestatigt.
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Quelle: Berechnung ZKR basierend auf Spotmarktdaten der CITBO
* Die Punkte in den Diagrammen stellen die Kombination aus durchschnittlicher Fahrtzeit und durchschnittlichem Frachtratenindex
fiir bestimmte Monate zwischen Juli 2017 und Dezember 2023 dar.

Es gibt weitere Ein ussfaktoren auf die Frachtraten. Insgesamt ist festzustellen, dass
Chemikalien in absoluten Zahlen (Euro/Tonne) die mit Abstand héchsten Spotmarkt-
Frachtraten aufweisen, gefolgt von Benzin und seinen Komponenten. Die hohen
Frachtraten fr Chemikalientransporte lassen sich nicht durch die Fahrtzeiten erklaren,
da diese bei Chemikalien eher niedrig sind (siehe oben). Die hohen Frachtraten
lassen sich in erster Linie auf die relativ teuren Schi e fiir den Chemikalientransport,
oft mit Edelstahltanks, sowie auf die hohen Sicherheitsstandards und die hohen
Reinigungskosten zuruckfihren. Die gro3e Nachfrage der Verlader nach der
Befdrderung ihrer Chemikalien mit der Binnenschi fahrt trégt daher zu den héheren
Frachtraten fur chemische Erzeugnisse in der CITBO-Datenbank bei.
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CITBO-Zeitcharterraten

Neben den Spotmarktraten enthalten die CITBO-Daten auch Zeitcharterdaten.
Anhand dieser Daten lasst sich ein Index der durchschnittlichen Zeitcharterraten
berechnen, der auf den Mietpreisen der Schi e pro Tag basiert. Der vierteljahrliche
Index der durchschnittlichen Mietpreise pro Tag ist in der folgenden Gra k dargestellt.
Es werden alle Produktsegmente bertcksichtigt. Der Index zeigt Ende 2022 einen
Anstieg aufgrund der Niedrigwasserperiode. Im Jahr 2023 waren die Zeitcharterraten
niedriger als im Jahr 2022, blieben aber auf einem hdheren Niveau als vor der
Niedrigwasserperiode 2022.
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Quelle: Berechnung ZKR basierend auf CITBO-Daten
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Quellen: Hafenstatistiken, Destatis, CBS, Eurostat [iww_go_aport] und Donaukommission
* Die Daten fur Stettin beziehen sich auf das Jahr 2022.
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Quelle: Nationales Institut fur Statistik (Ruménien)

I ROTTERDAM

Im Jahr 2023 liefen 89.175 Binnenschi e den Rotterdamer Hafen an (82.763 im
Jahr 2022).

Der Giterumschlag in der Binnenschi fahrt im Rotterdamer Hafen sank um -6,9%

auf 140,9 Millionen Tonnen im Jahr 2023 (gegenuber 151,3 Millionen Tonnen im Jahr
2022). Alle Gutersegmente waren riicklau g. Insgesamt sind die geopolitischen
Spannungen, das geringe Wirtschaftswachstum und die hohe In ation die
Hauptursachen fiir diese negativen Ergebnisse. Dies betraf insbesondere Container,
die das zweite Jahr in Folge einen Riickgang von 11,2% verzeichneten. Der Umschlag
von Trockengttern war ebenfalls stark riicklau g (-9,6%), was vor allem auf einen
Ruckgang des Kohleumschlags aufgrund der geringen Nachfrage nach Energiekohle
fur die Stromerzeugung zuriickzufiihren ist. Im Jahr 2022 stieg die Nachfrage

nach Kohle aufgrund von Sorgen um die Energieversorgungssicherheit und stark
gestiegenen Gaspreisen stark an, um dann 2023 wieder auf ein normales Niveau
zuriickzukehren. Die geringere Nachfrage nach Rohsto en durch die europaische
Industrie trug ebenfalls zu diesen negativen Ergebnissen im Bereich der Trockengiter
bei. Die Flissigglter gingen zuriick, allerdings in geringerem MaRe (-2,5%), was
hauptséchlich auf die geringe Nachfrage und den Abbau von Lagerbestanden

in der chemischen Industrie und in geringerem MafR3e auf einen Riickgang bei
Mineral6lprodukten zuriickzufiihren ist.
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* Es ist zu beachten, dass in den Vorjahren Daten des Hafens von Rotterdam auf der Grundlage von CBS-Daten verwendet wurden,
was einen Unterschied bei den in den letzten Jahren gemeldeten Zahlen erklaren kann. Die Gesamttrends bleiben jedoch identisch.
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* Stiickgut wird bei diesen Berechnungen nicht beriicksichtigt. Im Jahr 2023 belief sich die Beférderungsmenge fiir Stiickgut auf 3,1

Millionen Tonnen.
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Die Hafen von Antwerpen und Zeebriigge rmieren seit April 2022 unter dem Namen
"Port of Antwerp-Bruges". Der grof3te Teil des Giterumschlags der Binnenschi fahrt
im Hafen ndet am Standort Antwerpen statt. Im Jahr 2023 ging die Zahl der Schi e,
die den Hafen anliefen, auf 55.604 zuriick (gegeniber 57.987 im Jahr 2022).

Flussiggter sind die wichtigste Ladungsart (59,9%), gefolgt von Containern (18,9%)
und Trockengutern (14,4%). Der Glterumschlag der Binnenschi fahrt ging 2023 zurtick
(-3,4% gegenuber -7,5% im Jahr 2022) und erreichte ein Volumen von 97,8 Millionen
Tonnen (gegenuber 101,2 im Jahr 2022), was die geopolitischen Spannungen und das
verlangsamte Wirtschaftswachstum widerspiegelt, die die Industrieproduktion und

die Handelsstrome zurtlickgehen lassen. Dieses Ergebnis wurde durch einen starken
Riickgang des Containertransports (-19,3%) im zweiten Jahr in Folge (-10,9% im Jahr
2022) aufgrund der Unterbrechungen im weltweiten Container-Linienverkehr, die

durch den Krieg in der Ukraine noch verschéarft wurden, bestimmt. Die Beftrderung
von Flussiggutern (+3,0%) nahm dagegen zu, angetrieben durch Mineraltlerzeugnisse
(+15,9%), und erholte sich damit von den Verlusten im Jahr 2022 (-12,7%). Dies gleicht
den Rickgang bei allen anderen Ussigen Produkten aus, insbesondere bei
chemischen Erzeugnissen (-8,5%), einem Wirtschaftszweig, der im Jahr 2023 einen
Konjunkturriickgang erlebte. Trockengiter nahmen ebenfalls leicht zu (+0,9%), was auf
héhere Beférderungsmengen bei Rohmineralien und Bausto en zuriickzufiihren ist,
wahrend alle anderen Trockengutersegmente leicht riicklau g waren.

Der Modal Split-Anteil der Binnenschi fahrt am gesamten Seeverkehrsaufkommen
(ohne Industrieverkehr  28) betrug im Jahr 2023 im Hafen Antwerpen 48,7% (51,4% im
Jahr 2022). Der Modal Split-Anteil der Binnenschi fahrt am Containertransport vom

und zum Hinterland betrug 34,0% (minus ein Prozentpunkt gegeniiber 2022).
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Quelle: Hafen von Antwerpen-Briigge
* Ab 2021 erscheinen die Zahlen fur den Glterumschlag der Binnenschi fahrt im Hafen von Antwerpen und Zeebriigge unter dem
Namen "Hafen Antwerpen-Brugge".

28 Der Industrieverkehr bezieht sich auf den Verkehr, der direkt zwischen den im Hafengebiet anséssigen Industrien (wie BASF, AIR
LIQUIDE, EUROCHEM...) und dem Hinterland statt ndet.
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Quelle: Hafen Antwerpen-Briigge

* Ro/Ro-Glter, Stiickgut und nicht zugewiesene Giiter sind in diesen Berechnungen nicht berucksichtigt (im Jahr 2023 belief sich
die Beférderungsmenge fiir diese drei Ladungsarten auf 6,6 Millionen Tonnen, die groRtenteils auf Stiickgut ent elen).

Ab 2021 erscheinen die Zahlen fir den Giterumschlag der Binnenschi fahrt im Hafen von Antwerpen und Zeebriigge unter dem
Namen "Hafen Antwerpen-Briigge".

o

Im Jahr 2023 liefen 37.752 Binnenschi e den Nordsee-Hafen (Gent, Terneuzen,
Borsele, Flushing) an, verglichen mit 40.645 im Jahr 2022.

Aufgrund der schwierigen geopolitischen und wirtschaftlichen Bedingungen wie

der gro3 angelegten russischen Invasion und dem Angri skrieg gegen die Ukraine,

der Energiekrise, des Anstiegs der Rohsto preise und der geringeren weltweiten
Nachfrage ging der Guterumschlag der Binnenschi fahrt 2023 gegentiber 2022 um
4,8% zuriick und erreichte 61,5 Mio. Tonnen (dieser Riickgang erreichte -10,6% fir den
Seeverkehr). Sowohl Flissigguter (-6,6% gegeniber 2022) als auch Trockenguter
(-7,9%) gingen zuriick, wahrend der Containertransport stark zunahm (+36,8%).
Sowohl die Importe (-5,6%) als auch die Exporte (-4,3%) gingen zuriick.

Was den Modal Split innerhalb des Hinterlandverkehrs betri t, so steht die
Binnenschi fahrt mit einem Anteil von 60,6% (einschlieRBlich zwei zusétzlicher
Prozentpunkte von der Straf3e) an erster Stelle, gefolgt von der StralRe (28,1%), der
Schiene (9,6%) und dem Umschlag- oder Zubringerverkehr (1,6%).
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Quelle: Nordsee-Hafen
* Ro/Ro und nicht zugeordnete Giter sind in diesen Berechnungen nicht beriicksichtigt (im Jahr 2023 belief sich die
Befoérderungsmenge fiir diese beiden Frachttypen auf 0,1 Mio. Tonnen bzw. 4,2 Mio. Tonnen).
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CONSTAN M

In Constan a liefen im Jahr 2023 14.614 Binnenschi e den Hafen an (10.890 im

Jahr 2022). Wie der Seeverkehr, so war der im Hafen von Constan a verzeichnete

Binnenschi sverkehr im Jahr 2023 der hochste in der Geschichte. Er erreichte

21,8 Millionen Tonnen, was einem Anstieg von +40% gegenuber 2022 entspricht.

Dieses Wachstum ist vor allem auf das hdhere Volumen des Getreidetransports

zuriickzufiihren. Die Ukraine ist einer der grof3ten Getreideexporteure der Welt, und
Constan a hat sich seit Beginn der grof3 angelegten russischen Invasion und des
Angri skriegs gegen die Ukraine zur wichtigsten alternativen Exportroute entwickelt.

Die im Hafen von Constan a umgeschlagenen Guter in Bezug auf die Ukraine (sowohl
im Seeverkehr als auch in der Binnenschi fahrt) beliefen sich auf 25 Millionen Tonnen,

von denen 14 Millionen auf ukrainisches Getreide im Transit durch den Hafen von

Constan a zurlickzufiihren sind.

Was die Binnenschi fahrt betri t, so werden im Hafen von Constan a hauptséchlich
Trockenguter umgeschlagen, mit einem Anteil von fast 85% am gesamten Umschlag
der Binnenschi fahrt. Das Trockenguteraufkommen stieg im Vergleich zu 2022 um
40%. Wahrend der grof3te Zuwachs bei Trockengitern auf Getreide zurtickzufiihren

ist, wurde auch bei Eisenerz sowie Stahl und Eisenschrott ein Anstieg verzeichnet. Im

zweiten Jahr in Folge verdoppelte sich das Volumen der Fliissiggiiter fast, was vor

allem auf einen Anstieg der im Hafen umgeschlagenen Mengen an Mineral6lprodukten

zuriickgefuhrt werden kann. Auch der Containertransport erreichte im zweiten Jahr
in Folge ein Rekordjahr und hat sich im Vergleich zu 2022 mehr als verdoppelt. Im

Vergleich zu Flissig- und Trockengutern bleibt er jedoch auf einem niedrigen Niveau.

Der Stiickgutverkehr blieb stabil. Der Binnenschi sverkehr besteht hauptséchlich aus

Transitverkehr und Kabotage.
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HAMBURG

Der Giiterumschlag in der Binnenschi fahrt ging 2023 (7,00 Mio. Tonnen)
gegenuber 2022 (7,47 Mio. Tonnen) um -6,2% zuriick: Die Exporte gingen zurtick
(-15,6%), wahrend die Importe leicht zunahmen (+1,9%). Dieser Riickgang ist auf
die unginstigen wirtschaftlichen Bedingungen zuriickzufiihren, die eng mit der
weltweiten geopolitischen Lage zusammenhéangen.

Die Mengen an Containern und Trockengitern gingen zwischen 2022 und 2023

um -15,7% bzw. -7,8% zurlick. Bei den Containern, die seit 2021 riicklau g sind,

ist dieser Riickgang vor allem auf das allgemein schwierige makrotkonomische
Umfeld zuriickzufiihren, von dem auch viele andere européische Hafen im Jahr

2023 betro en waren. Bei den Trockengutern verzeichnete das Kohlesegment einen
starken Riickgang (-32,1%) im Vergleich zu 2022, als es aufgrund des Krieges in der
Ukraine zu einer Verlagerung auf Kohle im Energiesektor kam. Diese Verlagerung hin
zur Kohle war 2023 nicht mehr zu beobachten. Deutschland hat seine Energiewende
fortgesetzt, was zu einer nachhaltigen Stromerzeugung und der Verlagerung weg von
Kohlekraftwerken gefihrt hat.

Bei Flissiggutern blieben die Mengen zwischen 2022 und 2023 stabil.

Im Jahr 2023 belief sich der gesamte Hinterlandverkehr auf 85,3 Millionen Tonnen
(gegeniber 88 Millionen Tonnen im Jahr 2022). Mit einem Anteil von 53,5% (-0,4
Prozentpunkte) liegt die Schiene vor der Strae mit 38,1% (+0,5 Prozentpunkte) und
der Binnenschi fahrt mit 8,4% (-0,1 Prozentpunkte).

& v9 g 1& "
. $ ¢

2011

2012

2013

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Quelle: Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein
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Quelle: Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein
* Stuickgut ist in diesen Berechnungen nicht berticksichtigt (im Jahr 2023 betrug das Transportaufkommen fiir diese Giterart knapp

0,2 Millionen Tonnen).
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I RHEINHAFEN
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Insgesamt 112,4 116,3 106,5 101.,4 -4,8%

Quellen: Destatis, Hafen Straf3burg, Schweizer Rheinh&fen, Hafen Mulhouse
Die Angabe "insgesamt” bezieht sich nur auf die in der Tabelle genannten Héafen, nicht auf alle

Rheinhéfen.
* Die Daten zu den deutschen Héafen beruhen auf dem geogra schen Ansatz, d. h. es wird der gesamte Giterumschlag innerhalb

einer Stadt beriicksichtigt und nicht nur der Guterumschlag in einem bestimmten Hafen.

29 Bei den deutschen, franzosischen, belgischen und Rheinhé&fen ist die Zahl der Hafen auf die 15 groéRten Hafen beschrankt.
Aufgrund einer Anderung der Datenschutzrichtlinie von CBS werden derzeit keine niederlandischen Hafen angezeigt.



ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2024
Guterumschlag der Binnenschifffahrt in Hafen

@ .fm-_I; 7;v (Guh;_uv bm ‘e "y ‘et



ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2024
Giterumschlag der Binnenschifffahrt in Hafen

HAFEN IN DEUTSCHLAND

OHNE RHEINHAFEN *
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Insgesamt 46,6 48,4 47,7 45,5 -4, 7%

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 zurtickzufiihren ist.
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I FRANZOSISCHE UND BELGISCHE
HAFEN?
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Insgesamt 183,8 194,0 182,0 172,6 -5,1%

Quellen: Voies Navigables de France, Hafen Paris, Hafen Luttich, Port Autonome du Centre et de
I'Ouest, Hafen StraRburg, Hafen Mulhouse, Hafen Briissel, Hafen Namur, Nouveau Port de Metz,
Hafen Lille, Hafen Dlnkirchen, Hafen Antwerpen-Briigge, Association frangaise des ports intérieurs
(AFPI)

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

30 Gent ist in der Tabelle nicht aufgefiihrt, da es mit dem Nordsee-Hafen fusioniert wurde. Dennoch muss Gent als einer der

wichtigsten Hafen Belgiens erwahnt werden.
3L Ab 2021 erscheinen die Zahlen fur den Guterumschlag der Binnenschi fahrt im Hafen von Antwerpen und Zeebriigge unter dem

Namen "Hafen Antwerpen-Briigge".
32 "Ports de I'Escaut” oder "Syndicat Mixte Dock Seine Nord Europe Escaut", weitere Informationen unter: https:/hautsdefrance.cci.fr/

cci-grand-hainaut/docks-seine-nord-europe-escaut/
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Insgesamt 451 49,0 55,4 75,0 +34,8%

Quellen: Marktbeobachtung der Donaukommission, Nationales Institut fir Statistik (Ruménien)

Die Angabe "insgesamt" bezieht sich nur auf die in der Tabelle genannten Hafen und nicht auf alle
Donauhéfen. Die in Abbildung 6 verwendeten Daten stammen vom Hafen von Constan a, wahrend
die in dieser Tabelle verwendeten Daten vom ruménischen Nationalen Institut fir Statistik stammen.
Dies kann den geringfugigen Unterschied in den ausgewiesenen Zahlen erkléaren.
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I SAVEHAFEN

$ 9N 1&g " ! g 'S ) $ s
"] e eiees $ & | 1& "1$ et Fretty
z
2.100 2.283 3.200 4.381 3'e7ew
486 693 1.194 722 JUeTew
170 224 142 131 Jv7ew
138 192 161 180 SefTew
55 29 38 29 J'7Tew
73 31 41 61 3C_Tew
Total 3.022 3.452 4.775 5.504 Se”Tew

Quelle: Internationale Kommission fur das Savebecken
* Im Jahr 2015 meldete der Hafen von Samac in Bosnien-Herzegowina Konkurs an, so dass seitdem kein Giiterumschlag mehr

verzeichnet wurde. Der Produktionsprozess der Olra nerie Brod ist seit 2020 zum Stillstand gekommen. Seit 2018 werden die Daten
fur kleinere Umschlagpléatze in Serbien als Teil der Kategorie "andere Hafen" erfasst.
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RHEINFLOTTE

DONAUFLOTTE

ANDERE
STAATEN *

$ 9 $$ 1t . ! " ' I &
T &!

Trockenglterschiffe Schub- und
Schleppschiffe
6.928 1.332
2.652 499
1.561 719
11.141 1.628 2.550

Quellen: 1) Rheinstaaten: VNF (Frankreich), CBS/Rijkswaterstaat (Niederlande), ITB
(Belgien), Deutsche Wasserstraf3en- und Schi fahrtsverwaltung (WSV), Luxemburgisches
Binnenschi fahrtsregister, Schweizerische WasserstraRenverwaltung 2) Donaustaaten:
Donaukommission 3) Andere Lander: Eurostat [iww_eq_loadcap], [iww_eq_age], Ministerium
fur Verkehr der Tschechischen Republik, Statistik Polen, Statistik Litauen. Fir Schub- und

Schleppfahrzeuge: Eurostat [iww_eq_age].

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

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

Die folgenden Zahlen zeigen die Anzahl der Trocken- und Flissigguterschi e
zusammengenommen (Schi e mit Eigenantrieb und Leichter) sowie die Anzahl der
Schub- und Schleppschi e pro Staat in Europa.

9.658

3.355

2.306

15.319
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* Die meisten Daten stammen aus dem Jahr 2022.

Quelle: Eurostat [iww_eq_age]
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TROCKENGUTERFLOTTE
IN DEN RHEINSTAATEN

Die fur diesen Teil verwendeten Flottendaten beruhen ausschlie3lich auf nationalen
Flottendaten der WasserstralRenverwaltungen. Der Grund dafur ist, dass eine
Unterscheidung zwischen Trocken- und Flissiggtiterschi en nur in den nationalen
Flottendatenbanken und in der IVR-Datenbank, nicht aber in den Eurostat-
Datenbanken verfuigbar ist.

Die fur die niederlandische Flotte verwendeten Daten enthalten die in den
Niederlanden registrierten Binnenschi e, die im Jahr 2023 aktiv waren (sowohl in

den Niederlanden als auch im Ausland) 2. Die Gesamtzahl der in den Rheinstaaten
registrierten Trockenguterschi e lag diesen Quellen zufolge im Jahr 2023 bei 6.928,
verglichen mit 7.288 im Jahr 2022 und 7.377 im Jahr 2021. Wie diese Zahlen zeigen,
ist insbesondere in der jingsten Vergangenheit ein deutlicher Abwartstrend zu
verzeichnen. Dieser Abwartstrend ist auf Probleme bei der Unternehmensnachfolge

im Marktsegment Trockenguter zurtickzufiihren, aber auch auf die jlingste

Verlagerung von Trockenguterschi en vom Rhein in den Donauraum im Rahmen der
Solidarity Lanes Initiative.

& 9 I $! ~g oL ! "$ 3 !
2023 *

b;7;ut-m7;
;tlvli_t-m7
u-mhu;bl_
B tlb;m
B tS;10tu]

B "1 %:bCE

Quelle: ZKR auf der Grundlage nationaler Daten (siehe Tabelle 1)
* Die Daten fur Deutschland beziehen sich auf das Jahr 2022.

% Das Statistische Amt der Niederlande (CBS) erhélt von der WasserstraRenverwaltung (Rijkswaterstaat) Rohdaten tber die operative
Flotte in den Niederlanden und tbermittelt sie an die ZKR. Diese Schi e gelten als operativ, wenn sie im Jahr 2023 Messpunkte in den
Niederlanden passiert haben.
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Trockenguterschiffe in den Rheinstaaten Ladekapazitat von Trockengtiterschiffen in
(Anzahl) den Rheinstaaten (in 1.000 Tonnen)
10.000 12.000
9.000 11.000
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Quelle: ZKR auf der Grundlage nationaler Daten (siehe Tabelle 1)
* Die Daten furr Deutschland beziehen sich auf das Jahr 2022.

Die Gesamtladekapazitat der Trockenguter otte auf dem Rhein ist seit 2008
relativ konstant geblieben und betrug im Jahr 2023 10,0 Millionen Tonnen.

Die durchschnittliche Ladekapazitat pro Schi lag im Jahr 2023 bei 1.447 Tonnen,
gegenuber 1.296 Tonnen im Jahr 2012.

Es wird oft angefiihrt, dass die Zahl der kleinen Schi e in der Binnenschi fahrt
abnimmt. Langfristige Daten tendieren dazu, diese Hypothese zu bestétigen (siehe
Jahresbericht 2022, Kapitel 6).
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FLUSSIGGUTERFLOTTE
IN DEN RHEINSTAATEN

Der Anteil der niederléandischen Flotte an allen Flussigglterschi en in den
Rheinstaaten betragt 52%. Die Schweiz und Luxemburg haben eine relativ hohe
Anzahl von Tankschi en (Anteil von 4% bzw. 2%). Die Gesamtzahl der Tankschi e
ist seit 2012 zurtickgegangen, da die Zahl der ausgemusterten Schi e (meist
Einhullenschi €) hdher war als die Zahl der neu auf den Markt kommenden

Schi e (Doppelhiillenschi e).
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Quelle: ZKR auf der Grundlage nationaler Daten (siehe Tabelle 1)
* Die Daten fiir Deutschland beziehen sich auf das Jahr 2022.
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Ladekapazitat von Flussigglterschiffen in den
Rheinstaaten (in 1.000 Tonnen)
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Quelle: ZKR auf der Grundlage nationaler Daten (siehe Tabelle 1)

* Die Daten fur Deutschland beziehen sich auf das Jahr 2022.

Trotz eines Riickgangs der Zahl der Tankschi e ist die Ladekapazitat der gesamten
Tanker otte in den letzten Jahren gestiegen. Dies spiegelt die wachsende
DurchschnittsgrofRe der neu gebauten Schi e auf dem Tankermarkt wider. Aufgrund
dieses Trends ist die durchschnittliche Ladekapazitét eines Tankschi s in den
Rheinstaaten auf 2.510 Tonnen im Jahr 2023 gestiegen, gegeniiber 1.919 Tonnen im

Jahr 2012.
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TROCKENGUTERFLOTTE
IN DER DONAUREGION

Nach den Statistiken der Donaukommission (mit Prazisierungen auf der Grundlage
von Erhebungen bei Schi fahrtsunternehmen in den DK-Mitgliedstaaten) gab es
Ende 2017 % rund 400 Schubschi e, 242 Schlepper, 409 Trockengiterschi e mit
Eigenantrieb und ca. 2.100 Trockenguterschi e in der Donau otte (die Flotte unter
deutscher Flagge wird nach Heimathafen auf der Donau gezahlt). Mehr als 70%

der gesamten Beférderungsmenge wird von Schubverbanden beférdert, deren
Zusammensetzung je nach WasserstralRenklasse und Schi fahrtsbedingungen in der
nachstehenden Tabelle dargestellt ist.
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Quelle: Marktbeobachtung der Donaukommission

Die Gesamt otte der Trockengiiterschi e auf der Donau ist seit 2005 geschrumpft.
Ab dem Jahr 2014 kam dieser Abwartstrend jedoch zum Stillstand, und die
FlottengroRe hat sich nun stabilisiert. Die ruméanische Trockengliter otte ist mit einem
Anteil von rund 48% an allen Trockenguterschi en die gréf3te in der Donauregion.
Ihre GréRe nimmt zu.

FLUSSIGGUTERFLOTTE
IN DER DONAUREGION

Nach den Statistiken der Donaukommission (mit Erlauterungen auf der Grundlage
von Erhebungen bei Schi fahrtsunternehmen in den DK-Mitgliedstaaten) gab

es Ende 2017 74 Tankschi e mit Eigenantrieb und 128 Tankleichter mit einer
Gesamtladekapazitat von rund 0,22 Millionen Tonnen 3,

34 Fur spatere Jahre liegen keine Daten tiber die Donau otte vor, die eine Unterscheidung zwischen Trockenguter- und
Flussigglterschi en ermdglicht hatten.
% Die Flottendaten fiir 2017 waren die neuesten verfugbaren Daten der Donaukommission.
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Im Jahr 2023 hat sich die Neubautatigkeit gegeniiber 2022 beschleunigt, einem Jahr,
in dem sich die Neubautatigkeit aus mehreren Griinden (Riickgang des Giiterverkehrs,
Kostenanstieg im Schi bau, unsichere makrotkonomische und geopolitische
Bedingungen) akut verlangsamt hatte. Sowohl die Zahl der neuen Trockengiiterschi e
als auch die Zahl der neuen Flissiggiterschi e ist erheblich gestiegen: Es wurden

32 neue Trockengiiterschi e und 47 neue Flissiggulterschi e gebaut, das sind 9 bzw.
14 mehr als 2022.

Trockenguter

Die meisten neuen Trockenguterschi e, die im Jahr 2023 auf den Markt kamen, sind
in den Niederlanden registriert (23 von 32), gefolgt von Belgien (5 von 32), wéahrend
Deutschland, Frankreich und die Schweiz nur einen sehr geringen Anteil an der
Gesamtzahl haben.
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2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Quelle: IVR

3 Niederlande, Deutschland, Belgien, Frankreich, Schweiz, Luxemburg



ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2024
Frachtflotten

Die hau gste Ladekapazitat fiir neu gebaute Trockengiiterschi e lag im Jahr 2023 im
Bereich von 3.000 bis 4.000 Tonnen. Die durchschnittliche Ladekapazitat belief sich
auf 2.664 Tonnen, was einen leichten Anstieg gegeniiber dem Durchschnitt von 2.499
Tonnen im Jahr 2022 bedeutete.

$ '9 & &$ $! g It , $/%
1.000 - 2.000 - 3.000 -
0<1.000t 5000t 3.000 t 4.000 t >4.000t
4 4 8 6 3
2018
4 7 12 13 6
2019
17 7 8 14 1
2020
5 0 3 11 2
2021
1 5 8 7 0
2022
5 6 2 16 3
2023
Quelle: IVR

Man beachte, dass im Jahr 2023 fir drei neu gebaute Schi e die Tragfahigkeit aufgrund
ursprunglich fehlender Werte teilweise geschéatzt wurde. Auch in den Vorjahren wurden
Schéatzungen vorgenommen.



70

60

50

40

30

20

10

0

Y2

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2024
Frachtflotten

$ “9 & &$ $! Ag oIt B /
55 bis 70 bis 86 bis
< 70 Meter < 86 Meter 110 Meter > 110 Meter

32

Quellen: IVR, Berechnung ZKR

Flussigguter

Laut der IVR-Datenbank kamen 2023 47 neue Tankschi e auf den Markt, ein
deutlicher Anstieg im Vergleich zu 2022, als nur 31 Schi e gebaut wurden. Diese
Zahl liegt ndher an den Zahlen der Vorjahre, die 46 im Jahr 2019, 56 im Jahr 2020
und 58 im Jahr 2021 betrugen. Wie iblich wurden die meisten neuen Schi e in den
Niederlanden registriert (31), gefolgt von Deutschland (11).
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2011
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Quelle: IVR

Anmerkung: zwei Tankschi e, die in den Tabelle 5 und 6 wegen fehlender Daten nicht
berucksichtigt wurden, sind in dieser Abbildung dennoch enthalten, was den Unterschied in der
Gesamtzahl der neu gebauten Schi e im Jahr 2023 erklart.

Die hau gste Ladekapazitat der neuen Tankschi e liegt in der Kategorie

2.000<3.000 Tonnen, mit 26 neuen Tankschi en im Jahr 2023. Die durchschnittliche
Ladekapazitat stieg von 2.868 Tonnen im Jahr 2022 auf 4.022 Tonnen im Jahr 2023.
Dies ist ausschlief3lich auf die hohe Zahl der Schi sneubauten in der Kategorie >4.000
Tonnen im Jahr 2023 (15) zuriickzufihren, verglichen mit 2022, als nur zwei solcher
Schi e gebaut wurden. Generell werden immer mehr Schi e mit einer Ladekapazitét
von mehr als 4.000 Tonnen gebaut, was den in den letzten Jahren beobachteten
Trend zum Bau gréRerer Schi e im Segment Flussigguter erklart.
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2018

2019

2020

2021

2022

2023

$ "9 & &% $ " L $/$
1.000 - 2.000 - 3.000 -
0<1.000t 5000t 3.000 t 4.000't >4.000t
13 12 4 3
16 16 3 10
10 23 9 14
14 19 13 12
4 24 1 2
3 26 1 15

Quellen: IVR, Berechnung ZKR

Man beachte, dass im Jahr 2023 fiir sechs neu gebaute Schi e die Tragfahigkeit aufgrund
urspriinglich fehlender Werte teilweise geschéatzt wurde. Auch fiir die Vorjahre wurden
Schatzungen vorgenommen. Zwei weitere Tankschi e wurden von der Analyse ausgeschlossen, da
sie zum Zeitpunkt der Verd entlichung dieses Berichts noch nicht in Dienst gestellt waren.

$ u9 & &$ ¢ | ocet /
55 bis 70 bis 86 bis
< 70 Meter < 86 Meter 110 Meter > 110 Meter

Quellen: IVR, Berechnung ZKR
Anmerkung: zwei weitere Tankschi e wurden von der Analyse ausgeschlossen, da sie zum
Zeitpunkt der Ver6 entlichung dieses Berichts noch nicht in Betrieb waren.
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Im Jahr 2023 wurden sechs neue Schub- und Schleppschi e gebaut (im Vergleich
zu vier im Jahr 2022), von denen vier in den Niederlanden, eines in Deutschland und
eines in Belgien registriert sind.

Abbildung 11 veranschaulicht die neu auf den Markt kommenden Ladekapazitaten fur
Trocken- und Flussigguterschi e nach Jahren. Nach einem langeren Einbruch nach
der Finanzkrise war in den letzten Jahren ein Wiederanstieg der neuen Kapazitaten zu
beobachten, wobei die Flussiggiterschi e im Vergleich zu den Trockenguterschi en
einen starkeren Anstieg verzeichneten. In den Jahren 2021 und 2022 verlangsamte
sich die Neubautétigkeit aufgrund der durch die Pandemie und die grof3

angelegte russische Invasion und den Angri skrieg gegen die Ukraine ausgeldsten
Unsicherheiten in der Wirtschaft. Im Jahr 2023 erholte sich die Neubautétigkeit jedoch
und erreichte wieder das Niveau von vor der Pandemie.
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Quelle: IVR

Anmerkung: zwei weitere Tankschi e wurden von der Analyse ausgeschlossen, da sie zum
Zeitpunkt der Ver6 entlichung dieses Berichts noch nicht in Betrieb waren. Im Jahr 2023 wurde
fur drei neu gebaute Schi e die Tragfahigkeit aufgrund urspriinglich fehlender Werte teilweise
geschatzt. Auch fiir die Vorjahre wurden Schatzungen vorgenommen.
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Laut der Schi sdatenbank des IVR 37 wurden rund 80% der Trockengliter otte im 20.

Jahrhundert gebaut, wahrend dieser Anteil bei der Tanker otte rund 40% betragt.
Nach der gleichen Datenbank verfiigen die Niederlande tber die gro3te Anzahl
von Schi en innerhalb der Rhein otte in fast jeder Schi skategorie, gefolgt von
Deutschland.
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Quellen: IVR, Berechnung ZKR

Beachten Sie, dass 135 Trockenguterschi e und 31 Schub- und Schleppschi e ein unbekanntes
Baujahr haben.

Darlber hinaus sind 255 weitere Tankschi e, 1.876 Trockengiiterschi e und 496 Schub- und
Schleppschi e in der IVR-Datenbank in anderen Landern als den Rheinstaaten registriert.

7 Die IVR-Datenbank umfasst aktive Schi e, kann aber auch einige inaktive Schi e enthalten, insbesondere solche, die in friheren
Jahren in Betrieb genommen wurden.
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I TROCKENGUTERSCHIFFE

Das Jahr 2023 war fir die Trockenglter otte schwierig. Schwache
Konjunkturaussichten, folglich eine niedrige Industrieproduktion in Deutschland

und globale Trends wie die Energiewende, verringerten die Transportnachfrage
nach traditionellen Rohsto en und Containern. Auf lokaler Ebene fiihrte die

Sticksto krise in den Niederlanden zu riicklau gen Mengen im Bausektor und

einer geringeren Nachfrage nach Futtermittelrohsto en. Der Containermarkt,

der jahrelang ein beispielloser Wachstumsmarkt fiir die Trockengiter otte

war, verzeichnete 2023 ebenfalls einen starken Riickgang der Mengen auf allen
Transportmarkten, sowohl im Inland als auch im Ausland. Dies war zum Teil auf
globale Faktoren zuriickzufiihren, da alle groRBen Seehafen ebenfalls riicklau ge
Zahlen verzeichneten. Die rucklau gen Beférderungsmengen in der Binnenschi fahrt
deuten jedoch auch auf eine mégliche umgekehrte Verkehrsverlagerung hin, die
wiederum mit Zuverlassigkeitsproblemen aufgrund von uberlasteten Seehafen und
hau geren Niedrigwasserstéanden, wie beispielsweise im Herbst 2018 und zuletzt im
Sommer 2022, zusammenhangen kann. Insgesamt wurde ein starker Riickgang der
Beforderungsmenge fir Trockengliterschi e beobachtet, der sich trotz der anhaltend
hohen Nachfrage nach Schi skapazitaten in den Donaustaaten in einer sinkenden
Kapazitatsauslastung niederschlug.
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Unter dem Gesichtspunkt der Kapazitatsauslastung kdnnte man es als "Glick

im Ungluck" betrachten, dass die Flottenkapazitat der Trockenguter otte in den
letzten Jahren stark zurlickgegangen ist, was vor allem auf den Export von Schi en

in Richtung Donaubecken zurilickzufihren ist. In der Donauregion besteht infolge

des Krieges in der Ukraine eine hohe Nachfrage nach kleinen, mittleren und groRen
Trockenguterschi en, die vor allem Getreidetransporte durchfiihren. Schatzungen fur
das Jahr 2023 gehen erneut von Exporten in Richtung der Donaustaaten in Héhe von
rund 50 Motorschi en und einer ahnlichen Anzahl von Leichtern aus. Infolgedessen ist
die Flottenkapazitat der Trockengiiter otte in Westeuropa in den letzten Jahren sehr
stark zuriickgegangen. Im Jahr 2023 ist ein deutlicher Riickgang zu verzeichnen, der
etwa 3% der gesamten verfiigbaren Flottenkapazitat entspricht.

Das Jahr 2023 wies im Gegensatz zu 2022 erfreuliche Schi fahrtsbedingungen

auf dem Rhein mit relativ glinstigen Wasserstanden auf. Abgesehen von einer
kurzzeitigen Periode von etwa zwei Wochen im Oktober gab es keine nennenswerten
Einschrankungen der Fahrrinnentiefe. Dies steht in starkem Kontrast zum Jahr

2022, in dem die Wasserstande wahrend der Sommermonate tber einen relativ
langen Zeitraum sehr niedrig waren. Dies fuhrte dazu, dass Guter, die fur die Hafen
am Mittel- und Oberrhein bestimmt waren, auf andere Verkehrstrager umgeladen
werden mussten.

Es ist wichtig zu erkennen, dass die Trockenguterschi fahrt wieder anfangen muss,
sich als attraktive Alternative zum StraRenguterverkehr zu positionieren. Kurz- und
mittelfristig besteht tatséchlich die Gefahr einer erheblichen Uberkapazitét an

groRen Schi en. Traditionelle Gltersegmente wie Kohle und Erze werden in den
kommenden Jahren kein Wachstum aufweisen. Das Gleiche gilt fiir Agrarprodukte,
wéahrend auf dem Markt fir Bausto e nationale Beschrankungen (insbesondere in den
Niederlanden) zu einem Ruckgang der Mengen fuhren. Die Flottenkapazitat wird in
den kommenden Jahren in begrenztem Umfang weiter abnehmen.
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I FLUSSIGGUTERSCHIFFE

Im FlUssiggltersegment blieben die Mengen im Gegensatz zum Trockengutermarkt
relativ stabil mit nur begrenzten Riickgdngen. Besonders hervorzuheben ist

der Rickgang der Mengen an chemischen Erzeugnissen, wahrend der Markt

fur Mineral6lprodukte stabil blieb. Dies und die im Vergleich zum Vorjahr 2022
glnstigeren Schi fahrtsbedingungen sowie die Erweiterung der Flottenkapazitat
durch den Neubau mehrerer Tankschi e fihrten zu einer geringeren Auslastung

auf dem Tankschi markt. Dennoch ist die Situation immer noch akzeptabel und
vergleichbar mit den letzten Jahren ohne langere Niedrigwasserperioden.
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Der Tankschi fahrtsmarkt reagiert iberemp ndlich auf Situationen mit extremen
Niedrigwasserstanden. So gesehen war 2023 ein glunstiges Jahr mit nur einer
kurzen Periode nicht allzu extremen Niedrigwassers im Monat Oktober. Dies fiihrte
zwar zu einer geringen Beladung der Schi e auf dem Mittel- und Oberrhein,
aber nicht zu einer extremen Verknappung auf dem Markt, da die Wassersténde
auf dem Niederrhein auf einem akzeptablen Niveau blieben. Infolgedessen hat
sich die Auslastung des Tankschi fahrtsmarktes im Vergleich zum Jahr 2022,

in dem im Monat August extreme Niedrigwasserstande auftraten, deutlich
verandert. In jenem Jahr konnte ein grof3er Teil der Flotte das Flachwasser

bei Kaub nicht passieren, was Ra nerien und Chemiewerke am Mittel- und
Oberrhein zu Produktionseinschrankungen zwang. Im Jahr 2023 gab es keine
solchen Beschréankungen.

2023



ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2024
Frachtflotten

Auch in kleineren Nischenmarkten des Tankschi sektors sind die Perspektiven
glnstig. Der Markt flir Speisetltankschi e weist ein stabiles Volumen auf und

diirfte in den kommenden Jahren weiter wachsen. Bei den Pulvertankern werden
Produkte wie Zement und Flugasche (Ruckstande aus Kohlekraftwerken) durch
alternative Materialien in der Betonindustrie ersetzt. Da der Bausektor - trotz der
sticksto bedingten Einschrankungen in den Niederlanden und auch in Flandern -
langerfristig glinstige Aussichten hat, werden diese Teilméarkte auch weiterhin gut
genutzt werden. Fir die traditionelleren Marktsegmente, wie z. B. Mineral6lprodukte,
werden die Bioalternativen kurzfristig eher mehr als weniger Nachfrage erzeugen.
Langerfristig wird ein Teil des inlandischen Benzinvertriebsverkehrs auslaufen.

Der Chemiesektor erlebt derzeit einen Abschwung, der zum Teil auf die
Investitionsentscheidungen der grof3en Industrieunternehmen in Nordwesteuropa
zuriickzufiihren ist. Solange aber die Bevilkerung wéchst, wird auch die Nachfrage
nach chemischen Produkten weiter steigen.

Allerdings droht in der Tankschi fahrt aufgrund der zahlreichen Neubauten auf
langere Sicht eine Uberkapazitat. Angesichts der hohen Emp ndlichkeit gegeniiber
niedrigen Wasserstéanden und der Bedeutung der Versorgungssicherheit ist ein
gewisses Mal an Uberkapazitaten jedoch nicht unbedingt ein Problem, wenn es
vertraglich gut zwischen Schi fahrtsunternehmen und Verladern geregelt ist.

Die Sektoren auf beiden Seiten der Kette scheinen sich dessen derzeit bewusst

zu sein %,

3% Dieses Thema steht in engem Zusammenhang mit Fragen des Personalmangels. Er wurde in dem thematischen Bericht 2023 tiber
den Arbeitsmarkt weiter analysiert und entwickelt und ist unter folgender Adresse verfiigbar: https:/inland-navigation-market.org/
year-n-1-archive/?lang=en
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Gemal dem Auftrag der Mannheimer Ministererklarung vom 17. Oktober 2018

hat die ZKR im Dezember 2021 eine Roadmap zur Verringerung der Emissionen
der Binnenschi fahrt angenommen % in der die Einrichtung einer Datenbank fiir
innovative Schi e gefordert wird.

Um eine solche Datenbank zu entwickeln, wurden die verfigbaren Daten Uber
innovative Binnenschi e im Rahmen des Untersuchungsausschusses der ZKR fiir
folgende Kategorien zusammengestellt:

« innovative Schi e, die so konzipiert sind, dass sie weniger Luftschadsto e oder
Treibhausgase ausstol3en als ein herkdmmliches Dieselschi ;

« Guter- und Passagierschi e mit einem Rheinschi sattest oder einem Unionszeugnis

« geplante, im Bau be ndliche und in Betrieb be ndliche Schi e sowie gestrichene
Projekte.

Auch wenn Biokraftsto e - unter bestimmten Bedingungen - zur Verringerung der
Treibhausgasemissionen beitragen, wurden Schi e, die mit Biokraftsto en betrieben
werden, bei der Analyse nicht berlicksichtigt, da die Umstellung auf Biokraftsto e
keine besondere Konstruktion oder technische Anpassung auf Schi sebene erfordert.

Fir diese Analyse wurden 64 Schi e berlcksichtigt: 46 Guterschi e, 17
Passagierschi e fiir Tagesaus ige und ein Kabinenschi 4, Die Uberwiegende
Mehrheit der innovativen Schi e fahrt mit einem Rheinschi sattest. Es handelt sich
hauptséchlich um neu gebaute Schi e (rund 85%), aber auch um nachgerustete
Schi e (rund 15%).

Die Zahl der in Betrieb be ndlichen innovativen Schi e macht weniger als 0,2%

der gesamten Binnenschi fahrts otte in Europa aus, 34 von ihnen wurden ab 2021
gebaut, umgeristet oder geplant. Sechs wurden 2023 in Dienst gestellt, und acht
gelten noch als Projekte (hauptsachlich Neubauten). Mehrere Projekte waren fir
die Jahre 2022 und 2023 vorgesehen, haben sich aber verzdgert. Mehrere Projekte

wurden auch vor ihrer Fertigstellung gestrichen 42 Die Grinde fir die Stornierung

eines Projekts kdnnen unterschiedlicher Natur sein, z. B. wirtschaftlicher Art (zu
geringe Nachfrage, fehlende Subventionen), organisatorischer Art (Riickzug eines
Partners) oder auch technischer Art (Sicherheits- oder Betriebsfragen). Bei den
meisten der gestrichenen Projekte handelte es sich um Schi e mit LNG-Antrieb.
Fossiles LNG wird in der Tat nicht mehr als langfristige Option angesehen, vor
allem nicht fir die Reduzierung der Kohlensto emissionen in der Binnenschi fahrt.
Zwei Schi e, die mit Brennsto zellensystemen betrieben wurden, wurden ebenfalls
gestrichen oder aus dem Verkehr gezogen.

3 Siehe https:www.ccr-zkr.org/ les/documents/Roadmap/Roadmap_de.pdf
4 Davon ausgenommen sind Schi e mit einem rein nationalen Zeugnis oder Schi e unterhalb der Schwellenwerte der
Rheinschi suntersuchungsordnung (RheinSchUO) und der Richtlinie (EU) 2016/1629.

“1 Die Ausbildungsschi e und die schwimmende Ausrtistung wurden fiir die Zwecke dieser Analyse nicht beriicksichtigt, sind aber in

der Datenbank enthalten.
“2 Diese werden bei den 64 in dieser Analyse berticksichtigten Schi en nicht berticksichtigt.
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Dieser Trend greift der Entwicklung der Anzahl innovativer Schi e au3erhalb des
Anwendungsbereichs dieser Datenbank nicht vor.

Diese innovativen Schi e werden — als primére Energietrager 4 — mit Batterien,
komprimiertem Erdgas (CNG), ver Ussigtem Erdgas (LNG), Diesel, Methanol,
komprimiertem Wassersto (GH ,)» hauptséchlich in Kombination mit Batterien
oder Natriumborhydrid mit Batterien (NaBH ,) betrieben oder sollen mit diesen
betrieben werden.
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Quelle: ZKR-Datenbank

* Die Kategorie "GH , " umfasst 2 Schi e mit Verbrennungsmotor und 6 mit Brennsto zellensystem. Zur Kategorie "Methanol”
gehdren 3 Schi e mit Verbrennungsmotor und 1 Schi mit Brennsto zellensystem. Die Kategorie “"Diesel/Batterien” besteht
ausschlieBlich aus Schi en, die allein durch Batterien angetrieben werden kdnnen. In dieser Kategorie sind 7 Schi e auch mit einem
Brennsto zellensystem ausgestattet.

Abbildung 15 zeigt die alternativen Energien, die als einer der Hauptenergietrager (fur
den Schi santrieb) verwendet werden. Oftmals sind auch andere Energietrager an
Bord, insbesondere Dieselmotoren fir Redundanzzwecke oder als Notstromquelle.
Mit anderen Worten: Es ist davon auszugehen, dass verschiedene (modulare)
Optionen fur emissionsfreie Antriebe, die verschiedene Energiequellen/Kraftsto e
nutzen, eine Rolle bei der Erreichung der ehrgeizigen, auf internationaler Ebene
festgelegten Emissionsreduktionsziele spielen werden. Dies wird durch das Pro | der
innovativen Schi e (in Betrieb, im Bau oder im Projekt) bestatigt, die fast alle mehrere
Energietrager verwenden.

AuRerdem gibt es keine "Einheitslésung" fur die Energiewende. Die Wahl einer
geeigneten Technologie zur Emissionsreduzierung hangt von mehreren Faktoren ab,
darunter das Fahrpro | der Schi e, ihr Typ, das Marktsegment, in dem sie eingesetzt
werden, aber auch die damit verbundenen technischen Zwénge.

Dies spiegelt sich in der folgenden Abbildung wider, die zeigt, wie innovative
Anwendungen ihren Weg in den Binnenschi fahrtssektor nden.

% Der primére Energietrdger wird am h&u gsten fiir den Schi santrieb verwendet, wéahrend sekundare und tertiare Energietrager in
geringerem Umfang eingesetzt werden.
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Die meisten dieser innovativen Schi e sind mit einem Verbrennungsmotor

als Hauptenergieumwandler ausgestattet (38), von denen 31 auch mit einem
Elektromotor ausgestattet sind. Darliber hinaus sind sieben Schi e, die hauptsachlich
mit Batterien betrieben werden, auch mit einem Verbrennungsmotor fiir
Redundanzzwecke oder als Notstromquelle ausgestattet. Dies ist eine positive
Entwicklung, die ein modulares Systemkonzept erleichtern dirfte. Die Integration von
Batterien oder Brennsto zellensystemen in bestehende Schi e setzt ndmlich voraus,
dass ein Schi zunachst mit einem Elektromotor ausgestattet wird. 18 Schi e arbeiten
mit Batterie-elektrischen Antriebssystemen und neun mit Brennsto zellensystemen.
Hervorzuheben ist, dass ein Schi fiir den Einsatz von Wechsel-Batteriecontainern
ausgelegt ist. Die Zahl der Schi e mit &hnlicher Konstruktion kdnnte in den
kommenden Jahren steigen.

4 Projekte, die gestrichen oder auf3er Betrieb genommen wurden, sind ausgeschlossen.
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Die aktive Flusskreuzfahrt otte in Europa 4 macht mehr als 40% der weltweiten
aktiven Flusskreuzfahrt otte aus und konzentriert sich hauptsachlich auf

die mitteleuropéischen WasserstraBen  #, auf die fast 75% der gesamten
Flusskreuzfahrt otte in Europa entfallen. Im Jahr 2023 erreichte die Zahl der aktiven
Flusskreuzfahrtschi e in Europa 408 48 mit insgesamt 60.702 Betten, verglichen mit
410 aktiven Schi en mit 60.639 Betten im Jahr 2022.

Trotz des Endes der Covid-19-Pandemie blieb die Neubautatigkeit fur
Flusskreuzfahrten in den Jahren 2022 und 2023 eher langsam, dirfte aber in den
Jahren 2024 und 2025 wieder anziehen. Trotz eines starken Ruickgangs der In ation
ging die Neubautétigkeit im Jahr 2023 weiter zuriick, was auf die anhaltend hohen
SR Baukosten und die geringere Nachfrage aufgrund der geopolitischen und
wirtschaftlichen Unsicherheit zurtickzufiihren ist.

Die grof3 angelegte russische Invasion und der Angri skrieg gegen die Ukraine

haben die Nachfrage nach Hotelkapazitaten fur Kriegs tchtlinge aus der Ukraine in

die Hohe schnellen lassen, zuséatzlich zu der bereits steigenden Zahl von Menschen,
die in Europa um Asyl bitten. Infolgedessen werden einige Schi e parallel zu ihren
Kreuzfahrtaktivitdten aufRerhalb der touristischen Hauptsaison als schwimmende Hotels
genutzt. Einige Schi e, insbesondere solche, die alter als 50 Jahre sind, wurden sogar
dauerhaft zu schwimmenden Hotels umgebaut; dies war bei sechs Schi en im Jahr
Zg%zu l;md 16 im Jahr 2023 der Fall. Anfang 2024 wurden 18 solcher Schi e angemeldet;
es ist nicht bekannt, ob sie auf den Kreuzfahrtmarkt zurtickkehren werden.
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Quelle: A. Hader, The River Cruise Fleet Handbook (Mai 2024)

* 2024: basierend auf dem Auftragsbestand vom Mai 2024, von denen 18 voriibergehend als schwimmende Hotels genutzt werden.

% A. Hader, The River Cruise Fleet Handbook (Mai 2024). In dieser Analyse werden nur Flusskreuzfahrtschi e mit mindestens 40
Betten berlcksichtigt.

46 Europa ohne Russland und die Ukraine

“7 Rhein, Main, Main-Donau-Kanal, Donau, Elbe-Oder

48 Einschlie3lich 16 Schi en, die als schwimmende Hotels genutzt werden und nicht aktiv in Fahrt sind.
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In der Saison 2023 wurden, wie es bereits auch der Auftragsbestand zeigte, vier
neue Schi e gebaut (gegeniber finf im Jahr 2022). Dies bestatigt den in den letzten
Jahren beobachteten Abwartstrend. Fir 2024 ist jedoch die Auslieferung von sieben
neuen Schi en geplant, was den Beginn einer Riickkehr zum Neubau markieren
kdnnte. Fir 2025 wird sogar eine Verdoppelung dieser Zahl erwartet.
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Quelle: A. Hader, The River Cruise Fleet Handbook (Mai 2024)
* 2024 und 2025: basierend auf dem Auftragsbestand vom Mai 2024
Im Jahr 2023 bringen die vier neuen Schi e eine zusétzliche Kapazitat von 720 Betten
(im Vergleich zu 980 Betten im Jahr 2022) auf den Flusskreuzfahrtmarkt in Europa.
Fur das Jahr 2024 wird eine zusétzliche Kapazitat von 1.056 Betten erwartet.
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Quelle: A. Hader, The River Cruise Fleet Handbook (Mai 2024)
* R-M-D= Rhein/Main/Main-Donau-Kanal/Donau. 2024: basierend auf dem Auftragsbestand vom Mai 2024.
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Nach einem Riickgang zwischen 2014 und 2018 ist seither die durchschnittliche
Bettenzahl auf neuen Kreuzfahrtschi en kontinuierlich gestiegen. Der starke Anstieg
dieser Zahl im Jahr 2022 erklart sich durch den Markteintritt der A-ROSA SENA, die
Uiber eine Kapazitéat von 280 Betten verfligt. Abgesehen von diesem ungewdhnlich
groBen Schi bleibt die durchschnittliche Bettenzahl neuer Flusskreuzfahrtschi e im
Jahr 2023 konstant bei diesem Anstieg, obwohl die Aussichten fir 2024 auf einen
ersten Riickgang seit 2018 hindeuten. Dies lasst sich durch den Markteintritt von drei
Schi en auf dem Douro mit einer eher geringen Bettenzahl (jeweils zwischen 102 und
120) erklaren. Die durchschnittliche Bettenzahl in den anderen Regionen bleibt auf
dem Niveau der Vorjahre.
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Quelle: A. Hader, The River Cruise Fleet Handbook (Mai 2024)
* Zahl fur 2024: basierend auf dem Auftragsbestand im Mai 2024.
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Das Jahr 2023 bestéatigt die Erholung des Flusskreuzfahrtsektors, der in Bezug
auf die Schi shewegungen ahnliche Werte wie vor der Pandemie aufweist. Die
Zahlen bestatigen auch das Aufholphdnomen bei der Zahl der Passagiere, die
Flusskreuzfahrten unternehmen, sowie die Auslastung der Passagierschi e.

Was den européischen Reisemarkt betri t, so reisten im Jahr 2023 1,22 Millionen
Passagiere aus aller Welt auf européischen Flissen 4 was nach Angaben der
befragten Akteure eine positive Entwicklung im Vergleich zu 2022 darstellt.
Dartiber hinaus sind die aktuellen Geschéaftserwartungen fir die Akteure im
Flusskreuzfahrtverkehr seit 2021 zunehmend positiver geworden.

Im Hinblick auf die Schliisselzahlen kamen die drei grof3ten Fahrgastgruppen aus den
USA/Kanada (515.157), Deutschland/Osterreich/Schweiz (450.701) und Frankreich
(100.100). Passagiere aus den ersten beiden Gruppen reisten hauptséchlich auf dem
Rhein (und seinen Neben issen) und der Donau, den meistbefahrenen Fliissen in
Europa. Dariliber hinaus wurden Flusskreuzfahrten im héheren Preissegment vor allem
auf Uberseemadrkten verkauft, wobei die USA und Kanada uiberreprasentiert waren

Auf den nationalen Flissen und Kandlen Frankreichs lag das Aktivitatsniveau im

Jahr 2023 tber dem von 2019 und bei den Besucherzahlen war eine vollstandige
Trendumkehr zu beobachten (+20,14% gegeniber 2022) 52, Dazu kommen immer
mehr kleine Schi e auf den Markt, die den Transport von zwei bis zwolf Personen
ermdglichen, und die Betreiber, die solche Dienstleistungen anbieten, setzen

auf Innovation und mehr Umweltschutz, indem sie zum Beispiel elektrische

Antriebe verwenden.

Die jahrlichen Bewegungszahlen von Kreuzfahrtschi en auf der Donau, dem Rhein
und der Mosel bestéatigen die positive Tendenz, die sich seit 2021 abzeichnet. Was

die Schi sbewegungen betri t, so lag die Kreuzfahrttatigkeit auf dem Oberrhein um
0,6% Uber dem Niveau von 2019. Die Kreuzfahrtaktivitat auf der oberen Donau (an
der deutsch-6sterreichischen Grenze) und der Mosel lag allerdings um -6,4% bzw. -1%
unter dem Niveau vor der Pandemie im Jahr 2019.

Der Auslastungsgrad der Flusskreuzfahrtschi e, die die Schleusen passieren,

ist ebenfalls ein Schlisselindikator fiir die Bewertung der Erholung des
Flusskreuzfahrtsektors. Das Jahr 2023 bestétigte die bereits im Jahr 2022
beobachtete positive Entwicklung, wie die fur den Flusskreuzfahrtsektor in der
Donauregion ermittelten Daten nahelegen (siehe nachfolgender Kasten - Im Fokus:
Kapazitatsauslastung im Flusskreuzfahrtsektor).

4 Laut IG RiverCruise sind die wichtigsten Reisegebiete in Europa, die fiir die Erhebung herangezogen wurden und die als

Leuropaische Fliisse* verstanden werden kdnnen, der Rhein und seine Neben tisse (Maas, Main, Mosel, Neckar, Rhein-Herne-Kanal),
die Donau und ihre Neben usse (Drau, Theil3, Save, March, Raab), die franzésischen Fliisse (Seine, Marne, Garonne, Dordogne, Lot,

Rhone, Sabne, Loire) und der Douro.

50 Ein Teil dieses Preisunterschieds zwischen Passagieren aus Europa und Passagieren aus Ubersee l4sst sich durch die langere
Aufenthaltsdauer der Letzteren erkléren.

StQuelle: IG RiverCruise, Der Fluss-Kreuzfahrtmarkt 2023

52 Quelle: Barométre de I'activité tourisme uvial, édition 2024, Entreprises uviales de France — E2F

50, 51
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Fur drei geogra sche Punkte entlang der Donau (zwei an der Oberen Donau und
einer an der Mittleren Donau) sind ab 2015 Daten tber Schi sbewegungen und die
Anzahl der Passagiere verfugbar. Diese geogra sche Unterscheidung ermdglicht es,
Unterschiede in der Schi fahrtsintensitat auf den verschiedenen Abschnitten der
Donau zu beobachten. Die Analyse zeigt, dass die Aktivitat auf der oberen Donau am
hdéchsten ist. Auf der mittleren Donau sudlich von Budapest ist die Schi fahrtsaktivitéat
geringer als auf den Donauabschnitten stromaufwarts von Budapest.
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Fir die drei Messstellen entlang der Donau zeigen die Daten einen leichten
Ruckgang der Anzahl der Schi shewegungen fiir alle drei Messstellen im Jahr 2023.
Allerdings ist fur zwei der drei Messstellen ein Anstieg der Zahl der beférderten
Passagiere zu beobachten. Die héhere Zahl der Passagiere und die geringere Zahl
der Schi sbewegungen bedeutet eine héhere durchschnittliche Zahl von Passagieren
pro Schi.

Der gréRRte Teil des Passagieraufkommens in den Flusshafen von Save und

Kupa wird im Hafen von Belgrad in Serbien registriert. 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 Kreuzfahrtaktivitat auf der Donau wider. Die meisten
Kreuzfahrtschi e, die in Belgrad Halt machen, sind in der Regel fiir Kreuzfahrten auf
der Donau unterwegs und machen in wichtigen osteuropaischen Hauptstadten Halt.
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Wie auch in anderen Regionen litt der Passagierverkehr unter der Covid-19-Pandemie.
In Belgrad wurden im Jahr 2020 nur 561 Passagiere im Hafen registriert. Seit 2019
steigt das Passagieraufkommen und erreicht im Jahr 2023 74.750 Passagiere, eine
Zabhl, die zwar immer noch unter dem Niveau vor der Pandemie (104.000) liegt, aber
dennoch ein positives Zeichen fur eine Ruckkehr zur Normalitat darstellt. Im Jahr
2023 erd nete Serbien ein neues Passagierterminal in Sremska Mitrovica und Sabac.
Dies durfte die Entwicklung des Passagierverkehrs in der Region sicherlich férdern.
Die Schi fahrtsbedingungen auf den WasserstraRen bleiben ebenfalls ein Hindernis
fur die weitere Entwicklung des Passagierverkehrs in dieser Region 53,

IM FOKUS: KAPAZITATSAUSLASTUNG IM FLUSSKREUZFAHRTSEKTOR

Die Analyse der Kapazitatsauslastung einer Flotte ermdglicht einen umfassenden
Uberblick dartiber, wie sich das Verhéltnis zwischen Angebot und Nachfrage im
Laufe der Jahre entwickelt.

Der Auslastungsgrad von Flusskreuzfahrtschi en auf der oberen Donau
et kann anhand der Daten der deutschen Wasserstral3enverwaltung tber
_‘ Flusskreuzfahrtschi e, die die Schleuse Jochenstein (deutsch-dsterreichische
. Grenze) auf der Donau passieren, berechnet werden.
—
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Quelle: Deutsche Wasserstrassenverwaltung
* An der Schleuse von Jochenstein (deutsch-dsterreichische Grenze)
Kapazitatsauslastung = Verhéltnis zwischen der Anzahl der Passagiere und der Passagierkapazitat

Diese Zahl verdeutlicht die Erholung des Flusskreuzfahrtsektors auf der Donau
Das 2022 beobachtete Aufholphdnomen bei der Kapazitatsauslastung wurde
2023 bestatigt. Dartber hinaus erlebte die Kapazitatsauslastung zwischen August
2023 und September 2023 einen Hohepunkt, der zu héheren Werten als vor der
Pandemie fiihrte, wie in der obigen Abbildung dargestellt.

54

In %

53 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.
54 Fur den Rhein und die Mosel waren solche Daten nicht verflugbar.
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Die Passagier otte unterteilt sich in Passagierfahren, Flusskreuzfahrtschi e

und Tagesaus ugsschi e. Die folgende Abbildung zeigt die aktuelle Flotte und

ihre Entwicklung im Laufe der Zeit. Es ist jedoch zu beachten, dass inaktive

Schi e in diesen Zahlen enthalten sein kbnnen und dass einige der neuesten

Schi e méglicherweise nicht beriicksichtigt sind. Die meisten Passagierfahren

und Tagesaus ugsschi e (die 76% aller Passagierschi e ausmachen) wurden

im 20. Jahrhundert gebaut, dennoch gab es im 21. Jahrhundert eine erhebliche
Neubautatigkeit. Die Neubautatigkeit im Bereich der Flusskreuzfahrt ist auch 2023
geringer als vor der Covid-Krise.
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Quellen: IVR, Berechnung ZKR

Man beachte, dass ein Flusskreuzfahrtschi und sechs Tagesaus ugsschi e ein unbekanntes
Baujahr haben. Die IVR-Datenbank bericksichtigt aktive Schi e, enthalt aber auch einige inaktive
Schi e, insbesondere solche, die in friheren Jahren in Betrieb genommen wurden.
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% Das Thema des Personalmangels wurde im thematischen Bericht 2023 tiber den Arbeitsmarkt weiter analysiert und

vertieft, der unter folgender Adresse abrufbar ist: https:/inland-navigation-market.org/year-n-1-archive/?lang=en
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Die meisten Daten fir dieses Kapitel liegen bis 2022 vor.
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Quellen: Eurostat [sbs_na_la_se_r2] bis 2020 und [sbs_sc_ovw] ab 2021
* Die Daten fiir 2021 und 2022 im Gliterverkehr sind geschatzt.

Nach Angaben von Eurostat waren im Jahr 2020 in Europa (EU-27 plus
Bosnien-Herzegowina, Serbien und Schweiz) 5.486 Guterverkehrsunternehmen

in der Binnenschi fahrt tatig . Rund 88% (4.809 in absoluten Zahlen) sind

in den Rheinstaaten registriert 5. Allein in den Niederlanden werden 3.279
Guterverkehrsunternehmen in der Binnenschi fahrt gezéhlt, was 60% der Gesamtzahl
in Europa und 68% der Zahl in den Rheinstaaten entspricht.

Die Zahl der Unternehmen in den Donaustaaten ist relativ gering (201, was einem
Anteil von 4% entspricht), verglichen mit dem Anteil, den die Donau an der gesamten
Verkehrsleistung auf den Binnenwasserstral3en der EU-27 hat (18%). Es ist zu
erwahnen, dass die Unternehmen in der Donauregion im Durchschnitt eine weitaus
hoéhere Zahl von Beschéftigten haben als die Unternehmen in der Rheinregion. Auf die
osteuropaischen Staaten insgesamt (einschlie3lich der Donaustaaten) entfallen

9% aller Giterverkehrsunternehmen der Binnenschi fahrt in der EU-27, auf die
suideuropéischen und skandinavischen Lander jeweils 2%.

% Die neuesten Eurostat-Zahlen fur die Gesamtzahl der Unternehmen im Giiterverkehrssektor [sbs_na_1la_se_r2] liegen fur das Jahr
2020 vor, wahrend sie fir die einzelnen Lander auch fiir 2021 und/oder 2022 verfuigbar sind [sbs_sc_ovw].
5" Die Niederlande, Deutschland, Belgien, Frankreich und die Schweiz
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Quelle: Eurostat [sbs_na_1la_se_r2] und [sbs_sc_ovw]
* Die Daten fur Belgien und Serbien beziehen sich auf das Jahr 2020.

Die Zahl der Beschéaftigten im Guterverkehr umfasst Selbststandige, mithelfende
Familienangehorige und Arbeithehmer. Die Gesamtzahl dieser Variablen lag im Jahr
2020 bei 22.417 8. Auf die Rheinstaaten entfallen 75%, auf die Donaustaaten 17% und
auf Unternehmen in Landern auRerhalb der Rhein- und Donauregion 8%.
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Quelle: Eurostat [sbs_na_1la_se_r2] und [sbs_sc_ovw]
* Die Daten fur Belgien und Serbien beziehen sich auf das Jahr 2020.

Es ist zu beachten, dass die Zahlen, die von nationalen Arbeitsmarktinstitutionen

oder anderen nationalen Amtern stammen, aufgrund unterschiedlicher statistischer
Arbeitsmarktkonzepte erheblich von den Zahlen von Eurostat abweichen kénnen. Fir
landerlbergreifende Vergleiche wird Eurostat als bevorzugte Quelle herangezogen, da
die Daten landeriibergreifend harmonisiert und somit vergleichbar sind.

58 Die neuesten Eurostat-Zahlen fur die Gesamtzahl der Beschaftigten im Guterverkehrssektor [sbs_na_1la_se_r2] liegen fir das Jahr
2020 vor, wéahrend sie fiir die einzelnen Lénder fiir 2021 und/oder 2022 verfligbar sind [shs_sc_ovw].
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Die Zahl der Passagierverkehrsunternehmen der Binnenschi fahrt in Europa (EU-27

plus Bosnien-Herzegowina, Serbien und die Schweiz) belief sich 2021 auf 4.406 %9,
Die geogra sche Verteilung zeigt, dass 42% von ihnen in den Rheinstaaten registriert

sind. Auf Stideuropa entfallen 26%, auf Osteuropa 17% und auf Skandinavien 11%. Die
Donaustaaten werden in diesem Sinne als ein Teil Osteuropas betrachtet. Wirden sie
separat gezahlt, so wiirden sie 12% ausmachen.
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Quelle: Eurostat [shs_sc_ovw]

Die Gesamtzahl der Beschéftigten im européischen Passagierverkehr der
Binnenschi fahrt belief sich 2022 auf 19.908 und lag damit um +8% hdéher als im
Vorjahr. Die Erklarung flr diesen Anstieg ist die Erholung von der Covid-Pandemie,
die zu einem starken Riickgang des Passagierverkehrs fuihrte und sich auf die
Beschaftigung auswirkte.

%9 Die neuesten Eurostat-Zahlen fir die Gesamtzahl der Unternehmen im Passagierverkehr sind fiir das Jahr 2021 verfligbar, wéhrend
sie fur die einzelnen Lander fur das Jahr 2022 vorliegen [sbs_sc_ovw].
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Quelle: Eurostat [shs_sc_ovw]
* Die Daten fur Malta beziehen sich auf das Jahr 2021.

Etwa 74% aller Beschaftigten in der EU-Binnenschi fahrt sind in den Rheinstaaten
tatig. Der Anteil der Donaustaaten beléuft sich auf 12%.
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UMSATZ IM GUTERVERKEHR
DER BINNENSCHIFFFAHRT

Im Jahr 2022 verzeichneten die Guterverkehrsunternehmen der Binnenschi fahrt

in der EU-27 (plus Schweiz und Serbien) einen Umsatz von rund 7,5 Mrd. Euro, ein
Anstieg von +25% gegeniber 2021 (6,0 Mrd. im Jahr 2021). Auf die Rheinstaaten
ent elen ca. 6,9 Mrd. Euro (92% des Umsatzes in der EU-27, plus Schweiz und
Serbien), was einem Anstieg von +18% gegentiber 2021 entspricht.
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Quellen: Eurostat [sbs_na_1la_se_r2], [shs_sc_ovw], Centraal Bureau voor de Statistiek (CBS-

NL) fur Daten vor 2021, Eidgendssische Steuerverwaltung (ESTV-CH) fur Daten vor 2021, ZKR-
Schatzung auf der Grundlage von Daten von Eurostat fur Frankreich fur das Jahr 2019.

Fur die Schweiz und die Niederlande ist ab dem Jahr 2021 ein Bruch in den Daten zu beobachten.
Dies ist auf die Verwendung von Eurostat-Zahlen ab 2021 zurlickzufiihren, die aus einer neuen
Datenbank [sbs_sc_ovw] stammen. In der friheren Eurostat-Datenbank [sbs_na_1la_se_r2] fehiten
fur diese beiden Lander Umsatzdaten, so dass fiir die Jahre vor 2021 die nationalen Datenbanken
von CBS und FTA verwendet wurden. Daher kdnnen fir diese beiden Lander die bis 2020

verfiigbaren Daten nicht mit den Daten ab 2021 verglichen werden.

* Die Werte fur niederlandische Unternehmen fur Daten bis 2020 sind eine Schatzung auf der Grundlage von Nettoumsatzdaten
fiir den gesamten Binnenschi fahrtssektor in den Niederlanden. Das statistische Amt CBS schatzt daher, dass 92% des
Gesamtumsatzes auf den Guterverkehr entfallen. Der Wert fiir die Schweizer Unternehmen fur die Daten bis 2020 wurde geman
dem jahrlichen Durchschnittswechselkurs in Euro umgerechnet.

% Einschlie3lich eines geschatzten Wertes fur Belgien fir das Jahr 2022.
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Quelle: Eurostat [sbs_sc_ovw]
* Die Werte fir Belgien wurden geschatzt.

Der Umsatz der in den Donaustaaten registrierten Binnenschi fahrtsunternehmen
belief sich im Jahr 2022 auf 570 Millionen Euro, was einer Steigerung von +51%
gegenuber 2021 entspricht.
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tt]-ubvl_; &m|;umj_I;m 33 60
v|i;uu;bl_bv1l_; &m|;jum;_I;n27 43
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Donaustaaten * 376 570

Quelle: Eurostat [shs_sc_ovw]
* Die Werte fiir Serbien wurden geschétzt.

Innerhalb der européaischen Regionen auf3erhalb des Rhein- und Donauraums sind
die Lander mit dem héchsten Umsatz (alle Werte fiir 2022) Italien (59 Millionen

Euro), Schweden (52 Millionen Euro), Polen (52 Millionen Euro) und die Tschechische
Republik (36 Millionen Euro).
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UMSATZ IM PASSAGIERVERKEHR
DER BINNENSCHIFFFAHRT

Was den Umsatz der Passagierverkehrsunternehmen der Binnenschi fahrt in der EU
(plus Schweiz und Serbien) im Jahr 2022 anbelangt, so wurden rund 2,8 Milliarden
Euro verzeichnet, was einem Anstieg von +72% gegenliber 2021 entspricht (1,6
Milliarden im Jahr 2021).

Auf die Rheinstaaten ent elen rund 2,3 Milliarden Euro, was einem Anstieg von
+58% gegeniber 2021 und einem Anteil von 83% am gesamten Passagierumsatz der
Binnenschi fahrt in Europa entspricht.

Es ist zu beachten, dass die folgenden Umsatzzahlen die Umsatze aller
Passagiermarktsegmente (Tagesaus uge, Flusskreuzfahrten oder Fahren) umfassen.
Fur einige Lander beruhen die Umsatzzahlen fast ausschlieRlich auf Flusskreuzfahrten
oder Tagesaus ugen.
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Quellen: Eurostat [sbs_na_la_se_r2] bis 2020, [sbs_sc_ovw] ab 2021, Centraal Bureau voor de
Statistiek (CBS-NL) fur Daten vor 2021, Eidgenéssische Steuerverwaltung (ESTV-CH) fiir Daten vor
2021 und ZKR-Schéatzung basierend auf Daten von Eurostat nur fur Frankreich fur das Jahr 2019.
Fur die Schweiz und die Niederlande ist ab dem Jahr 2021 ein Bruch in den Daten zu beobachten.
Dies ist auf die Verwendung von Eurostat-Zahlen ab 2021 zurlickzufuhren, die aus einer neuen
Datenbank [sbs_sc_ovw] stammen. In der friheren Eurostat-Datenbank [sbs_na_la_se_r2]

fehlten die Umsatzdaten fur diese beiden Lander, so dass fir die Jahre vor 2021 die nationalen
Datenbanken von CBS und FTA verwendet wurden. Daher kdnnen fiir diese beiden Lander die

Daten bis 2020 nicht mit den Daten ab 2021 verglichen werden.

* Die Werte fir niederlandische Unternehmen fir die Jahre bis 2020 sind eine Schatzung auf der Grundlage von Nettoumsatzdaten
fur den gesamten Binnenschi fahrtssektor in den Niederlanden. In diesem Fall schétzt das statistische Amt CBS, dass 8% des
Gesamtumsatzes auf die Passagierverkehr entfallen. Der Wert fiir die Schweizer Unternehmen bis 2020 wurde gemaR dem
jahrlichen Durchschnittskurs in Euro umgerechnet. Fir viele Lander sind bis 2020 keine Daten verfligbar.
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Quelle: Eurostat [sbs_sc_ovw]
* Der Wert flr Belgien fir 2021 wurde geschatzt.

Auf die Donaustaaten ent elen rund 168 Millionen Euro, was einem Anstieg von +77%
gegenuber 2021 entspricht.

Fir Unternehmen in den Donaustaaten zeigen die vorhandenen Daten 61 deutlich
niedrigere Werte als in den Rheinstaaten. Dies lasst sich durch das niedrigere
Lohnniveau in den Donaustaaten erklaren. Niedrigere Léhne und damit

niedrigere Personalkosten implizieren niedrigere Gesamtkosten, insbesondere im
Passagierverkehr, der sehr arbeitsintensiv ist. Niedrigere Gesamtkosten bedeuten

wiederum ein niedrigeres Preisniveau und damit auch niedrigere Umsatzzahlen.

Als zweite Erklarung sei daran erinnert, dass ein grofRer Teil des Passagierverkehrs auf
der Donau, insbesondere die Flusskreuzfahrt, von Unternehmen aus der Rheinregion
durchgefihrt wird.
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Quelle: Eurostat [sbs_sc_ovw]
* Ohne fehlende Werte

L Fir mehrere Donaulénder fehlen aus Griinden der Vertraulichkeit die Umsatzdaten in der SUS-Datenbank von Eurostat. Ebenso
erreichten die Umsatzwerte niedrige Werte und konnten daher nicht angezeigt werden.
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Zwei europaische Lander aul3erhalb der Rhein- und Donauregion mit einem
betrachtlichen Umsatz im Passagierverkehr der Binnenschi fahrt sind Italien
(402 Millionen Euro im Jahr 2022) und Schweden (199 Millionen Euro im Jahr
2022). Fur ltalien ist anzumerken, dass der Umsatz fast vollstandig aus dem
Tagesaus ugsverkehr stammt. Beide Lander verzeichneten 2022 aufgrund der
Erholung von der Covid-Pandemie einen erheblichen Anstieg.
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In der Binnenschi fahrt hangt die Hohe der Lohnstlickkosten je Beschéftigten

von der jeweiligen Region in Europa ab. Die héchsten Werte im Passagierverkehr

der Binnenschi fahrt werden in der Schweiz und in Norwegen beobachtet. In der
Guterbefdrderung der Binnenschi fahrt sind die héchsten Werte in Finnland und
Osterreich zu verzeichnen. Im Allgemeinen sind die Lohnstiickkosten je Beschaftigten
in Nord- und Westeuropa relativ hoch und in Osteuropa relativ niedrig.

(! ! ! " '$ ! °°

Quelle: Eurostat [sbs_sc_ovw]
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Die Binnenschi fahrt stitzt sich in ihrer derzeitigen Struktur auf traditionelle
Marktsegmente. Beispiele hierfiir sind die Segmente Stahl, Landwirtschaft, Chemie
und Lebensmittel.

I STAHL UND EISENERZ

Auf dem gesamten Rhein entfallen etwa 21% des gesamten Giiterverkehrs auf die
Stahlerzeugung (Eisenerz, Stahlschrott, Kokskohle, Metalle, Metallerzeugnisse).
Auf der Donau ist dieser Anteil noch héher und betragt fur die mittlere Donau 40%.

Die Beforderung von Eisenerz auf dem Rhein folgt im Allgemeinen dem gleichen
Abwartstrend wie die Stahlproduktion, trotz einer kleinen Abweichung im Jahr 2023,
die auf die Au Ullung der Eisenerzlager zuriickzufiihren ist. Die Stahlproduktion in den
Rheinstaaten ging 2023 gegeniber 2022 um -9,4% zuriick, wéhrend die Beforderung
von Eisenerz auf dem gesamten Rhein um +1,6% zunahm.
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Quellen: World Steel Association, Eurofer, Destatis, Rijkswaterstaat, ZKR-Analyse
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Die Stahlproduktion in den Donaustaaten 62 pelief sich im Jahr 2023 auf 16,4 Millionen
Tonnen, was einem Riickgang von -8,2% gegeniiber 2022 entspricht.
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Quellen: World Steel Association, Eurostat [iww_go_atygo]
* Untere Donau = Ruménien und Bulgarien
Fir die Lander des mittleren Donauraums fehlten die meisten Daten.

Ausblick fur das Segment Eisenerz und Stahl

Laut Eurofer war das Jahr 2023 noch von anhaltenden negativen Faktoren wie dem
Kon ikt in der Ukraine oder dem Anstieg der Energiepreise und Produktionskosten
gepragt, die zu einem Rickgang der Stahlnachfrage (-9%) fuihrten. Fur 2024 wird eine
Verbesserung erwartet, aber die Mengen werden voraussichtlich immer noch unter
dem Niveau vor der Pandemie liegen.

Trotz dieser anhaltenden ungiinstigen Faktoren ist die Produktion der
stahlverarbeitenden Sektoren im Jahr 2023 weiter gestiegen (+1,1%). Dennoch

wird fur 2024 ein Produktionsriickgang bei den stahlverarbeitenden Sektoren
prognostiziert (-1%), der hauptséchlich auf die zweite Rezession in Folge im Bausektor
zurtickzufihren ist, bevor es 2025 wieder anzieht (+2%).

Zu den 2023 beobachteten und fir 2024-2025 erwarteten Entwicklungen in wichtigen
stahlverarbeitenden Branchen:

 Der Bausektor verzeichnete im Jahr 2023 aufgrund verschiedener Faktoren einen
negativen Trend (-1%). Dies durfte sich auch 2024 auf den Sektor auswirken, wobei
ein starkerer Riickgang erwartet wird (-1,9%). Eine Erholung wird fir 2025 erwartet
(+2,7%).

%2 Ohne Ukraine
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« Die Produktion des Automobilsektors blieb im Jahr 2023 aufgrund zunehmender
Handelsspannungen und eines Abschwungs im verarbeitenden Gewerbe unter
dem Niveau vor der Pandemie. Seit dem zweiten Quartal 2022 ist jedoch ein
kontinuierlicher Produktionsanstieg zu verzeichnen, der auf die Widerstandsfahigkeit
der Verbraucher zurtickzufuhren ist. In der Tat hat sich die Nachfrage nach Pkw
in der EU wahrend des gesamten Jahres 2023 stetig verbessert, was durch die
sinkenden Energiepreise unterstitzt wurde. Allerdings wird fur den Sektor ein
leichter Riickgang der Produktion im Jahr 2024 (-0,4%) und ein bescheidenes
Wachstum im Jahr 2025 (+0,8%) erwartet 63,

Die World Steel Association weist darauf hin, dass sich die Weltwirtschaft trotz
anhaltender wirtschaftlicher Abschwéchungen wie geopolitischer Unsicherheiten,
hoher In ation und hoher Kosten weiterhin widerstandsfahig zeigt. In naher Zukunft
werden sich die negativen Auswirkungen dieser Faktoren jedoch voraussichtlich auf
das Wachstum der weltweiten Stahlnachfrage auswirken, das schwach bleiben dirfte,
sowie auf die Marktvolatilitat, die weiterhin hoch bleiben diirfte.

Die EU ist nach wie vor die Region, die derzeit mit den gro3ten Herausforderungen
konfrontiert ist, was zu einem starken Riickgang der Stahlnachfrage in der Region
im Jahr 2023 fuhrte. Die World Steel Association rechnet jedoch mit einem
Wiederanstieg der Nachfrage (+1,7%) im Jahr 2024 und mit einer deutlicheren
Erholung im Jahr 2025 (+5,3%)  ®4.

I LANDWIRTSCHAFTLICHE ERZEUGNISSE
UND LEBENSMITTEL

Landwirtschaftliche Erzeugnisse und Lebensmittel 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 Binnenwasserstralen in einem bestimmten
Jahr teilweise durch die Ernteergebnisse des Vorjahres bestimmt. Dieser E ekt ist auf
die Bevorratung von Ernteprodukten zuriickzufiihren.

5 Eurofer, Wirtschafts- und Stahimarktprognose 2024-2025, zweites Quartal, April 2024: https:/www.eurofer.eu/assets/publications/
economic-market-outlook/economic-and-steel-market-outlook-2024-2025-second-quarter/Economic-Report-Q2-2024_ nal.pdf

54 World Steel Association, worldsteel Short Range Outlook April 2024, 9. April 2024: https:/worldsteel.org/media/press-
releases/2024/worldsteel-short-range-outlook-april-2024/
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Fehlende Daten fir Serbien im Jahr 2023.
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Ausblick fur das Agrar- und Lebensmittelsegment

Der Krieg brachte die ukrainischen und russischen Getreideexporte zum Erliegen,

vor allem wegen der Schlieung der ukrainischen Hafen am Schwarzen Meer und der
gegen Russland verhéngten Sanktionen. Der darauf folgende Anstieg der Preise fiir
landwirtschaftliche Erzeugnisse dauerte bis Ende Juli 2022. Im August 2022 wurden
die Schwarzmeerhafen wieder ged net. Der Versorgungsengpass verschwand und

die Preise sanken auf das Vorkrisenniveau. Bis Ende 2022 blieben die Preise fir Mais
und Gerste auf dem Vorkrisenniveau, wéhrend die Weizenpreise ihren Abwéartstrend
fortsetzten 5. Zwischen April 2023 und April 2024 folgten die Preise fir Gerste, Mais
und Weichweizen einem Abwartstrend e,

Weizen

Bei Weichweizen 9 ist weltweit ein Anstieg zu beobachten, ebenso wie in der EU-27

und in Frankreich. Ganz anders ist die Situation bei Hartweizen . In der Erntesaison
2023/24 erreichten die weltweiten Erntemengen von Hartweizen den niedrigsten

Stand seit 2001/02. Geringere Erntemengen sind in den wichtigsten Exportlandern zu
beobachten. Auch in der Européischen Union liegt die Erntemenge von Hartweizen

unter dem Funfjahresdurchschnitt.

Gerste

Fir die Saison 2023/24 wird mit einem Ruckgang der weltweiten Erzeugung auf 146
Millionen Tonnen gerechnet. Auch in der EU-27 ist die Gerstenerzeugung im Vergleich
zum Funfjahresdurchschnitt geringer. In Frankreich hingegen ist ein Anstieg zu
verzeichnen.

Mais

Die Ernteergebnisse werden in der Saison 2023/24 weltweit voraussichtlich um +6,1%
steigen. In der EU-27 und namentlich in Frankreich ist die Erntemenge geringer als in
der Saison 2022/23.
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Erntesaison 2023/24 in
Weichweizen 758,4 125,6
"J -_u;vd tul_v1l _mb, o7 o o “7e A
Hartweizen 31,4 7,0 1.3
"J - _u;v] tul vl mb, 17 e 7 U «7"
Mais 1.227 62,3 11,9
"J -_u;vd tul_v1l_mb, 1.157 uu7* 7!
Gerste 146,0 47,5 12,3
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Quellen: FranceAgriMer April 2024, Banque CIC agriculture, Europédische Kommission, Service de la
statistique et de la prospective (SSP) du Ministére de I'Agriculture et de la Souveraineté alimentaire
(Frankreich)

% Quelle: FranceAgriMer (2023), Note de conjonctures mensuelle sur les lieres grandes cultures, Mérz 2023

% Quelle: FranceAgriMer (2024), Note de conjoncture mensuelle sur les lieres grandes cultures, April 2024

57 Weichweizen eignet sich im Allgemeinen als Rohsto fir Mehl und Backwaren wie Brot und Brétchen, wird aber auch zur
Herstellung von Malz, Futtermitteln und Starke verwendet.

% Hartweizen wird hauptséchlich fiir die Herstellung von Teigwaren verwendet.
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CHEMIKALIEN

Wie schon 2022 wurde der europaische Chemiesektor auch 2023 von den Folgen

des Krieges in der Ukraine, insbesondere den héheren Energie- und Rohsto kosten,
der Rezession in Europa und der - wenn auch rucklau gen - In ation, die die

gesamte chemische Wertschdpfungskette betri t, beeintrachtigt. Wahrend viele

in der chemischen Industrie fiir das Jahr 2023 mit einer leichten Erholung der
Produktion gerechnet hatten, korrigierten letztlich mehrere Chemieunternehmen ihre
Erwartungen nach unten. Dieses Phanomen trat weltweit auf und betraf nicht nur die
EU. Die Chemieproduktion wuchs 2023 weltweit um +2,3%, ein Ergebnis, das vor allem
auf Russland, China und Indien zurtickzufiihren ist, wahrend der normalerweise starke
Chemiesektor in den USA beispielsweise nur um +1% wuchs 6,

Bei der Beforderungsleistung insgesamt belauft sich der Anteil von Chemikalien
auf etwa 17% fur den Rhein und auf 11% fir die Donau. Die Beférderungsleistung
fur Chemikalien in den Rheinstaaten ist in den letzten finf Jahren auf einem
relativ stabilen Niveau geblieben, mit deutlichen Ruckgéangen in den Jahren

2018 (Niedrigwassere ekt) und 2022 (als Folge des Krieges in der Ukraine und
des Niedrigwassers).

In den Rheinstaaten geriet die Chemieproduktion in den Jahren 2019 und 2020
durch die Covid-19-Pandemie stark unter Druck, erholte sich aber 2021 wieder
leicht. Im Jahr 2022 kam es jedoch nach der Invasion in der Ukraine zu erheblichen
Preissteigerungen bei den petrochemischen Inputfaktoren des Sektors, so dass die
Chemieproduktion im Jahr 2022 stark zuriickging. Dieses Phanomen setzte sich

im Jahr 2023 fort. Der Chemiesektor ist in der Tat sehr ressourcenintensiv und der
groRte Energieverbraucher in Europa, der durch die Auswirkungen des Krieges stark
beeintrachtigt wurde.

In den Donaustaaten setzte sich der Abwartstrend in der Chemieproduktion, der
bereits im Jahr 2022 begonnen hatte, auch im Jahr 2023 fort.

In beiden Flussregionen folgte der Trend bei der Transportnachfrage ungefahr der

Entwicklung in der Produktion.

% Quelle: Deloitte, 2024 chemical industry outlook (zuletzt abgerufen am 10.04.2024). Verflugbar unter: https:/www2.deloitte.com/
us/en/insights/industry/oil-and-gas/chemical-industry-outlook.html



ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2024
Perspektiven fur die Guterbeférderung in der Binnenschifffahrt und bei Flusskreuzfahrten

& —7 o7 o0 & o'Q * | I & $ & $! " I$
( I & $ ! f & &"$ $
u-mhu;blb;7;ut-m7;;tlb;m ;ft|vl_t-m7
I I
Index der Chemieproduktion Transport von chemischen Produkten
in den Rheinstaaten in den Rheinstaaten
110
100 -
v 90 N
1S
€
v— 80
70
22 852828¢88¢
't leemb;nungarn tt]-ub;mv]|;uu;bl_
I I
Index der Chemieproduktion Transport von chemischen Produkten
in den Donaustaaten in den Donaustaaten
140 3,5
130 - 28 29 28 3,0
120 | 25
110 * 181819 2.0
{0)
100 ¢ 1,5
€
\ 90 1,0
80 0,5
ﬁ'lﬂ@l\OOO)O\—!NO’)7O 0.0
g 8 g 8 2 2 8§ 8 89 S 2222z 2288 8§88
N & & & & § & & § « SR S I IJIIKLILRRER

Quelle: Eurostat [sts_inpr_a] und [iww_go_atygo]
Fir Frankreich fehlen die Daten zum Transport chemischer Produkte im Jahr 2023.
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Ausblick fir das Chemiesegment

Da 88% aller chemischen Erzeugnisse in der EU in nur acht Landern hergestellt
werden, von denen vier Rheinstaaten sind (Deutschland, der gré3te Produzent,
gefolgt von Frankreich, den Niederlanden und Belgien), beein usst die Entwicklung
des Chemiesektors in den Rheinstaaten den Chemiesektor der EU stark. Insgesamt
ging die Chemieproduktion in der EU im Jahr 2023 gegeniiber 2022 um -8% zurtick,
ein noch starkerer Rickgang als im Jahr 2022 gegeniiber 2021 (-6,2%) o,

Eine genaue Prognose ist schwer zu erstellen, da der Krieg in der Ukraine immer noch
andauert, was zu grofRer Unsicherheit in Bezug auf den Preis und die Verfiigbarkeit

von Energie (hauptséchlich Gas) und Rohsto en fiihrt. AuBerdem verzeichneten die
Haupttreiber des Chemiesektors, wie die Automobilindustrie und der Bausektor, seit
Oktober 2023 bzw. Mai 2023 nur einen leichten Anstieg oder eine Stagnation. Trotz

dieser gemischten Aussichten begann das Vertrauen in den Chemiesektor im Februar

2024 wieder zu steigen, da sich die Handelsbilanz langsam erholt und der Abbau

von Lagerbestdnden zu Ende zu gehen scheint % Die Zuversicht ist jedoch nach wie
vor gering und liegt deutlich unter dem Niveau vor dem Krieg in der Ukraine. 45%

der Unternehmen erwarten frihestens 2025 eine Verbesserung, und 15% davon sind
unrentabel 7. Die Energiepreise sind nach wie vor hoch, und die Gaspreise in Europa
haben sich trotz des seit August 2022 andauernden Preisverfalls bei 50% uber dem
Vorkriegsniveau stabilisiert. Die amerikanische und chinesische Konkurrenz ist stark,

da die Energiepreise viel niedriger sind (in den USA 3,9 Mal niedriger als in Europa ),
was eine zusatzliche Hirde auf dem Weg zur Erholung darstellt. Darliber hinaus wird

fur die amerikanische Chemieindustrie eine Erholung der Chemieproduktion erwartet,

die in den Jahren 2025 und 2026 noch starker wachsen durfte, da einige Materialien

und Chemikalien bendtigt werden, um die Energiewende zu unterstutzen, von
Batteriekomponenten und KihImitteln bis zu Lésungsmitteln und Schmiersto en .

CONTAINER

Der Containerverkehr in der Binnenschi fahrt ist seit mehreren Jahren riicklau g.

In den Jahren 2018 und 2022 gab es zwei langere Niedrigwasserperioden, die die
Schi fahrt auf dem Rhein mengenmafig stérker einschrénkten und zu einer gewissen
Umkehrung der Verkehrsverlagerung im Containerverkehr fuhrten. Dariiber hinaus
hatte die Invasion Russlands in die Ukraine im Jahr 2022 erhebliche Auswirkungen auf
den Handel, entweder direkt, indem die Handelsfahigkeit der Ukraine beeintrachtigt
wurde, oder indirekt, indem eine Kaskade geopolitischer Fragmentierungen

ausgeldst wurde, die den Handel zwischen den Landern, die auf der Seite Russlands
standen, und den Landern, die sich ihm widersetzten, schwachten 75 SchlieRRlich
hat sich nach der Pandemie der Verbrauch von Waren verlangsamt, wahrend der
Verbrauch von Dienstleistungen zugenommen hat, was sich ebenfalls negativ auf den
Containerverkehr ausgewirkt hat.

7 Quelle: CEFIC Chemicals Trends Report (zuletzt abgerufen am 10.04.2024). Verfiigbar unter: https:/ce c.org/ce c-chemicals-
trends-report/

"Ebd.

72 Ebd.

7 Ebd.

7 Quelle: Deloitte, 2024 US chemical industry outlook (zuletzt abgerufen am 10.04.2024). Verfugbar unter: https:/www2.deloitte.
com/us/en/insights/industry/oil-and-gas/chemical-industry-outlook.html

75 IMF World Economic Outlook, April 2024
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Insgesamt

Index des Containerumschlags in der Welt und
in der Nordrange

Nordrange
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Quellen: RWI/ISL Containerumschlag-Index, Eurostat [iww_go_actygo]

Trotz dieser schwierigen Umstande kdnnte sich eine Erholung abzeichnen, da

der Containerverkehr in den Héfen der Nordrange 6 einen deutlichen Anstieg
des Containerumschlags verzeichnete: +3 Prozentpunkte im Februar und +11,2
Prozentpunkte im Méarz 2024 77 (im Vergleich zu Januar bzw. Februar 2024). Diese
Zahlen deuten auf ein Ende des lang anhaltenden Riickgangs des Containerumschlags
in diesen européischen Seehéafen hin, der im November 2023 nach den ersten

Angri en der Huthi-Rebellen auf Giterschi e im Roten Meer begann. Auerdem wird
erwartet, dass das Wachstum des Seeverkehrs im Einklang mit dem Handel zunimmt
und sich ab 2024 kurzfristig bei rund +3% pro Jahr stabilisiert. Dieses Wachstum fur
den Containerverkehr bleibt jedoch im Vergleich zum Durchschnitt vor der Pandemie
von +4,9% gering “® und kénnte in Bezug auf Europa auch teilweise auf die Ankunft
von Schi en, die das Rote Meer meiden, und auf die wirtschaftliche Erholung in der
Eurozone zuriickzufuhren sein.

Die Perspektiven fur den Containerverkehr in der Binnenschi fahrt sind also
gemischt, da die geopolitischen Spannungen weiterhin hoch sind und Europa sich
noch immer von einem schwierigen makrodkonomischen Umfeld erholt. Zwar
scheint eine kurzfristige Erholung mdglich, doch sollten die Erwartungen gedampft
werden, da das Wachstum geringer ausfallen durfte als bisher prognostiziert, und die
Unsicherheit anhalt.

s Der Ausdruck "Nordrange" bezeichnet die Konzentration von européischen Seehéfen entlang der Nordsee, von denen die meisten
zu den aktivsten der Welt gehéren. Zu diesen Nordseehéafen gehdren hauptsachlich Antwerpen, Rotterdam, Le Havre, Zeebriigge,
Hamburg und Bremen/Bremerhaven. Zusammen geben sie einen Hinweis auf die wirtschaftliche Entwicklung in der nordlichen
Eurozone und in Deutschland.

7 RWI/ISL Containerumschlag-Index, zuletzt abgefragt am 29.04.2024. Verfugbar unter: https:/www.isl.org/en/services/rwiisl-
container-throughput-index. Beachten Sie, dass der weltweite Containerumschlag ein wichtiger Indikator fir den internationalen
Handel und die Wirtschaftstatigkeit ist.

8 IMF World Economic Outlook, April 2024
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AUSBLICK FUR FLUSSKREUZFAHRTEN

Die Neubautatigkeit fur Flusskreuzfahrten in Europa blieb 2023 gering, und die aktive
Flotte schrumpfte von 410 im Jahr 2022 auf 408 im Jahr 2023. Die Auftragsbiicher
fullen sich jedoch mit einer zunehmenden Zahl von Kreuzfahrtschi en, die in

den Jahren 2024 und 2025 in Betrieb genommen werden sollen; dies kdnnte der
Beginn einer Umkehr des seit 2019 beobachteten Abwaértstrends beim Bau neuer
Flusskreuzfahrtschi e sein.

Auf européischer Ebene sind die Geschéftserwartungen fir die kommende Saison
positiv, da die Vorhersagen fir die Saison 2024 von einem Anstieg bei der Zahl der
Flusskreuzfahrten ausgehen. Dartiber hinaus wird fur die Saison 2024 entsprechend
dem Anstieg der Passagierzahlen auch mit htheren Einnahmen gerechnet .,

Was die Prognosen fiir 2024 in Frankreich betri t, so ist die Flusskreuzfahrtbranche
einerseits optimistisch, was die Entwicklung ihrer Tatigkeit angeht, andererseits

ist die Hélfte der Betreiber besorgt Uber einen Riickgang der Buchungen

wahrend der Olympischen Spiele, eine Verschlechterung der Margen aufgrund
héherer Betriebskosten und Personalmangel. Dennoch sollten diese Hindernisse
die Investitionen nicht behindern, da 78% der an der Umfrage teilnehmenden
Manager ihre Bereitschaft bekundeten, in die Modernisierung oder Erneuerung von
Schi sanlagen und Ausriistungen zu investieren 8,

7 Quelle: IG RiverCruise, Der Flusskreuzfahrtmarkt 2023
80 Barometre de I'activité tourisme uvial, édition 2024, Entreprises uviales de France - E2F
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Die Verkehrsnachfrage in der Binnenschi fahrt leitet sich aus der Entwicklung der
zugrunde liegenden Wirtschaftssektoren und -branchen ab, wie z. B. dem Bau- und

Energiesektor, der Stahlindustrie, der petrochemischen und chemischen Industrie usw.

Um die langfristige Entwicklung der Verkehrsnachfrage nach Gitersegmenten zu

analysieren, ist es daher entscheidend, die langfristigen Trends bei der Produktion der
jeweiligen Giter zu betrachten.

Die nachstehenden Prognosen wurden auf der Grundlage der Daten von Oxford
Economics ab Januar 2024 erstellt. Diese Prognosen bertcksichtigen daher keine
Ereignisse, die nach diesem Datum stattgefunden haben.
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Quelle: Berechnung ZKR auf Grundlage von Destatis und Rijkswaterstaat

Fir die Donau sind die wichtigsten Gitersegmente mit den héchsten Anteilen
landwirtschaftliche Erzeugnisse, Nahrungsmittel und Eisenerze. Aufgrund zahlreicher
fehlender Daten ist es nicht moglich, die genauen Anteile pro Gutersegment fir die

Donau anzugeben.
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LANDWIRTSCHAFT,

FORSTWIRTSCHAFT UND FISCHEREI

Es wurde eine starke Korrelation zwischen den Ernteergebnissen und der Beforderung
landwirtschaftlicher Erzeugnisse auf Binnenwasserstral3en festgestellt. In Deutschland
beispielsweise stiegen diese beiden Variablen zwischen 2008 und 2014 an, bevor sie
zuriickgingen und sich dann 2019 etwas stabilisierten. Die gleiche Art von Korrelation
wurde in Frankreich zwischen 2014 und 2019 beobachtet.

Wahrend die Binnenschi fahrt nach Angaben grof3er Verlader, die im Rahmen einer
Royal HaskoningDHV-Studie befragt wurden, der bevorzugte Verkehrstrager fir den
Langstreckentransport von landwirtschaftlichen Erzeugnissen und Lebensmitteln

ist, wird ihre Nutzung im Jahrzehnt 2020-2030 wahrscheinlich zuriickgehen. Der
Zeitraum zwischen 2020 und 2030 wird als Ubergangszeit fiir die Landwirtschaft
angesehen, mit einem Trend zu einer kleineren, starker lokalisierten Produktion. Diese
Tendenz, verbunden mit einer Verringerung der Anzahl kleiner Schi e (in denen am
hau gsten Getreide transportiert wird), kdnnte sich negativ auf das Volumen der auf
Binnenwasserstral3en beférderten landwirtschaftlichen Erzeugnisse auswirken.

Langfristige Prognosen fiir die Produktion von landwirtschaftlichen Erzeugnissen
sehen einen ricklau gen Trend in Deutschland, aber einen steigenden Trend

in Frankreich, Belgien, den Niederlanden und der Schweiz voraus. Die reale
Bruttoproduktion in diesem Sektor wird in Deutschland zwischen 2023 und 2050
voraussichtlich um -10% zurtickgehen. Fir Frankreich wird ein Wachstum von +11%
erwartet, fur die Niederlande +28%, fiir Belgien +7% und fir die Schweiz +8%.
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Quelle: Oxford Economics

Es wird prognostiziert, dass die Produktion des Sektors zwischen 2023 und 2050
in Bulgarien um -24% und in Kroatien um -15% zurlickgehen wird. Voraussichtlich
zunehmen wird sie jedoch im gleichen Zeitraum in Osterreich (+38%), der Slowakei
(+25%), Ungarn (+6%) und Ruménien (+2%).



ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2024
Perspektiven fur die Guterbeférderung in der Binnenschifffahrt und bei Flusskreuzfahrten

& eug9! 188 ! & $ ( ) Is” $ 7
1"$) I$" $ & " ! I, & &"$ $
.! " ‘0.“ !‘
Ungarn v]i;uu;bl!tfleemb;muo-Z;m Ttt]-ub;m'to%-h;b
I I I
AUSBLICK

N\~ A\

/

I\

A /\
. Nad ¥

\% 7>——===— E———
m—\
N v

__/_\_—' ‘

o N < O (e} o N < © [co} o N < © [e¢] o N < © [o0] o N < © (e} o
o o o o o - - — - — N N N N N ™ ™ ™ ™ ™ < < < < < [T}
o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o
N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N

Quelle: Oxford Economics

I KOHLE

Es wird erwartet, dass die Menge der auf Binnenwasserstra3en transportierten Kohle
in den ndchsten zwei Jahrzehnten stark zurlickgehen wird, da die européischen
Lander bei ihrer Energiewende weiter vorankommen. Deutschland beispielsweise

hat geplant, alle Kohlekraftwerke bis 2038 abzuschalten; infolgedessen sind die
Kohleimporte des Landes 2019 deutlich zuriickgegangen (-15%), obwohl der
Welthandel mit Kohle leicht gestiegen ist (+0,7%). Die gleiche Dynamik ist in
Frankreich sowie in allen Donaustaaten zu beobachten, wo der Kohleverbrauch
langfristig auf ein historisch niedriges Niveau sinken drfte, selbst bei
Grol3verbrauchern wie Bulgarien und Rumaénien. In Westeuropa hat Deutschland

den gréRten Kohleverbrauch und ist von Kohleimporten abhéngig, die zu einem
grof3en Teil auf dem Rhein transportiert werden. Trotz eines kurzfristigen Booms

beim Kohleverbrauch im Jahr 2022 sind die langfristigen Perspektiven fiir die
Kohlenachfrage negativ. Bis zum Jahr 2050 wird fiir Deutschland ein Riickgang der
heimischen Kohlenachfrage um -89% erwartet. Fir Frankreich wird ein Riickgang von
-82% erwartet. Fir die Niederlande liegt der Riickgang bei -86%, fur Belgien bei -73%
und fur die Schweiz bei -68%.
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Quelle: Oxford Economics

Wie fir die Rheinstaaten wird auch fiir den Kohleverbrauch in der Donauregion trotz
eines leichten Anstiegs wahrend der Covid-19-Pandemie der gleiche Abwartstrend
erwartet. Von 2023 bis 2050 wird die Inlandsnachfrage nach Kohle in Osterreich
voraussichtlich um -75%, in Kroatien um -86%, in Ungarn um -79% und in der Slowakei
um -64% zuruckgehen. In den beiden Landern, in denen die Nachfrage derzeit am
groRten ist (Ruménien und Bulgarien), wird ein noch starkerer Ruckgang erwartet
(-95% bzw. -93%).
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I CONTAINER

Schéatzungen zufolge werden etwa 80% der gehandelten Waren auf dem Seeweg
beférdert 8. Der Containertransport wiederum ist der vorherrschende Verkehrstrager
im Seehandel: fast 66% der auf dem Seeweg beférderten Giter werden in Containern
transportiert 2. In Ermangelung spezi scherer Daten und weil der Containerverkehr auf
den Binnenwasserstra3en in der Regel den Seecontainerverkehr und den Welthandel
widerspiegelt, verwenden wir daher die Summe aller Warenim- und -exporte pro Land
als Naherungswert, um die Entwicklung des Containerverkehrs auf dem Rhein zu
analysieren. Die Donaustaaten werden ausgeschlossen, da der Containerverkehr auf
der Donau auf3erst selten ist. In &hnlicher Weise werden fiir unseren Ausblick auf den
Containerverkehr in Europa Informationen tber den Welthandel verwendet.

Der Containerverkehr durfte in Westeuropa ein stetiges Wachstum erfahren.

Die hdchste Wachstumsrate zwischen 2023 und 2050 wird fir die Schweiz erwartet
(+109%). Deutschland durfte das Land mit dem hdéchsten Handelswert bleiben, mit
einem Anstieg des Wertes seiner Exporte und Importe um fast +65%. Fir die anderen
westeuropaischen Lander wird ein ahnliches Wachstum des Handelswertes wie fiir
Deutschland prognostiziert, mit einem Anstieg von +60% in Belgien, +63% in den
Niederlanden und +75% in Frankreich.

Es wird erwartet, dass sich der Welthandel von der derzeitigen
Konjunkturabschwéachung und den geopolitischen Spannungen erholt und sein
Volumen trotz einer strukturellen Neuordnung der Handelsstréme aufgrund der
genannten Spannungen stetig wachst. In den letzten Jahren ist ein deutliches
Interesse an Friendshoring und Onshoring zu beobachten. Die Griinde dafur liegen
nicht nur in der Pandemie und dem Krieg in der Ukraine und den dadurch ausgeltsten
Bedenken hinsichtlich der o ensichtlichen Schwache der Lieferketten, sondern auch

in Umweltbelangen.

Ob Friendshoring von Dauer sein und den Welthandel langfristig verandern wird, ist
schwer zu sagen. Wenn ja, wird es sicherlich zu einem Anstieg des Containerhandels
innerhalb Europas fuhren, da die meisten europdischen Lander geogra sch nahe
beieinander liegen und im Allgemeinen sehr gute diplomatische Beziehungen
innerhalb der EU unterhalten, was Friendshoring und Onshoring in Zukunft
wahrscheinlich macht.

Dem IWF zufolge ist das Handelswachstum zwischen den Blécken - de niert als
westliche Lander einerseits und China, Russland und Lander, die sich nach dem
Einmarsch in die Ukraine auf die Seite Russlands gestellt haben, andererseits -
zwischen zwei Zeitrdumen um durchschnittlich -4,9 Prozentpunkte zurlickgegangen:
dem Zeitraum nach dem Einmarsch Russlands in die Ukraine (von Q2-2022 bis Q3-
2023) und den funf Jahren davor (von Q1-2017 bis Q1-2022). 83

81 Quelle: Verschuur, J., Koks, E.E. & Hall, JW. Ports’ criticality in international trade and global supply-chains. Nat Commun 13, 4351
(2022): https:/doi.org/10.1038/s41467-022-32070-0

82 Quelle: UNCTAD-Ubersicht iiber den Seeverkehr, 2023

8 Quelle: IWF World Economic Outlook, April 2024
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Quelle: Oxford Economics

Der Wert der Exporte und Importe der Schweiz wurde von Schweizer Franken in Euro nach
Wechselkurs im Jahr 2015 umgerechnet. Der Wert der Exporte und Importe Frankreichs wurde
unter Verwendung der von der Européaischen Zentralbank gemeldeten In ationsrate von 0,03% von
Euro 2014 in Euro 2015 umgerechnet.

CHEMIKALIEN

Die Binnenschi fahrt diirfte fir den Transport von Chemikalien auch in Zukunft

eine starke Stellung einnehmen, da andere Verkehrstrager - mit Ausnahme von
Pipelines - im Allgemeinen nicht als praktikabel angesehen werden. Die chemische
Industrie beliefert Kunden aus vielen Wirtschaftsbereichen, insbesondere aus der
Landwirtschaft (Dungemittel), der Kunststo ndustrie, der Automobilindustrie,

dem Baugewerbe sowie der Papier- und Zellsto ndustrie. Dartiber hinaus soll

der weltweite Trend zur Reindustrialisierung und zum Friendshoring durch den
Green-Deal-Industrieplan der Europaischen Kommission gefordert werden, was der
chemischen Industrie gleichbleibende Ergebnisse sichern dirfte.

Der Transport von Chemikalien ist ein Wachstumsmarkt in der Binnenschi fahrt.

Dies wird durch die Entwicklung der Chemieproduktion in Europa bestétigt. Es ist
davon auszugehen, dass die Beférderung von Chemikalien auf Binnenwasserstra3en
im Einklang mit der wachsenden Produktion von Chemikalien zunehmen wird.
Darliber hinaus wird die chemische Industrie schatzungsweise mehr als 75% aller
Technologien zur Emissionsreduzierung unterstiitzen, die erforderlich sind, um die
Netto-Null-Ziele fiir 2050 zu erreichen, was die Nachfrage und die Produktion in den
kommenden Jahrzehnten wahrscheinlich vorantreiben wird 84,

In Deutschland und Frankreich wird die reale Bruttoproduktion der chemischen
Industrie zwischen 2023 und 2050 voraussichtlich um +25% steigen. Fir die
Niederlande wird eine Wachstumsrate von +42% und fur Belgien von +17%
prognostiziert. Fir die Schweiz wird ein Ruckgang um -6% prognostiziert.

84 Quelle: Deloitte, 2024 US chemical industry outlook (zuletzt abgerufen am 10.04.2024). Verfugbar unter: https:/www2.deloitte.
com/us/en/insights/industry/oil-and-gas/chemical-industry-outlook.html
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In Bulgarien, dem derzeit gré3ten Chemieproduzenten in Mittel- und Osteuropa, wird

bis 2050 ein starker Anstieg der Produktion dieses Sektors erwartet, der mit einer
Wachstumsrate von +80% weit vor den anderen Landern liegen wird. Wahrend fur die
anderen Lander &hnliche oder sogar héhere Wachstumsraten prognostiziert werden,
wird ihre Produktion wahrscheinlich weit hinter der Bulgariens zurtickbleiben: +34%

fur Osterreich, +76% fir Ungarn, +92% fiir Kroatien, +98% fir Rumanien und +113% fir

die Slowakei.
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BAUSTOFFE, SAND, STEINE, KIES

Die Verlader gehen davon aus, dass die Binnenschi fahrt der wichtigste
Verkehrstréger fur Bausto e wie Kies, Sande, Steine und andere bleiben wird. Es
wird keine groRere Verlagerung erwartet, aber da durch Fusionen und Ubernahmen
groRBere Unternehmen entstehen, wird die Zahl der kleineren Betonmdrtelwerke

und der kleineren Sand- und Kiesunternehmen entlang der kleinen WasserstralRen
voraussichtlich abnehmen. Da sich gréRere Unternehmen entlang der WasserstraRen
konzentrieren und nach GroRenvorteilen suchen, dirfte auch die Nachfrage nach
kleineren Schi en zurlickgehen. In den kommenden Jahren ist mit einem starken
Anstieg der Verfuigbarkeit von Sand und Kies aufgrund von Baggerarbeiten zum
Ausbau von Flissen zu rechnen, wéhrend gleichzeitig die Nachfrage nach Materialien
zur Deichverstarkung angesichts der Klimarisiken steigt.

Die Befdorderungsnachfrage hangt stark von der Aktivitat des Bausektors ab. Nach
den Prognosen von Oxford Economics wird die in ationsbereinigte reale Produktion
in Deutschland zwischen 2023 und 2050 um +37% steigen. Fur Frankreich betragt
die erwartete Wachstumsrate der realen Produktion im Bausektor +13%, flr die
Niederlande +27%, fur Belgien +19% und fur die Schweiz +24%.
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Quelle: Oxford Economics

Es wird erwartet, dass der Bausektor zwischen 2023 und 2050 in Bulgarien um +56%,
in Kroatien um +36%, in Ungarn um +54%, in Rumé&nien um +44% und in der Slowakei
um +42% wachsen wird. Osterreichs Bausektor, der derzeit der groRte in Mittel- und
Osteuropa ist, wird den Prognosen zufolge deutlich wachsen, dicht gefolgt von
Rumaénien mit Wachstumsraten von +29% bzw. +44% im gleichen Zeitraum.
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I ERDOLPRODUKTE UND KOKSKOHLE

Mit dem Fortschreiten der Energiewende in den einzelnen Landern wird erwartet,
dass die Nachfrage nach Erdélerzeugnissen ihren derzeitigen Abwartstrend

fortsetzen wird, was zu einem Riickgang des Transports auf Binnenwasserstralen
fuhren wird. Auch wenn der Entwicklung kohlensto neutraler Antriebstechnologien
nanzielle und technische Hindernisse entgegenstehen, wird davon ausgegangen,
dass Mineraldlprodukte in den néchsten zwei Jahrzehnten schrittweise aus dem
Antriebsmix verschwinden. Daten des Hafens Antwerpen zeigen, dass die Mengen an
Mineraldlprodukten seit 2013 kontinuierlich zuriickgegangen sind, wahrend die Menge
der transportierten Chemikalien stark zugenommen hat.

Fir die Produktion von Erdélerzeugnissen ( Ussige Brennsto e, Heizdl) und
Kokskohle oder Koks wird bis 2050 ein Riickgang vorhergesehen. Dies ist auf

den allmahlichen Ubergang zu alternativen Energiequellen im Verkehrssektor
zurtickzufiihren, der voraussichtlich zu einem Rickgang der Nachfrage nach
Erddlerzeugnissen (ra nierten Ussigen Brennsto en) flihren wird. Bei der Kokskohle
ist ein Ubergang zur kohlensto freien Stahlproduktion wahrscheinlich, was in der
Zukunft ebenfalls zu einem Riickgang der Nachfrage nach Kokskohle fiihren dirfte.

Fir Deutschland wird bis 2050 ein Riickgang der Produktion beider Erzeugnisse
zusammen um -37% erwartet. Fur Frankreich wird ein Riickgang von -49% und fir die
Niederlande und Belgien ein Riickgang von -47% prognostiziert. Die Schweiz hat ein
sehr niedriges Produktionsniveau von Erdélerzeugnissen, was der Grund fiir die relativ
hohen Importe Uber den Rhein ist.
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Ahnlich sieht es in Osteuropa und Osterreich aus, wo die Produktion von
Erdélprodukten und Koks zuriickgeht: -2% in Rumanien, -8% in der Slowakei, -26% in
Ungarn und -29% in Osterreich. Das einzige Land, in dem fiir diese Sektoren bis 2050
ein Wachstum erwartet wird, ist Bulgarien mit einer Wachstumsrate von +17%.
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STAHL UND EISENERZ

Da erwartet wird, dass die Kreislaufwirtschaft in Zukunft eine wichtigere Rolle
spielen wird, gehen niederlandische Verlader von héheren Metallrecyclingraten und
einem anschlieRenden Riickgang der Stahlnachfrage und -produktion in Westeuropa
aus. Dies kdnnte zu einem Riickgang des Transports von Stahl, aber auch von
Eisenerz flhren, da letzteres wahrscheinlich durch recycelten Stahl und weniger
emissionsintensive Produktionstechnologien ersetzt wird. Allerdings steigt die
Nachfrage nach hochwertigem Stahl in den Entwicklungslandern, so dass Stahl ein
wichtiger Rohsto fir die européische Industrie bleiben kénnte.

In den Fallen, in denen die Stahlproduktion an Binnenwasserstraf3en angesiedelt ist,
ist ein hohes Transportaufkommen von Eisenerz, Kokskohle und Stahlerzeugnissen
auf dem Wasserweg zu beobachten. Deutschland ist das gréf3te stahlerzeugende
Land in Europa, und der Rhein ist ein wichtiger Transportweg fiir Eisenerz

und Stahlerzeugnisse.

Zwischen 2023 und 2045 wird fiir die deutsche Stahlproduktion ein leichter Riickgang
um -6% erwartet. Fir Frankreich wird ein Anstieg um +22% prognostiziert, allerdings
auf der Grundlage eines viel niedrigeren absoluten Niveaus der Stahlproduktion.

Fur die Beférderung von Eisenerz und Stahl auf Binnenwasserstral3en ist die
belgische, franzdsische und deutsche Stahlproduktion von groRer Bedeutung, da

die Stahlindustrie in diesen Landern hdu g an Binnenwasserstraf3en angesiedelt ist.
Dies gilt nicht fiir die niederlandische und schweizerische Stahlindustrie.

& ‘u9! 1&$% ! & $ ( & "S

iTlvi_t-m7u-mhu;bl;t]b;m b;7;ut-m7;1_%;bCE

—
7\ A [

/\/ _—V \/ AUSBLICK
_ ~ \/

o~ — \/\
o (o} < (e} 0] o N <t o o) o N < o [e0) o [QV) < [{e) [e0] o [qV} < [{e) [e0] o
o o o o o — — — — — N N [aN] N N (40 o [ap] o [ep] < < < < < n
o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o
N N N N N N N N N N N N N N N N N [qV] N N N N N N N N

Quelle: Oxford Economics

90
80
70
60
50
40
30
20
10

m bttb-u7;m &"J ott-u



m bttb-u7;m &"J ott-u

16
14
12
10

o N B~ O

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2024
Perspektiven fiir die Glterbeférderung in der Binnenschifffahrt und bei Flusskreuzfahrten

Es wird erwartet, dass Osterreich mit einer Wachstumsrate von +11% zwischen 2023
und 2050 ein wichtiger Akteur im Stahlsektor entlang der Donau bleiben wird.

Die rumanische Stahlproduktion wird sich nach zwei starken Riickgangen Anfang
der 2000er Jahre und 2020 bis 2050 voraussichtlich erholen und um +68% wachsen.
Die Prognosen von Oxford Economics weisen auf hohe Wachstumsraten in ganz
Mittel- und Osteuropa hin: +47% fiir Ungarn, +67% fir Kroatien, +47% flr Bulgarien
und +44% fir die Slowakei.
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I GLOSSAR

ABSUNK: ein hydrodynamischer E ekt, der mit der Geschwindigkeit der
Wasserstromung unter dem Schi zusammenhéangt. Je acher der Wasserstrom unter
einem Schi ist, desto hoher ist seine Stromungsgeschwindigkeit und desto hoher ist sein
dynamischer Druck. Aufgrund des Bernoulli-Prinzips ist der Gesamtdruck eine Konstante,
was bedeutet, dass ein hdherer dynamischer Druck einen niedrigeren statischen Druck
zur Folge hat. Dieser niedrigere statische Druck fihrt zu einem geringeren Widerstand
des Wassers gegeniiber dem Schi und bedeutet daher ein weiteres Einsinken des

Schi es in das Wasser, wodurch sich der tatséchliche Tiefgang des Schi es erhoht.

ARA REGION: Amsterdam-Rotterdam-Antwerpen

BIP: Bruttoinlandsprodukt (grundlegendes MaR fiir die Gesamtgrof3e der Wirtschaft eines
Landes)

BLACK SEA GRAIN INITIATIVE (Initiative fir den Schwarzmeer-

getreidekorridor): Initiative fUr den sicheren Transport von Getreide und Lebensmitteln
aus ukrainischen Hafen. Es handelt sich um ein Abkommen zwischen Russland und der
Ukraine, das wahrend der russischen Invasion in der Ukraine 2022 mit der Turkei und den
Vereinten Nationen (UN) geschlossen wurde. Es wurde am 22. Juli 2022 unterzeichnet
und sollte am 19. November 2022 auslaufen. Am 17. November 2022 gaben die UN und
die Ukraine bekannt, dass das Abkommen um weitere 120 Tage verléangert wurde. Im
Marz 2023 gaben die Turkei und die Vereinten Nationen bekannt, dass sie eine zweite
Verlangerung um mindestens weitere 60 Tage erreicht haben. Im Mai 2023 wurde das
Abkommen erneut um 60 Tage bis zum 18. Juli 2023 verlangert.

CONNECTING EUROPE FACILITY Il PROGRAMME (CEF Il): ein Finanzierungsinstrument

der EU zur Férderung von Wachstum, Beschéaftigung und Wettbewerbsfahigkeit durch
gezielte Infrastrukturinvestitionen auf europaischer Ebene.

DANUBE SOLIDARITY LANES EU-UKRAINE: Ziel dieser Maflinahme ist die Erleichterung

des Transports landwirtschaftlicher Erzeugnisse aus der Ukraine, aber auch des bilateralen
Warenhandels und des Zugangs der Ukraine zu internationalen Markten und globalen
Versorgungsketten, um sicherzustellen, dass das dringend benétigte Getreide den
Weltmarkt erreicht.

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

EU: Europaische Union

EUROPA: die européische Binnenschi fahrt umfasst in diesem Bericht funf Lander, die
nicht Mitglied der Européischen Union sind: Grof3britannien, die 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-VII (CEMT Klasse

I-VI): die Klassi kation der Européischen Binnenwasserstra3en ist eine Reihe von Normen
fur die Interoperabilitat grof3er schi barer Wasserstra3en, die Teil des transeuropéischen
Binnenwasserstral3ennetzes 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.

EUROPEAN TRADING HUB: ein dynamisches Marktgebiet fir den Gashandel im Herzen
Europas
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FAIRWAY REHABILITATION AND MAINTENANCE MASTER PLAN (FRMMP): dieser
zeigt nationale Bedirfnisse und kurzfristige Mal3nahmen auf, um die e ziente und

e ektive Umsetzung harmonisierter Parameter der Wasserstral3eninfrastruktur entlang

der gesamten Donau und ihrer schi baren Neben Uisse sicherzustellen.

FARAG REGION: Flushing, Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen, Gent

FRACHTRATE: Preis, zu dem eine Ladung von einem Ort zu einem anderen befordert
wird.

FRIEND-SHORING: bezieht sich auf die beobachtete Tendenz von Landern, den Handel
mit Landern zu bevorzugen und wirtschaftliche Aktivitaten in L&andern anzusiedeln, die
dieselben politischen Standards haben. Der Begri wurde von der US-Finanzministerin
Janet Yellen auf einer Pressekonferenz am 13. April 2022 gepragt und wird seitdem in
akademischen Schriften und in Berichten verschiedener Organisationen, darunter auch
des IWF, verwendet.

GESAMTINFLATION: allgemeiner Anstieg der Verbraucherpreise fiir Waren und
Dienstleistungen, einschlie3lich derjenigen, die hdu g starker schwanken, wie Energie-
und Lebensmittelpreise.

GLEICHWERTIGER ABFLUSS: die Werte der gleichwertigen Ab Uisse an den
festgesetzten Richtpegeln werden als Ab Usse einer 100 Jahre umfassenden Zeitreihe
alle zehn Jahre neu festgelegt. Mit den Werten der gleichwertigen Ab isse werden die
korrespondierenden Werte des gleichwertigen Wasserstandes an den festgesetzten
Richtpegeln ebenfalls alle zehn Jahre neu bestimmt.

GLEICHWERTIGER WASSERSTAND (GIW): st der Wasserstand, der bei einem
gleichwertigen niedrigen Ab uss mit einer Unterschreitungsdauer von 20 Tagen pro Jahr
im langjahrigen Mittel lAngs des Rheins auftritt.

GOOD NAVIGATION STATUS (GNS):  der Zustand des Binnenschi fahrtsverkehrsnetzes,
der den Nutzern eine e ziente, zuverlassige und sichere Schi fahrt ermdglicht, indem
Mindestwerte fir WasserstralRenparameter sowie Servicestandards gewahrleistet werden.

INDUSTRIEVERKEHR: bezieht sich auf den Verkehr, der direkt zwischen den im
Hafengebiet ansassigen Industrien (wie BASF, AIR LIQUIDE, EUROCHEM...) und dem
Hinterland besteht.

INTERNATIONALES VERKEHRSFORUM (ITF):  eine zwischenstaatliche Organisation
innerhalb des OECD-Systems

IWT: Binnenschi fahrt
IWW: Binnenwasserstralien

KAPAZITATSAUSLASTUNG (einer Giterschiffsflotte): Verhéltnis zwischen der
benutzten Ladekapazitét (aufgrund der Beférderungsnachfrage in einem bestimmten
Jahr) und der verfligbaren Kapazitéat der Flotte in demselben Jahr, in Prozent.

KAPAZITATSAUSLASTUNG (einer Passagierschiffsflotte): Verhdltnis zwischen der
Anzahl der Passagiere und der Anzahl der Passagierplétze in einem bestimmten Jahr; in
Prozent. Die Analyse der Kapazitatsauslastung einer Flotte ermdglicht einen umfassenden
Uberblick tiber die Entwicklung des Verhéltnisses zwischen Angebot und Nachfrage im
Laufe der Jahre.

KERNINFLATION: allgemeiner Anstieg der Verbraucherpreise fur Waren und
Dienstleistungen, mit Ausnahme derjenigen, die hau g starkeren Schwankungen
unterliegen, wie Energie- und Lebensmittelpreise.
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KIELFREIHEIT: der Abstand zwischen dem tiefsten Punkt des Schi skiels (oder
Schi srumpfs) und dem héchsten 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.

KRISE AM ROTEN MEER: der Vorfall vom 19. Oktober 2023, als die Huthi-Bewegung im
Jemen begann, Handelsschi e im Roten Meer anzugreifen, und Hunderte von Schi en
veranlasste, ihren Kurs zu @&ndern und durch das Kap der Guten Ho nung zu fahren, um
Angri en auszuweichen. Dies filhrte zu einem erheblichen Riickgang des internationalen
Containertransports am Ende des Jahres 2023.

LNG: Flussigerdgas
MARITIME DONAU: die Region 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 WASSERSTRASSEN: Rhein, Main, Main-Donau-Kanal, Donau,
Elbe-Oder

MITTELRHEIN: Abschnitt des Rheins zwischen Bingen am Rhein und Bonn

MITTLERE DONAU: Donauabschnitt zwischen der Hainburgerpforte an der Grenze
zwischen Osterreich und der Slowakei bis zum Eisernen Tor

MMBtu: Million Btu, Energieeinheit

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

MRD: Milliarde

NETTOUMSATZ (diese Definition gilt in diesem Bericht nur fur die Umsatzdaten in den
Niederlanden, deren Quelle das statistische Amt CBS ist): Geschaftseinnahmen ohne
Mehrwertsteuer (MwSt.) aus dem Verkauf von Waren und Dienstleistungen an Kunden.

Der Umsatz wird hach Abzug von Rabatten, Boni, Pfandgeldern und weiterberechneten
Frachtkosten berechnet.

NIEDERRHEIN: Abschnitt des Rheins, der von Koln, Deutschland, bis zur Nordsee bei
Hoek van Holland, Niederlande, ief3t.

NORDRANGE: bezeichnet die Konzentration der europaischen Seehéfen an der Nordsee,
von denen die meisten zu den aktivsten der Welt gehodren. Diese Nordseehéfen beziehen
sich hauptséchlich auf Antwerpen, Rotterdam, Le Havre, Zeebriigge, Hamburg und
Bremen/Bremerhaven. Zusammen geben sie einen Hinweis auf die wirtschaftliche
Entwicklung in der nérdlichen Eurozone und in Deutschland.

NORDSEE-HAFEN: der Name des Hafens, der durch den grenziiberschreitenden
Zusammenschluss der Seehéfen 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
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OBERRHEIN: Abschnitt des schi baren Rheins in der Oberrheinebene zwischen Basel,
Schweiz und Bingen, Deutschland

Q1/1/3/4:  erstes/zweites/drittesiviertes Quartal

REGULIERUNGSNIEDERWASSER (RNW):  bezieht sich auf einen Niedrigwasserstand der
Donau, der an 22 eisfreien Tagen pro 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 tatsachliche
Tiefgang auch den Absunk (siehe ABSUNK in diesem Glossar).

TATSACHLICHER WASSERSTAND:  ein Messwert, der auf einer Wasserstandsmesslatte
angezeigt wird, die am oder in der N&he des Ufers eines Flusses an einer Pegelstation
installiert ist. Er misst nicht die tatsachliche Tiefe des Flusses, da Fliisse in ihrem mittleren
Abschnitt tiefer werden. Der tatséchliche Wasserstand wird jedoch benétigt, um den
verfiigbaren 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 Containerverkehr. Sie basiert auf dem Volumen eines 20
Fuf’ (6,1 m) langen intermodalen Containers, einer Metallbox in Standardgrofle, die
leicht zwischen verschiedenen Verkehrstragern wie Schi en, Ziigen und Lastwagen
umgeladen werden kann.

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

TRADITIONELLER RHEIN: Abschnitt des Rheins von Basel bis zur Grenze zwischen
Deutschland und den Niederlanden

TRAGFAHIGKEIT (DWT):  die maximale Ladekapazitit eines Schi es, somit das maximale
Gewicht, das es tragen kann (gemessen in Tonnen). Dieses Gewicht umfasst Ladung,
Brennsto, Frischwasser, Ballastwasser, Vorrate, Passagiere und Besatzung. Es umfasst
nicht das Leergewicht des Schi es selbst. Die Summe aus Tragféhigkeit und Leergewicht
eines Schi es ergibt die maximale Wasserverdrangung (gemessen in Tonnen).

UMSATZ (Eurostat-Definition): der Umsatz umfasst die von der Erhebungseinheit
wahrend des Berichtszeitraums insgesamt in Rechnung gestellten Betrage, die den
Verkaufen von Waren und Dienstleistungen an Dritte entsprechen; er schlief3t alle Steuern
und Abgaben ein, die auf den von der Einheit in Rechnung gestellten Waren oder
Dienstleistungen liegen, mit Ausnahme der Mehrwertsteuer, die den Kunden von der
Einheit in Rechnung gestellt wird, sowie sonstiger, in ahnlicher Weise absetzbarer, direkt
mit dem Umsatz verbundener Steuern; er umfasst auch alle sonstigen, an die Kunden
weitergegebenen Kosten (Transport, Verpackung usw.). Preisnachlasse, Rabatte und
Skonti sowie der Wert der zurlickgegebenen Verpackungen miissen abgezogen werden.

UNTERE DONAU: Donauabschnitt vom Eisernen Tor an der Grenze zwischen Serbien und
Rumanien bis Sulina am Schwarzen Meer in Ruméanien

VERFUGBARER ODER MOGLICHER TIEFGANG EINES SCHIFFES:  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 ieRenden Fliissen fahren,
berucksichtigt mehrere Parameter, die fir jeden Flussabschnitt und jede Pegelstation

spezi sch sind. Er wird wie folgt berechnet:

Verfligbarer Tiefgang = Mindesttiefe der Fahrrinne + (tatséchlicher Wasserstand -
gleichwertiger Wasserstand) — Kielfreiheit.
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