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READER — DIE INTERNATIONALE
WASSERSTRASSE DONAU

Sammlung der fiir den Foliensatz , Die internationale WasserstraRe Donau”
relevanten Passagen aus dem , Handbuch der Donauschifffahrt”, via donay2012)

sowie aus ,Donauschifffahrt in Osterreich - Jahresbericht 2014“ der via donau
und dem "Jahresbericht 2017 Europadische Binnenschifffahrt Marktbeobachtung"

von der Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt
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Statistische Daten fir die EU-27
entstammen der Online-Daten-
bank von Eurostat, dem statis-
tischen Amt der Europaischen
Union: ec.europa.eu/eurostat;
diese enthalten vorlaufige und
geschatzte Werte. Werte fir
den Donauraum basieren auf
Recherchen von via donau, die
auf Basis nationaler Statistiken
durchgeflhrt wurden.

Relevanz der Donauschifffahrt

Die Donauguterschifffahrt im europaischen Vergleich

Auf den BinnenwasserstrafRen der Europdischen Union wurden im Jahr
2010 in Summe 485 Mio. t Guter transportiert. Die Verkehrsleistung erreichte
148 Mrd. tkm. Im Mittel wurde demnach auf dem Wasserweg eine Tonne
Giter 305 Kilometer weit befordert.

Der Main-Donau-Kanal schafft eine wichtige Grundlage fir die zentrale,
3.500 km lange Rhein-Main-Donau-Binnenwasserstral3e durch ganz Europa,
die vom Seehafen Rotterdam an der Nordsee bis zum Seehafen Constanta

am Schwarzen Meer reicht. Der Rhein weist mit rund 300 Mio. t Transportvo-




Donauschifffahrt im Uberblick

N L e
Donau
;:‘ Linge. 2414 km
« Transpartvalumen 2010 43 Mic.
d Transportisstung® 2010 26 Mrd. tkm

Lange: 885 km

B Transportvolumen 2040; 300 Mio. |
Transporflsistung® 2010; 90 M. tkm

jh-

* Die Wasserstralte Donau ist 2,7 x langer als der Rhein

* Am Rhein warden 6.2 x mehr Glter fransportiert als auf der Donau (2010}

* Die Transportleistung” am Rhein ist 3,5 x hiher als auf der Donau (2010)
*geschatza Werte

Die europdischen BinnenwasserstraBen Rhein und Donau im Vergleich

lumen eine deutlich starkere Nutzung auf als die Donau, auf der 2010 rund
43 Mio. t transportiert wurden. Allerdings zeichnen sich die Donauverkehre
durch langere Distanzen aus, was aus dem Vergleich der Verkehrsleistung fiir
diese beiden zentralen europaischen Wasserstraen deutlich wird: 26 Mrd.
tkm auf der Donau (mittlere Transportweite rund 600 km) gegeniiber 90 Mrd.
tkm auf dem Rhein (mittlere Transportweite rund 300 km).

Betrachtet nach dem Verkehrsaufkommen der einzelnen Donau-Anrainer-
staaten auf der WasserstraRe Donau und ihren schiffbaren Nebenflissen
konnte 2010 Rumanien mit 21,6 Mio. t die mit Abstand grof3ten Transport-
mengen verzeichnen, gefolgt von Serbien mit 14,3 Mio. t und Osterreich mit
11,3 Mio. t.

Maritime Donauverkehre — also Transporte per Fluss-See- oder Seeschiff
auf dem unteren Donauabschnitt (Rumanien und Ukraine) — machten im Jahr
2010 in Summe 4,8 Mio. t aus, wobei der GroRteil (iber den Sulina-Kanal

beférdert wurde.

Modal Split @

In den 27 Landern der Européaischen Union betrug der Anteil der Wasser- Ausflhrliche Statistiken zum
strale am Modal Split im Jahr 2010 rund 6,5 % — somit wurden 6,5 % der Thema Verkehr in der Euro-

paischen Union:

gesamten Gitertonnenkilometer auf Wasserstraflen zuriickgelegt. Dieser
epp.eurostat.ec.europa.eu

Anteil stellt sich in den einzelnen EU-Landern sehr unterschiedlich dar. Die
Niederlande beispielsweise verfligen iber bedeutende Seehéfen und ein weit

verzweigtes und kleinteiliges Wasserstralennetz, sie haben daher den hdchs-
ten Binnenschifffahrtsanteil in der EU-27 (32,9 % im Jahr 2010).

Quelle: via donau, Inland Navigation Europe
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Statistiken zur Donauschifffahrt
der Donaukommission:
www.danubecommission.org

W

Jahrliche Berichte zur Donau-
schifffahrt in Osterreich werden
von via donau publiziert und
stehen unter: www.donauschiff-
fahrt.info zum Download bereit.

Im Donauraum hingegen bestehen andere Infrastrukturvoraussetzungen: Der
Gutertransport auf der Wasserstralde konzentriert sich auf einen Hauptstrom,
auf dem zum Teil sehr grofe Glitermengen beférdert werden kénnen, jedoch
die geringe Verastelung der Wasserstrafde nur eine raumlich konzentrierte
Nutzung erlaubt. Dies pradestiniert die Donau nur fir einen Teil der
Transportrelationen bzw. macht einen langeren Vor- und Nachlauf Gber die
Verkehrstrager Schiene und StralRe erforderlich. Aus diesem Grund weisen
die Lander des Donauraums in der Regel geringere Binnenschifffahrtsanteile

am nationalen Modal Split auf.

Die Donaugterschifffahrt in Osterreich

In Osterreich werden jéhrlich zwischen 9 und 12 Mio. t an Giitern auf
der Donau beférdert. Rund 1/3 dieser Giiter sind Erze und Metallabfélle;
jeweils 1/5 der transportierten Guter machen Erdélprodukte sowie land-
und forstwirtschaftliche Erzeugnisse aus.

Im &sterreichischen Donaukorridor liegt der Anteil der Wasserstralle am
Modal Split bei rund 14 %. Die Donau spielt vor allem im Transport zu
Berg eine wichtige Rolle, hier besonders im Import tiber die Ostgrenze
und im Transit. In diesen Bereichen liegt die Donau in etwa gleichauf mit
der Schiene. In Gesamtosterreich hat die Donau einen Modal-Split-Anteil

von rund 5 %.




Die Donau und ihre Nebenfliisse

Geopolitische Dimension

Auf ihrem Weg vom Schwarzwald (Deutschland) bis zu ihrer Miindung ins
Schwarze Meer (Ruménien und Ukraine) bertihrt bzw. durchflieRt die Donau
zehn Anrainerstaaten. Damit ist sie der internationalste Strom der Welt.

Strom-km 2.414,72 Strom-km 2.414,72
Deutschland Deutschland

Strom-km 2.223,15 Strom-km 2.201,77

Osterreich

Osterreich

Strom-km 1.880,26
Strom-km 1.872,70

Strom-km 1.811,00 Slowakei Slowakel

Strom-km 1.708,20

Strom-km 1.433,00 Strom-km 1.433,00

Kroatien
Strom-km 1.295,50
Serbien

rechtes Donauufer
Jaynneuo( sayul|

Serbien Strom-km 1.075,00

Strom-km 845,65

Rumanien
Bulgarien

Strom-km 374,10

Rumanien
Moldau Strom-km 134,14
) Strom-km 133,59
Ukraine

A Strom-km 0

Donau-Anrainerstaaten und gemeinsame Grenzstrecken entlang der schiffbaren Lange
der WasserstraBe Donau

Quelle: via donau
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Politisch gesehen sind sechs der zehn Donau-Anrainer bereits Mitglieds-
staaten der Europdischen Union. Kroatien wird voraussichtlich ab Mitte des
Jahres 2013 der EU angehdren und Serbien erhielt 2012 den Status eines
Beitritts-Kandidaten.

Den groBten Anteil an der Donau besitzt Rumanien mit 1.075 km, das ist
fast ein Drittel der Gesamtlange des Stromes. Hiervon bilden rund 470 km die
gemeinsame Staatsgrenze mit Bulgarien. Den kleinsten Donau-Anteil hat
Moldau mit nur 550 m. Vier Lander — Kroatien, Bulgarien, Moldau und
Ukraine — befinden sich auf nur einer Seite des Flusses.

Auf einer Lange von insgesamt 1.025 km bildet die Donau eine Staatsgren-
ze —das sind 36 % ihrer Gesamtlange (betrachtet vom Zusammenfluss von
Breg und Brigach in Deutschland bis nach Sulina am Ende des mittleren
Mindungsarmes der Donau in Ruménien) bzw. 42 % ihrer schiffbaren Lange
(WasserstralRe von Kelheim bis Sulina).

Einzugsgebiet und Abfluss

Als Einzugsgebiet eines Stromes oder Flusses wird jenes Gebiet bezeichnet,
aus dem das gesamte Wasser liber die Bodenoberflache, die Bache und das
Grundwasser in den Strom oder Fluss flie3t. Die Donau hat ein Einzugsgebiet
von 801.463 km?, welches westlich des Schwarzen Meeres in Zentral- und
Sldosteuropa liegt.

Die Abbildung auf der folgenden Seite zeigt den mittleren Abfluss der Donau
auf der Gesamtlange des Stromes und stellt die Wasserfuhrung seiner wich-
tigsten Nebenflisse und ihre geographische Lage (rechtes Ufer, linkes Ufer)
dar. Der Begriff ,Abfluss” bezeichnet jene Wassermenge, die pro Zeiteinheit
an einem bestimmten Punkt eines FlieRgewassers vorbeistromt. Ublicher-
weise wird der Abfluss in Kubikmeter pro Sekunde (m?'s) angegeben. An ihrer
Mundung ins Schwarze Meer betragt der mittlere Abfluss der Donau

6.550 m?¥s, was sie zum wasserreichsten Strom Europas macht.

Betrachtet nach ihrem mittleren Zufluss handelt es sich bei den fiinf bedeu-
tendsten Nebenfliissen der Donau um Save (1.564 m?/s), Theill (794 m?/s),
Inn (735 m®/s), Drau (577 m3/s) und Siret (240 m3/s).

Der langste Nebenfluss der Donau ist die Thei3 mit 966 km Lange, gefolgt
von Prut (950 km), Drau (893 km), Save (861 km) und Olt (615 km).
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Lange und Gefalle

Mit 2.845 km Léange ist die Donau nach der Wolga der zweitlangste Strom
Europas. Die im Jahr 1856 gegriindete ,Europaische Donaukommission®
legte in einer ihrer ersten hydrographischen Veréffentlichungen fest, dass die
Donau aus der Vereinigung der beiden grofe Quellfliisse Breg und Brigach
bei Donaueschingen im deutschen Schwarzwald entsteht und dass der
Strom bis zu dieser Vereinigung eine Lange von 2.845 km aufweist (gemes-
sen von der Mindung ins Schwarze Meer bei Strom-km 0 in Sulina am mitt-
leren Miindungsarm der Donau). Betrachtet man die Strecke von der Quelle
des langeren Zubringerflusses Breg bei Furtwangen bis zum Schwarzen
Meer bei Sulina, so ergibt sich eine Gesamtlange von 2.888 km.

Im ersten Drittel ihres Laufes, auf einer Lange von 1.055 km, hat die Donau
aufgrund ihres hohen Gefélles den Charakter eines Gebirgsflusses. Daher

finden sich auf diesem Abschnitt des Stromes auch fast alle Flusskraftwerke,

die das Gefalle eines FlieRgewassers nutzen. Erst ab dem ,Geféllebruch®
bei Gény( im Norden Ungarns (Strom-km 1.790) wird der Strom langsam zu

einem Tieflandfluss.

Im Durchschnitt Gberwindet die Obere Donau pro Kilometer FlieRstrecke
einen Héhenunterschied von etwas mehr als einem halben Meter, wahrend es
bei der Unteren Donau durchschnittlich nur noch knapp Uber vier Zentimeter
pro Kilometer sind. Die folgende Abbildung zeigt die Geféllskurve der Donau
von ihrer Entstehung bei Donaueschingen bis zur Miindung ins Schwarze

Meer.
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Arbeitskreis Binnenschifffahrt
des Binnenverkehrsausschus-
ses der UNECE:
www.unece.org/trans/main/

sc3/sc3.html

Klassifizierung von BinnenwasserstralRen

Bei einer WasserstraBe handelt es sich um ein oberirdisches Gewasser, das
fir den Giter- und/oder Personenverkehr mit Schiffen bestimmt ist. Schiffbare
Verkehrswege im Binnenland werden als Binnenwasserstralten bezeichnet.
Naturliche Binnenwasserstrafien stellen Fliisse und Seen dar, wahrend es
sich bei Kanélen um kiinstliche Wasserstrallen handelt.

Um moéglichst einheitliche Bedingungen fiir den Ausbau, die Instandhaltung
und die wirtschaftliche Nutzung von Binnenwasserstral3en zu schaffen,
verabschiedete der Binnenverkehrsausschuss der Wirtschaftskommission

fur Europa der Vereinten Nationen (UNECE) im Jahr 1996 das Europaische
Ubereinkommen iiber die HauptbinnenwasserstraBen von internationa-
ler Bedeutung (AGN) (5 United Nations Economic Commission for Europe
2010). Das Ubereinkommen trat 1999 in Kraft und bildet einen internationalen
rechtlichen Rahmen fiir eine auf technischen und betrieblichen KenngréRen
beruhende Planung des Ausbaus und der Erhaltung des européischen Bin-

nenwasserstralRennetzes sowie der Hafen von internationaler Bedeutung.

Durch die Ratifizierung des Ubereinkommens bekunden die Vertragsparteien
die Absicht, den koordinierten Plan zur Entwicklung und zum Ausbau des so-
genannten E-Wasserstralennetzes umzusetzen. Das E-WasserstraBennetz
besteht aus europaischen Binnen- und Kiistenwasserstrallen inklusive der an
diesen Wasserstralten gelegenen Hafen, die fiir den internationalen Giiterver-
kehr von Bedeutung sind. E-Wasserstrallen werden jeweils mit dem Buch-
staben ,E“ und einer nachfolgenden Ziffernkombination bezeichnet, wobei
Hauptbinnenwasserstralen mit zwei und Abzweigungen mit vier bzw. sechs
Ziffern (flir weitere Verzweigungen) ausgewiesen sind. Die internationale
Wasserstrae Donau hat beispielsweise die Kennung E 80, ihr schiffbarer
Nebenfluss Save die Kennung E 80-12.

Wasserstraflenklassen werden mit rémischen Zahlen von | bis VII bezeich-
net. Wirtschaftliche Bedeutung fir den internationalen Giterverkehr haben
WasserstraBen der Klasse IV und hoher. Die Klassen | bis 1l kennzeichnen
Wasserstrafien von regionaler bzw. nationaler Bedeutung.

Die Klasse einer BinnenwasserstralRe wird bestimmt von der maximalen
GroBe der Schiffe, die auf dieser Wasserstralie einsetzbar sind. Entschei-
dend sind hierbei die Breite und die Lange von Binnenschiffen und Schiffs-
verbanden, da sie fixe Bezugsgréfen darstellen. Begrenzungen des fir eine
internationale Wasserstralie festgelegten Mindest-Tiefgangs von Schiffen
(2,50 m) und der lichten Mindest-Durchfahrtshéhe unter Briicken (5,25 m

bezogen auf den Hochsten Schifffahrtswasserstand) sind nur ausnahmsweise

und fur bestehende WasserstralRen moglich.
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In der folgenden Tabelle sind die Parameter der als international eingestuften

WasserstraBenklassen anhand von Typschiffen und Schiffsverbdnden

dargestellt, die eine WasserstralRe der jeweiligen Klasse befahren kénnen.

Motorgtiterschiffe

Typ des Schiffes: Allgemeine Merkmale

Siraten. Bezeichnung Mex Linge  Max.Brete  Tiegang  TragfihOkel gyretarsnone
klasse H (m)
IV Johann Welker 80-85 9,5 25  1.000-1.500 5,25/ 7,00
Va  GroRes Rheinschiff 95-110 114 2528  1500-3.000 5,25/7,00/9,10
Vb  GroRes Rheinschiff 95-110 11,4 2528  1500-3.000 5,25/7,00/9,10
Vla  GroRes Rheinschiff 95-110 14 2528  1.500-3.000 7,00/9,10
VIb  GroRes Rheinschiff 140 15,0 39  1.500-3.000 7,00/9,10
Vic  GroRes Rheinschiff 140 15,0 39  1.500-3.000 9,10

VI GroRes Rheinschiff 140 15,0 3,9 1.500-3.000 9,10 _

S

.

Art des Schubverbands: Allgemeine Merkmale u?n

. . 9

\s/\t/;?f:r:- Formation Lange L (m) %rc(e:]tqe) Tiefg?rr;]g) Tragféhig_ll_( ?tl; dulr\gwf'aﬁlr'tjs%k;?e %

klasse H(m) €

vV — 85 95  25-28 1.250-1.450 5,25/ 7,00 §

Va = 95-110 114  25-45 1.600-3.000 525/7,00/9,10 £

Vb = 172-185 11,4  25-45  3.200-6.000 5,25/7,00/9,10 %

Via = 95-110 228  25-45  3.200-6.000 7,00/9,10

Vib i 185-195 228  25-45  6.400-12.000 7,00/9,10 §

vie =ESEeEe 270-280 228  25-45 9.600-18.000 9,10 B

'EE 195-200 33,0-342 2,545  9.600-18.000 9,10 i

VIl 275-285 33,0-342 2,545 14.500-27.000 9,10 3

I ’ ’ o ’ o

WasserstraBenklassen gemaR AGN

Begleitend zum AGN wurde vom Binnenverkehrsausschuss der UNECE

erstmals im Jahr 1998 ein Inventar der Hauptstandards und Parameter des

nventory of
ain $tandards
and Parameters of

as S

Bilue Book

E-WasserstraBennetzes, das sogenannte ,Blue Book", verdffentlicht (5 Uni-
ted Nations Economic Commission for Europe 2012). Das ,Blue Book* enthalt
eine Auflistung der bestehenden und geplanten Standards und Parameter
des E-WasserstralRennetzes (inklusiver der Hafen und Schleusen) sowie der
vorhandenen infrastrukturellen Engpasse und fehlenden Verbindungen. Diese

Begleitpublikation zum AGN ermdglicht es also, den aktuellen Umsetzungs-

stand des Ubereinkommens auf einer international vergleichbaren Basis zu "y

N

verfolgen.




Die internationale WasserstraRe Donau

Die wichtigste Binnenwasserstralenachse auf dem europaischen Festland
stellt der Rhein-Main-Donau-Korridor dar. Die Flussbecken von Rhein und
Donau sind uber den Main-Donau-Kanal verbunden und bilden das Rickgrat
dieser Achse. Der Main-Donau-Kanal wurde 1992 fiir die Schifffahrt freige-
geben und schuf eine internationale Wasserstral’e zwischen der Nordsee im
Westen und dem Schwarzen Meer im Osten. Diese Wasserstrale verfligt
Uber eine Gesamtlange von 3.504 km und verbindet 15 européische Lander
direkt auf dem Wasserweg.

| Nordsee

(2]
<
(0]
@
2
E

Quelle: via donau, Inland Navigation Europe

Die BinnenwasserstraBenachse Rhein-Main-Donau

Die von der internationalen Guterschifffahrt nutzbare Lange der schiffbaren

Donau betragt knapp 2.415 km, gerechnet von Sulina am Ende des mittleren
@ Miindungsarmes der Donau in das Schwarze Meer in Ruménien (Strom-km 0)

bis zum Ende der deutschen BundeswasserstralRe Donau bei Kelheim
(Strom-km 2.414,72). Auf die Hauptroute Kelheim—Sulina bezieht sich das
Ubereinkommen iiber die Regelung der Schifffahrt auf der Donau vom

18. August 1948 (,Belgrader Konvention®), das die freie Schifffahrt auf der

? Donau fiir Handelsschiffe unter den Flaggen aller Staaten gewahrleistet.

=4

Donaukommission:
www.danubecommission.or

Gemalf Definition der Donaukommission lasst sich die fiir die internationale
Mehr zum Thema Donaukom-

mission und Belgrader Konven-
tion findet sich im Kapitel ,Ziele geografischen Merkmalen in drei Hauptabschnitte gliedern, firr die in der

Guterschifffahrt frei befahrbare Wasserstrale Donau nach physikalisch-

und Strategien®. folgenden Tabelle jeweils die nautischen Charakteristika dargestellt sind.
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Obere Donau Mittlere Donau Untere Donau
Kelheim — Gony( Gony(i — Tumu-Severin Turnu-Severin — Sulina
Abschnittslange 624 km 860 km 931 km
Strom-km 2.414,72-1.791,33 1.791,33-931,00 931,00-0,00
J Gefalle pro km ~37cm ~8cm ~4.cm
Fallhéhe ~232m ~68m ~39m
gi:irff’:i‘;hggg'gke't der 9-13 km/h 9-13 km/h 11-15 km/h
giﬁirg:zhgl‘d'gke't der 16-18 km/h 18-20 km/h 18-20 km/h

Nautische Charakteristik der Donauabschnitte

Die WasserstraBenklassen der einzelnen Donau-Abschnitte und die groRt-
moglichen zum Einsatz kommenden Schiffseinheiten (Schiffsverbande)
sind aus der folgenden Abbildung ersichtlich. In dieser Grafik sind weiters die
Unterschiede in der mdglichen Zusammenstellung von Schiffsverbanden bei
Berg- und Talfahrten berlicksichtigt sowie die staugeregelten bzw. frei flielen-

den Abschnitte der Donau visualisiert.

o staugeregelt

o e» e» e frei flieRend

WasserstralRenklassen

\l

L ]
o \/Ic
o \/|D
— \/la
Vb é)l,‘ ,§’ * Auf der unteren Donau kdnnen auch
S Schiffsverbande mit mehr als neun
Va Schubleichtern verkehren

Maximal mégliche GroBen von Schiffsverbinden auf der WasserstraBe Donau gemaR
WasserstraBenklassen

Quelle: via donau

Quelle: via donau, Donaukommission




Die Wasserstral’e Donau hat von Regensburg bis Budapest (mit Ausnahme
der Strecke Straubing—Vilshofen in Bayern) die Klasse VIb und kann von 4er-
Verbanden befahren werden. Der 69 km lange nautische Engpass zwischen
Straubing und Vilshofen auf der bayerischen Donau hat die Wasserstralen-
klasse Vla und ist flir zweispurige 2er-Verbande befahrbar.

Zwischen Budapest und Belgrad kdnnen im Prinzip zwei- und dreispurige
6er-Verbande verkehren; die Donau hat hier die Wasserstralenklasse Vic.

Stromabwaérts von Belgrad bis zum Donaudelta (Belgrad—Tulcea) hat die
Wasserstralle Donau die Klasse VIl (héchste Klasse gemalk UNECE-Klassifi-
kation). Hier ist der durchgangige Einsatz von 9er-Verbanden mdglich, wobei

auf Teilabschnitten auch grofRere Verbande verkehren kénnen.

Abgesehen von der Hauptroute Kelheim—Sulina bilden mehrere schiffbare
Miindungs- und Seitenarme, Kanéle und Nebenfliisse einen integralen
Bestandteil des WasserstraRensystems Donau. Im Gegensatz zur Strecke
Kelheim bis Sulina handelt es sich bei allen anderen Verkehrswegen um
nationale WasserstraBen, fiir die jeweils unterschiedliche Regelungen
gelten. Die Tabelle auf der folgenden Seite gibt einen Uberblick tiber diese
Wasserstrafien.

Die Lange der schiffbaren WasserstraBen im Donaubecken (Donau mit all
ihren schiffbaren Miindungs- und Seitenarmen, Kanélen und Nebenfliissen)
betragt rund 6.300 km. Hiervon sind 58 % oder 3.600 km Wasserstraen
von internationaler Bedeutung, d. h. WasserstraRen der UNECE-Klasse

IV oder héher.

DEUTSCHLAND

UKRAINE
212,95 Strom-km D
rom-km Donau o Prag POLEN 53,95 Strom-km Dunaj

MOLDAU
0,55 Strom-km
Dunaj

TSCHECHIEN

SLOWAKEI
172,06 Strom-km Dunaj
Bratislava

Main-Donau-
Kanal

Krems Y

Kischinau
Wien

Gyor |
Komarom

OSTERREICH ;
350,45 Strom-km Donau RUMANIEN :
1075,00 Strom-km Dunérea : na
Donau Galati
SCHWEIZ Braila
SLOWENIEN
°
Ljubliana ~ ®Zagreb
Bukarest e oo
Donau Ol
13K KROATIEN
737'50[5:2’:7""” SO Belgrad Smederevo -
@ Hauptstadt (mit Hafen) o HERZEGOWINA SERBIEN Vidin s
® wichtiger Hafen Adriatisches 587,35 Strom-km
< Schleuse Meer Sarajevo @ Dunav BULGARIEN Meer

471,55 Strom-km Dunav

Ubersicht der WasserstraRen im Donauraum

Quelle: via donau
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Systemelemente der WasserstraBen-Infrastruktur

Die GroRe von Binnenschiffen bzw. Schiffsverbanden, die eine Binnenwas-
serstralle befahren kénnen, hangt vorrangig von den jeweils gegebenen
Parametern der Infrastruktur einer WasserstraBe ab. Einflussfaktoren der
WasserstralRen-Infrastruktur auf den Schiffsverkehr haben die Dimensionen

von:

» Fahrrinne (Tiefe und Breite, Krimmungsradien)
» Schleusenkammern (nutzbare Lange und Breite von Schleusenkammern,
Drempeltiefe)
+ Briicken und Uberspannungen (lichte Héhe und nutzbare Breite von
Durchfahrtséffnungen unter Briicken und Freileitungen)
Im Zusammenhang mit den genannten Einflussfaktoren sind hier auch wei-
tere Rahmenbedingungen zu nennen, die die Befahrung eines bestimmten
WasserstralRenabschnitts beeinflussen kénnen:

Schiffbare Wasserstrallen- Anzahl

Name der WasserstralRe Landeranteile

Lange Klasse Schleusen
Mindungsarme der Donau:

Kilia-Arm / Bystroe-Arm Rumanien + Ukraine 116,60 km VIl / Vla
Sulina-Arm Rumaénien 62,97 km Vib
Sfantul Gheorghe-Arm Rumanien 108,50 km Vib + Vb 0
Seitenarme der Donau:
Bala / Borcea Rumaénien 116,60 km Vic
Macin Rumanien 98,00 km 1]
Szentendre Ungarn 32,00 km 11l
Kanéle:
Donau-Schwarzmeer-Kanal Rumanien 64,41 km Vic 2
Ezi:f Alba-Midia Navodari- Ruménien 27,50 km Vb 2
Hidrosistem Dunav-Tisa-Dunav ~ Serbien 657,50 km -1 15
Main-Donau-Kanal Deutschland 170,78 km Vb 16
Nebenfliisse der Donau:
Prut Moldau + Rumanien 407,00 km 1l 0

ien + ien +
Save gs:::i:ln U:Jo:grezr;gowina 586,00 km i+ 1v 0 §
Tisa/Tisza Serbien + Ungarn 685,00 km -1V E
Drava/Drava Kroatien + Ungarn 198,60 km -1V ;
Vah Slowakei 78,85 km Via §

Bedeutende WasserstraBen im Donauraum




« Schifffahrtspolizeiliche Vorschriften (z. B. maximal zulassige Abmes-
sungen von Schiffseinheiten, Beschrankungen fiir die Zusammenstellung
von Schiffsverbanden)

» Verkehrsvorschriften (z. B. Begegnungsverbote, héchste zulassige
Geschwindigkeiten auf Kanalen oder in Problembereichen)

» Einschrankungen und Sperren der Schifffahrt aufgrund von Wetterereig-
nissen (Hochwasser, Eisbildung), Instandhaltungs- und Bauarbeiten an

Schleusen, Unfallen, Veranstaltungen usw.

Pegelstande und Richtpegel

Mit einem Pegel wird der Pegelstand gemessen, der der Wasserhdhe an
einem bestimmten Punkt im Bezugsprofil des Gewassers, also dem Wasser-
stand, entspricht. Pegelstdnde werden in der Regel mehrmals taglich erfasst
und aktuell von den nationalen hydrografischen Diensten im Internet verof-
fentlicht.

Zu beachten ist, dass der jeweils an einem Pegel gemessene Wasserstand
nichts Uber die tatsachliche Wassertiefe eines Flusses und somit auch nichts

Uber die aktuelle Fahrwassertiefe aussagt, da der Pegelnullpunkt — das

W =95cm

Quelle: via donau/Andi Bruckner

Pegellatte an einer Pegelmessstelle; beispielhafter Wasserstand am Pegel von 95 cm

untere Ende einer Pegellatte bzw. die Héhenlage eines Pegels — nicht mit der
Lage der Flusssohle zusammenfallt. Der Pegelnullpunkt kann ober- oder un-
terhalb des mittleren Sohlniveaus eines Flussabschnittes liegen. Bei Fliissen
andern sich Stromungsverlauf und Flussbett viel zu haufig, um den Pegelnull-

punkt eines Pegels standig neu anzupassen.

Die Schifffahrt orientiert sich bei der Beurteilung der aktuell verfiigbaren Fahr-
wassertiefen in der Fahrrinne an sogenannten Richtpegeln, die fiir bestimmte
Streckenabschnitte der WasserstraRe relevant sind. Die Wassersténde an
einem Richtpegel sind mafligebend fir die mdgliche Abladetiefe von Schiffen,
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die Durchfahrtshéhe unter Briicken und Freileitungen sowie die Einschran-

kung oder Sperre der Schifffahrt bei Hochwasser.

Bezugswasserstande

Als Referenz flr die Bestimmung der absoluten bzw. geografischen Hohe
eines Pegelnullpunktes auf der Erdoberflache — des sogenannten absoluten
Nullpunkts — dient der mittlere Meereswasserspiegel an einer Messstelle
der nachstgelegenen Kuste eines Ozeans. So haben die Pegel entlang der
Donau auch unterschiedliche Referenzpunkte: Nordsee (Deutschland), Adria
(Osterreich, Kroatien, Serbien), Ostsee (Slowakei, Ungarn) und Schwarzes
Meer (Bulgarien, Rumanien, Moldau, Ukraine).

Da sich der Wasserstand an einem Pegel kontinuierlich andert, wurden
Bezugswasserstiande oder kennzeichnende Wasserstande definiert, um
Uber Bezugswerte beispielsweise fir die Solltiefe der Fahrrinne zu verfiigen.
Bei den kennzeichnenden Wasserstanden handelt es sich um statistische
Bezugswerte fiir durchschnittliche Wasserstande, die Uber einen langeren
Zeitraum an einem Pegel beobachtet wurden. Die fir die Giterschifffahrt auf
der Donau wichtigsten Bezugswasserstande sind:

* Regulierungsniederwasserstand (RNW)
» Hochster Schifffahrtswasserstand (HSW)

Wird der Hochste Schifffahrtswasserstand (HSW) erreicht bzw. um ein
bestimmtes Mal Uberschritten, so kann von der fiir einen Wasserstral3en-
abschnitt zustéandigen Behorde aus Griinden der Verkehrssicherheit eine
temporare Sperre der Schifffahrt verhangt werden.

Fahrrinne und Fahrwassertiefe

Als Fahrrinne wird jener Bereich eines Binnengewassers bezeichnet, in
dem flr den Schiffsverkehr die Erhaltung bestimmter Fahrwassertiefen und
—breiten angestrebt wird. Die Breite und der Verlauf der Fahrrinne sind durch
international vereinheitlichte Fahrwasserzeichen, wie beispielsweise Bojen
oder Verkehrszeichen an Land, gekennzeichnet.

Bei der Festlegung des Querschnitts der Fahrrinne, also ihrer Tiefe und Brei-
te, wird auf Flissen von einem ,minimalen“ Querschnitt ausgegangen. Dieser
wird von den ,seichtesten” und ,engsten Stellen” eines bestimmten Flussab-
schnitts bei Niedrigwasser abgeleitet. Die fir einen ,minimalen® Querschnitt
ermittelte Fahrwassertiefe bezieht sich im Fall der Donau auf den Regu-
lierungsniederwasserstand (RNW). Mit der folgenden Formel lasst sich die
aktuelle Fahrwassertiefe berechnen:

Damit auf natiirlichen Wasserstrafen auch bei niedrigen Wasserstéanden

o

Regulierungsniederwasser-
stand (RNW) = jener Wasser-
stand, der im langjahrigen
Vergleichszeitraum an durch-
schnittlich 94 % der Tage eines
Jahres (also an 343 Tagen)

an einem Donaupegel erreicht
bzw. Uberschritten wurde (mit
Ausnahme der Eisperioden).

Hochster Schifffahrtswasser-
stand (HSW) = jener Wasser-
stand, der im langjahrigen
Vergleichszeitraum an durch-
schnittlich 1 % der Tage eines
Jahres (also an 3,65 Tagen)
an einem Donaupegel erreicht
bzw. Uberschritten wurde (mit
Ausnahme der Eisperioden).




Aktueller Wasserstand am Richtpegel
+ Mindestfahrwassertiefe bei RNW

— RNW-Wert fiir den Richtpegel

= Aktuelle minimale Fahrwassertiefe

Quelle: via donau/Andi Bruckner

Roter Schwimmer mit zylinderférmigem Toppzeichen zur Bezeichnung des rechten
Fahrrinnenrandes

ausreichende Fahrwassertiefen in der Fahrrinne vorhanden sind, um auch

bei diesen unglinstigen Wasserstanden die (wirtschaftliche) Befahrung eines
Flusses zu erméglichen, kdnnen flussbauliche MaBnahmen gesetzt werden.
Hierbei handelt es sich in der Regel um den Einbau von Buhnen, die bei Nie-
derwasserstanden die Wasserfracht in der Schifffahrtsrinne halten. Buhnen
sind Bauwerke, die in der Regel aus groben Steinen bestehen, die vom Ufer
ausgehend quer (rechtwinkelig oder mit einer bestimmten Neigung) in einen
bestimmten Bereich des Flussbetts geschiittet werden. In Langsrichtung eines
Flusses errichtete Wasserbauwerke bezeichnet man als Leitwerke, die vor
allem der Beeinflussung der FlieRrichtung und der Stabilisierung des Quer-

schnitts eines Gewassers dienen.

Von den fiir die Erhaltung einer Wasserstralte zustandigen Stellen wird die
Fahrrinnentiefe nach Moglichkeit auf einer bestimmten Mindesthéhe durch
Instandhaltungsmafinahmen (Baggerungen) konstant gehalten. Man spricht
hier von Mindestfahrwassertiefen in der Fahrrinne, die sich am Regulierungs-
niederwasserstand (RNW) als statistischem Bezugswert fiir den Wasserstand
orientieren.
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Deklinante, d.h. in die FlieBrichtung des Flusses geneigte Buhne, zur Flussregulierung
bei Niederwasser

Da es mit Ausnahme der bayerischen Donaustrecke auf der Donau keine
garantierten Mindestfahrwassertiefen bei RNW gibt, miissen sich Schiff-
fahrtstreibende an den Streckenbereichen mit den jeweils geringsten aktuellen
Fahrwassertiefen (= Furten) orientieren bzw. die polizeilich verordneten maxi-

malen Abladetiefen (= Tiefgang eines Schiffes in Ruhe) einhalten.

Der rumanische Donauabschnitt zwischen Braila und Sulina wird als mariti-
me Donau oder Seedonau bezeichnet, da diese Strecke von Fluss-See- und
Seeschiffen befahren werden kann. Dieser 170 km lange Flussabschnitt wird
von der rumanischen Flussverwaltung fiir die Untere Donau flr Schiffe mit
einem maximalen Tiefgang von 7,32 m instand gehalten. Auch der nicht unter
die Belgrader Konvention fallende und unter ukrainischer Wasserstral3enver-
waltung stehende Kilia-/Bystroe-Arm kann von Fluss-See- bzw. Seeschiffen
befahren werden. Die Ukraine intendiert, diese Wasserstralle fiir Seeschiffe mit
einem maximalen Tiefgang von 7,2 m auszubauen (derzeit liegt der mogliche
Tiefgang bei 5,85 m).

Abladetiefe, Absunk und Flottwasser

Die in der Fahrrinne vorhandene Fahrwassertiefe bestimmt, wie weit ein GU-
terschiff ,abgeladen® werden kann; je mehr Giiter ein Schiff geladen hat, desto
groler ist seine Abladetiefe, d. h. der einem bestimmten Beladungszustand
entsprechende Tiefgang des Schiffes in Ruhelage. Die von der Schifffahrt
nutzbaren Abladetiefen haben einen entscheidenden Einfluss auf die Wirt-

schaftlichkeit von Binnenschiffstransporten.

Quelle: via donau

&

Zum Zusammenhang ver-
fugbare Fahrrinnentiefe und
Wirtschaftlichkeit der Donau-
schifffahrt vgl. den Abschnitt
,Betriebswirtschaftliche und
rechtliche Aspekte* des Kapi-
tels ,Markt der Donauschiff-
fahrt".
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Tauchtiefe =
Abladetiefe (chhiff =0)
+ Absunk (v_ > 0)

Schiff

Um Grundberiihrungen von Giiterschiffen wahrend der Fahrt zu vermeiden,
mussen bei der Ermittlung der mdglichen Abladetiefe auf Grundlage der aktuel-
len Fahrwassertiefe auch der fahrdynamische Absunk und ein entsprechen-
der Sicherheitsabstand zum Fahrwassergrund, das Flottwasser, beriicksichtigt
werden. Die Tauchtiefe eines Schiffes ist schlieflich die Summe aus Ablade-
tiefe (beladenes Schiff in Ruhe; Geschwindigkeit v = 0) und Absunk (beladenes
Schiff in Fahrt; Geschwindigkeit > 0).

Fahrwasserbreite

Treppelweg

tiefe

: Binnenschiffes
Tauch-| Abladgtiefe k

\

Fahrrinne
Pegellatte

I

Querschnitt eines

-

Wasserpegel

bsunk{}

Flottwasser

A

Fahrwassertiefe

Pegelnull

w

Flottwasser =
Fahrrinnentiefe
— (Abladetiefe + Absunk)

Sohle

Quelle: via donau

KenngroBen der Fahrrinne (schematische Darstellung)

Der Absunk bezeichnet jenes Mal}, um das ein Schiff in Fahrt gegenlber sei-
ner Ruhelage auf Binnenwasserstralen mit beschranktem Querschnitt

(d. h. Flisse und Kanale) einsinkt. Bei einem beladenen Schiff liegt der Absunk
in etwa im Bereich zwischen 20 bis 40 cm. Da sich der Absunk mit den sich
standig andernden Flussquerschnitten und Schiffsgeschwindigkeiten eben-
falls kontinuierlich andert, sollte bei der Ermittlung der Abladetiefe durch den
Schiffsfiihrer der bei einem Schiff in Fahrt einzuhaltende Sicherheitsabstand
zwischen der Flusssohle und dem Schiffsboden nicht zu knapp bemessen

werden.

Dieser Sicherheitsabstand wird als Flottwasser bezeichnet und ist definiert
als der Abstand, den der Rumpf eines Schiffes in Fahrt zum Wasserstralen-
grund (héchster Punkt der Flusssohle) hat. Das Flottwasser sollte 20 cm bei
Kiessohle bzw. 30 cm bei felsigem Grund nicht unterschreiten, um Schéden an

Propeller und/oder Schiffsrumpf zu vermeiden.
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Flusskraftwerke und Schleusenanlagen

Staustufen, d. h. Anlagen zum Aufstauen eines Flusses zur Regelung seines
Wasserstandes, entstehen haufig aufgrund von Flusskraftwerken, die die
Kraft des flieRenden Wassers in elektrische Energie umwandeln. Sie nutzen
dabei das durch den Stau entstehende Gefélle zwischen dem Wasser ober-
halb und unterhalb des Kraftwerks (Oberwasser bzw. Unterwasser).

Ein Flusskraftwerk besteht tiblicherweise aus einem oder mehreren Krafthéu-
sern, der Wehranlage und der Schleusenanlage mit einer oder mehreren
Schleusenkammern. Schleusen ermoglichen es den Binnenschiffen, den Ho-
henunterschied des oberhalb des Kraftwerks aufgestauten und des unterhalb

des Kraftwerks weiterflieBenden Flusses zu liberwinden.

Die haufigste Bauform von Schleusen an europaischen Flissen und Kanalen
ist die Kammerschleuse, wo Ober- und Unterwasser (iber eine auf beiden
Seiten verschlieRbare Schleusenkammer miteinander verbunden sind. Bei
geschlossenen Schleusentoren wird der Wasserspiegel in der Schleusenkam-
mer entweder auf das Niveau des Oberwassers angehoben (Wasserzulauf
aus dem Staubecken) oder auf das des Unterwassers abgesenkt (Wasser-
abfuhr in den Bereich unterhalb des Kraftwerks). Fir den Zu- und Ablauf des
Wassers sind keine Pumpen nétig.

Je nachdem, in welche Richtung ein Schiff geschleust wird, spricht man von
einer Bergschleusung (vom Unterwasser zum Oberwasser) oder von einer
Talschleusung (vom Oberwasser zum Unterwasser). Nach erfolgter Anmel-
dung eines zu schleusenden Schiffes liber Funk wird die Schleusung von der
Schleusenaufsicht durchgefihrt. Ein Schleusungsvorgang dauert in etwa

40 Minuten, wobei rund die Halfte dieser Zeitspanne bendtigt wird, um in eine

Schleusenkammer hinein und wieder hinaus zu navigieren.

Schleusenanlage des Flusskraftwerks Wien-Freudenau (Strom-km 1.921,05)

Quelle: via donau




Die Tiefe des Fahrwassers in einer Schleusenkammer wird bestimmt durch
die Drempeltiefe, d. h. dem Abstand zwischen Wasseroberfliche und Drem-
pel, also der Schwelle eines Schleusentores, der mit dem Tor wasserdicht

abschlief3t, um ein Auslaufen der Schleusenkammer zu verhindern.

Zum Schutz der Schleusentore gegen Beschadigung durch Schiffe sind
SchiffsstoBschutzeinrichtungen vorhanden.

Schleusenkammern kdnnen gegen Oberwasser und Unterwasser mit Hilfe
von Dammbalken abgeschlossen und trockengelegt werden. Dies dient
vor allem der Schleusenrevision, d. h. der Wartung bzw. Erneuerung von
Schleusenelementen.

Auf der Donau gibt es in Summe 18 Flusskraftwerke, wobei sich 16 dieser
Kraftwerke aufgrund des hohen Gefélles des Stromes zwischen Kelheim
und Gony( an der Oberen Donau befinden. 14 der 18 Schleusenanlagen an
der Donau verfligen Uber zwei Schleusenkammern, was die gleichzeitige
Schleusung von zu Berg und zu Tal fahrenden Schiffen ermdéglicht.

Schleusenkammern
Schleuse / Kraftwerk Land Strom-km | Léange (m) Breite (m) Anzahl

1 Bad Abbach 2.397,17 190, 00 12, 00
2 Regensburg DE 2.379,68 190,00 12,00 1
3 Geisling DE 2.354,29 230,00 24,00 1
4 Straubing DE 2.327,72 230,00 24,00 1
5 Kachlet DE 2.230,60 226,50 24,00 2
6 Jochenstein DE/AT 2.203,20 227,00 24,00 2
7 Aschach AT 2.162,80 230,00 24,00 2
8 Ottensheim-Wilhering AT 2.147,04 230,00 24,00 2
9 Abwinden-Asten AT 2.119,75 230,00 24,00 2
10 Wallsee-Mitterkirchen AT 2.095,74 230,00 24,00 2
11 Ybbs-Persenbeug AT 2.060,29 230,00 24,00 2
12 Melk AT 2.038,10 230,00 24,00 2
13 Altenwdrth AT 1.980,53 230,00 24,00 2
14 Greifenstein AT 1.949,37 230,00 24,00 2
15 Freudenau AT 1.921,20 275,00 24,00 2
16 Gabcikovo SK 1.819,42 275,00 34,00 2 §
17 Derdap / Portile de Fier | RS/RO 942,90 310,00* 34,00 2 é
863,70 5
18 Derdap / Portile de Fier Il RS/RO 310,00 34,00 2 ]
862,85 3

* Die Schleuse Berdap / Portile de Fier | besteht aus zwei aufeinanderfolgenden Schleusenkammern, die eine zweistufige Schleusung erfordern.

Schleusenanlagen an der Donau
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Die Schleusenanlagen unterhalb von Regensburg verfligen allesamt tUber
eine nutzbare Lange von mindestens 226 m und eine Breite von 24 m, was
die durchgangige Schleusung von Schiffsverbanden ermdglicht, die zwei

Schubleichter parallel fihren.

Lokales Schleusenmanagement mit RIS

Fir die Binnenschifffahrt stellen Schleusen Engpasse dar, da die Biindelung
des Schiffsverkehrs und der Prozess der Schleusung die Fahrt verzégern.
Speziell vor Schleusen kénnen sich fiir Schiffe Wartezeiten ergeben, da ge-
genwartig keine langfristige Voranmeldung méglich ist. Aufgrund der geringen
Funkreichweite kdnnen sich Schiffe erst fiir Schleusungen anmelden, wenn
sie sich bereits im Nahbereich der Anlage befinden. Daher werden Schiffe
bei ihrer Ankunft an der Schleuse nach dem ,First come, first-served“-Prinzip
gereiht (nur fir Linienverkehre gibt es in einigen Landern Ausnahmen).

Ziel eines Schleusenmanagement-Systems fiir die Binnenschifffahrt ist
die Optimierung der Verkehrsstrome durch eine héhere Effizienz und eine
bessere Planbarkeit der Ablaufe. River Information Services (RIS) kénnen

Schleusenbetreiber hierbei bei ihren taglichen Aufgaben unterstiitzen.

Schleusenmanagement an der Schleuse Freudenau bei Wien

Quelle: via donau/Andi Bruckner




o

Vor der Zulassung auf europa-
ischen Wasserstraflen werden
Binnenschiffe einer technischen
Inspektion unterzogen und die
daraus resultierenden Ergeb-
nisse in einer zentralen Schiffs-
datenbank festgehalten.

Schleusenmanagement mit RIS in Osterreich

Die RIS-Systeme zur Unterstiitzung des Schleusenmanagements auf den
osterreichischen Donauschleusen setzen sich aus zwei Hauptkomponen-

ten zusammen:

» dem elektronischen Verkehrslagebild aus dem DoRIS-System und
» dem elektronischen Schleusentagebuch (STB)

Dartber hinaus besteht eine Verbindung zur Schiffszulassungsdatenbank
(Hull Database).

Fir die Planung von Schleusungen und die Definition der optimalen
Schleusungszeitpunkte dient der Einsatz von AIS (Automatic Identi-
fication System) zur liickenlosen Positionsbestimmung von Schiffen.
Dadurch kénnen Schleusungszyklen optimaler geplant, unnétige Warte-

zeiten vermieden und Leerschleusungen reduziert werden.

Auf den 6sterreichischen Donauschleusen wurde ein elektronisches
Schleusentagebuch eingefiihrt. Mit Hilfe dieses Systems konnte die
gesetzlich vorgeschriebene Aufzeichnung Uber den Dienstablauf der
Schleuse weitestgehend automatisiert werden.

Bricken

Briicken kénnen eine WasserstralRe, eine Hafeneinfahrt oder ein Flusskraft-
werk und damit eine Schleusenanlage Uberspannen. Auf frei flieRenden, d. h.
ungestauten Flussabschnitten kdnnen die Wasserstande stark schwanken,
was bei hohen Wasserstanden die Durchfahrtsmdglichkeiten unter Briicken

beeinflusst.

Abhangig vom Abstand der einzelnen Briickenpfeiler zueinander kann es
unter einer Briicke eine oder mehrere — in den meisten Fallen jedoch zwei —
Durchfahrts6ffnungen geben. Sind unter einer Briicke zwei Durchfahrts-
offnungen fiir den Schiffsverkehr bestimmt, wird in der Regel jeweils eine
Offnung fiir die Berg- und eine fiir die Talfahrt genutzt.

Die Mdglichkeit der Durchfahrt unter einer Briicke hangt vor allem von der
Briickendurchfahrtshohe (iber dem Wasserspiegel und der Fixpunkthéhe
des Schiffes ab. Die Fixpunkthéhe bezeichnet den senkrechten Abstand
zwischen der Wasserlinie und dem hdchsten unbeweglichen Punkt eines
Schiffes, nachdem bewegliche Teile wie beispielsweise Masten, Radar oder
Steuerhaus umgeklappt oder abgesenkt wurden. Die Fixpunkthdhe eines
Schiffes kann durch Ballastierung des Schiffes verringert werden. Dies ist
durch Laden von Ballastwasser in Ballasttanks oder durch Laden von festem

Ballast mdglich.
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Brickendurchfahrtshohe
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Fahrwasserbreite

Fixpunkthéhe <

Fixpunkthohe des Schiffes und Briickendurchfahrtshéhe als bestimmende Parameter
fiir Briickendurchfahrten

Abgesehen von der Hohe einer Briickendurchfahrt und der Fixpunkthéhe
eines Schiffes kann auch das Briickenprofil einen Einfluss auf die Durch-
fahrtsmoglichkeit fiir Schiffe haben.

Bei bogenférmigen Briicken ist neben dem senkrechten auch ein ausreichen-
der waagrechter Sicherheitsabstand zu gewahrleisten. Da Angaben zur
Hohe und Breite einer Briickendurchfahrt immer auf die gesamte Breite der
Fahrrinne bezogen sind, ist bei bogenférmigen Briicken in der Briickenmitte

eine gréRere Durchfahrtshéhe gegeben als an den Fahrrinnenrandern.

Briickendurchfahrtshéhen sind fiir frei flieRende Abschnitte von Flissen

in der Regel auf den Hochsten Schifffahrtswasserstand (HSW) bezogen,
wobei die angegebene Durchfahrtshéhe dem Abstand in Metern zwischen
der tiefsten Stelle der Briickenunterkante im gesamten Bereich der Fahrrinne
und der Wasserspiegelhéhe bei HSW entspricht. Die Breite der Fahrrinne
unter einer Briicke wird auf den Regulierungsniederwasserstand (RNW)
bezogen. In staugeregelten Flussabschnitten dient zumeist der maximale
Stauwasserstand als Bezugspunkt sowohl fiir die Durchfahrtshéhe als auch
fur die Durchfahrtsbreite; auf Kanalen wird auf den oberen Betriebswasser-
stand referenziert.

Von Kelheim bis Sulina tberspannen in Summe 130 Briicken die interna-
tionale Wasserstrafle Donau. Unter den 130 Donaubriicken befinden sich
21 Schleusen- und Wehrbriicken. Mit 89 Donaubrilicken gibt es die weitaus

gréfte Briickendichte an der Oberen Donau: 41 Briicken iberspannen die

deutsche, 42 die Osterreichische und sechs die slowakische Donaustrecke.

Quelle: via donau

e

Liste der Donaubriicken mit
aktuellen Informationen zu
Verortung, Hauptnutzung,
Durchfahrtsparameter sowie
Bezugspegel:
www.donauschifffahrt.info/
daten_fakten/verkehrsweg
donau/bruecken/
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Weitere Informationen zu elek-
tronischen Binnenschifffahrts-
karten und Nachrichten fir die
Binnenschifffahrt finden sich
im Kapitel ,River Information
Services".

Auf der Mittleren Donau gibt es in Summe 34 Bricken; auf der Unteren

Donau sind es nur noch sieben.

Fahrwasser-Informationsdienste

Sogenannte Fahrwasser-Informationsdienste (Fairway Information Services
— FIS) bieten aktuelle Informationen zur Schiffbarkeit von Wasserstralen und
unterstitzen somit Schiffsfihrer, Flottenbetreiber und andere Nutzer beim
Planen, Uberwachen und Durchfiihren von Schiffstransporten und -reisen.

Die gangigste Art, Fahrwasserinformationen zu publizieren, ist entweder tber
eine elektronische Binnenschifffahrtskarte (Inland ENC) oder online tber
Nachrichten fiir die Binnenschifffahrt (NfB).

Vom Luftbild zur elektronischen Binnenschifffahrtskarte
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Statische Daten wie Briickenparameter, Dimension und Lage der Fahrrinne
oder Ergebnisse aus Vermessungen der Stromsohle finden sich in elektroni-
schen Binnenschifffahrtskarten, die regelmaRig aktualisiert werden. Dynami-
sche Daten wie Wasserstande an Pegeln, Pegelprognosen oder Behinde-
rungen und Sperren sind Uber Nachrichten flr die Binnenschifffahrt erhaltlich

oder kénnen direkt im Internet abgerufen werden.

Fahrwasser-Informationen in Osterreich

In Osterreich wird eine Vielzahl an Fahrwasser-Informationsdiensten
online und kostenlos auf der DoRIS-Website angeboten (DoRIS = Donau

River Information Services), insbesondere:

* Pegel und Seichtstellen: Informationen zu den aktuellen Wasser-
stdnden und Pegelprognosen an neun Pegelstellen und den
Fahrwassertiefen an maRRgebenden Seichtstellen der beiden freien
FlieRstrecken der Donau in Osterreich; diese Services kénnen auch
Uber SMS oder Inland AIS (Automatic Identification System) abge-

rufen werden
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Online-Services auf der DoRIS-Website

Quelle: via donau
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Aktuelle Fahrwasser-Informati-
onen fur den 6sterreichischen
Donauabschnitt finden sich auf
der DoRIS-Website:
www.doris.bmvit.gv.at




Nachrichten fiir die Binnenschifffahrt: Beinhalten wasserstralRen- und
verkehrsbezogene Nachrichten sowie Eismeldungen und Eisberichte

Aktueller Betriebszustand der neun 6sterreichischen Donau-
schleusen

* Sperren bei Hochwasser oder Eis

« Die ,Ubersicht Fahrwasserinformationen® prasentiert die aktuellen
Pegelstande, Seichtstellen, Schleusenbetriebszustédnde und Nach-
richten fir die Binnenschifffahrt zusammengefasst in einer einzigen

PDF-Datei, welche einmal taglich aktualisiert wird.

Elektronische Binnenschifffahrtskarten stehen fir den gesamten
Osterreichischen Donauabschnitt zum Download bereit; ein \Wasser-
spiegellagenmodell fiir die freien Flielstrecken der Donau 6stlich von
Wien und in der Wachau ermdglicht die Darstellung von Fahrwasser-
tiefen in Relation zu den aktuellsten Vermessungen der Flusssohle.

Instandhaltung der Fahrrinne

Die zur Instandhaltung der Fahrrinne auf natirlichen Wasserstralen notwen-
digen Arbeiten hangen von den allgemeinen Eigenschaften des betreffenden
Flusses ab: auf freien FlieRstrecken ist die FlieRgeschwindigkeit héher als in
gestauten Bereichen, auf Kanalen oder in Bereichen, die durch Seen flieRen.

Auf freien FlieRstrecken von Flissen stellt der Transport von Sedimenten
(z. B. Kies, Sand) besonders in Zeiten hdherer Wasserstande und den damit
verbundenen hohen FlieRgeschwindigkeiten des Flusses einen wichtigen
dynamischen Prozess dar. Dieser Sedimenttransport in Verbindung mit dem
jeweiligen Abfluss bedeutet eine stiandige Veranderung der Morphologie
des Flussbettes, entweder durch Ablagerung (Sedimentation) oder durch

Abtragung (Erosion).

In flachen Bereichen des Flusses — an sogenannten Seichtstellen — kann
diese sténdige Veranderung der Flusssohle in Bezug auf die international
akkordierten, mindestens vorzuhaltenden Fahrrinnenparameter (Tiefe und
Breite) zu Einschrankungen der Schifffahrt flihren (verminderte Tiefen und
verringerte Breiten in der Fahrrinne).

Rechtlicher und politischer Rahmen

Ubergeordnete Zielsetzung hinsichtlich der Erhaltung und Optimierung der
WasserstralReninfrastruktur durch die Donau-Anrainerstaaten ist die Herstel-

lung und ganzjahrige Vorhaltung von international akkordierten Fahrrin-

nenparametern.
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Die empfohlenen mindestgultigen Fahrrinnenkenngrofien fir europaische
Wasserstrallen von internationaler Bedeutung — darunter auch die Donau

— sind im Européischen Ubereinkommen iiber die Hauptbinnenwasser-
straBen von internationaler Bedeutung (AGN) dargelegt (5 United Nations
Economic Commission for Europe 2010). Bezuglich der vorzuhaltenden Fahr-
rinnentiefen sieht das AGN Folgendes vor: Auf Wasserstralen mit schwan-
kenden Wasserstanden sollte eine Abladetiefe der Schiffe von mindestens
2,5 m an durchschnittlich 240 Tagen eines Jahres erreicht oder Uberschrit-
ten werden kénnen. Fir den Oberlauf von natirlichen Flissen, in dem es
wetterbedingt zu haufigen Wasserstandsschwankungen kommt (wie z. B. auf
der Oberen Donau) wird jedoch empfohlen, einen Zeitraum von mindestens

durchschnittlich 300 Tagen pro Jahr heranzuziehen.

Auf Grundlage des Ubereinkommens iiber die Regelung der Schifffahrt
auf der Donau, das am 18. August 1948 in Belgrad signiert wurde (,Belgra-
der Konvention*), empfahl die Donaukommission die folgenden Fahrrinnen-
parameter fir die Wasserstralle Donau: Fahrrinnentiefe von mindestens
2,5 m (1988) bzw. Abladetiefe von mindestens 2,5 m (2013) unter Regu-
lierungsniederwasserstand (RNW) (d. h. an durchschnittlich 343 Tagen des
Jahres) auf freien FlieRstrecken und Mindest-Fahrrinnenbreite zwischen
100 und 180 m, jeweils abhangig von den Eigenschaften des betreffenden
Flussabschnittes (5 Commission du Danube 1988 bzw. £ Donaukommission
2011).

Am Rande der Tagung des Rates der Europaischen Union fand am 7. Juni
2012 ein Treffen der Verkehrsministerinnen und -minister der Donau-Anrai-
nerstaaten statt, in dessen Mittelpunkt eine Deklaration zur effektiven Was-
serstraBen-Infrastrukturerhaltung auf der Donau und ihren schiffbaren
Nebenfliissen stand. Die Deklaration kam als Reaktion auf die geringe Was-
serfihrung der Donau im Herbst des Jahres 2011 und die zu Tage getretenen
Versaumnisse einzelner Lander in der Instandhaltung der Infrastruktur der
WasserstralRe zustande. Darin bekennen sich die Anrainerstaaten zur Vorhal-
tung ausreichender Fahrrinnenparameter gemafR den Vorgaben der ,Belgra-
der Konvention* und — im Falle ihrer Signatarstaaten — des AGN. Jahrliche
Folgetreffen sind vorgesehen, um den Zielen der Deklaration entsprechende
Mafnahmen im Rahmen der Strukturen der Strategie der Europaischen Union
fur den Donauraum (EUSDR) sowie mit der Koordinatorin bzw. dem Koordina-
tor flr Binnenwasserstralen des transeuropaischen Verkehrsnetzes (TEN-V)

abzustimmen. Die Deklaration wurde von allen Anrainerstaaten mit Ausnahme

Ungarns unterzeichnet; von Serbien und Ukraine liegen Absichtserklarungen
vor (Stand: Dezember 2012).

e
Informationen zur Donauraum-
strategie und zum transeuro-

paischen Verkehrsnetz der EU
finden sich im Kapitel ,Ziele und

Strategien” dieses Handbu-
ches.




Sohlgrundvermessung der maritimen Donaustrecke in Rumanien nahe Tulcea

Fahrrinnen-Instandhaltungszyklus

Kdénnen die mindestgeltenden Fahrrinnenparameter nicht erreicht werden,
muss die zusténdige nationale WasserstraRenverwaltung geeignete Mafinah-
men ergreifen, um diese wiederherzustellen. Dies wird normalerweise durch
Baggerungen an Seichtstellen (Furten) innerhalb der Fahrrinne erreicht. Bei
Baggerungsarbeiten werden Bodensedimente (Sand und Kies) abgetragen
und unter Berlcksichtigung 6kologischer Aspekte wieder an einer anderen
Stelle im Fluss eingebracht.

Baggerungen erfordern eine vorausschauende Planung auf Basis der Ergeb-
nisse von regelmafigen Sohlgrundvermessungen und eine abschlieRende
Uberpriifung (Erfolgskontrolle) der Arbeiten durch das zustandige Wasserstra-

Renverwaltungsorgan.

Da die MaBnahmen zur Instandhaltung der Fahrrinne wiederkehrend und
voneinander abhdngig sind, kann hier von einem Fahrrinnen-Instandhal-
tungszyklus gesprochen werden. Zu den wichtigsten MalRnahmen zahlen

hierbei:

Quelle: Administratia Fluvialad a Dunarii de Jos
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Beobachten
« Laufende Beobachtung und generelle Aufnahme der
Stromsohle zur Identifizierung von Problemstellen
« Detaillierte Aufnahme von Seichtstellen (Furtenmonitoring)

» Wasserstande an Richtpegeln (Pegelwesen, Hydrologie)

v

Informieren
+ Laufende Information tber den aktuellen Zustand der

Fahrrinne an die Nutzer der Wasserstralle
* Websites, elektronische Wasserstraltenkarten,
Notices to Skippers, SMS-Services etc.

Durchfiihren Planen

« Durchfiihrung der Instandhaltungs-MafRnahmen * Analyse der Stromsohleaufnahmen

(Baggerungen, Anpassung Fahrrinne) * Planung und Priorisierung der MalRnahmen zur

« Monitoring (Erfolgskontrolle) der Manahmen Instandhaltung der Fahrrinne
» Abstimmung mit anderen Vorhaben (insbes.

Wasserstrafen-Infrastrukturprojekte)

Fahrrinnen-Instandhaltungszyklus

* RegelmafRige Vermessung der Stromsohle zur Identifizierung von
Problemstellen in der Fahrrinne (verringerte Tiefen und Breiten)

+ Planung bzw. Priorisierung der nétigen Maflinahmen (Baggerungen,
Anderung des Fahrrinnenverlaufs, Verkehrsregelung) aufgrund der
Analyse aktueller Stromsohleaufnahmen

+ Durchfiihrung von Instandhaltungs-MalRnahmen (vor allem Baggerungen
inkl. Erfolgskontrolle)

+ Laufende und zielgruppenorientierte Informationen iber den aktuellen

Zustand der Fahrrinne an die Nutzer der Wasserstralle

Quelle: via donau




Sohlgrundvermessungen

Die regelmaRige Vermessung des Flussbettes ist eine grundlegende Aufgabe
eines WasserstralBenverwaltungsorgans zur Ausfiihrung von MafRnahmen
zur Instandhaltung der Fahrrinne. Vermessungen der Flusssohle werden auf
Vermessungsschiffen durchgefiihrt, die mit speziellen Messgeréaten ausge-

stattet sind.

Sender

Empfanger

Ruckecho Akustisches Signal

Flusssohle

Quelle: via donau

Schematische Darstellung der Funktionsweise eines Echolots

Das wichtigste Gerat zur Sohlgrundvermessung ist das Echolot, das mit

Hilfe von Schalltechnologie die unter Wasser bestehenden physikalischen
und biologischen Elemente vermisst. Schallimpulse werden von der Was-
seroberflaiche aus nach unten ausgesendet, um den Abstand zum Flussbett
mit Hilfe von Schallwellen zu messen. Der Senden-Empfangen-Takt wird in
Abstanden, die im Bereich von Millisekunden liegen, wiederholt. Die laufen-
de Aufzeichnung der Wassertiefe unter dem Schiff ergibt sehr detaillierte
Tiefenmessungen entlang der Vermessungsstrecke. Die Tiefe wird berechnet,
indem die Halfte der Zeit, die das Signal von der Ausstrahlung bis zu seiner
Rickkehr benétigt, mit der Geschwindigkeit von Schall in Wasser, die etwa

1,5 km/s betragt, multipliziert wird.

Die zwei wichtigsten Verfahren zur Vermessung der Flusssohle, die auf dem
Prinzip der Echolotung basieren, sind die Einstrahl-Lotung und die Mehrstrahl-
oder Facherlotung.

Bei der Einstrahl-Lotung (single beam) befindet sich Ublicherweise an

der Seite oder am Rumpf des Vermessungsschiffes ein Schallschwinger,
welcher ein elektrisches Signal in Schall (Sender) und Schallimpulse zurtick
in elektrische Signale (Empfanger) umwandelt. Vermessungsschiffe, die
mit der Einstrahl-Lotung arbeiten, kdnnen nur die Wassertiefe ihrer eigenen

Vermessungsstrecke, d. h. direkt unter dem Schiff, messen und erstellen

so Quer- oder Langsprofile der Wassertiefen, die in einem Fluss herrschen.
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Vermessung der freien FlieBstrecke der Donau 6stlich von Wien mittels Facherlotung
durch via donau — Osterreichische WasserstraBen-Gesellschaft mbH

Dementsprechend werden Bereiche zwischen den aufgezeichneten Profilen
nicht vermessen, aber zu Darstellungszwecken auf einer Karte auf Basis der
mathematischen Interpolationsmethode berechnet. Mit der Einstrahl-Lotung
kann somit der aktuelle morphologische Zustand des gesamten Flussbettes
nicht flichendeckend erfasst werden. Wasserstralenverwaltungsorgane set-
zen normalerweise die Einstrahl-Lotung ein, um sich einen raschen Uberblick
Uber die allgemeine Morphologie von flachen Flussabschnitten zu verschaf-
fen.

Zur Vermessung des gesamten Flussbettes muss die Facherlotung ange-
wandt werden. Bei diesem Verfahren kommen ein oder zwei Schallschwinger
zum Einsatz, die stdndig mehrere Schallstrahlen in einem breiten Streifen
oder als facherférmiges Signalmuster in Richtung Flusssohle aussenden. Die
Facherlotung ist daher ideal, um groRe Gebiete rasch zu vermessen.

Im Gegensatz und zusatzlich zur Einstrahl-Lotung erfasst die Facherlotung
die Morphologie eines Flussbettes zu 100 %, d. h. es entstehen keine Daten-
licken wie dies bei den Quer- oder Léngsprofilen der Einstrahl-Lotung der
Fall ist. Andererseits sind Facherlotungen zeitaufwandiger und darliber hinaus
komplexer als Einstrahl-Lotungen. Wasserstralenverwaltungsorgane setzen
die Facherlotung als Grundlage zur Planung und Uberpriifung von Bagge-

rungsarbeiten sowie fiir andere komplexe Aufgaben wie z. B. zur Suche nach

Objekten oder flir Forschungszwecke ein.

Quelle: via donau/Andi Bruckner




Instandhaltungsbaggerungen

Mit Hilfe der Ergebnisse einer Sohlgrundvermessung kénnen die Seicht-
stellen innerhalb der Fahrrinne, die gebaggert werden missen, bestimmt
werden. Die WasserstralRenverwaltungsorgane fiihren diese Nassbagge-
rungsarbeiten entweder selbst durch oder beauftragen spezialisierte Bagge-
rungsunternehmen mit der Durchfiihrung.

Die wichtigsten Fragenstellungen in diesem Zusammenhang sind: Wie viel
Material (gemessen in m®) muss an welcher Stelle ausgebaggert werden? An
welcher Stelle im Fluss soll das Baggergut wieder eingebracht werden? Die
zweite Frage hat sowohl einen wirtschaftlichen Aspekt (Distanz zwischen der
Stelle, an der gebaggert, und der Stelle, an die verbracht wird) als auch einen
Okologischen Aspekt (An welcher Stelle soll im Hinblick auf die Umweltauswir-

kungen der Baggerung das Baggergut idealerweise eingebracht werden?).

Die Auswahl der fiir Nassbaggerungen bendétigten Gerate wird im Allge-
meinen von den Eigenschaften der spezifischen durchzufiihrenden Bagge-
rungsarbeiten bedingt. Auf der Wasserstrafle Donau kommen hauptsachlich
die im Folgenden naher beschriebenen Gerate zum Einsatz.

An der Oberen Donau von Deutschland bis Ungarn, wo das Flussbett in
der Regel aus grobem Material (Kies, steiniges Material) besteht, kommen
zumeist Tiefl6ffel-Nassbagger in Kombination mit Klappschuten zum Ein-

satz. Ein Tiefl6ffel-Nassbagger besteht aus einem hydraulischen Kran, der auf

Quelle: via donau

Baggerung mit Tiefloffel-Nassbagger und Baggerstelzenponton in der freien FlieBstre-
cke der Wachau auf der 6sterreichischen Donau; das Baggergut wird zur Schiittung
neuer Kiesinseln im Fluss genutzt
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einem Baggerstelzenponton montiert ist. Der Kran hebt das Material aus und

ladt es zum Transport auf die Klappschute. Klappschuten verfligen Uber eine
Bodenklappe, die gedffnet und durch die das Baggergut am Bestimmungsort
eingebracht werden kann. Diese nicht motorisierten Ladungstrager werden
von einem Schubschiff vorwarts bewegt und bendétigen eine Wassertiefe von
mindestens zwei Metern. Tiefl6ffel-Nassbagger kénnen viele verschiedene
Bodenarten bearbeiten (von Schlick bis zu weichem Gestein), aber ihre Ar-
beitsleistung ist begrenzt. Dieser Baggertyp ist vor allem fiir exakte Bagge-

rungsarbeiten wie z. B. die Beseitigung lokaler Flachwasserbereiche geeignet.

Laderaumsaugbagger eignen sich gut zur Baggerung von weichem Boden
(Schlick oder Sand), bendtigen aber eine Wassertiefe von mindestens fiinf
Metern. Diese Nassbagger sind besonders fiir die Untere Donau auf den bul-
garischen und rumanischen Streckenabschnitten geeignet, wo das Flussbett
hauptséachlich aus Schlick bzw. Sand besteht. Laderaumsaugbagger sind

Schiffe, die Uber ein Saugrohr verfligen, das auf dem Flussbett wie ein groRRer
~Staubsauger” wirkt. Das Baggergut wird an Bord gesaugt und im Laderaum
des Schiffes gesammelt. Wenn das Schiff voll beladen ist, fahrt es an den
Bestimmungsort. Dort werden die Bodenklappen des Laderaumes geoéffnet,
um das Baggergut im Flussbett abzusetzen. Dieser Baggertyp benétigt keine
Anker und eignet sich sehr gut fiir Instandhaltungsbaggerungen unter der
Voraussetzung, dass der Bestimmungsort fir das Baggergut im Fluss nicht zu
weit entfernt liegt.

Saugpumpe

Auslegesaugrohr

Flusssohle

Quelle: via donau

Schematische Darstellung eines Laderaumsaugbaggers

Ausbau und Erweiterung von Wasserstrallen

Abgesehen von der Instandhaltung der Fahrrinne von Binnenwasserstraen
zur Erflllung der vorgegebenen Fahrwasserparameter kénnen Infrastrukturar-
beiten auch dem Ausbau oder der Erweiterung des Binnenwasserstrallennet-
zes dienen. Der Ausbau einer Wasserstrae kann sich auf die Hoherstufung




W

Bereich Binnenschifffahrt
bei der UNECE:
www.unece.org/trans/main/
sc3/sc3.html

Transeuropaisches

ihnrer UNECE-Wasserstraflenklasse oder auf die Beseitigung sogenannter
infrastruktureller Engpasse beziehen. Die Erweiterung des Netzes bedeutet
den Bau neuer Wasserstrafden, die in manchen Fallen gemal AGN als ,feh-

lende Verbindungen® bezeichnet werden kénnen.

Die Instandhaltung, der Ausbau und die Erweiterung von Binnenwasser-
straBen sollte immer unter Beriicksichtigung der folgenden beiden zentralen
Aspekte von InfrastrukturmaBnahmen auf Binnenwasserstral’en erfolgen:

« Okonomie der Binnenschifffahrt, also die Beziehung zwischen der
vorhandenen Wasserstrafleninfrastruktur und der Wirtschaftlichkeit des
Schiffsverkehrs

+ Okologische Auswirkungen von InfrastrukturmaBnahmen, also die
Herstellung eines Gleichgewichts zwischen Umweltschutz und Zielset-
zungen der Binnenschifffahrt (integrative Planung)

Rechtlicher und politischer Rahmen

Der politisch-rechtliche Rahmen fiir den Ausbau und die Erweiterung des
Binnenwasserstralleninfrastrukturnetzes wird durch entsprechende Instituti-
onen und Leitprojekte bzw. -dokumente auf den folgenden unterschiedlichen
Ebenen vorgegeben:

» Paneuropadisch: Wirtschaftskommission fiir Europa der Vereinten
Nationen (UNECE) = internationale Resolutionen und Ubereinkommen
(AGN; Resolution Nr. 49 zu den grundlegenden und strategischen

Verkehrsnetz: Engpéssen im européischen Binnenwasserstrallennetz)
ec.europa.eu/transport/ » Europaisch: Europaische Union (vor allem die Generaldirektionen Mobi-
infrastructure litat und Verkehr, Regionalpolitik, Umwelt) > Wasserstralle Donau als
Teil des Korridors 10 im Rahmen des transeuropaischen Verkehrsnetzes;
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Quelle: via donau auf Basis des UNECE ,Blue Book"



Wasserstrae

Schwerpunktbereich 1a (Verbesserung der Mobilitdt und Multimodalitat:
Binnenwasserstrafen) der Strategie der Europaischen Union fiir den
Donauraum; Wasserrahmenrichtlinie, Natura-2000-Netzwerk etc.

* Regional (Donauraum): Donaukommission, Internationale Kommission
zum Schutz der Donau, Internationale Kommission des Save-Einzugsge-
bietes = Belgrader Konvention, Empfehlungen (iber die Mindestanfor-
derungen von Regelmalien fir die Fahrrinne sowie den wasserbaulichen
und sonstigen Ausbau der Donau, Plan der groRen Arbeiten im Interesse
der Schifffahrt; Bewirtschaftungsplan fir das Donau-Flussgebiet, Joint
Statement (siehe weiter unten unter ,0kologisch nachhaltige Donau-
schifffahrt“); Rahmenvereinbarung Uber das Save-Einzugsgebiet sowie
begleitende Strategie zu dessen Umsetzung

* National: nationale Verkehrsstrategie- und Entwicklungsplane der zehn
Donau-Anrainerstaaten, da die Instandhaltung und der Ausbau der
Infrastruktur von Binnenwasserstral3en in die nationale Zustandigkeit der

jeweiligen Lander fallen

Okologisch nachhaltige Donauschifffahrt

Grol3e Flusssysteme wie die Donau sind hochkomplexe, mehrdimensionale,
dynamische Okosysteme, die eine umfassende Betrachtung und Bewirtschaf-
tung auf der Ebene ihres Einzugsgebietes erfordern.

Ein solcher ganzheitlicher Ansatz wird auch im Rahmen der Wasserrahmen-
richtlinie (WRRL) der Europaischen Union vorgeschrieben (= Europaische
Kommission 2000). Fur internationale Flussgebietseinheiten wie die Donau
sieht die WRRL die Koordinierung internationaler Bewirtschaftungsplane fur
die Einzugsgebiete mdglichenfalls auch unter Miteinbeziehung von Nicht-
EU-Mitgliedslandern vor. Fur die Flussgebietseinheit der Donau bildet die
Internationale Kommission zum Schutz der Donau (IKSD) die Plattform
fur die Koordinierung der Umsetzung der WRRL im gesamten Einzugsgebiet

durch die Donaustaaten.

2008 wurde von der IKSD, der Donaukommission und der Internationalen
Kommission des Save-Einzugsgebietes (ISRBC) eine Gemeinsame Erkla-
rung zu Leitsdtzen liber den Ausbau der Binnenschifffahrt und Umwelt-
schutz im Donaueinzugsgebiet angenommen (= International Commission
for the Protection of the Danube River 2008). Die Erklarung enthalt Leitprin-
zipien und Kriterien fir die Planung und Umsetzung von Wasserstral3enpro-
jekten, die die manchmal gegenséatzlichen Interessen von Schifffahrt und
Umweltschutz miteinander verbinden. Dies wird durch einen interdisziplina-
ren Planungsansatz und die Einflihrung einer ,gemeinsamen Sprache* aller

am Prozess beteiligten Disziplinen erreicht.

.

Schwerpunktbereich Binnen-
wasserstrafien der Donau-
raumstrategie:
www.danube-navigation.eu

Donaukommission:
www.danubecommission.org

Internationale Kommission
zum Schutz der Donau:

www.icpdr.org

International Kommission ftir
das Save-Einzugsgebiet:
WWW.Savacommission.org

o

Mehr Information zum Thema
auf der Website der Donau-
schutzkommission:
www.icpdr.org/main/issues/

navigation

e —— ) 2

Development of

Inland Navigation and
Environmental Protection in
the Danube River Basin
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Projektwebsite zu PLATINA,
auf der das Good-Practice-
Handbuch unter ,Downloads*”
elektronisch verfugbar ist:

www.naiades.info/platina

=mme Manual
T % In
=rwary Plarmning

e -
Win-Win fiir Okologie und Okonomie: Renaturierung und innovative Niederwasserregu-
lierung in der freien FlieRstrecke der Donau 6stlich von Wien

Zur Vereinfachung und Sicherstellung der Anwendung der Gemeinsamen
Erklarung wurde von der IKSD und mafgeblichen Interessengruppen im
Donauraum im Rahmen des EU-Projekts PLATINA im Jahr 2010 ein Good-
Practice-Handbuch fiir nachhaltige WasserstraBenplanung erstellt

(2 Platform for the Implementation of NAIADES 2010). Die Grundphilosophie
dahinter ist die Integrierung von Umweltzielsetzungen in die Projektgestal-
tung, um auf diese Weise umweltrechtliche Hiirden zu vermeiden und den
Umfang potenzieller Entschadigungsmafnahmen deutlich zu reduzieren.

Das Handbuch schlagt die folgenden wesentlichen Merkmale der integra-
tiven Planung vor:

» Bestimmung integrierter Projektziele, die sowohl Zielsetzungen der
Binnenschifffahrt als auch Umweltanforderungen und die Zielsetzungen
anderer Verwendungsformen des betreffenden Flussabschnitts, wie
Naturschutz, Hochwasserschutz und Fischerei, berticksichtigen

» Miteinbeziehung maRgeblicher Akteure gleich in der Anfangsphase eines
Projekts

» Durchfiihrung eines integrierten Planungsprozesses zur Umsetzung von
Zielsetzungen der Binnenschifffahrt und des Umweltschutzes in konkrete
ProjektmalRnahmen, von deren Ergebnissen alle Beteiligten profitieren

* Umfassendes Umweltmonitoring im Vorfeld, wahrend und nach den
Projektarbeiten, um gegebenenfalls eine adaptive Umsetzung des

Projekts zu ermdglichen

Quelle: Foto via donau/Andi Bruckner
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Integrative Wasserstralenplanung in Osterreich

via donau — Osterreichische WasserstraRen-Gesellschaft mbH, ein
Tochterunternehmen des 6sterreichischen Bundesministeriums fir Ver-
kehr, Innovation und Technologie, verfligt aus zahlreichen Projekten der
vergangenen Jahre Uber die notwendige Erfahrung und Kompetenz zur
Verbesserung der 6kologischen Bedingungen an schiffbaren Flissen.

Das Pilotprojekt Bad Deutsch-Altenburg stellt in diesem Zusammen-
hang einen besonderen Meilenstein dar. Zielsetzung des von der EU kofi-

nanzierten Vorhabens ist es, im etwa drei Kilometer langen Projektgebiet Projektwebsite:

jene flussbaulichen MaRnahmen zu testen, die spater in der gesamten, www.lebendige-
rund 48 km langen Donaustrecke zwischen dem Kraftwerk Wien-Freu- wasserstrasse.at

denau und der Staatsgrenze mit der Slowakei vorgesehen sind. Dadurch
sollen die fortschreitende Eintiefung der Donausohle in diesem Abschnitt

gestoppt sowie die Schifffahrtsverhaltnisse und die 6kologische Situation
im Nationalpark Donau-Auen nachhaltig verbessert werden. Unter Be-
ricksichtigung des Hochwasserschutzes werden diese Verbesserungen
durch die folgenden, rein flussbaulichen MaRnahmen erzielt, wodurch die
freie FlieRstrecke erhalten bleibt:

Schlanpasaung u. Granulomelrische Buhnanoptmianuneg - Meubau bew.
Sohhwerbessanung - Erprobung der Wmbau
Einbaumethode Absankuing an der Buhnsmvurzel
——
Ny —d B B =l ey
\ Tacit MG \
_ a1 B L :
| — s R,
i 2 c ]
&l {n) . '
.{q |
p o -

Quelle: via donau

Geplante integrative flussbauliche MaBnahmen im Pilotprojekt Bad Deutsch-Altenburg
ostlich von Wien




Uferriickbau: Der Riickbau der harten Uferverbauung auf etwa
1,2 km Lange ermdglichst es der Donau, wieder natiirliche Ufer
auszubilden.

Uferabsenkung: Bei hheren Wasserstanden wird das EinflieRen

von Donauwasser in die Stopfenreuther Au erleichtert.

* Anbindung von Nebenarmen: Der mehr als 1,3 km lange Johler
Arm wird in diesem Abschnitt der Donau zum ersten Nebenarm, der
wieder nahezu ganzjahrig durchstrémt wird.

« Optimierung der Niederwasserregulierung: In Summe werden
19 Buhnen vollstandig riickgebaut, 4 werden abgesenkt und 10 neu
errichtet, wobei hier deklinante und sichelférmige Bauweisen von
Buhnen erprobt werden.

* Granulometrische Sohlstabilisierung: Bereiche der Stromsohle,

die besonders der Stromung ausgesetzt sind, werden zur Stabilisie-

rung in tieferen Zonen mit Grobkies belegt (exklusive Furten).

Die integrative Planung des Vorhabens ermdglicht es, dass gleichzeitig
Umwelt und Schifffahrt von den MalRnahmen profitieren. Eine Steue-
rungsgruppe, der sogenannte ,Leitungsausschuss®, der aus Vertretern
der Fachgruppen Wasserbau, Schifffahrt, Regionalwirtschaft und Oko-
logie besteht, begleitet den Prozess. Die Planung beruht auf gemeinsa-
men, im Leitungsausschuss vereinbarten Entwurfsgrundséatzen, deren
Umsetzung die Méglichkeit bieten soll, aus neuen Erfahrungen mit dem
Fluss zu lernen. Daher sind gezielte Beobachtung der Entwicklungen in
der Projektumsetzung und weiterfuhrende wissenschaftliche Forschung
am Okosystem wesentliche Elemente des Projekts. Dariiber hinaus ist im
Rahmen eines Begleitmodells sichergestellt, dass betroffene und interes-
sierte Gruppen, darunter Wirtschaftsunternehmen und Umweltorganisati-

onen, am Pilotprojekt wirkungsvoll mitarbeiten kénnen.

Bei der Bauzeitplanung und der Bauumsetzung wurden bzw. werden
okologisch sensible Zeiten fir Flora und Fauna beriicksichtigt. Eine eige-
ne okologische Bauaufsicht sorgt flr eine schonende Umsetzung.

WasserstraRen-Management in Osterreich

Mit 350,50 km Flussstrecke hat Osterreich einen Anteil von 10 % an der
gesamten Rhein-Main-Donau-Wasserstrafe. Neben der Donau gelten in

Osterreich auch der Wiener Donaukanal (17,1 km) und jeweils ein kurzer
Abschnitt der Donau-Nebenflisse Traun (1,8 km), Enns (2,7 km) und
March (6,0 km) als Wasserstraf3en.




Wasserstrae

Fur die Instandhaltung des 6sterreichischen Abschnitts der Wasserstralle @
Donau und ihrer schiffbaren Nebenfliisse und Kanale ist die via donau
Website von via donau:

— Osterreichische WasserstraBen-Gesellschaft mbH zusténdig. Das
www.via-donau.org

Unternehmen wurde 2005 vom 6sterreichischen Bundesministerium fiir
Verkehr, Innovation und Technologie (bmvit) zur Erhaltung und Entwick-
lung der WasserstralRe Donau gegriindet. Die rechtliche Grundlage fir
alle Aktivitaten und Vorhaben des Unternehmens stellt das Wasserstra-
Rengesetz (BGBI. | 177/2004) dar. Dazu gehéren die Herstellung und
Erhaltung der Fahrrinnenparameter (Instandhaltung der Wasserstralte
gemalR international giiltiger Vorgaben), die Durchfiihrung 6kologischer
Wasserbau- und Renaturierungsprojekte, die Pflege und Instandhaltung
der Ufer sowie die laufende Bereitstellung hydrografischer und hydro-
logischer Daten. In Sachen Verkehrsmanagement betreibt via donau
mit DoRIS (Donau River Information Services) ein Informations- und

Managementsystem fiir die Schifffahrt und ist fiir die Abwicklung von
Schleusungen an den neun 6sterreichischen Donauschleusen verant-
wortlich. via donau hat seine Zentrale in Wien und verfiigt zur Erfillung
seiner Aufgaben uber fiinf Standorte entlang der Donau und March.

via donau — Osterreichische WasserstraRen-Gesellschaft mbH
Adresse: 1220 Wien, Donau-City-StralRe 1
Tel: +43 50 4321 1000 | Fax: +43 50 4321 1050

Die strategische Planung, Steuerung und Kontrolle der Bundeswasser-
straBenverwaltung ist im Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation -
und Technologie (bmvit) angesiedelt. Der Obersten Schifffahrtsbehérde 2

(OSB) im bmvit ist die Schifffahrtsaufsicht unterstellt, die als nautisch Website des bmvit:
geschulte Verwaltungspolizei im Rahmen der ,Belgrader Konvention® die www.bmvit.gv.at

einheitliche Schifffahrtsverwaltung auf dem 6sterreichischen Abschnitt
der internationalen WasserstralRe sichert. Zu den Aufgaben der in den
sechs AuRenstellen entlang der Donau in Osterreich diensthabenden
L~Strommeister zahlt die Regelung der Schifffahrt einschlieBlich der
Bezeichnung des Fahrwassers, die Uberwachung der Einhaltung aller
die Schifffahrt betreffenden Verwaltungsvorschriften, die Erteilung von
Anordnungen an die Benutzer der Wasserstral3e sowie die Hilfeleistung

fur beschadigte Fahrzeuge.

Oberste Schifffahrtsbehorde im Bundesministerium fiir
Verkehr, Innovation und Technologie

Adresse: 1030 Wien, RadetzkystralRe 2

Tel: +43 1 71162 5902 | Fax: +43 1 71162 5999
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Quelle: via donau

Der osterreichische Donauabschnitt mit Standorten und AuBenstellen von via donau
und Schifffahrtsaufsicht
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Bilanz viadonau

ZAHLEN_DATEN_FAKTEN

Kosten fiir die Kernaufgaben

von viadonau 2014
E F

F A

Liegenschaften D Infrastruktur-

1,9 % management

879 481 EUR 63,3 %
29824972 EUR

E

Sonstige B

2,5% Hochwasserschutz

1156 385 EUR 13,8 %

6499 620 EUR

D

Entwicklung [

und Innovation Verkehrsmanagement

7,9 % 10,8 %

3710740 EUR 5073 593 EUR

B
Der Osterreichische - erhélt 350 km Wasserstrale - betreibt das Schifffahrts- - managt 300 km Hoch-
Wasserstraflenbetreiber « schleust mehr als 100 000 informationssystem DoRIS wasserschutzddmme

viadonau ...

Schiffe pro Jahr

- sorgt fiir die Erhaltung von
500 km Treppelwegen

« pflegt 800 km Ufer

- verwaltet rund 15 000 ha

Liegenschaften

(Donau River Information
Services) auf der Osterreichi-
schen Donau mit 23 Basis-
stationen und einer Zentrale

« schiitzt mit Hochwasser-
schutzanlagen zwischen
Wien und der slowakischen
Grenze mehr als 600 000
Bewohnerinnen und
Bewohner

Bilanz viadonau
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BILANZ VIADONAU

Ganzheitlich fiir die Donau
Kunden bestatigen den Erfolg

Furviadonau sind Hochwasserschutz, Umwelt und Wirtschaft stets eng miteinander
verbunden. So stand das vergangene Jahr ganz im Zeichen der konsequenten Fort-
fihrung eines integrativen und komplementaren Planungsansatzes. 2014 konnten
im Rahmen des Flussbaulichen Gesamtprojekts die Baumafinahmen des Pilot-
projekts Bad Deutsch-Altenburg erfolgreich abgeschlossen werden. Die losungs-
und interessenorientierte Einbeziehung der wichtigsten Akteure war entscheidend
fur die Umsetzung des Projekts. Die Ergebnisse sowie die wertvollen Erfahrungen
aus dem Prozess der Stakeholderbeteiligung flief3en unmittelbar in die Weiterent-
wicklung der Donau ostlich von Wien ein.

Die Aufarbeitung der Folgen des im statistischen Mittel nur alle 300 Jahre auftre-
tenden Hochwasserereignisses im Jahr 2013 hatte auch 2014 noch hohe Prioritat.
Die Analyse des Abflussgeschehens entlang der niederdsterreichischen Donau
zeigte, dass der Marchfeldschutzdamm und seine Ruckstaudamme dringend
saniert werden mussen. Aufgrund des Know-hows und der langjahrigen Expertise
auf dem Gebiet des Hochwasserschutzes erhielt viadonau 2014 den Projektauftrag
zur Dammsanierung. Im Dienste der beiden Wasserverbande Angern-Bernhardsthal
und Marchegg-Zwerndorf hat das Unternehmen bereits seit 2006 mit Mitteln aus
dem Katastrophenfonds des Bundes die Hochwasserschutzdamme entlang der
March und unteren Thaya saniert. 2014 konnten die Restarbeiten an den Dammen
abgeschlossen werden.

Auch fur die landerubergreifende Entwicklung der Wasserstraf3e Donau war 2014 ein
fruchtbringendes Jahr. Im Rahmen des EU-Projekts NEWADA duo gelang viadonau
in Abstimmung mit den Wasserstraf3en-Verwaltungen der Donaulander die Verein-
barung einer Mindestbetriebsqualitat. Die gemeinsame Bedarfsanalyse zur
Gewahrleistung dieser Mindestqualitat mindete im ,Fairway Rehabilitation and
Maintenance Master Plan®, der von den Verkehrsministerinnen und Verkehrs-
ministern der Donaulander am 3. Dezember 2014 in Brussel angenommen wurde.

viadonau setzt auf den Einsatz moderner Managementsysteme. Im Herbst 2014 wurde
das in Zusammenarbeit mit der Technischen Universitat Wien entwickelte Wasser-
straBenmanagementsystem WAMS in den Pilotbetrieb Uberfihrt. Das System bietet
aktuelle Informationen zur Verflgbarkeit der Wasserstraf3e und ein Monitoring
kritischer Donauabschnitte. Zudem gewahrleistet es die gezielte Steuerung wasser-
baulicher Maf3nahmen, deren Wirkungsanalyse und einen effizienten Mitteleinsatz.

Die positive Kundenresonanz bestatigt den Erfolg der integrativen Zusammenfihrung
der Nutzungsinteressen an der Donau. Ein modernes Management und landertber-
greifende Entwicklungsstrategien sichern die Zukunft der Wasserstraf3e Donau.

»,Die Einfiihrung der

Wirkungsorientierung
ermoglicht eine stirkere

Verschrankung von

Leistung, Wirkung und
Ressourcen. Wir schaffen
Transparenz dartiber,
welche Projekte, Aktivi-
titen und Kooperationen
notwendig sind, um die
gewlinschten Wirkungen

fiir unsere Kunden

zu erzielen.”

INES WILFLINGSEDER
Leiterin Revision
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Verfugbarkeit Wasserstrafle

,Flr uns heifdt
Verfiigbarkeit stets auch
Sicherheit. Nur durch
das regelmafRige Wasser-
strafden-Monitoring
unseres hydrographi-
schen Teams verfligen
wir liber aktuelle

Daten der Fahrrinne
und kénnen so die
sichere Nutzung der
Donau gewéahrleisten.”

PETRA MARKTL
Geoinformatikerin

VERFUGBARKEIT WASSERSTRASSE

Donau an 364 Tagen befahrbar
Nur eintagige Hochwassersperre

Im 15-jahrigen Jahresdurchschnitt von 2000 bis 2014 lag die VerflUgbarkeit des
Osterreichischen Abschnitts der Wasserstraf3e Donau bei 97,8 % oder 357 Tagen
proJahr.In diesem Zeitraum waren drei Eissperren mit einer durchschnittlichen
Dauer von weniger als 20 Tagen zu verzeichnen, wahrend die Wasserstrafde in
neun Jahren aufgrund von Hochwasser mit einer mittleren Dauer von rund sieben
Tagen gesperrt werden musste.

Hydrologisch war das Jahr 2014 auf der Donau von drei kleineren Hochwassern

in den Monaten Mai, August und Oktober gepragt (Uberschreitung des Hochsten
Schifffahrtswasserstandes 2010), wobei nur jenes im Oktober in einer etwas mehr
als eintagigen Sperre des Donauabschnitts ostlich von Wien bis zur slowakischen
Staatsgrenze resultierte. Der Abschnitt zwischen Melk und Altenwérth (Wachau)
war fur rund einen halben Tag nicht befahrbar. Sperren aufgrund von Eis gab es im
Jahr 2014 auf dem 6sterreichischen Donauabschnitt hingegen nicht. Somit war die
Wasserstrafie Donau an 364 Tagen oder 99,7 % des Jahres verfugbar. Bei Wechsel-
verkehren zwischen der Donau und dem Rhein ist auch die Verfugbarkeit der
Wasserstraf3en Main und Main-Donau-Kanal von grofier Bedeutung. Im Jahr 2014
wurden auf dieser Strecke weder eine Hochwasser- noch eine Eissperre verzeich-
net. Die planmafligen Schleusensperren zur Durchfihrung von Erhaltungsarbeiten
an den Schleusenanlagen der deutschen Bundeswasserstraf3en Main, Main-Donau-
Kanal und Donau erfolgten zwischen dem 26. Marz und dem 19. April mit einer
Gesamtdauer von 23 Tagen. Die Verflgbarkeit dieser Verkehrsverbindung lag
somit 2014 bei 93,7 %.

Wetterbedingte behordliche Sperren konnen auf dem Osterreichischen Abschnitt
der Wasserstraf3e Donau aufgrund von Extremsituationen wie Eisbildung oder
Hochwasser schifffahrtspolizeilich angeordnet werden. Wahrend durch erhebliche
Eisbildung bedingte Sperren hauptsachlich auf die Wintermonate, in der Regel auf
die Monate Januar und Februar, beschrankt sind, treten Hochwasser tendenziell
in den Frihjahrs- oder Sommermonaten auf.

Abgesehen von Hochwasser und Eisbildung konnen behdérdliche Sperren auch aufgrund
von Veranstaltungen angeordnet werden. 2014 schlugen derartige Sperren an sechs
Tagen mit einer durchschnittlichen Dauer von rund zwei Stunden zu Buche.

Sperren einzelner Kammern von Donauschleusen — zum Beispiel aufgrund von
technischen Gebrechen oder Havarien im Schleusenbereich - sind gesondert im
Themenbereich ,Verfugbarkeit der Schleusenkammern®dargestellt und in den
hier genannten Sperrtagen nicht enthalten.

Verfugbarkeit Wasserstrafle Seite 23

ZAHLEN__DATEN_FAKTEN

Sperre der Schifffahrt wegen
Hochwasser und Eis 2000 bis 2014

A
Verfiligbarkeit 2014
99,7 %

B
Sperre Hochwasser 2014
0,3%

Sperre Eis 2014
0,0 %

| 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Hl Sperre Hochwasser in Tagen
== Sperre Eis in Tagen

Quelle: Oberste Schifffahrtsbehdrde im Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie; Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes; viadonau
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ZAHLEN_DATEN_FAKTEN

Fahrwasserverhaltnisse und damit verbundene
Schiffsauslastung 2014 am Richtpegel Wildungsmauer

Pegelstand in cm Durchschnittliche monatliche Auslastung in %

Pegelstand Wildungsmauer in cm

600
HSW 2010* 80

500
70

400
60

300
50

v M
100 RNW 2010* 40
Durschnittliche monatliche Auslastung bei beladener Fahrt in %
0 \ \ \ \ \ \ \ \ \ \ \ 30
Jan Feb Mar Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez

57,5 % 59,2 % 52,4 % 59,7 % 65,1 % 57,5 % 65,8 % 68,4 % 66,2 % 61,9 % 65,3 % 573 %
881 900 1064 845 856 779 812 730 679 711 744 701

Jan Feb Mar Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez

mm Durchschnittliche monatliche Auslastungin % B Beladene Fahrten

* RNW 2010 (Regulierungsniederwasser): Der RNW-Wert entspricht jenem Wasserstand, der in eisfreien Perioden an 94,0 % der Tage eines Jahres im 30-jahrigen
Beobachtungszeitraum 1981-2010 Uberschritten wurde. Der aktuelle RNW-Wert des Pegels Wildungsmauer liegt bei 162 cm.
HSW 2010 (Hochster Schifffahrtswasserstand): Der HSW-Wert ist jener Wasserstand, der einem Abfluss mit einer Uberschreitungsdauer von 1,0 % der Tage eines Jahres
bezogen auf den 30-jahrigen Beobachtungszeitraum 1981-2010 entspricht. Er liegt fur Wildungsmauer derzeit bei 564 cm.

Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung durch viadonau
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FAHRWASSERVERHALTNISSE

Lange Niederwasserperiode
Schiffsauslastung bei 61,4 %

Im Jahr 2014 lagen die Fahrwasserverhaltnisse in den freien Flie3strecken des » Wasserstédnde auf
osterreichischen Donauabschnitts (Wachau und 6stlich von Wien) im Vergleich zu bescheidenem Niveau
den Vorjahren auf eher bescheidenem Niveau. Der durchschnittliche Tagesmittel- - Zahl der Fahrten

wert der Wasserstande am Pegel Wildungsmauer (Richtpegel fir die Strecke Ostlich erhéhte sichum 2,5 %

von Wien) betrug 255 cm - der niedrigste Wert seit dem Jahr 2011. Obwohl die - Auslastungsgrad der
Wasserstande nur an zehn Tagen des Jahres 2014 unter Regulierungsniederwasser Giiterschiffe bei rund 61 %

(RNW 2010) fielen, hatte die Schifffahrt in sehr ungewdhnlichen Perioden des
Jahres mit schwierigen Fahrwasserverhaltnissen zu kampfen (beispielsweise
im Marz und April sowie im Juni).

In den statistisch gesehen von Niedrigwasser gepragten Wintermonaten Januar,
Februar und Dezember lagen die gemittelten Tagespegelstande am Richtpegel
Wildungsmauer rund 1 m unter jenen des Jahres 2013. Im Monat Marz fiel der
Wasserstand (Tagesmittelwert) an zehn Tagen unter Regulierungsniederwasser.
Im Gegensatz dazu lagen die gemittelten Tagespegelstande in den ebenfalls
prinzipiell wasserarmeren Herbstmonaten September bis November um 12 cm
hoher als im Jahr 2013.

In den Monaten Mai, August und Oktober kam es an insgesamt drei Tagen zu einer
Uberschreitung des Hochsten Schifffahrtswasserstandes (HSW 2010). Eine be-
hérdliche Sperre der Wasserstrae Donau wird in Osterreich jedoch erst ab einem
Wasserstand von HSW + 90 cm verordnet.

Im Gesamtjahr 2014 lag der durchschnittliche monatliche Auslastungsgrad der
Guterschiffe bei 61,4 %. In sechs Monaten wurde der Wert von 60,0 % unterschritten,
was die aus logistischer Sicht schwierigen Rahmenbedingungen widerspiegelt.

Kann die Guterschifffahrt nur relativ niedrige Abladetiefen erzielen, so sinkt der
durchschnittliche Auslastungsgrad der Schiffe und es werden mehr Fahrten zum
Transport derselben Gutermenge benotigt. Dieser Zusammenhang ist aus der
unteren Grafik ersichtlich: Der durchschnittliche Auslastungsgrad lag im Méarz
2014 bei 52,4 %, wobei 1 064 Fahrten notig waren, um rund 940 000 Gutertonnen zu
beférdern. Im August, dem Monat mit dem hochsten Auslastungsgrad (68,4 %),
mussten lediglich 730 Fahrten fur den Transport von rund 880 000 Tonnen
durchgeflhrt werden.
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Fahrwassertiefen

«In der Wachau 2,5 m
Fahrrinnentiefe an 352
Tagen oder rund 96 %
des Jahres verfiigbar

- Ostlich von Wien 2,5 m an
222 Tagen oder rund 61 %
des Jahres verfiigbar

« Beeintrichtigung durch
niedrige Wasserstdnde in
den Monaten Janner bis
April sowie Dezember

FAHRWASSERTIEFEN

Schwierige Fahrwasserbedingungen
Aufarbeitung des Hochwassers 2013

Im Jahr 2014 waren in beiden freien FlieBstrecken der Donau in Osterreich Fahr-
wassertiefen von Uber 2,5 m in der Tiefenrinne — mit Ausnahme von sechs Tagen -
in den vier Monaten Mai, Juli, August und November durchgangig vorhanden. Im
langjahrigen Vergleich der Abflussdaten der 6sterreichischen Donau (Jahre 1981
bis 2014) zeigt sich, dass die Wasserflhrung in den Monaten Janner bis April sowie
Dezember deutlich unter dem Durchschnitt lag.

In der Wachau war an 352 Tagen oder rund 96 % des Jahres eine Mindestfahr-
wassertiefe von 2,5 m in der Tiefenrinne gegeben. Nur an 13 Tagen (im Monat Mérz)
lag die Fahrwassertiefe in diesem Donauabschnitt in der Tiefenrinne unter 2,5 m.
An 315 Tagen stand der Schifffahrt in diesem Abschnitt eine Fahrwassertiefe von
mindestens 27 dm zur Verfugung.

Drastischer zeigten sich die Auswirkungen der niedrigen Wasserstande in den
Monaten Janner bis April sowie Dezember in der freien Flief3strecke ostlich von Wien.
Erschwerend kam die im ersten Halbjahr 2014 andauernde Aufarbeitung der durch
das Juni-Hochwasser 2013 verursachten Anlandungen in der Fahrrinne hinzu. An
vier mafBgeblichen Seichtstellen mussten noch in Summe knapp 100 000 m?® Sedi-
mente beseitigt werden. Somit war in der Strecke dstlich von Wien nur an 222 Tagen
oderrund 61 % des Jahres eine Mindestfahrwassertiefe von 2,5 m in der Tiefenrinne
gegeben. Allerdings konnte in diesem Abschnitt an 111 Tagen von der Schifffahrt
eine Fahrwassertiefe von 23 und 24 dm genutzt werden — nur an 32 Tagen des Jahres
2014 standen in der Tiefenrinne weniger als 23 dm Fahrwassertiefe zur Verflgung.

Fur die beiden freien Fliestrecken der dsterreichischen Donau (Wachau und ostlich
von Wien) wurden die minimal verfligbaren Fahrwassertiefen aus allen im Jahr
2014 durchgefthrten hydrografischen Vermessungen der Stromsohle ermittelt.

Die zwischen den Vermessungszeitpunkten liegenden Werte wurden interpoliert
und in Kombination mit schifffahrtsrelevanten Pegelganglinien (gemittelte Tages-
pegelstande an den beiden Richtpegeln Kienstock und Wildungsmauer) ausgewertet.
Referenz war eine moglichst durchgangig vorgehaltene Tiefenrinne innerhalb der
Fahrrinne, die die erforderliche Fahrbahnbreite fir einen 4er-Schubverband zu Tal
ohne Begegnungsverkehr darstellt, wobei die Breite vom Kurvenradius abhangt.
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Minimal durchgingig™* verfligbare Fahrwassertiefen
in Tagen in den freien Fliefdstrecken der Donau 2014

31 30 31 3 30 31 29 31 g9 30 31 30 31
28 27
20
18 17
9
5 4 5
2 L 3
8 7
11
13 13
22
24
26 26
‘ Jan ‘ Feb ‘ Méar ‘ Apr ‘ Mai ‘ Jun ‘ Jul ‘ Aug ‘ Sep ‘ Okt ‘ Nov ‘ Dez ‘
13Tage 6Tage

164 Tage
Ostlich von Wien
Richtpegel Wildungsmauer
Minimale Fahrwasser-
tiefe in Tagen

Wachau

Richtpegel Kienstock
Minimale Fahrwasser-
tiefe in Tagen

37 Tage ‘

mm Uber2,5m mm Uber2,5m

Unter 2,5 m Unter2,5m
111 Tage
mm >27dm > 27dm
mm 26+ 25dm mm 26 +25dm
24+ 23dm . 24+ 23dm
22+21dm 22+ 21dm
20dm 315 Tage 20dm 58 Tage

* Bezogen auf die erforderliche Fahrbahnbreite fir einen 4er-Schubverband zu Tal ohne Begegnungsverkehr. Die Breite ist abhangig vom Kurvenradius.

Quelle: viadonau
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Geschleuste Schiffseinheiten

» Anstieg von 19,8 % bei den
geschleusten Personen-
schiffen im Vergleich zum
Vorjahr

» Riickgangum 1,1 %
beim Gtiterverkehr

GESCHLEUSTE SCHIFFSEINHEITEN

101 000 Einheiten geschleust
Starkes Plus im Personenverkehr

Durch die neun osterreichischen Schleusenanlagen (ohne das Kraftwerk Jochenstein
an der 6sterreichisch-deutschen Grenze) wurden im Jahr 2014 im Personen- und
Guterverkehr in Summe 101 165 Schiffseinheiten zu Berg und zu Tal geschleust.
Darunter befanden sich 43 543 Motorguter- und Motortankschiffe (+0,2 % gegen-
Uber 2013), 18 906 Schubschiffe (4,1 %) und 38 716 Personenschiffe (+19,8 %).
Als Teil der in Verbandsform fahrenden Schiffseinheiten wurden 47 989 Guter- und
Tankleichter bzw. -kahne (+5,3 %) geschleust. Fur alle Schiffs- und Verbandstypen
im Guter- und Personenverkehr zusammen bedeutet dies gegentber 2013 ein Plus
von 6,0 % bei den geschleusten Schiffseinheiten.

Im Guterverkehr gab es auf der 6sterreichischen Donau einen leichten Rickgang bei
den geschleusten Schiffseinheiten (um 1,1 % oder 692 Einheiten weniger als 2013).
Im Personenverkehr hingegen kam es zu einem starken Anstieg (um 19,8 % oder

6 387 Schiffseinheiten mehr als 2013). Am gesamten Schiffsaufkommen hatte im
Jahr 2014 der Guterverkehr einen Anteil von 61,7 % (=4,4 Prozentpunkte gegenuber
2013), der Personenverkehr einen Anteil von 38,3 % (+4,4 Prozentpunkte).

Bezogen auf das Gesamtjahr 2014 betrug das durchschnittliche Schiffsaufkommen
an einer osterreichischen Donauschleuse 11 241 Verbande und einzeln fahrende
Schiffe (ein Plus von 633 Schiffseinheiten gegenliber 2013) — pro Monat waren dies
937 (+53) Schiffsbewegungen, pro Tag und Schleuse 31 geschleuste Einheiten. Das
grofite Schiffsaufkommen verzeichnete, wie schon in den Vorjahren, die Schleuse
Freudenau (Wien) mit 14 195 Schiffseinheiten (+5,4 % gegenlber 2013), gefolgt
von der Schleuse Greifenstein mit 11 506 Einheiten. In der Schleuse Aschach
wurden mit 9 822 Einheiten am wenigsten Schiffe geschleust, obwohl dort das
Verkehrsaufkommen im Vergleich zu 2013 deutlich stieg (+9,3 %).

Abgesehen von den im Guter- und Personenverkehr geschleusten Einheiten der
gewerblichen Schifffahrt wurden im Jahr 2014 zudem 8 177 Kleinfahrzeuge der
Sport- und Freizeitschifffahrt sowie 1 794 sonstige Schiffseinheiten — wie zum
Beispiel Behorden- und Einsatzfahrzeuge - geschleust. Diese sind in den vor-
liegenden Auswertungen zum Guter- und Personenverkehr nicht berticksichtigt.
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Geschleuste Schiffseinheiten™ im Gliter- und Personen-
verkehr an den Osterreichischen Donauschleusen 2014

12 000
10000

8000 / \
6000 A Guterverkehr
roos \m\
ﬁrsonenverkehr \
2000 N\ =
\/

o Jan ‘ Feb ‘ Mar ‘ Apr ‘ Mai ‘ Jun ‘ Jul ‘ Aug ‘ Sep ‘ Okt ‘ Nov ‘ Dez |
Guterverkehr % zu Vorjahr Personenverkehr % zu Vorjahr Gesamt % zu Vorjahr

2014 62 449 -1, 38716 +19,8 101 165 +6,0
2013 63 141 +6,2 32329 -3,7 95470 +2,6
2012 59 443 -6.,8 33573 -2,0 93016 =51
2011 63792 -4,9 34 244 +6,5 98 036 -1,2
2010 67 114 +4,5 32153 +1,3 99 267 +3,5

* Schiffseinheiten im Guterverkehr inkludieren Schiffsverbande (Schubschiffe bzw. Motorgiter- und Motortankschiffe mit Giter- und Tankleichtern bzw. -kahnen) sowie
Einzelfahrer (Motorglter- und Motortankschiffe bzw. einzeln fahrende Schub- und Zugschiffe). Bei den Personenschiffen handelt es sich um Tagesausflugs- und Kabinenschiffe.

Quelle: viadonau
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Verflgbarkeit Schleusenkammern

ZAHLEN_DATEN_FAKTEN

Verfliigbarkeit der Osterreichischen
Donauschleusen 2014
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VERFUGBARKEIT SCHLEUSENKAMMERN

99,7 % durchgangige Verfiigbarkeit
Mittlere Kammerauslastung rund 33 %

Als technische Grof3anlagen mussen die neun Osterreichischen Donauschleusen
periodisch gewartet werden, um ihre Funktionsfahigkeit, ihre Betriebssicherheit
und somit die Flussigkeit des Schiffsverkehrs gewahrleisten zu konnen. Diese
sogenannten Schleusenrevisionen sowie notige Grof3reparaturen waren im Jahr
2014 der Grund fur rund 84 % aller Sperrtage der insgesamt 18 Schleusen-
kammern. Die durchschnittliche Dauer der drei Revisionen im Winterhalbjahr
2013/14 betrug pro Kammer im Schnitt 135 Tage.

Weitere Ursachen von Schleusensperren waren unterjahrige Reparaturen aufgrund
technischer Gebrechen sowie Anlagenbeschadigungen durch Schiffe. Diese machten
in Summe rund 6 % aller Sperrtage aus und konnen fast zur Ganze auf ein techni-
sches Gebrechen der Schleusenanlage Greifenstein im Herbst 2014 zurlckgefuhrt
werden. DarUber hinaus wurden knapp 10 % der Sperrtage durch Umbau- und
Wartungsarbeiten, Baggerungen im Schleusenbereich (grof3teils zur Schadens-
beseitigung bei der Schleuse Altenworth nach dem Hochwasser 2013) und
Vermessungen verursacht. Lediglich ein halbes Prozent entfiel auf eine kurze
hochwasserbedingte Sperre der Schleuse Altenworth im Oktober 2014,

Die durchgangige Verflugbarkeit der 18 Kammern der dsterreichischen
Donauschleusen war im Jahr 2014 an 99,7 % der Tage gegeben.

In den fir die Personen-, Sport- und Freizeitschifffahrt verkehrsreichsten Monaten
April bis Oktober waren nur kurzfristige Sperren einzelner Kammern, vor allem
aufgrund von technischen Gebrechen, Wartungsarbeiten und Unfallen, notig.

Sie dauerten im Durchschnitt 4,2 Stunden.

In den verkehrsarmeren Monaten November bis Marz waren zwischen drei und vier
Schleusenkammern gleichzeitig auBer Betrieb — zum Grof3teil aufgrund von Revisionen
und Grof3reparaturen. Schleusenrevisionen wurden an einzelnen Kammern von
sechs Schleusenanlagen durchgefuhrt.

Die Auslastung der einzelnen Schleusenkammern betrug 2014 im Durchschnitt
knapp 33 %. Die grof3te mittlere Auslastung meldete wie im Jahr zuvor die Schleuse
Freudenau mit etwa 47 %, die geringste Auslastung die Schleuse Ottensheim mit
rund 26 %. Der Auslastungsgrad einer Schleusenkammer entspricht hier ihrer
~Belegungszeit®, das heif3t dem gesamten Zeitraum von der Einfahrt des ersten

bis zur Ausfahrt des letzten gemeinsam geschleusten Schiffes unter Annahme
einer 24/7-VerfUgbarkeit der Schleusenkammern.

* 99,7 % durchgingige
Verfiligbarkeit der Oster-
reichischen Schleusen-
anlagen im Jahr 2014

« Schleusenrevisionen finden
in der verkehrsarmen Zeit
von November bis Mirz
statt, um Wartezeiten zu
vermeiden
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Wartezeit an Schleusen

»An neun Staustufen
permanent fiir fliefden-

den Schiffsverkehr
ZU Sorgen, ist eine
Herausforderung.

Das gestiegene Verkehrs-

aufkommen 2014

und der hohe Anteil ver-

zogerungsfrei

geschleuster Schiffe
zeigt, wie effizient unser
Verkehrsmanagement

funktioniert.”

JOSEF HOLZINGER

Leiter Schleusengruppe Mitte

WARTEZEIT AN SCHLEUSEN

Nur 9,5 % der Schiffe warteten
Mittlere Wartezeit 33 Minuten

Im Mittel mussten im Jahr 2014 auf dem osterreichischen Donauabschnitt nur 9,5 %
aller Schiffseinheiten (Giter- und Personenschiffe der Gro3schifffahrt) Wartezeiten
vor Schleusen in Kauf nehmen. Die mittlere Wartezeit betrug 33 Minuten. Fir mehr
als die Halfte aller wartenden Fahrzeuge betrug die Wartezeit unter 30 Minuten,
knapp drei Viertel mussten weniger als 45 Minuten warten. FUr nur rund 14 % aller
wartenden Schiffseinheiten betrug der Zeitverlust mehr als eine Stunde.

Im Falle der vollstandigen Verflgbarkeit der Schleusenanlagen (beide Schleusen-
kammern in Betrieb, kurzfristige Sperren ausgenommen) entstanden fur rund 95 %
aller Fahrzeuge keine Wartezeiten. Die restlichen rund 5 % der Schiffe mussten ihre
Fahrt im Durchschnitt fir 30 Minuten unterbrechen.

In den verkehrsreichsten Monaten April bis Oktober warteten im Jahr 2014 nach
einzelnen Schleusen und Monaten betrachtet nur rund 7 % aller Schiffseinheiten
(durchschnittlich 32 Minuten). In den verkehrsarmeren Monaten November bis
Marz ergab sich vor den neun osterreichischen Donauschleusen fur rund 13 %
aller Schiffe im Mittel eine Wartezeit von 35 Minuten. Dies liegt daran, dass
Schleusenrevisionen in den verkehrsarmeren Monaten durchgefiihrt werden.

Zur Verbesserung der viadonau-Services fur die Schleusen wurde im Herbst 2014
eine Kundenzufriedenheitsbefragung durchgefihrt. Auf einer vierstufigen Skala
beurteilten rund 84 % der Befragten die ,Abwicklung von Schleusungen®und die
~Schleusenanlage® mit ,ausgezeichnet® oder ,gut”bzw. mit einer Durchschnittsnote
von 1,82. Die Befragungsergebnisse zur ,Unterstitzung durch die Mitarbeiter der
Schleusenaufsicht“lagen sogar bei circa 90 % bzw. einer Durchschnittsnote von 1,74.
Als Verbesserungsvorschlage wurden andere Vorrangregeln an den Schleusen, eine
Verkurzung der Revisionszeiten, eine bessere Beleuchtung bei den Schleusen und
bessere Informationen fur die Sportbootschifffahrt genannt. Das Ergebnis ist fur
viadonau eine Bestatigung der Serviceorientierung im Interesse der Kundschaft,
aber vor allem auch ein Ansporn, die Services im Einvernehmen mit dem Kraft-
werksbetreiber weiter zu verbessern.

Wartezeit an Schleusen
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Verteilung Wartezeiten fiir wartende Schiffe

an Osterreichischen Donauschleusen 2014
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Wirtschaftsregion Donauraum

Die Donau als wirtschaftliche Entwicklungsachse

Als Transportachse verbindet die Donau wichtige Beschaffungs-, Produktions-
und Absatzmarkte von gesamteuropéischer Bedeutung. Durch die schrittwei-
se Integration von Donauanrainerstaaten in die Européische Union sind
dynamische Wirtschaftsraume und Handelsverflechtungen entlang der Was-
serstralRe entstanden. Mit dem erfolgten EU-Beitritt der Slowakei und Ungarns
im Jahr 2004 sowie Bulgariens und Rumaniens im Jahr 2007 begann eine
neue Phase fiir die wirtschaftliche Entwicklung im Donauraum. Im Oktober
2005 wurden Beitrittsverhandlungen mit Kroatien aufgenommen, und Serbien
erlangte im Marz 2012 den Status eines Beitrittskandidaten.

Mit rund 90 Mio. Einwohnern ist der Donauraum schon allein durch seine
GroRe von besonderem wirtschaftlichem Interesse. Die in der Region vor-
herrschende wirtschaftliche und politische Heterogenitat ist mit einer Entwick-
lungsdynamik verbunden, die in Europa ihresgleichen sucht. Die Hauptstadte
der Donaulander bilden die Zentren dieser Wirtschaftsentwicklung. Doch auch
andere stadtische Ballungsraume spielen vor allem als Konsum- und Absatz-
markte eine immer wichtigere Rolle. Die Wasserstral3e Donau kann hier als
Verkehrstrager einen wichtigen Beitrag zur Versorgung dieser Zentren mit
Rohstoffen, Halb- und Fertigprodukten sowie bei der Entsorgung von Altstof-

fen und Abfallen spielen.

Die Donau ist jedoch vor allem auch ein wichtiger Verkehrstrager fiir die im
Donaukorridor angesiedelten Industriestandorte. Massenleistungsfahigkeit,
die Nahe zu Rohstoffmarkten, grof3e freie Transportkapazitaten und niedrige
Transportkosten machen die Binnenschifffahrt zu einem logischen Partner der
rohstoffintensiven Industrie. Zahlreiche Produktionsstatten der Stahl-, Papier-,
Mineraldl- und chemischen Industrie sowie auch der Maschinenbau- und
Automobilindustrie befinden sich im Einzugsbereich der Donau. In zunehmen-
dem Male werden nicht nur traditionelle Massenglter, sondern auch Projekt-
ladungen und hoéherwertige Stuckglter auf der Donau transportiert.

Aufgrund seiner fruchtbaren Boéden ist der Donauraum eine wichtige Region
fur den Anbau von landwirtschaftlichen Rohstoffen. Diese dienen nicht nur
zur Versorgung donaunaher Ballungszentren, sondern werden auch entlang
der Logistikachse Donau transportiert und weiterverarbeitet. Die Donauhafen
und -landen nehmen hier als Standorte flir Lagerung und Verarbeitung sowie
als Gitersammel- und Guterverteilzentren eine besondere Rolle ein. Ein nicht
unerheblicher Anteil von landwirtschaftlichen Gutern wird Uber die Rhein-

Main-Donauachse und die entsprechenden Seehafen (Nordsee, Schwarzes

Meer) nach Ubersee exportiert.
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Der derzeit festzustellende Trend zum Ersatz von fossilen Brennstoffen
durch biogene Rohstoffe in der Energieerzeugung und chemischen Industrie
erfordert eine auf Biomasselogistik spezialisierte Donauschifffahrt und den
Aufbau von neuen Wertschopfungsketten im Bereich der nachwachsenden
Rohstoffe (z. B. Starke oder Olsaaten).

Wettbewerbsfahigkeit und Wachstum

Ein beachtliches Gefélle im Volkseinkommen und in der gesamtwirtschaftli-
chen Produktivitat ist eines der auffélligsten Merkmale des Donauraums. Die
Einkommens- und Produktivitdtsniveaus — gemessen am Bruttoinlands-
produkt (BIP) pro Kopf in Kaufkraftparitaten — reichten im Jahr 2011 von circa
32.300 EUR in Osterreich bis 5.800 EUR in der Ukraine. Das entspricht einem
Verhéaltnis von nahezu 6:1.

Betrachtet man jedoch die BIP-Entwicklung der einzelnen Donauanrainer-
staaten in den letzten Jahren im Detail, zeigt sich ein deutliches Bild: In den
EU-Mitgliedsstaaten wurde die Wirtschaftskrise groRteils Gberwunden und

der Weg eines kontinuierlichen Wachstums fortgesetzt. So konnten beispiels-
weise die jungsten EU-Mitgliedsstaaten Rumanien und Bulgarien ihr BIP im
Zeitraum zwischen 2002 und 2011 verdoppeln. Im Durchschnitt stieg das BIP
im Donauraum im Jahr 2011 im Vergleich zum Vorjahr bereits wieder um tber
5 %. Die EU-27 insgesamt verzeichnete im selben Zeitraum hingegen nur

35.000
[0}
30.000 g
S
= >
% == Osterreich o
w 2
‘C’ 25.000 M T e==Deutschland %
2 EU-27 £
Hovl - =
= =
T 20.000 —=— Slowakei 2
= c
© S
= =0~ Ungarn =
= £
= == Kroatien 2
v 15.000 £
c s 5
— === Ruménien E
Q 2
S =/~ Bulgarien =
10.000 =
o ) =
s Serbien 8
[0}
% Ukraine 2
5.000 ®
®
e
>
fim}
0 g
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 23;

BIP-Entwicklung im Donauraum




Markt der Donauschifffahrt

einen Anstieg von knapp 3 %. Dieser Trend zeigt die hohe wirtschaftliche

Dynamik des Donauraums und die zunehmende wirtschaftliche Integration

der Donauanrainerstaaten.

AuRenhandelsverflechtungen Osterreichs im Donauraum

Die zunehmende Deregulierung des europaischen Binnenmarktes und
die Integration der zentral- und stidosteuropaischen Staaten in die Eu-
ropaische Union fiihrten zu einer grundlegenden Neustrukturierung der
AuRenhandelsstrome in den letzten Jahren. Die Donauanrainerstaaten
und hier insbesondere Osterreich profitierten in hohem MaRe von dieser
Entwicklung.

Mit einem jahrlichen Handelsvolumen von fast 44 Mio. t (Importe und
Exporte zusammen) ist Deutschland bei Weitem wichtigster Handelspart-
ner Osterreichs. Im nachfolgenden Diagramm wurden jedoch bewusst
die Daten fiir Deutschland nicht aufgenommen, um den Fokus auf die
Handelsbeziehungen Osterreichs mit den mittel- und osteuropéischen
Staaten zu legen.

Das gesamte 6sterreichische AuBenhandelsvolumen im Donauraum
erreichte im Jahr 2011 bereits wieder das Niveau des Vorkrisenjahres
2007 bzw. Ubertraf dieses sogar. Seit dem Jahr 2001 wurde das gesamte
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AuRenhandelsverflechtungen Osterreichs im Donauraum 2001-2011




1.000 Tonnen

6.000

5.000

4.000

3.000

2.000

1.000

m— Ungarn

Ukraine

/7 e SlOWakei
= Rumanien

— Kroatien
Serbien
m— Bulgarien

Moldau

e

2001

2002

2003

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Quelle: Statistik Austria

Osterreichische Importe aus dem Donauraum 2001-2011

im Donauraum gehandelte Volumen von 13,6 Mio. t auf 24,3 Mio. t im
Jahr 2011 (ohne Deutschland) nahezu verdoppelt. Wichtigster Handels-
partner Osterreichs unter den mittel- und osteuropéischen Staaten ist
Ungarn. Es folgen die Slowakei und die Ukraine. Bemerkenswert sind die
Zuwachsraten des Handelsvolumens mit Rumanien: Insgesamt wurden
im Jahr 2011 1,9 Mio. t an Gltern zwischen den beiden Landern gehan-

delt, was einer Vervierfachung seit dem Jahr 2001 entspricht.

Bei den Importen nach Osterreich liegen Ungarn, die Ukraine und die
Slowakei auf den ersten drei Platzen. Aber auch hier gewann Rumanien
in den letzten Jahren massiv an Bedeutung. Insgesamt wurden 2011
17,4 Mio. t an Gitern aus den Donauanrainerstaaten (ohne Deutschland)
nach Osterreich importiert. Dies entspricht einer Wachstumsrate von

75 % seit dem Jahr 2001.

Betrachtet man nur die Exporte in den Donauraum, so liegt Ungarn mit
groBem Vorsprung auf Platz 1. Auf den Platzen 2 und 3 folgen die Slo-
wakei und Ruménien. Insgesamt wurden 2011 6,8 Mio. t an Gltern aus
Osterreich in die Donauanrainerstaaten (ohne Deutschland) exportiert.

Dies entspricht einer Wachstumsrate von fast 88 % seit 2001.
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Osterreichische Exporte in den Donauraum 2001-2011

Die Donau als Verbindung zum Schwarzmeerraum

Nachdem es der Européischen Union in den vergangenen Jahren gelungen
ist, die Wirtschaftssysteme Ost- und Siidosteuropas zu integrieren, ist nun ein
verstarkter Fokus auf die Lander der Schwarzmeerregion ein logischer nachs-
ter Schritt. Mit mehr als 140 Mio. Einwohnern ist der Schwarzmeerraum ein
Zukunftsmarkt mit erheblichem Entwicklungspotenzial.

Zukunftsmarkt Schwarzmeerraum

Quelle: Statistik Austria

Quelle: via donau




Laut Abschlussbericht des ,Integrierten Regionalprogramms Schwarzmeer-
region” (2 Bundesministerium fiir Wirtschaft, Familie und Jugend 2010) um-
fasst dieser Raum Armenien, Aserbaidschan, Georgien, die Republik Moldau,
die russische Region Krasnodar (Sotschi), die Turkei und die Ukraine. Zu
erganzen sind noch die beiden EU-Mitgliedsstaaten Rumanien und Bulgarien,
deren Volkswirtschaften vor allem Uber die Seeh&fen zunehmend mit den

Schwarzmeer-Anrainerstaaten vernetzt sind (z. B. Constanta, Varna).

Die Donau ist fir die Europaische Union ein wichtiges Bindeglied zur Region.

Durch die EU-Strategie fur den Donauraum kénnen sich weitere Chancen

der Zusammenarbeit mit dem Schwarzmeerraum erschlieBen. Gerade mit
P der Tirkei hat sich der Handel in den vergangenen Jahren sehr dynamisch

‘ entwickelt. Das Land ist sowohl fiir Importe als auch fiir Exporte ein wichtiger
E=——4

wirtschaftlicher Partner der Europaischen Union geworden.
Mehr zum Thema Donauraum-

strategie findet sich im Kapitel . } )
,Ziele und Strategien. AuRenhandelsverflechtungen Osterreichs mit dem

Schwarzmeerraum

Mit einem jahrlichen Handelsvolumen von fast 7,3 Mio. t (Importe und
Exporte zusammen) ist fiir Osterreich die Russische Féderation der bei
Weitem wichtigste Handelspartner unter den Schwarzmeeranrainerstaa-

ten. Da jedoch fir die an das Schwarze Meer angrenzende Region Kras-
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nodar kein eindeutig zuordenbares Datenmaterial verfiigbar ist, wurde
im nachfolgenden Diagramm bewusst Russland nicht aufgenommen, um

den regionalen Fokus zu wahren.

Wie die Grafik zeigt, liegt Ukraine mit 5,6 Mio. t im Jahr 2011 nun klar auf
Platz 1. Hinter dem EU-Mitgliedsstaat Rumanien (1,9 Mio. t) ist die Turkei
mit circa 850.000 t klar auf dem 3. Platz. Seit dem Jahr 2001 wurde das
mit Landern des Schwarzmeerraums gehandelte Volumen (ohne Russ-

land) von 4,3 Mio. t auf 8,9 Mio. tim Jahr 2011 mehr als verdoppelt.

Bei den 6sterreichischen Exporten dominieren anteilsmaRig Maschinen
und Fahrzeuge, chemische Erzeugnisse und bearbeitete Waren, auf der
Importseite vor allem Rohstoffe (Erze und Stahl aus der Ukraine), Nah-
rungsmittel (Georgien, Republik Moldau) und konsumnahe Fertigwaren
(Bekleidung) (£ Bundesministerium fiir Wirtschaft, Familie und Jugend
2010).

Die Turkei zeichnet als Nicht-EU-Mitgliedsstaat fiir fast ein Fiinftel des
gesamten Exportvolumens in die Schwarzmeerregion verantwortlich
(2011: 480.000 Mio. t). Das Land am Bosporus ist im Laufe der letz-

ten Jahre zu einem wichtigen Absatzmarkt fiir 6sterreichische Waren
geworden. Fir die Donauschifffahrt hat das insofern hohe Relevanz, als
hier Gegenladung fir die donauaufwarts transportierten grofen Men-
gen an Rohstoffen (z. B. Erz, Kohle) gefunden werden kénnte. Giiter,
die per Donauschiff in den Schwarzmeerhafen Constanta und dann per
See-/Kistenschiff in die Turkei transportiert werden, kdnnten so fiir eine
groRRere Paarigkeit von Transporten auf der Donau sorgen und damit die
Wettbewerbsfahigkeit der Donauschifffahrt insgesamt steigern.

Transportaufkommen

Die aktuellsten verfligbaren Zahlen zum Gesamtaufkommen im Glterverkehr
auf Binnenwasserstraflen im Donauraum stammen aus dem Jahr 2010

(B via donau 2012). Diese Daten bieten einen guten Uberblick tiber transpor-
tierte Mengen, wichtige Transportrelationen und die Bedeutung der Donau-
schifffahrt in den Anrainerstaaten.

In Summe wurden 2010 mehr als 43 Mio. t an Giitern auf der Wasserstral3e
Donau und ihren Nebenflissen transportiert. Diese und alle folgenden Zahlen
inkludieren sowohl Transporte mit Binnenschiffen als auch Fluss-Seeverkehre

auf der maritimen Donau (Sulina- und Kilia-Arm) bis zum rumanischen Hafen

Braila (Strom-km 170) sowie dem rumanischen Donau-Schwarzmeer-Kanal.




Die mit Abstand grofite Transportmenge fiir 2010 konnte Rumanien mit 21,6
Mio. t verzeichnen, gefolgt von Serbien mit 14,3 Mio. t und Osterreich mit
11,3 Mio. t. Der groBte Exporteur auf der Donau war auch im Jahr 2010

die Ukraine. So wurden in diesem Jahr insgesamt 6,8 Mio. t von der Ukraine
ausgehend verschifft. Rumanien wies mit 7,1 Mio. t im Jahr 2010 die meisten
Importe aller Donauanrainerstaaten auf. Im Transitverkehr auf der Donau
wurden mit 7,6 Mio. t die grof3ten Transportmengen in Kroatien registriert. Im

Inlandverkehr war erneut Rumanien mit 7,6 Mio. t mit groRem Abstand das

bedeutendste Land.

o

AT 11,32

GUTERVERKEHR IN MIO.TONNEN

Mio. t DE AT SK HU HR BA RS BG RO MD UA E
1,12 1,67 3,60 4,73 0,16 0,03 2,17 1,27 2,78 0,06 6,82 5
2,44 6,25 0,31 1,83 0,20 0,04 4,08 2,00 7,09 0,08 0,13 E
3,49 2,94 5,87 4,17 7,64 0,00 6,84 4,12 4,12 0,00 0,00 >
0,06 0,46 0,07 0,52 0,15 0,00 1,21 1,43 7,56 0,00 0,19 %)
Summe 7,11 11,32 9,85 11,25 8,15 0,07 14,30 8,82 21,55 0,14 7,14 8

Transportaufkommen auf der Donau und ihren Nebenfliissen im Jahr 2010

Transportaufkommen in Osterreich

Wie die nachfolgende Grafik veranschaulicht, hat auch auf dem Gster-
reichischen Donauabschnitt der Giterverkehr im langjahrigen Riickblick
zugenommen. Der wichtigste Grund dafiir ist die Intensivierung des
Handels mit dem mittel- und siidosteuropaischen Donauraum und
der Schwarzmeerregion seit der phasenweisen Umsetzung der EU-

Osterweiterung.
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Naturlich haben aber auch beim Transportaufkommen auf der Donau
Wirtschafts- und Finanzkrise ihre Spuren hinterlassen (vor allem im Jahr
2009). Erschwerend zur wirtschaftlichen Entwicklung in Europa kamen
mehrere ausgepragte Niederwasserperioden in der zweiten Halfte des
Jahres 2011, die auf der Unteren Donau sogar zum Erliegen des Schiffs-
verkehrs fiihrten. Ein ahnliches Ereignis hatte bereits im Jahr 2003 die
Entwicklung des Verkehrsaufkommens auf der Donau negativ beeinflusst.
Umso mehr unterstreichen diese ausgepragten Niederwasserperioden
den verkehrspolitischen Handlungsbedarf, die nautischen Problemstellen
entlang der Donau madglichst rasch zu beseitigen.
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Vorwort

|I VORWORT

Im Rahmen einer mehrjdhrigen Tradition ist der Jahresbericht

2017 Uber die Marktbeobachtung der europaischen

Binnenschifffahrt ein Ergebnis der engen Zusammenarbeit

zwischen der Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt

(ZKR) und der Europaischen Kommission. Diese bewahrte

Kooperation erlaubt jahrlich eine ausfuhrliche Ubersicht

Uber die Marktlage der Binnenschifffahrt sowie eine Analyse

der Trends und Entwicklungen. In diesem Bericht finden

politische Entscheidungstrager, Interessensvertreter der

Industrie, Verwaltungsbehoérden, Wissenschaftler und die

breite Offentlichkeit nitzliche Statistiken, Erkenntnisse und

Analysen zu allen Aspekten des Binnenschifffahrtsmarktes,

vom Guterverkehr Uber die Flottenentwicklung bis hin zum Hafenumschlag. Im Laufe
des Jahres runden drei ergdnzende Verdffentlichungen mit dem Titel ,,Market Insight”
den Jahresbericht ab.

Der Bericht zeichnet sich insbesondere durch eine stdndig wachsende europaische
Dimension aus, da mehrere europaische Binnenschifffahrtspartner, einschlie3lich der
Flusskommissionen und der Branchenvertreter eine aktive Rolle bei der Vorbereitung
des Berichts gespielt haben. Die ZKR hat sich unermudlich flUr eine Zusammenarbeit
aller Akteure und Interessenvertreter in der Binnenschifffahrt eingesetzt und freut sich
daher, die Marktbeobachtung als ein wichtiges konkretes Ergebnis dieser vielfaltigen
Kooperation vorzulegen.

Der vorliegende Bericht befasst sich auch mit der Binnenschifffahrt als Teil eines
umfassenderen multimodalen Verkehrskonzeptes. Es ist ganz offensichtlich, dass eine
nachhaltige Entwicklung der Binnenschifffahrt gemeinsam mit der Entwicklung anderer
Verkehrstrager betrachtet werden muss. Das ist auch einer der Griinde, warum die ZKR
ihren Beitrag zu den Aktivitaten der transeuropaischen Netze fortsetzt und insbesondere
den TEN-V Rhein-Alpen-Kernnetzkorridor unterstttzt.

Es ist mir ein Anliegen, der Europaischen Kommission und allen Organisationen und
Einzelpersonen zu danken, die einen Beitrag zur vorliegenden Veroffentlichung geleistet
haben. Und ich mdéchte sie ermutigen, ihr so wichtiges Engagement in den nachsten Jahren
weiter zu verfolgen, um ein wachsendes und besseres Verstandnis der europaischen
Binnenschifffahrt und ihrer wichtigen Erfolge, Herausforderungen und Zukunftschancen
zu ermodglichen. Es ist meine Uberzeugung, dass der vorliegende Bericht nitzliches
Referenzmaterial fUr die Leser mit Blick auf ihre jeweiligen Aktivitadten bereithalt. Ich
wulnsche eine angenehme und inspirierende LektUre.

Bruno Georges
ZKR Generalsekretar

ZKR

ZENTRALKOMMISSION
FUR DIE RHEINSCHIFFFAHRT ** *
_ *
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Die Binnenschifffahrt verbindet seit Jahrhunderten Menschen
und Volkswirtschaften in ganz Europa und hat entlang der
Flusslaufe, Kanale und Seen die Voraussetzungen flur Kontakte
und Verstandigung geschaffen und fur Wohlstand gesorgt.
Die europdaische Verkehrspolitik stitzt sich unter Wahrung
der besonderen Rolle der Binnenschifffahrt innerhalb der
modernen multimodalen Logistikketten auf diese Tradition.

Die positive Entwicklung und die beeindruckenden sozio-

dkonomischen Vorteile der Binnenschifffahrt mussen

deutlicher dokumentiert werden und einem breiten Publikum,

den Interessensvertretern der Industrie und den politischen

Entscheidungstragern besser vermittelt werden. Die

Binnenschifffahrt bietet noch ein groBes Potential, das wir nutzen mussen, um unser
Verkehrssystem effizienter, widerstandsfahiger und nachhaltiger zu gestalten. Die
Marktbeobachtung, Trendanalyse und die Identifizierung von bewahrten Praxisbeispielen
und wirtschaftlichen Entwicklungen sind hierflr von entscheidender Bedeutung, denn so
kdnnen die Marktchancen und die vielen positiven externen Effekte der Binnenschifffahrt
aufgezeigt werden.

Daher unterstutzt und begriit die Europaische Kommission die Vorlage einer vom
Sekretariat der Zentralkommission flr die Rheinschifffahrt in Zusammenarbeit mit den
anderen Flusskommissionen und dem gesamten Gewerbe erarbeiteten Marktbeobachtung
fUr die europaische Binnenschifffahrt.

Ich freue mich Uber den Jahresbericht 2017, denn hier werden nicht nur die Entwicklungen
der Binnenschifffahrt in den letzten Monaten veranschaulicht, sondern auch das
Wachstumspotential und der Beitrag dieses Sektors zur nachhaltigen Entwicklung in
der Union zum Wohle der BUrger und der Unternehmen dargelegt.

Der Bericht ist das Ergebnis der ausgezeichneten Zusammenarbeit zwischen der ZKR und
der Europaischen Kommission. Er unterstreicht die Rolle, die von der Binnenschifffahrt in
einem integrierten multimodalen Verkehrssystem der Zukunft Gbernommen werden kann,
und er wird sicherlich eine Informations- und Inspirationsquelle fUr unser ,Multimodales
Jahr 2018 darstellen.

Violeta Bulc
Europdische Kommissarin far Mobilitdt und Verkehr

Europdische
Kommission
—

Vorwort
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Zusammenfassung

|I ZUSAMMENFASSUNG

Seit 2013 verzeichnet die Europdaische Union ein eher begrenztes, aber stetiges
Wirtschaftswachstum, und der BIP-Zuwachs in der Eurozone ist im Jahr 2016 effektiv
um 1,7% gestiegen. Diese wirtschaftlichen Bedingungen, gemeinsam mit der industriellen
Produktion und dem Handelszuwachs entwickeln sich erwartungsgeman auch kunftig
positiv und sind damit Motor flr die Aktivitaten in der Transportbranche insgesamt und
in der Binnenschifffahrt im Besonderen.

Das Jahr 2016 zeigte jedoch auch, dass die Binnenschifffahrt nicht nur vom allgemeinen
wirtschaftlichen Kontext abhangig ist. Die konjunkturelle Entwicklung einzelner Sektoren
kann ebenfalls erheblichen Einfluss austben: so war die Binnenschifffahrt in Frankreich
zum Beispiel durch die schlechten Ernten im Sommer 2016 stark in Mitleidenschaft
gezogen. Auch die Schifffahrtsbedingungen spielen eine grof3e Rolle, und der Verkehr
auf Rhein und Donau litt sowohl Ende 2015 als auch Ende 2016 unter Perioden niedriger
WasserfUhrung. Fur die Leistungsfahigkeit und die Zuverlassigkeit der Binnenschifffahrt
sind zudem auch der Unterhalt und die Kapazitat der Infrastruktur wesentliche Faktoren.

Auf der anderen Seite profitiert der GUterverkehr in der Binnenschifffahrt von den
Dynamiken der unterschiedlichen Transportsegmente. Die Beférderung von Containern,
Abféallen und von chemischen Erzeugnissen in der Binnenschifffahrt verzeichneten
auf dem Rhein im Jahr 2016 Zuwachse von 3% bis 5% im Vergleich zu 2015. Auch die
dynamische Stahlindustrie im oberen Donauraum kurbelte den Transport von Erzen und
Metallprodukten auf der Donau deutlich an.

Binnenhafen sind fur die Entwicklung der Binnenschifffahrt von lebenswichtiger
Bedeutung, da sie, genau wie Seehéafen, die Orte sind, an denen die Binnenschifffahrt
mit anderen Verkehrstragern verbunden ist. Die gute Qualitat der Hafeninfrastruktur und
die Forderung der Binnenschifffahrt durch den Hafen kénnen einen grof3en, positiven
Einfluss auf die Entwicklung dieses Verkehrstragers austben. Durch einen detaillierten
Blick auf die Aktivitaten der Binnenhafen kéonnen individuelle Trends und Spezialisierungen
der Hafen identifiziert und die Initiativen der Hafen zur Férderung der Binnenschifffahrt
herausgestellt werden.

In der Tat bietet dieser Bericht nicht nur eine Ubersicht Uber die allgemeine Lage des
Binnenschifffahrtsmarktes in Europa; spezifische Entwicklungen mit Bertcksichtigung der
einzelnen Gutersegmente und der geografischen Einzelheiten werden ebenfalls dargestellt,
um ein besseres Verstandnis fUr den Markt der Binnenschifffahrt zu erhalten.

Die Struktur der Binnenschiffsflotte unterliegt in Europa einem allmahlichen Wandel;
die Flottengrofe ist im europaischen MafRstab um 2,8% zurlckgegangen. Wahrend die
Tankschiffflotte und die Trockenguterflotte im Jahr 2016 jeweils einen Rickgang sowohl
bei der Anzahl als auch bei der Gesamttonnage verzeichneten, steigt die durchschnittliche
Tonnage pro Schiff bei diesen beiden Schiffstypen weiterhin an. Allgemein ist die Flotte
eher veraltet; Trockenguterschiffe und Tankschiffe sind durchschnittlich 50 bzw. 39 Jahre
alt. Der Auslastungsgrad der Flotte liegt nach wie vor bei 55% bis 85%, abhangig von
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den Schiffstypen. Diese Werte liegen unter denen, die vor der Wirtschaftskrise erwartet
wurden. Der Umsatz im Sektor hdngt daher in hohem Maf3e von den Schwankungen
der Frachtraten ab.

Auf lokaler Ebene entstehen zahlreiche innovative Projekte, und die Neubauten
zeigen, dass dieser Sektor im Aufschwung begriffen ist; dies gilt vor allem fur die
Fahrgastbefdrderung, ein Segment, in dem fast ein Viertel aller neuen Schiffe, die 2016
in Betrieb genommen wurden, von Diesel-Elektro-Motoren angetrieben werden. Doch
wird, trotz aller Innovation, eine der gré3ten Herausforderungen der kommmenden Jahre
fur die Binnenschifffahrt darin bestehen, diese in einem gréReren MalRstab am Markt
einzufUhren, da sie derzeit noch auf nur wenige Einzelbeispiele begrenzt ist. Dies gilt
beispielsweise fur alle innovativen MaRnahmen, die zum Ziel haben, die Emissionen in
der Binnenschifffahrt zu reduzieren.

Der Guterverkehr in der Binnenschifffahrt hat weiterhin einen Verkehrstrageranteil von
6% an allen Transportgltern (Binnenschifffahrt, Strafe, Schiene und Pipeline) in der
Europdischen Union, und dieser Verkehrstrageranteil erreicht nahezu 40% in Landern
mit einem dichten und umfassenden Wasserstraennetz und einer guten Anbindung an
Seehafen, wie zum Beispiel in den Niederlanden. Der Verkehr in der Binnenschifffahrt besitzt
Potenzial, als Teil eines multimodalen Systems, in dem es dank Innovationen méglich ist, eine
effizientere Anbindung an andere Verkehrstrager zu erreichen, die Wettbewerbsfahigkeit
zu steigern und umweltfreundlicher zu agieren.

- www.inland-navigation-market.org

Zusammenfassung






-

WIRTSCHAFTLICHES
UMFELD

e Seit 2013 konnte die Eurozone ein kontinuierliches BIP-Wachstum
von 1% bis 2% verzeichnen.

e Der Welthandel der Eurozone stiegim Jahr 2016 um 2% an und wird
erwartungsgemaf bis 2020 weiter wachsen und damit fiir einen
Anstieg beim Hinterlandverkehr der Seehifen sorgen.

e Die Baubranche ist eine der Branchen, die einen hohen Beitrag
zur Binnenschifffahrt in der Europaischen Union leisten. Sie kann
ebenfalls positive Zuwachsraten vermelden (+1,3% im Jahr 2016).
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Wirtschaftliches Umfeld

ALLGEMEINE
WIRTSCHAFTS-
BEDINGUNGEN

IN EUROPA

ENTWICKLUNG DES BIP IN DER EUROZONE - BISHERIGE ENTWICKLUNG UND AUSBLICK
(BIP INMRD. EURO)

AUSBLICK

Quelle: Oxford Economics

Seit 2013 zeichnet sich die Entwicklung des BIP in der Eurozone mit einem jahrlichen
BIP-Zuwachs zwischen 1% und 2% durch einen eher gemafigten, aber stabilen
Wachstumstrend aus. Es ist anzunehmen, dass diese Entwicklung bis 2020 andauern
wird. Im Fall gréBerer Finanzkrisen in der Eurozone wlrden Abweichungen von
diesem Wachstumstrend auftreten.

1,7%

BIP-Wachstum in der Eurozone im Jahr 2016
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Wirtschaftliches Umfeld

INDUSTRIEPRODUKTION UND WELTHANDEL IN DER EUROZONE - BISHERIGE
ENTWICKLUNG UND AUSBLICK (INDEX)

AUSBLICK

Eurozone Industrieproduktion (Index 2010=100)

Eurozone Welthandel (Index 2011=100)

Quelle: Oxford Economics

Der Welthandel schreitet mit einem héheren Wachstum voran als die
Industrieproduktion in der Eurozone. Dieser Trend wird sich erwartungsgema

in der nahen Zukunft fortsetzen. Zwischen 2016 und 2020 betragt das erwartete
Jahreswachstum 1,4% bei der Industrieproduktion und 4,0% beim Welthandel.
Tatsachlich wird der européaische Welthandel vom weltweiten Wachstum profitieren,
und dieser eher positive wirtschaftliche Ausblick durfte sich auch positiv auf die
gesamte Transportbranche auswirken.

Da der Welthandel vorwiegend Uber den Seeverkehr abgewickelt wird, wirken sich
die steigenden Handelszahlen positiv auf den Seecontainerverkehr und damit auch
auf den Containerverkehr in der Binnenschifffahrt aus - insbesondere im Hinterland
der grof3en Seehafen.
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Wirtschaftliches Umfeld

DIE ENTWICKLUNG DER EXPORTE AUS LANDERN DER EUROPAISCHEN UNION
(INNERHALB DER EU UND AUSSERHALB DER EU - INDEX 100 IM JAHR 2010)
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Die Exporte der EU-Lander in Drittlander verzeichneten wahrend des zweiten Halbjahres
2016 ein deutliches Wachstum. Dieses Wachstum wurde durch eine Erholung der
Rohstoffpreise angekurbelt, die es Entwicklungslandern erméglichte, mehr Waren

aus Europa zu importieren. Obwohl die Exporte in Drittlander seit Anfang 2017
zurlckgegangen sind, bleiben sie dennoch héher als zu Beginn des Vorjahres, 2016.

Das Exportwachstum von EU-Landern in EU-Lander nahm 2016 ebenfalls zu. Auch
wenn das Wachstum geringer ausfiel, konnten die Exporte innerhallb der EU im Jahr
2016 einen Zuwachs von 2,5% vorweisen.
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WIRTSCHAFTS-
BEDINGUNGEN

DERSEKTOREN MIT BEZUG
ZUR BINNENSCHIFFFAHRT

ENTWICKLUNG DER BINNENNACHFRAGE NACH KOHLE, GAS UND OL IN DER
EUROPAISCHEN UNION - BISHERIGE ENTWICKLUNG UND AUSBLICK
(JAHRLICHE BINNENNACHFRAGE IN MTOE, MILLION TONNES OF OIL EQUIVALENT)
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I

Gas

Kohle Die Nachfrage nach Kohle wird in Europa erwartungsgeman sinken, eine Folge

I

der schrittweisen Stilllegung von Kohlekraftwerken und des politischen Ziels, den
Produktionsanteil von erneuerbaren Energien zu steigern.

Die Nachfrage nach Ol dirfte dagegen stagnieren oder bis 2025 geringflgig sinken,
da eine Ersetzung der mineraldlbasierten Brennstoffe im Transportsektor bis 2025
nicht realistisch ist, wenn dies auch langfristig erwartet wird.

Der Gasverbrauch sollte dagegen Uber die nachsten Jahre schwach ansteigen, da
er von einem Energiewechsel von Kohle und Ol zu Gas und erneuerbaren Energien
profitiert. Bleibt der Fokus beschrankt auf Kohle, Gas und Ol, wird der Anteil des
Gasverbrauchs erwartungsgeman tatsachlich von 32% im Jahr 2015 auf 35% im Jahr
2025 steigen.



3000

2500

2000

1500

1000

500

17

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2017
Wirtschaftliches Umfeld

BRUTTOLEISTUNG DER EU BEI AKTIVITATEN, DIE ZUM GUTERVERKEHR IN DER BINNENSCHIFFFAHRT BEITRAGEN
(EU-BRUTTOLEISTUNG IN REALEN MRD. USD - 2010 USD)
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Bau Quelle: Oxford Economics, ZKR-Auswertung

Grundmetalle
und Metallprodukte

Land- und Forstwirtschaft,
Fischerei

Kokerei und
Mineral6lverarbeitung

Die Bauwirtschaft wird vermutlich ihre Aktivitaten in Europa ausweiten, beglnstigt
von wichtigen Trends wie der Urbanisierung, einem starken demografischen
Wachstum in bestimmten Regionen und Stadten, und der Zuwanderung.

Bei Metallen und Metallprodukten ist von einem begrenzten Wachstum auszugehen.
Stahl wird in der Bauwirtschaft bendtigt, aber auch in anderen Branchen der
Wirtschaft, in denen die Wachstumsaussichten weniger optimistisch sind. Und im
Gegensatz zur Bauwirtschaft kann die Stahlnachfrage durch ein weltweites Angebot
gedeckt werden, die sich auf die Wachstumsaussichten der Europaischen Union
auswirken wird.

Landwirtschaftliche Erzeugnisse werden durch starke Trends beglnstigt, wie

den 6kologischen Umbau des Energiesektors, der die Nachfrage nach Biomasse
erhoht, und durften daher weiterhin auch langfristig einen groBen Anteil am
Binnenschiffsverkehr haben, auch wenn negative konjunkturelle EinflUsse auftreten,
wie zum Beispiel schlechte Ernten.
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GUTERVERKEHR
AUF
BINNENWASSER-
STRASSEN

e Deutschland und die Niederlande kommen auf 72% der gesamten
EU-Verkehrsleistung auf Binnenwasserstraf3en.

o Die gesamte Verkehrsleistung in der Binnenschifffahrt betrug 2016
fast 145 Milliarden Tonnenkilometer (ein Anstieg von 1% im Vergleich
zu 2015).

e Der Containerverkehr auf Binnenwasserstraf3en stieg im Jahr um
4,6% in der Europaischen Union und macht insgesamt mehr als 15
Milliarden Tonnenkilometer aus.
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| GUTERVERKEHR

IN DER BINNENSCHIFFFAHRT IN EUROPA

TKM-ANTEIL DER LANDER AN DER GESAMTVERKEHRSLEISTUNG IN EUROPA
(ANTEIL IN %)
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VERKEHRSLEISTUNG DER BINNENSCHIFFFAHRT IN DEN JAHREN 2015 UND 2016 IN DEN
WICHTIGEN BINNENSCHIFFFAHRTSLANDERN DER EU
(VERKEHRSLEISTUNG IN MIO. TKM)
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VIERTELJAHRLICHE ENTWICKLUNG DER VERKEHRSLEISTUNG IN DEN WICHTIGSTEN
BINNENSCHIFFFAHRTSLANDERN DER EU
(VERKEHRSLEISTUNG IN MIO. TKM)
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Die Binnenschifffahrt in Europa konzentriert sich hauptsachlich auf zwei L&nder, die
Niederlande und Deutschland, in denen 71% der gesamten Verkehrsleistung in der
europaischen Binnenschifffahrt abgewickelt werden.

Allgemein stellen die Rheinstaaten der Europaischen Union (Belgien, Niederlande,
Frankreich und Deutschland) 85% der gesamten GUterverkehrsleistung in der
Binnenschifffahrt dar, die Donaustaaten der EU (Bulgarien, Kroatien, Ungarn,
Osterreich, Rumanien und Slowakei) umfassen 15% der Glterverkehrsleistung auf
europdischen WasserstralRen. Andere Lander stellen heute weniger als 0,5% des
europaischen Guterverkehrs in der Binnenschifffahrt dar.

Die gesamte Verkehrsleistung der Binnenschifffahrt in der Européaischen Union hat
2016 nahezu 145 Mrd. TKM erreicht, und verzeichnet damit einen Rickgang von

1% im Vergleich zum Vorjahr. Der deutlichste Rickgang auf den acht wichtigsten
europaischen Binnenschifffahrtsstralen wurde dabei in Luxemburg, Frankreich und
Deutschland beobachtet, mit einem RuUckgang der Verkehrsleistung im Jahr 2016
von 19%, 2,5% bzw. 1,7% im Vergleich zu 2015. Vor allem Luxemburg und Frankreich
sind zwei Lander, in denen die Binnenschifffahrt stark von der Beférderung von
landwirtschaftlichen Erzeugnissen abhangt. Die schlechten Ernten im Jahr 2016
wirkten sich daher deutlich auf den Binnenschiffsverkehr in diesen beiden Landern
aus. Die Beforderung landwirtschaftlicher Erzeugnisse stellt 25% der Verkehrsleistung
in der Binnenschifffahrt in Frankreich dar, und dieser Verkehr ging im Jahr 2016 im
Vergleich zum Vorjahr um 20% zurlck (Quelle: Daten von VNF).

Die Entwicklung der Verkehrsleistung in Deutschland und den Niederlanden ist auch
durch den Effekt der beiden Niedrigwasserperioden in der Rheinregion Ende 2015
und Ende 2016 markiert. Eine zdgerliche Erholung der 2016 beférderten Mengen,
besonders im TrockengUtersegment, erklart den RlUckgang der Verkehrsleistung in
Deutschland im Jahr 2016.

In den Donaustaaten sorgte die Stahlindustrie trotz der schlechten Ernteergebnisse
im Jahr 2015, die die Verkehrsleistung Anfang 2016 beeintrachtigten, vor allem in
Rumaéanien, fUr eine stabiles Niveau der Verkehrsleistung in der Region.

Die Lander der Europaischen Union mit einer geringeren Bedeutung fur die
europaische Binnenschifffahrtsverkehrsleistung konnten 2016 dennoch ein
zweistelliges Wachstum verzeichnen. Dies zeigt die Entwicklung der Binnenschifffahrt
in diesen Landern. Die Wachstumsrate der Verkehrsleistung in der Tschechischen
Republik, Kroatien und der Slowakei variierte im Jahr 2016 zwischen 12% und 24%.
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]| GUTERVERKEHR

IN DER BINNENSCHIFFFAHRT IN DEN
WICHTIGSTEN EUROPAISCHEN STROMBECKEN
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VERKEHRSLEISTUNG IN DEN WICHTIGSTEN EUROPAISCHEN STROMBECKEN
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JAHRLICHE MENGE BEFORDERTER GUTER AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN
(GESAMTMENGE IN MIO. TONNEN)

250

200

150

100

50

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Quelle: Destatis, ZKR

Trotz besserer wirtschaftlicher Bedingungen lie3 es die WasserfUhrung der letzten
Zeit nicht zu, die Erholung der wirtschaftlichen Aktivitaten in einen Anstieg bei den
Befdrderungsmengen zu Ubertragen. Das Beforderungsvolumen auf dem Rhein blieb
2016 stabil, und der Rhein ist nach wie vor das wichtigste europaische Strombecken
hinsichtlich der transportierten Gutermengen, mit einem Anteil von 2/3 der
europaischen Befdrderungsmengen in der Binnenschifffahrt auf diesem Fluss. Stellt
man das Beférderungsvolumen auf dem , Traditionellen Rhein” (der Rhein zwischen
Basel und der deutsch-niederlandischen Grenze) in den Fokus, werden bereits nahezu
50% der auf europdischen Binnenwasserstralen transportierten Mengen erreicht.
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JAHRLICHE MENGE BEFORDERTER GUTER AUF DER MOSEL
(GESAMTMENGE IN MIO. TONNEN)
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Quelle: Destatis, ZKR

Die Mosel flieBt aus dem Osten Frankreichs durch Luxemburg nach Deutschland, und
der Binnenschiffsverkehr beruht hauptsachlich auf landwirtschaftlichen Erzeugnissen,
Rohstoffen fur die Stahlindustrie und immer mehr auch auf Containertransporten. Der
Ruckgang um 24% bei der Befdérderung von landwirtschaftlichen Erzeugnissen im Jahr
2016 (aufgrund der schlechten Ernteergebnisse in diesem Jahr) wirkte sich deutlich
negativ auf den Guterverkehr auf der Mosel aus. Obwohl| die Mengen heute eher
rtcklaufig sind, kann der Verkehr auf der Mosel immer noch auf einen dynamischen
Containerverkehr zahlen. Der Containerverkehr hatte sich zwischen 2014 und 2015
verdoppelt und verzeichnete zwischen 2015 und 2016 einen Zuwachs von 12%.

JAHRLICHE MENGE BEFORDERTER GUTER AUF DEM MITTELLANDKANAL
(GESAMTMENGE IN MIO. TONNEN)
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Quelle: Destatis, ZKR

Der Mittellandkanal ist eine Ost-West-Verbindung in Norddeutschland von der
Rheinregion zur Oderregion. Sein Bau wurde 1906 begonnen und sollte einen glnstigen
Verkehrstrager flr den Transport landwirtschaftlicher Erzeugnisse aus den Uberschiisse
produzierenden Regionen 6stlich von Berlin in die bevolkerungsreichen Gegenden in
Westdeutschland bereitstellen. Seither ist die Nutzung vielfaltiger geworden und der
Kanal verbindet Industrieregionen mit den wichtigsten Seehafen im Norden Europas.
Die beférderten Mengen sind seit 10 Jahren stabil, mit 20 bis 25 Mio. GUtertonnen, die
jedes Jahr auf dem Kanal transportiert werden.
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JAHRLICHE MENGE BEFORDERTER GUTER IM SEINE-BECKEN
(GESAMTMENGE IN MIO. TONNEN)
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Quelle: VNF

Mit mehr als 20 Mio. Tonnen transportierter Guter jedes Jahr ist das Seine-Becken in Hinblick
auf die Guterbeférderung das wichtigste Flussbecken in Frankreich. Durch das Wachstum in
den Segmenten Containerverkehr und Baustofftransport konnte das schwierige Jahr beim
Transport landwirtschaftlicher Erzeugnisse kompensiert werden. Tatsachlich verzeichnete
der Verkehr auf der Seine insgesamt einen Zuwachs von fast 3% im Jahr 2016 verglichen

mit 2015. Dieses Wachstum im Jahr 2016 sorgt fUr positive Erwartungen fr 2017 mit einer
Erholung im Segment der Beférderung von landwirtschaftlichen Erzeugnissen und weiteren
dynamischen Entwicklungen in anderen Segmenten.

JAHRLICHE MENGE BEFORDERTER GUTER IM RHONE-SAONE-BECKEN
(GESAMTMENGE IN MIO. TONNEN)
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Quelle: VNF

Das Rhoéne-Sadne-Becken verbindet Ost- mit Stdfrankreich und erreicht den
Seehafen von Marseille. Es litt im Jahr 2016 stark unter dem Ruckgang beim Transport
landwirtschaftlicher Erzeugnisse. Das Volumen der beférderten landwirtschaftlichen
Erzeugnisse war im Jahr 2016 um 25% zurlckgegangen und konnte auch durch das gréite
Segment im Rhoéne-Sadne-Becken, den Transport von Baustoffen, nicht kompensiert
werden. Dieses Segment verzeichnete 2016 ebenfalls einen Ruckgang im Vergleich zu 2015.
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JAHRLICHE MENGE BEFORDERTER GUTER AUF DER ELBE
(GESAMTMENGE IN MIO. TONNEN)
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Quelle: Destatis

Die Elbe verbindet verschiedene Regionen Deutschlands und der tschechischen
Republik mit dem Hamburger Hafen. Uber die Havel ist die Elbe auBerdem mit
Berlin verbunden. Der bei weitem groBte Anteil beféorderter Mengen wird derzeit auf
der Unterelbe beobachtet, der Strecke in der N&dhe des Hamburger Hafens. Dieser
Hinterlandverkehr zeigt seit 2012 einen Aufwartstrend, im Jahr 2016 war jedoch im
Vergleich zu 2015 ein RUckgang zu verzeichnen (so auch beim gesamten Verkehr im
Hafen Hamburg im Jahr 2016). Detaillierte Zahlen des Statistisches Amt fur Hamburg
und Schleswig-Holstein zeigen, dass dieser Ruckgang hauptsachlich den sinkenden
Zahlen bei landwirtschaftlichen Erzeugnissen und Nahrungsmitteltransporten
geschuldet war, wahrend die Tankschifffahrt (insbesondere bei chemischen
Erzeugnissen) einen Zuwachs verzeichnete.

Der Containerverkehr auf der Elbe stieg im Jahr 2016 nur um 1%, verglichen mit 16,7%
im Jahr 2015. Es wird erwartet, dass sich dank der Absicht des Hafens Hamburg, einen
zunehmenden Teil des GUterverkehrs in das Hinterland von StraBe zu Schiene und
Binnenschifffahrt zu verlagern, ein Aufwartstrend entwickelt.
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] BEFORDERUNG

IN DER BINNENSCHIFFFAHRT NACH GUTERART
IMRHEINGEBIET

MONATLICHE VERKEHRSLEISTUNG DER BINNENSCHIFFFAHRT AUF DEM TRADITIONELLEN
RHEIN ZWISCHEN 2013 UND 2016 (VERKEHRSLEISTUNG IN MIO. TKM)
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AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN
(VERKEHRSLEISTUNG IN MIO. TKM)
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Die Menge der auf dem Rhein beférderten Guter war im Jahr 2016 stark durch

die Wasserstande beeinflusst. Ende 2015 fand zwischen August und Oktober eine
Niedrigwasserperiode statt, die sich negativ auf die Verkehrsleistung im zweiten
Halbjahr 2015 auswirkte. Das erste Halbjahr 2016 verzeichnete eine Verkehrserholung,
konnte jedoch das Niveau des ersten Halbjahres 2015 nicht erreichen. Im Vergleich
des ersten Halbjahres 2016 mit dem ersten Halbjahr 2015 kann sogar ein RUckgang der
Gesamtverkehrsleistung von 4,9% auf dem traditionellen Rhein beobachtet werden
(sowie ein Ruckgang von 2,2% bei der Menge befdrderter Guter). Im zweiten Halbjahr
2016 erlebte der Rhein eine erneute Niedrigwasserperiode, die jedoch spater begann als
im Jahr 2015. Auswirkungen auf den Rheinverkehr sind erst ab Oktober zu beobachten.
Diese Wasserfuhrung bot glnstigere Bedingungen als im Jahr 2015 und ermdglichte
einen Anstieg der Verkehrsleistung von 4,8% wahrend der zweiten Halbjahre 2015 und
2016 (und einen Anstieg von 3,9% bei der Menge befdrderter Guter).

Nichtsdestoweniger muss festgestellt werden, dass die ermittelte Verkehrsleistung
auf dem traditionellen Rhein wahrend des zweiten Halbjahres 2016 um 13% bzw.
14% unter den Werten von 2014 und 2013 liegt. Dies zeigt die Auswirkungen der
Niederwasserperioden Ende des Jahres 2016.

Im Jahr 2016 zeigte sich auch die Reaktionsfahigkeit des Sektors, der in der Lage
war, die Mengen der befdérderten Guter wieder zu erhdhen, als die WasserfUhrung
wieder annehmbare Bedingungen fur die Binnenschifffahrt ermdglichte. Ein Beispiel
bietet hier der November 2016, mit einer monatlichen Verkehrsleistung auf dem
Durchschnittsniveau der letzten vier Jahre, wahrend der Oktober 2016 noch einen
Ruckgang von 25% im Vergleich zu diesem Durchschnittswert erlebte.

VIERTELJAHRLICHE VERKEHRSLEISTUNG DER BINNENSCHIFFFAHRT
AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN NACH ART DES BEFORDERUNGSSEGMENTS
(VERKEHRSLEISTUNG IN MIO. TKM)
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Quelle: ZKR-Auswertung auf Datenbasis der nationalen, statistischen Amter
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Alle Segmente leiden unter den Niedrigwasserperioden, die Entwicklung ist aber

je nach Segment unterschiedlich. Die Segmente Tankschifffahrt und Container
erfreuten sich im Jahr 2016 einer dynamischeren Erholung und erreichten eine hdhere
Verkehrsleistung als 2015. Sowohl die Tankschifffahrt als auch die Containerschifffahrt
verzeichneten im Jahr 2016 eine bessere vierteljdhrliche Verkehrsleistung Uber die
letzten Jahre, jeweils im ersten und zweiten Quartal 2016. Allerdings waren alle
Segmente im letzten Quartal 2016 gleichermafen betroffen, mit einem Ruckgang der
Verkehrsleistung zwischen 15 und 20% im Vergleich zum Vorjahreszeitraum.

JAHRLICHE ENTWICKLUNG DER VON DER BINNENSCHIFFFAHRT BEFORDERTEN
GUTERMENGE NACH GUTERART IM RHEINGEBIET
(JAHRLICHE MENGE IN TAUSEND TONNEN AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN)

2015 2016 Schwankung
(1.000 t) (1.000 t) 2016 vs. 2015
Kohle 30.453 30.923 2%
Mineral6lprodukte 28.681 28.466 -1%
Erze 25.993 25.600 -2%
Baustoffe 23.994 24.107 0%
Chemikalien 19.883 20.942 5%
Container 19.758 20.475 4%
LandW|r.tschaftI|che 20.603 20.057 3%
Erzeugnisse
Metalle 11.138 10.727 -4%
Sonstige 5.132 5.642
Gesamt 185.635 186.939 1%
Bl o P 204 2015 [ 2016
40000
35000
30000
25000
20000
15000
10000
5000
0
Kohle Mineralol- Eisenerze Baustoffe = Chemikalien Container Agrarprodukte Metalle
produkte

Quelle: ZKR-Auswertung auf Datenbasis der nationalen, statistischen Amter
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Die Befdrderung von Kohle, Mineraldlprodukten und Baustoffen hat Uber die
vergangenen 4 Jahre eine dhnliche Entwicklung erlebt. Wahrend sich die befdrderte
Menge im Jahr 2016 in der gleichen GroRenordnung bewegte wie 2015 (zwischen +2%
und -1% fur die Entwicklung zwischen 2015 und 2016), war die beférderte Menge im
Jahr 2016 signifikant niedriger als 2013 und 2014. Dies ist der Tatsache geschuldet,
dass die Niedrigwasserperioden, auch wenn sie im Jahr 2016 zeitlich begrenzt

waren, nicht durch eine dynamische Aktivitat im restlichen Jahr kompensiert werden
konnten. Noch immer scheint die Langzeitentwicklung dieser drei Segmente sehr
unterschiedlich zu verlaufen. Die Menge der beférderten Baustoffe hat sich auf dem
Rhein Uber die vergangenen 20 Jahre nahezu halbiert, aber ein erwarteter Anstieg der
Wohnungsbaubranche in den nachsten Jahren, besonders in den Niederlanden und
Frankreich, kdnnte die Beférderung von Baustoffen unterstitzen. Der Rlickgang fiel

in den Segmenten der Mineraldlprodukte etwas geringer aus. Dennoch sank auch hier
die Menge von etwa 35 Mio. beférderten Tonnen vor 20 Jahren auf 28 Mio. beférderte
Tonnen im Jahr 2016. Dieser strukturelle Trend wurde durch den gesunkenen
Brennstoffverbrauch im Automobilsektor und bei der h&duslichen Warmeerzeugung
verursacht, und wird sich voraussichtlich fortsetzen. Die Kohlebeférderung auf dem
Rhein wurde durch den Anstieg der Kohleimporte aus Deutschland forciert. Aber der
Wechsel in der deutschen Energiepolitik hin zu erneuerbaren Energien hat begonnen,
sich negativ auf die Kohlebeférderung auszuwirken, was sich voraussichtlich in den
nachsten Jahren fortsetzen wird.

Die Beférderung von chemischen Erzeugnissen und von Containern sind zwei
Segmente, die Uber die letzten 20 Jahre einen bedeutenden Anstieg erlebten.

Die auf dem Rhein beférderte Menge hat sich bei chemischen Produkten nahezu
verdoppelt und bei Containern verdreifacht. Diese Mengen wurden in den Jahren

mit Niedrigwasserperioden nicht einmal so sehr beeintradchtigt, mit gleichbleibenden
Transportmengen bei chemischen Erzeugnissen im Jahr 2016 verglichen mit den Jahren
2013 und 2014, und sogar einem Anstieg bei den Containern.

Die Situation bei der Beférderung von landwirtschaftlichen Erzeugnissen ist eine
andere, da sie ganz erheblich und negativ von der schlechten Ernte im Jahr 2016
beeinflusst wurde. Dies erklart den Ruckgang von nahezu 10% im Jahr 2016 im
Vergleich zu den Jahren 2013 und 2014. Abgesehen von diesem konjunkturellen
Ereignis, das das Segment der landwirtschaftlichen Erzeugnisse im Jahr 2016
beeinflusste, ist die Langzeitentwicklung bei der Befdérderung dieser Art GUter eher
positiv. Es ist eines der dynamischsten Segmente im Frachtbereich in den letzten zehn
Jahren.

Der Vergleich der Beférderung von Metallen und Erzen ist interessant, da die
Befdrderungsaktivitat bei diesen beiden Guterarten hauptsachlich von der
Stahlindustrie bestimmt ist. Betrachtet man die Langzeitentwicklung, scheint die
Erzbeférderung gesunken zu sein, wahrend die Befdérderung von Metallen stabil
blieb. Dies kann dadurch erklart werden, dass die Stahlindustrie die Effizienz bei
der Nutzung der Rohstoffe gesteigert hat.! Blickt man aber auf die Entwicklung
seit 2013, ist die Entwicklung der Erzbefdrderung positiv, wahrend die Entwicklung
der Metallbeférderung nicht so vielversprechend ist (hier ist anzumerken, dass die
Entwicklung in einer begrenzten GréBenordnung bleibt, +4% bei der Erzbeférderung
zwischen 2013 und 2016 gegenlber +1% bei der Metallbeférderung). Eine Erklarung
kdnnte sein, dass die Beférderung von Metallen empfindlicher fUr einen Modal Shift
hin zum StraRenverkehr ist, besonders in Niedrigwasserperioden. Der Anstieg der
Lagerkapazitat kann auf Grund von Qualitatsproblemen leichter fur Erze als fur
Metalle genutzt werden.?

"Quelle: Bericht der deutschen Wirtschaftsvereinigung Stahl,, Wege zur Effizienzsteigerung in der Stahlindustrie” (2010)
2 Quelle: Marktbeobachtungsbericht des deutschen Bundesamts fur Gaterverkehr
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] BEFORDERUNG

IN DER BINNENSCHIFFFAHRT NACH GUTERART
IM DONAURAUM

JAHRLICHE ENTWICKLUNG DER MENGE VON DER BINNENSCHIFFFAHRT BEFORDERTER
GUTER NACH GUTERART IM DONAURAUM

(JAHRLICHE MENGE IN TAUSEND TONNEN AUF DER MITTLEREN DONAU -
GRENZUBERSCHREITENDER RAUM UNGARN/KROATIEN/SERBIEN)

2015 2016 Schwankung
(1.000 t) (1.000 t) 2016 vs. 2015
Landwirtschaftliche 2.463 1591 -35%
Erzeugnisse
Eisenerze 933 985 6%
Metalle 564 807 43%
Chemikalien 629 620 -1%
Mineralolprodukte 613 465 -24%
Kohle 605 433 -28%
Gesamt 5.807 4.901 -16%
B 03 P 2014 2015 [ 2016
2500
2000
1500
1000
500
0
Agrarprodukte Eisenerze Metalle Chemikalien Mineralol- Kohle
produkte

Quelle: ZKR-Auswertung auf Basis der Daten der Donaukommission
und des Marktbeobachtungsberichts
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JAHRLICHE ENTWICKLUNG DER MENGE VON DER BINNENSCHIFFFAHRT BEFORDERTER
GUTER NACH GUTERART IM DONAURAUM

(JAHRLICHE MENGE IN TAUSEND TONNEN AUF DER OBEREN DONAU -
GRENZUBERSCHREITENDER RAUM SLOWAKEI/UNGARN)

2015 2016 Schwankung
(1.000 t) (1.000 t) 2016 vs. 2015
Landww!:schaftllche 1483 1614 +9%
Erzeugnisse
Metalle 757 910 +20%
Eisenerze 749 862 +15%
Mineralolprodukte 564 763 +35%
Chemikalien 585 730 +25%
Gesamt 4138 4879 +18%
Bl oz B o4 2015 [ 2016
2500
2000
1500
1000
500
0
Agrarprodukte Eisenerze Metalle Chemikalien Mineralol-
produkte

Quelle: ZKR-Auswertung auf Basis der Daten der Donaukommission
und des Marktbeobachtungsberichts
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Die Beférderung landwirtschaftlicher Erzeugnisse bildet auf der Donau das wichtigste
Segment und ist besonders wichtig fur die mittlere Donauregion, aus der Getreide Uber
die Seehafen am Schwarzen Meer (Constanza) in die La&nder am Mittelmeer exportiert
wird. Wahrend des ersten Halbjahres 2016 traten wegen der schlechten Ernten im

Jahr 2015 Schwierigkeiten auf. Der RUckgang der Beférderung landwirtschaftlicher
Erzeugnisse erreichte daher im Jahr 2016 im mittleren Donauraum 35% im Vergleich

zu 2015. FUr diesen Ruckgang im Segment landwirtschaftlicher Erzeugnisse ist
hauptsachlich das Verkehrsaufkommen im ersten Halbjahr 2016 verantwortlich. Das
zweite Halbjahr 2016 erlebte mit den besseren Ernteergebnissen 2016 tatsachlich eine
Erholung bei der Beférderung von landwirtschaftlichen Erzeugnissen.

Die Stahlindustrie ist ebenfalls ein wichtiger Treiber fUr den Binnenschiffsverkehr in der
Donauregion, und dieser Sektor war im Jahr 2016 besonders aktiv. Als Beispiel fUr die
Aktivitdten der Stahlindustrie entlang der Donau stehen hier Voestalpine in Osterreich,
Dunaferr in Ungarn, Zelezara in Serbien, ArcellorMittal in Rumanien und US Steel Kosice
in der Slowakei, die alle fUr den Transport von Rohstoffen und Endprodukten die
Befdrderung auf Binnenwasserstraf3en nutzen.

Die Beférderung von Metallen beispielsweise verlauft auf der Donau hauptsachlich
zu Tal und erfreute sich im Jahr 2016 eines Anstiegs von 43% an der mittleren

Donau und von 20% an der oberen Donau, im Vergleich zu 2015. Dasselbe gilt fur
Eisenerztransporte, die hauptsachlich zu Berg befdrdert werden. Sie haben sich nach
den Einschrankungen durch das Niedrigwasser im Jahr 2015 deutlich erholt.

Der Containerverkehr bleibt in der Donauregion weiterhin sehr eingeschrankt. Er stellt
nur O,5% des gesamten Donauverkehrs dar und reprasentiert weniger als 0,2% des
Gesamtcontainerverkehrs in der Européaischen Union auf Binnenwasserstral3en.

Die Gesamtmenge an befdrderten Gutern ist an der mittleren Donau 2016 im

Vergleich zu 2015 zurlckgegangen. Der Ruckgang wurde jedoch vor allem durch

das Befdrderungssegment der landwirtschaftlichen Erzeugnisse verursacht. Der
Guterverkehr im oberen Donauraum (Osterreich, Slowakei) ist starker von der
Stahlindustrie angetrieben, mit einem geringeren Anteil der Beférderung von
landwirtschaftlichen Erzeugnissen. Auf diesem Teil der Donau gab es auerdem

einen Anstieg der im Jahr 2016 beférderten Menge: ein Anstieg von 18% im Jahr 2016
gegenuber 2015 bei den GUtermengen, die von der Binnenschifffahrt durch Gabcikovo,
an der Grenze zwischen Ungarn und der Slowakei, befdrdert wurden.
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| CONTAINERVERKEHR

IN DER BINNENSCHIFFFAHRT IN EUROPA

VERTEILUNG DER CONTAINERVERKEHRSLEISTUNG IN DER BINNENSCHIFFFAHRT
IM JAHR 2016 IN DER EUROPAISCHEN UNION

0.2%

B Niederlande
B Deutschland
Belgien

Frankreich

@ Andere Lander

Quelle: Eurostat

CONTAINERVERKEHRSLEISTUNG IN DER BINNENSCHIFFFAHRT IN EUROPA
(VERKEHRSLEISTUNG INMIO. TKM)

Belgien Deutschland Niederlande Frankreich Europaische Union
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Der Containerverkehr auf Binnenwasserstraen beschrankt sich fast ausschlielich
auf die Niederlande, Belgien, Deuschland und Frankreich, mit einem Anteil an der
Verkehrsleistung in der Europaischen Union von Uber 99%.

Die Infrastrukturen im Rheingebiet und die guten Verbindungen zu den beiden gréilten
europadischen Seehafen fur Containerverkehr, Rotterdam und Antwerpen, sind eine
Erklarung fur den dynamischen Containerverkehr auf den Binnenwasserstraf3en im
Rheingebiet.

Der Containerverkehr nimmt einen wichtigen Platz in der Okonomie der
Binnenschifffahrt ein. Im europaischen MafRstab wurden im Jahr 2016 Uber 15 Mrd. TKM
auf BinnenwasserstraRen beférdert, das ist ein Anstieg von 31% in 10 Jahren. Verglichen
mit 2015 stieg der Gutertransport in Containern um 4,6% an.

Im Jahr 2016 stiegen die Zahlen flr die wichtigsten Lander in Europa, die
Containerguter beférdern, um 6,4%, 4,2% bzw. 2,7% (Niederlande, Deutschland
und Belgien). Frankreich dagegen musste einen Ruckgang von 6,1% verzeichnen.

MENGE DER AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN BEFORDERTEN CONTAINER IN DEN
VERGANGENEN 20 JAHREN (MENGE IN TEU)

1997 Q1

1998 Q1

1999Q1

2000Q1

2001 Q1
2002Q1
2003 Q1
2004 Q1
2005Q1
2006 Q1
2007 Q1
2008 Q1
2009 Q1
2010Q1
2011Q1
2012Q1
2013Q1
2014 Q1
2015Q1
2016 Q1

Quelle: Destatis, ZKR-Auswertung

Der Containerverkehr entspricht

16%

der gesamten Verkehrsleistung auf dem
traditionellen Rhein im Jahr 2016.
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Auf dem traditionellen Rhein ist der GUterverkehr hauptsachlich im Handel zwischen
Belgien, der Schweiz, Deutschland, Frankreich und den Niederlanden vertreten, mit
Uber 97% der GUterbeforderung auf dem traditionellen Rhein im Jahr 2016. Nur 3% des
Guterverkehrs auf dem traditionellen Rhein umfassen entweder Fluss-See-Transporte
mit einem Ziel in Ubersee, wie das Vereinigte Kénigreich, oder Giterverkehr durch
den Rhein-Main-Donau-Kanal in Richtung Donaustaaten. Der Anteil der Container am
GUterverkehr auf dem traditionellen Rhein im Jahr 2016 lag bei 16%.

Der Containerverkehr auf dem traditionellen Rhein hat sich in 20 Jahren nahezu
verdreifacht. Dieser signifikante Anstieg kann durch die Erholung des Welthandels
erklart werden, aber auch durch die Modernisierung der Strukturen, die den Verkehr,
aber auch das Beladen und Entladen erleichtern.

Im Jahr 2016 wurden mehr als 2,2 Mio. TEU auf dem traditionellen Rhein beférdert,
das ist ein Zuwachs von 2% verglichen mit 2015.

UNTERSCHEIDUNG ZWISCHEN VOLLEN UND LEEREN CONTAINERN, DIE AUF DEM
TRADITIONELLEN RHEIN IM JAHR 2016 BEFORDERT WURDEN (MENGE IN TEU)

- ZuTal - ZuBerg

Anzahl Container (voll und leer) Anzahl volle Container Anzahl leere Container

Quelle: ZKR

1131.549 TEU wurden zu Tal befordert, im Vergleich zu 1.093.717 TEU, die zu Berg
transportiert wurden. Bei der Unterscheidung zwischen vollen und leeren Containern
werden die Feinheiten sichtbar.

Es werden fast ebenso viele Container zu Tal beférdert wie zu Berg, aber es

wurden Uber 943.000 volle TEU zu Tal beférdert, das sind 83% der gesamten
Containertransporte zu Tal. Dieses Ungleichgewicht zwischen vollen und leeren
Containern kann allgemein durch die Art des weltweiten Guterhandels erklart werden.
In der Regel werden Rohstoffe nach Europa importiert, vor allem nach Deutschland,
zur Herstellung und Ausfuhr der gefertigten Industrieerzeugnisse in den Rest der Welt.
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SEECONTAINERVERKEHR IN DEN WICHTIGSTEN EUROPAISCHEN SEEHAFEN (TEU)

Antwerpen
I

Rotterdam
Antwerpen

Hamburg

2002Q1

2003Q1

2004 Q1
2005Q1
2006 Q1
2007 Q1
2008 Q1
20097Q1
2010Q1
2011Q1
2012Q1
2013Q1
2014 Q1
2015Q1
2016 Q1

Quelle: Eurostat

Die starkste Treibkraft fur den europdischen Containerverkehr auf Binnenwasserstraf3en
liegt in den drei gréften europaischen Hafen: Rotterdam, Antwerpen und Hamburg.

Seit 2000 hat sich der Containerumschlag in jedem dieser Hafen verdoppelt oder, im
Hafen Antwerpen, sogar vervierfacht: von 1,5 Mio. TEU auf 3 Mio. TEU in Rotterdam,
von fast einer Mio. TEU auf Uber 2,5 TEU in Hamburg und von etwas mehr als 0,6 Mio.
EU auf 2,5 Mio. TEU in Antwerpen im Jahr 2016.

Diese signifikanten Zuwachse sind das Ergebnis des Welthandels und der
Globalisierung. In Rotterdam und Hamburg war im Vergleich zu dem Zeitraum
vor der Wirtschaftskrise seit 2009/2010 Ubrigens eine Verlangsamung des
Wachstumsprozesses beim Seecontainerverkehr zu beobachten.

In Rotterdam ging der gesamte Seeverkehr um 1,1% auf 461 Mio. Tonnen im Jahr 2016
zurlick, wahrend der Containerverkehr ein leichtes Plus verzeichnete. Die beiden
neuen Containerterminals am ,Maasvlakte 2" sahen im Lauf des Jahres ein starkes
Wachstum. In Antwerpen legte der gesamte Seeverkehr um 2,7% auf 214 Mio. Tonnen
im Jahr 2016 leicht zu, der Containerverkehr sogar noch starker. In Hamburg blieb
der Seeverkehr nahezu konstant, bei 138,2 Mio. Tonnen (+0,3% im Jahr 2016). Diese
Menge umfasste auch den Containerverkehr von 8,9 Mio. TEU (+1.0%).

SEECONTAINERVERKEHR IN DEN WICHTIGSTEN EUROPAISCHEN SEEHAFEN IM JAHR 2016

Mio. Tonnen Verinderungsrate Mio. TEU Verinderungsrate
im Jahr 2016 8 im Jahr 2016 8
1271 +0,7% 11,7 +0,8%
118 +4% 9,9 +5,6%
91,7 +1,2% 8,9 +1,0%

Quelle: Hafen Rotterdam, Hafen Antwerpen, Statistisches Amt fir Hamburg/Hafen Hamburg
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MENGE DER AUF DER DEUTSCHEN SCHIENE UND AUF DEM TRADITIONELLEN RHEIN
BEFORDERTEN CONTAINER (TEU)
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Deutsche Schiene Quelle: Eurostat, Destatis, ZKR

Traditioneller Rhein
— Seit dem Jahr 2005 stieg der jahrliche Containerverkehr auf der deutschen Schiene

um 52% auf 6,4 Mio. TEU, wahrend der Hinterlandverkehr auf dem traditionellen

Rhein um 13,7% auf 2,2 Mio. TEU stieg. FUr den Zeitraum 2005-2008 ist ein starker
Anstieg bei der Schiene zu beobachten, wahrend der Binnenschiffssektor konstant
blieb. Nach der Wirtschaftskrise im Jahr 2008 erfolgte die Verkehrsbelebung beim
Flusssektor schneller, wahrend die deutsche Schiene drei Jahre bendtigte, um das
Verkehrsaufkommen aus der Zeit vor der Krise wieder zu erreichen. Im Zeitraum
2014-2015 erlebte der Containerverkehr im Hafen Antwerpen ein signifikantes
Wachstum, das dem Containerverkehr auf dem Rhein mehr nutzte als der deutschen
Schiene. Im Jahr 2016 stieg der Containerverkehr auf der deutschen Schiene um 9,3%,
wahrend der Hinterlandverkehr auf dem traditionellen Rhein nur um 1,9% stieg.
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MODAL SPLIT DES HINTERLAND-CONTAINERVERKEHRS IM HAFEN ROTTERDAM
IMJAHR 2016

B Binnenschifffahrt
B Strake

B Schiene

Quelle: Hafen Rotterdam

MODAL SPLIT DES HINTERLAND-CONTAINERVERKEHRS IM HAFEN ANTWERPEN
IMJAHR 2016

B Binnenschifffahrt
B StraRe

[l Schiene

Quelle: Hafen Antwerpen

In Hamburg weist die Containerbinnenschifffahrt einen Modal Split-Anteil von nur 2,1%
auf, was ein ziemlich niedriger Anteil ist, verglichen mit den Hafen Antwerpen und
Rotterdam. Zumindest stieg die Containerbinnenschifffahrt in Hamburg im Jahr 2016
um 2,8% bezogen auf TEU (Quelle: Statistisches Amt fur Hamburg/Hafen Hamburg).

Wenn von einem Seehafen aus ein grofRes Netzwerk an Wasserstra3en zuganglich ist, wie
es in den Niederlanden und Belgien der Fall ist, bleiben die Binnenwasserstralen einer der
meistgenutzten Verkehrstrager. Dies ist der Fall im Niederrheinbecken, das mehr als ein
Drittel der in Containern beférderten Fracht von den Hafen Rotterdam und Antwerpen

aufnimmt, wahrend der Verkehrstrageranteil der Schiene bei um die 10% liegt.
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| BINNENSCHIFFFAHRT

UND ANDERE VERKEHRSTRAGER

I INDEUTSCHLAND

ANTEIL DER VERKEHRSLEISTUNG BEI DER BEFORDERUNG ALLER GUTER DURCH
VERKEHRSTRAGER IN DEUTSCHLAND (VERKEHRSTRAGERANTEIL IN % AN DER
JAHRLICHEN VERKEHRSLEISTUNG IM JAHR 2015)

B Binnenschifffahrt
B Strale
B Schiene

Pipeline

Quelle: Eurostat

Hinweis. Die Verkehrsleistung

von Binnenschifffahrt, Schiene
und Pipeline bezieht sich auf das
Inland. Die Verkehrsleistung der
StraBe bezieht sich auf inldndische
Verkehrsunternehmen

ENTWICKLUNG DER VERKEHRSLEISTUNG FUR ALLE VERKEHRSTRAGER IN DEUTSCHLAND
(JAHRLICHE GESAMTVERKEHRSLEISTUNG IN MIO. TKM)

StralBe  Schiene  Binnenschifffahrt — Pipeline Quelle: Eurostat
— I I
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JAHRLICHE VERANDERUNGSRATE DER GESAMTVERKEHRSLEISTUNG PRO
VERKEHRSTRAGER IN DEUTSCHLAND (VERANDERUNGSRATE IN %)

- Binnenschifffahrt - Schiene - Stral3e

S

2011

2012 2013 2014 2015

Quelle: Eurostat, ZKR-Auswertung

MODAL SPLIT IMWICHTIGSTEN BINNENSCHIFFFAHRTSHAFEN IN EUROPA,
DEM HAFEN DUISBURG* (VERKEHRSTRAGERANTEIL IN %)

2010

Binnenschifffahrt

Stral3e

Schiene
I

2011 2012 2013 2014 2015 2016

Quelle: Duisport und Destatis
*basiert auf dem Gesamtverkehr (einschliel3lich des Verkehrs in privaten Hafen)

Der Anteil der Binnenschifffahrt an der Gesamtguterverkehrsleistung (einschlieBlich
Pipeline-Transport) betragt in Deutschland 11%. Er ist hdher als der Durchschnitt

in der ganzen Européaischen Union. Deutschland verflugt Uber ein Netzwerk groRer
Wasserstral3en, das ein hohes Leistungsniveau der Binnenschifffahrtsbeférderung
von der Elbe bis zum Rhein ermdglicht. Nur in zwei Landern in Europa hat die
Binnenschifffahrt einen gréBeren Anteil am Gesamtverkehr: in den Niederlanden und
in Belgien, mit einem Anteil der Binnenschifffahrt von 39% bzw. 17% im Vergleich zum
Schienen- und Strafenverkehr.
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Die Binnenschifffahrt halt inren Verkehrstrageranteil in Deutschland seit 2009 auf
demselben Niveau, zwischen 11% und 13%. Der Verkehrstrageranteil der Binnenschifffahrt
war im Jahr 2009 tatsachlich fast so hoch wie 2015. Die Hauptveranderung im Vergleich
mit der Situation 2009 betrifft die Verkehrstrager Bahn und Stra3e. Zwischen 2009
und 2015 stieg der Verkehrstrageranteil der Bahn um 3 Prozentpunkte, wahrend der
Verkehrstrageranteil der StraR3e gleichzeitig um nahezu 3 Prozentpunkte sank.

Diese leichten Veradnderungen des Verkehrstrageranteils beztglich der
Binnenschifffahrt in Deutschland scheinen der Niedrigwasserperiode geschuldet
zu sein. Tatsachlich bleibt der Verkehrstrageranteil der Binnenschifffahrt bei Uber
12%, auBBer in den Jahren 2011 und 2015, in denen er auf 11% zurlckging. Diese
beiden Jahre erlebten Phasen einer niedrigen Wasserflhrung, die sich auf den
Beladungsgrad der Binnenschiffe auswirkte. Es scheint, dass Schiene und Stral3e
wahrend dieser Phasen von einem Modal Shift profitierten, da die Wachstumsrate
dieser beiden Verkehrstrager wahrend dieser beiden Jahre positiv war, wahrend
die in der Binnenschifffahrt beférderten Mengen zurlickgingen. Dagegen erfreute
sich die Binnenschifffahrt 2012 einer positiven Wachstumsrate dank eines
Erholungsph&nomens, und zur selben Zeit sank die Menge der auf Stral3e und
Schiene beférderten Guter. Daraus wird ersichtlich, dass die Binnenschifffahrt ihren
Verkehrstrageranteil zurlickgewinnen konnte.

Die jungste Entwicklung beim Verkehrstrageranteil im Hafen Duisburg (der grofi3te
Binnenhafen in Hinblick auf die Mengen der in Deutschland und Europa umgeschlagenen
GUter) hebt zudem die aktuelle, relative Dynamik der Binnenschifffahrt in Hafen hervor.
Der Verkehrstrageranteil im Duisburger Hafen stieg 2016 auf nahezu 42%.

1 IN DER EUROPAISCHEN UNION

GESAMTE VERKEHRSLEISTUNG DER BINNENSCHIFFFAHRT IN DER EUROPAISCHEN UNION
NACH GUTERART (VERKEHRSLEISTUNG IN MIO. TKM)
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Quelle: Eurostat
Hinweis. Es werden die Kategorien der NST-GlUtersystematik verwendet.
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ENTWICKLUNG DER VERKEHRSLEISTUNG BEIM EISENERZTRANSPORT IN DER
EUROPAISCHEN UNION (VERKEHRSLEISTUNG IN MIO. TKM)

StraBe  Schiene  Binnenschifffahrt

140000
120000
100000 v—;
80000
60000
20000
0
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Quelle: Eurostat, ZKR-Auswertung
ENTWICKLUNG DER VERKEH__RSLElSTUNG BEIM TRANSPORT LANDWIRTSCHAFTLICHER
ERZEUGNISSE IN DER EUROPAISCHEN UNION (VERKEHRSLEISTUNG IN MIO. TKM)
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Die acht GUterarten, die im Diagramm oben hervorgehoben sind (Eisenerze,
Mineraldlprodukte, landwirtschaftliche Erzeugnisse, Rohol, chemische Erzeugnisse,
Metalle, Nahrungsmittel und Abfalle) stellen 97% der gesamten Verkehrsleistung der
Binnenschifffahrt in der Européaischen Union dar.

Der Verkehrstrageranteil der Binnenschifffahrt kann fur diese Guterarten sehr hoch
sein, und in einigen Regionen Europas kann die Binnenschifffahrt nahezu der einzige
Verkehrstrager sein. Der Verkehrstrageranteil (verglichen mit Schiene und LKW) kann
fUr raffinierte Mineraldlprodukte in den Niederlanden beispielsweise 90% erreichen.
Und selbst auf europaischer Ebene halt die Binnenschifffahrt einen signifikanten
Marktanteil bei diesen Guterarten, trotz der Einschrankungen in Hinblick auf die
VerfUgbarkeit geeigneter Wasserstralen.

Betrachtet man die beiden wichtigsten TrockengUter, die in der Binnenschifffahrt
in Europa befdrdert werden, hat die Binnenschifffahrt europaweit einen
Verkehrstrageranteil von fast 20% bei Eisenerzen und nahezu 10% bei
landwirtschaftlichen Erzeugnissen (unter BerUcksichtigung von 15 EU-Landern mit
einer aktiven Binnenschifffahrt).

Der Transport von Eisenerzen wird vom weltweiten Wettbewerb beeinflusst, dem sich
die européische Stahlindustrie stellen muss, und die Menge an Eisenerzen, die Uber
alle Verkehrstrager in Europa beférdert wird, ist seit 2008 rlcklaufig. Der RUckgang
gilt vor allem fur die Binnenschifffahrt, da dieser Verkehrstrager zwischen 2008 und
2015 ebenfalls einen RiUckgang des Verkehrstrageranteils von 19% auf 17% erfahren
hat. Der HauptnutznieBer des Ruckgangs war der Schienenverkehr, wahrend der
StraBenverkehr einen Verkehrstrageranteil von knapp unter 60% halten konnte.

Der Transport landwirtschaftlicher Erzeugnisse ist ein dynamischeres Segment mit
bestandigem Wachstum seit 2008 bei der Uber alle Verkehrstrager beférderten
Gesamtmenge. Der Verkehrstrageranteil der Binnenschifffahrt ist bei landwirtschaftlichen
Erzeugnissen geringer als beim Transport von Eisenerzen, aber die Tendenz

beim Verkehrstrageranteil ist positiver. Seit 2008 ist der Verkehrstrageranteil der
Binnenschifffahrt von 9,3% auf 11,8% angestiegen, wahrend die Verkehrstrageranteile
sowohl der Schiene als auch der Stra3e im selben Zeitraum zurlckgingen.
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GUTERUMSCHLAG
IN BINNENHAFEN

e ImJahr 2016 stieg die Menge der in den zehn wichtigsten Rheinhafen
befoérderten Giiter um 2%, und die Menge der beférderten Container
in den zehn wichtigsten Containerhifen am Rhein stieg um 3%.

e Sieben der neun wichtigsten Binnenhéafen an der Donau konnten fiir
2016 ein positives Wachstum beim Giiterumschlag vermelden, vor
allem beglinstigt durch die Aktivitidten der Stahlindustrie.

e Die meisten der europdischen Binnenhafen, die auf Giliter aus der
Stahl- und der Baubranche spezialisiert sind, freuten sich im Jahr
2016 liber positive Zuwachsraten.
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| BINNENSCHIFFSVERKEHR

IN' DEN DREI'WICHTIGSTEN EUROPAISCHEN
SEEHAFEN

Im Jahr 2016 kamen nach Rotterdam ca. 100.000 Binnenschiffe, verglichen mit
110.000 Schiffen im Jahr 2015.3 Auch das Volumen des GUterverkehrs in der
Binnenschifffahrt ging 2016 zurlck (-3%). Die Binnenschifffahrt hat einen gro3en
Anteil am Hinterlandverkehr: 86% bei TrockengUtern, 40% bei FlUssiggUtern und 36%
bei Containern. Ziel des Hafens ist es, letzteren Anteil Uber die 40%-Marke anzuheben.

BINNENSCHIFFSVERKEHR IM SEEHAFEN ROTTERDAM (MIO. TONNEN)
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In Antwerpen wurden im Jahr 2016 58.006 Binnenschiffe im Hafen gezahlt, mit
einem Guteraufkommen von 97,3 Mio. Tonnen (+6,3%). Bedeutende GUtersegmente
in der Binnenschifffahrt sind FlUssiggUter (55%) sowie Maschinen und in Containern
beférderte Fracht (25%). Der Binnenschiffsverkehr ist in Antwerpen in den
vergangenen Jahren kraftig gestiegen: das Niveau lag 2016 um 13% hdher als im Jahr
2010. Der allgemeine Verkehrstrageranteil der Binnenschifffahrt liegt bei fast 40%.

BINNENSCHIFFSVERKEHR IM SEEHAFEN ANTWERPEN (MIO. TONNEN)
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Quelle: Hafen Antwerpen

Der Hafen Hamburg z&hlte 20.382 Binnenschiffe im Jahr 2016, die insgesamt

11,5Mio. Tonnen Fracht beférderten. Trockenglter (55%) und FlUssiggUter (33%)
machen hier die Mehrheit aus, der Anteil der Container betragt 10%. Der allgemeine
Verkehrstrageranteil der Binnenschifffahrt betragt 11,5% und liegt damit deutlich unter
dem Anteil in Rotterdam und Antwerpen. Dies liegt an der schwachen Position der
Binnenschifffahrt beim Containerverkehr (2%), wahrend die Binnenschifffahrt bei der
Beforderung von Flussiggltern (40%) und auch bei der Trockenguterbeférderung
(20%) einen hohen Verkehrstrageranteil aufweisen kann.

BINNENSCHIFFSVERKEHR IM SEEHAFEN HAMBURG (MIO. TONNEN)

2010

2011 2012 2013 2014 2015 2016

Quelle: Statistisches Amt fir Hamburg

Die Unterschiede beim Modal Split zwischen den westlichen Seehafen (Rotterdam,
Antwerpen) und dem Hafen Hamburg erkléaren bis zu einem gewissen Grad

die Unterschiede bei den Beférderungsmengen in der Binnenschifffahrt in den
jeweiligen Hinterlandregionen: das Rheingebiet mit einem hohen Aufkommen an
Binnenschiffsverkehr auf der einen und die Elberegion mit einem eher begrenzten
Verkehrsaufkommen in der Binnenschifffahrt auf der anderen Seite.
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1 RHEINHAFEN

| ENTWICKLUNG

DES GUTERVERKEHRS IN EUROPAISCHEN
BINNENHAFEN 2016

Die folgende Tabelle und Abbildung zeigt die Entwicklung des Guterverkehrs zu
Wasser im Jahr 2016 im Vergleich zu 2015 fur die zehn Rheinhafen mit dem hoéchsten
GUteraufkommen. Die Veranderungsrate fUr den gesamten Binnenschiffsverkehr in
diesen Hafen lag im Jahr 2016 bei ca. 2% im Vergleich zu 2015.

GUTERVERKEHR ZU WASSER IN DEN ZEHN WICHTIGSTEN RHEINHAFEN

(MIO. TONNEN)

Duisburg
RheinCargo*
Mannheim
StraBburg
Ludwigshafen
Karlsruhe
Basel
Mulhouse
Kehl

Krefeld

Gesamt

Quelle: Destatis und die genannten Héfen

54,1
17,4
8,2
74
7.4
6,5
6,3
4,9
3,2
3,0

118,4

55,6
18,1
8,7
7,5
6,9
6,2
5,9
4,9
3,5
3,2

120,5

2016/2015

+3%
+5%
+6%
+1%
-7%
-4%
-7%
-1%
+7%
+4%

+2%

*RheinCargo ist ein multimodales Hafen- und Logistikunternehmen, das sieben Héfen in Kéln,

Neuss und Dusseldorf betreibt.
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JAHRLICHE VERANDERUNGSRATE DES GUTERVERKEHRS ZU WASSER IN DEN GROSSTEN
RHEINHAFEN IM JAHR 2016 (VERANDERUNGSRATE IN %)
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Krefeld
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Mulhouse
Karlsruhe
Ludwigshafen
Basel

Quelle: Destatis und die genannten Héfen

Duisburg: Der GUterverkehr zu Wasser im groten europaischen Binnenhafen legte
im Jahr 2016 um fast 3% zu und erreichte ein Umschlagsvolumen von 51,6 Mio.
Tonnen. Im Modal Split gewann die Binnenschifffahrt zwischen 2015 und 2016 weitere
Marktanteile und erreichte 42%, wahrend der Schienenverkehr Martkanteile bis auf
verbleibende 20% einbURte und der StralRenverkehr einen Marktanteil von 38% halten
konnte. Dieser hohe Marktanteil der Binnenschifffahrt beim Guterverkehr liegt an den
Aktivitdten der Stahlindustrie in Duisburg, die grof3e Mengen an Rohstoffen per Schiff
erhalt (Eisenerz, Kohle).

KoélIn-Neuss-Dusseldorf: das Hafen- und Logistikunternehmen RheinCargo betreibt
sieben Hafen in Kéln, Neuss und Dusseldorf, mit einem Binnenschiffsverkehr von

18,1 Mio. Tonnen und einem gesamten Verkehrsaufkommen (alle Verkehrstrager)

von 28 Mio. Tonnen im Jahr 2016. Der Modal Split-Anteil der Binnenschifffahrt lag
sowohl 2015 als auch 2016 bei 65%. Wahrend der Verkehr auf dem Fluss im Jahr 2016
zulegte, ging der Schienenverkehr um 4% zurlck. Laut RheinCargo* befindet sich der
Schienenverkehr aufgrund der niedrigen Dieselpreise seit dem Ende des Jahres 2014
in einem harten Wettbewerb mit der StraRe.

Mannheim: Der Verkehr wurde durch das Wachstum bei den Mineraldlprodukten
und Kohle begunstigt. In Kehl am Oberrhein zeigte der Schrottstahl fur das lokale
Stahlwerk eine deutliche Erholung, nach den niedrigen Wasserstanden des Jahres
2015, die diese Verkehrsflisse behindert hatten.

Im groften europaischen Binnenhafen, dem Hafen Duisburg,
hat die Binnenschifffahrt einen Anteil von

42%

an den gesamten Verkehrsaktivitaten.

4 Pressemitteilung der RheinCargo vom 10. Mérz 2017
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1 CONTAINERVERKEHR IN RHEINHAFEN

Beim Containersegment lag die Verdnderungsrate des gesamten Containerverkehrs
zu Wasser in den zehn grdften Containerhafen am Rhein bei 3% im Jahr 2016
im Vergleich zu 2015.

CONTAINERVERKEHR ZU WASSER IN DEN ZEHN WICHTIGSTEN RHEINHAFEN FUR CONTAINER

TEU 2015 TEU 2016 TEU 2016/2015

Duisburg 475.461 514.649 +8%
RheinCargo* 303.955 298.373 -2%
Germersheim 152.574 157.531 +3%
WoérthamRhein 125.817 127.729 +2%
Mainz 111.522 126.206 +13%
Mannheim 134.311 116.891 -13%
Basel 102.916 114.498 +11%
Emmerich 117.114 107.582 -8%
StraBburg 102.432 105.168 +3%
Ludwigshafen 97.488 97.221 +/-0%
Gesamt 1.723.590 1.765.848 +3%

Quelle: Destatis und die genannten Héfen

*RheinCargo ist ein multimodales Hafen- und Logistikunternehmen, das sieben Héfen in Kéln,
Neuss und Dusseldorf betreibt.

JAHRLICHE VERANDERUNGSRATE BEIM CONTAINERVERKEHR ZU WASSER (TEU)
IN DEN ZEHN GROSSTEN CONTAINERHAFEN AM RHEIN IM JAHR 2016
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Der groBte europdische Binnenhafen, Duisburg, behauptet diese Position auch beim
Containerverkehr. Im Jahr 2016 stellte der Containerverkehr 10,4% des gesamten
Binnenschiffsverkehrs in Duisburg dar, der sich auf 5,4 Mio. Tonnen® und 514.649 TEU
(+8%) belief. Die beiden gebrauchlichsten Containertypen sind 20-Fuf3- und 40-Fuf3-
Container mit einem Anteil von 43% und 55% samtlicher Container.

Da die Containerschifffahrt Teil der internationalen Logistikketten ist, ist es

nur logisch, dass es sich bei 96% des Containerverkehrs zu Wasser in Duisburg

um internationalen Verkehr handelt (50% Ausfuhren und 46% Einfuhren). Der
Exportverkehr verlauft hauptsachlich rheinabwarts zu den ARA-Seehafen
(Amsterdam - Rotterdam - Antwerpen), und 77% dieser Exportcontainer wurden

im Jahr 2016 beladen, nur 23% waren leer.? Dies zeigt, dass der Containerverkehr in
der Binnenschifffahrt eine grof3e Rolle beim Export von Industrieerzeugnissen Uber
die ARA-Seehéafen nach Ubersee einnimmt. Das Verhaltnis von beladenen zu leeren
Containern beim Importverkehr betrug 58% beladene gegen 42% leere Container.
Darin spiegelt sich die Tatsache wider, dass viele leere Container von den Reedereien
fUr die maritime Containerschifffahrt zu den Terminals im Hinterland umgeleitet
werden, wo sie erneut beladen und fur Exporte verwendet werden. Die am gesamten
traditionellen Rhein beobachtete Struktur ist der im Hafen Duisburg sehr dhnlich
(siehe Kapitel Uber Container in diesem Bericht).

STRUKTUR DES CONTAINERVERKEHRS ZU WASSER IM HAFEN DUISBURG (TAUSEND TEU)

200
150
100
50
I
0
Export Import Nationaler Verkehr
Beladene Quelle: Berechnung nach Daten von Destatis
Container
Leere ) i . . . )
Container Die Exportrichtung des Containerverkehrs ist auch fur zwei andere grof3e

Containerh&afen am Rhein von Bedeutung: Germersheim und Worth / Rhein - beide
am Oberrhein nahe Karlsruhe gelegen, nur 20 km voneinander entfernt. Der Verkehr
auf der Wasserstra3e wird dabei in erheblichem Mafe von der Anwesenheit eines
deutschen Automobilunternehmens beeinflusst. In Woérth befindet sich der weltweit
groRte Produktionsstandort fur LKWs, und diese werden in Einzelkomponenten

per Container nach Ubersee exportiert. Im Hafen Germersheim verfigt dasselbe
Unternehmen Uber ein grofes Lagerzentrum fur LKW-Ersatzteile, das Handler in aller
Welt beliefert - per Schiff, Schiene und LKW.”

Im Hafen Mannheim war der Rickgang im Jahr 2016 nicht durch eine sinkende
Beférderungsnachfrage begrindet, sondern durch die Erweiterung des Containerterminals,
um die steigende Nachfrage in Zukunft besser bedienen zu ké&nnen. Durch die
ErweiterungsmafBnahmen war die Umschlagstatigkeit im Jahr 2016 beeintrachtigt.

o aller Exporte im Containerverkehr
7 7 / im Hafen Duisburg bestehen
o aus beladenen Containern.

>Das in der Containerschifffahrt beférderte Gewicht beinhaltet das Gewicht der Containerboxen.
5 Quelle: Berechnung ZKR nach Daten von Destatis
’www.medla.daimler.com
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FRANZOSISCHE UND BELGISCHE
BINNENHAFEN

Die Veranderungsrate des gesamten wasserseitigen Hafenverkehrs in den zehn gréRten
Binnenhafen Frankreichs und Belgiens verlief im Jahr 2016 leicht positiv (+2%).

WASSERSEITIGER VERKEHR IN DEN ZEHN GROSSTEN BINNENHAFEN FRANKREICHS
UND BELGIENS (MIO. TONNEN)

2015 2016 2016/2015
Paris 20,3 20,3 +1%
Liittich 14,6 15,5 +6%
StraBBburg 7,4 7,5 +1%
La Louviére* 59 6,5 +9%
Namur 51 5,2 -3%
Briissel 4.4 4,3 -2%
Metz/Thionville 2,5 2,0 -19%
Lille 1,5 1,7 +9%
Lyon 14 1,4 -2%
Charleroi 1,6 1,4 -10%
Gesamt 64,7 65,8 +2%

Quelle: Daten der Hafen
*Port Autonome du Centre et de I'Ouest (PACO)

JAHRLICHE VERANDERUNGSRATE DES GUTERVERKEHRS ZU WASSER IN DEN ZEHN
GROSSTEN BINNENHAFEN FRANKREICHS UND BELGIENS IM JAHR 2016
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Der Hafen Paris ist, mit einem wasserseitigen Verkehr von Uber 20 Mio. Tonnen pro Jahr,
einer der drei groéBten Binnenhafen in Europa. Im Jahr 2016 verzeichneten die beiden
gréBten Produktsegmente (Sande, Steine und Baustoffe; landwirtschaftliche Erzeugnisse)
sehr unterschiedliche Entwicklungen. Wahrend die Baustoffe deutlich zulegten, beglnstigt
durch die grof3en Infrastrukturmafnahmen in Paris, ging die Getreidebefdorderung
aufgrund der schlechten Ernteergebnisse zurlck. Ein anderer franzdsischer Hafen,

der Hafen Metz, in dem die Binnenschifffahrt Uber einen Verkehrstrageranteil von

45% verfugt, litt noch mehr unter den schlechten Ernteergebnissen im Jahr 2016.
Getreidetransporte stellen 92% des gesamten Verkehrs in Metz dar, woraus sich der
starke Ruckgang im Jahr 2016 erklart.

Der Hafen Luttich ist, nach Duisburg, Paris und RheinCargo, der viergréte
europaische Binnenhafen. Der Zuwachs von 6% im Jahr 2016 ist hauptsachlich den
Sanden, Steinen und Baustoffen (+2%), Metallen (+10%) und Holzpellets (+130%) zu
verdanken. Diese Pellets, die aus den Niederlanden importiert werden, dienen als
Rohstoffe fur ein Biomassekraftwerk an der Maas. Dieses Kraftwerk ist eines von nur
zwei Kraftwerken in Belgien, das Strom aus Biomasse erzeugt. Ein weiteres Beispiel
fur die ,,grtne Diversifizierung” im Hafen ist ein neuer Produktionsstandort fur
Bioethanol (BioWanze) an der Maas, der Weizen und Zuckerrlben (0,6 Mio. t, + 16%
im Jahr 2016) als Rohstoff fur die Erzeugung alternativer Brennstoffe verwendet.

Laut den vom Hafen bereitgestellten Daten, kann der Modal Split-Anteil der
Binnenschifffahrt in LUttich in den vergangenen 20 Jahren auf einen positiven Trend
verweisen, und hat im Jahr 2016 75% erreicht. Das letzte Mal, dass der Modal-Split-Anteil
der Binnenschifffahrt in LUttich Uber 75% lag, war 1990.

MODAL SPLIT IM HAFEN LUTTICH

———\/v

a

h

2010

Binnenschifffahrt
I

StraRe

Schiene
I

2011 2012 2013 2014 2015 2016

Quelle: Hafen Luttich

Im Hafen Lille 18sst sich der starke Verkehrszuwachs durch den Anstieg in den
Segmenten Steine und Baustoffe, Metalle und Container erklaren. So konnte der
Ruckgang bei den landwirtschaftlichen Erzeugnissen kompensiert werden.
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CONTAINERVERKEHR IN FRANZOSISCHEN
UND BELGISCHEN BINNENHAFEN

Die Entwicklung des wasserseitigen Hafenverkehrs in den gréften Binnenhafen
Frankreichs und Belgiens fur den Containerverkehr verlief im Jahr 2016 sehr
zufriedenstellend (+8%). Beispiele hierfur sind das dynamische Wachstum in Brussel
und LUuttich, wo der Containerverkehr dank der aktiven Promotion der Hafenbehdrden
im Steigen begriffen ist. Positive Entwicklungen sind auRerdem der wachsende
stadtische Containerverkehr in Paris und die Entwicklung des Hafens Lille hin zu
einem Container-Knotenpunkt im Hinterland fur die westlichen Seehéafen.

CONTAINERVERKEHR ZU WASSER IN DEN GROSSEN FRANZOSISCHEN
UND BELGISCHEN BINNENHAFEN

EVP 2015 EVP 2016 2016/2015

Paris 163916 161261 -1%
StraBburg 102432 105 168 +3%
Liittich 40 665 56862 +40%
Lille 44 352 50929 +15%
Briissel 19465 29895 +53%
Mulhouse 30438 28 690 -5%
Gesamt 401268 432805 +8%

Quelle: die genannten Héafen

ENTWICKLUNG DES WASSERSEITIGEN CONTAINERVERKEHRS (TEU) IN DEN SIEBEN
GROSSTEN FRANZOSISCHEN UND BELGISCHEN CONTAINERBINNENHAFEN IM JAHR 2016
IM VERGLEICH ZU 2015
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Briissel Liattich Lille StraBBburg Paris Mulhouse Lyon

Quelle: die genannten Hafen

Im Hafen BrUssel ist seit 2015 eine sehr dynamische Entwicklung des Containerverkehrs
ZzU beobachten. Nach Angaben des Hafens erklart sich dies durch die Ansiedlung
eines neuen Betreiberunternehmens flr das Containerterminal, die fur eine

deutliche Zunahme der wasserseitigen Aktivitaten am Terminal sorgte. Ca. 40% des
GUterumschlags pro Container in Brussel sind Metalle. Sie werden von Container-
Shuttle-Services zwischen BriUssel und dem Seehafen Antwerpen befdrdert.
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Der wasserseitige Containerverkehr in den Binnenhafen LUttich und
Brissel nahm im Jahr 2016 um 40-53% zu.

Der Hafen Paris registrierte im Jahr 2016 einen wasserseitigen Containerverkehr von
161.261 TEU. Obwonhl! dies einen leichten Ruckgang von 1,4% darstellt, ist als positiver
Aspekt ein weiteres starkes Wachstum im Segment des stadtischen Containerverkehrs
auf der Seine von 14,6% zu notieren. Bei dieser Beférderungsart werden
Nahrungsmittelprodukte fUr Superméarkte mit Containerverbanden auf der Seine und
der Qise in Paris transportiert. 2016 hatte die Containerbinnenschifffahrt am gesamten
Containerverkehr in den Hafen von Paris einen Modal Split-Anteil von 33%. Dies war
auch ihr durchschnittlicher Anteil im Zeitraum von 2010-2016.

STRUKTUR DES CONTAINERVERKEHRS AUF FLUSSEN IN PARIS (TAUSEND TEU)

2012 2013 2014 2015 2016
Stadtischer Quelle: Hafen von Paris.
Miulltransport *Containerverkehr zwischen Paris und Le Havre oder Rouen

Fluss-See-Verkehr*

Urbane Container Der Hafen Paris hat Initiativen gestartet, um den stadtischen Containerverkehr auf

logistik den Flissen Seine und Oise weiter zu férdern: Installation von Lagereinrichtungen
fUr Industrieunternehmen, Fihrung und Beratung von Unternehmen, die daran
interessiert sind, Teile ihrer logistischen Aktivitdten von der StrafRe auf die
Binnenschifffahrt zu verlagern. Die Vorteile fUr die Stadt Paris sind eine Reduzierung
von Emissionen, weniger Verkehrsprobleme sowie weniger Unfalle und damit
verbundene Sozialkosten.

In Paris befindet sich der wasserseitige Containerverkehr in einem Aufwartstrend,
beglnstigt durch den Modal Shift von der Strafe zur Binnenschifffahrt.

Im Jahr 2016 erreichte der Hafen Lille ein neues Rekordniveau beim wasserseitigen
Containerverkehr. Die Binnenschifffahrt hat einen Verkehrstrageranteil von 39% am
gesamten Containerverkehr. Lille ist geografisch sehr glinstig gelegen, da es sich

in der Nahe der gro3en Seehafen (Dunkerque, Calais, Antwerpen) befindet und als
Knotenpunkt fur den Containerverkehr im Hinterland dienen kann.

Der Hafen Lyon an der Rhdne, im Hinterland des Seehafens Marseille, besitzt zwei
Containerterminals sowie Lagerstatten fUr Mineraldlprodukte und kann auch private
Hafenaktivitaten vorweisen. Im Jahr 2016 ging der allgemeine wasserseitige Verkehr
um 2%, und der Containerverkehr um 15% zurtck. Dies war bedingt durch die zu
hohen Wasserstande auf der Rhéne in der ersten Jahreshalfte, die einen dreilagigen
Containerverkehr zwischen Marseille und Lyon nicht zulieBen. AuBerdem hatten Streiks im
Hafen Marseille (gegen das Arbeitsgesetz) negative Auswirkungen auf den Verkehrsfluss
im Hinterland von Marseille und damit auch auf den Verkehr im Hafen Lyon.®

¢ Im Jahr 2016 fanden in allen franzdsischen Seehdfen Streiks gegen die neue Arbeitsgesetzgebung in Frankreich statt (insbesondere
Le Havre, Marseille, Dunkerque), die sich negativ auf den Verkehr nicht nur in Lyon, sondern auch in Paris und Lille auswirkten.
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I DONAUHAFEN

Auf der Donau gibt es 20 Hafen mit einem jahrlichen Guterverkehr von Uber 1 Mio.
Tonnen. Die folgenden Abbildungen zeigen die Entwicklung in neun der groiten
Donauhafen zwischen 2015 und 2016. Die Zuwachsrate des gesamten wasserseitigen
Verkehrs in diesen Hafen lag bei 9%, ein Wert, der sich durch die Erholung bei den
MassengUtertransporten im Jahr 2016 nach dem Niedrigwasserzeitraum 2015 erklart.

WASSERSEITIGER VERKEHR IN NEUN GROSSEN DONAUHAFEN (MIO. TONNEN)

Ismail 4,8 5,7 +18%
Linz 3,8 4,0 +5%

Galati 3,0 3.3 +10%
Bratislava 1,9 2,0 +3%

Tulcea 1,5 1,5 +/-0%
Regensburg 1,5 1,3 -13%
Wien 1,0 1,1 +10%
Budapest 0,8 1,0 +23%
Reni 0,9 1,0 +11%
Gesamt 19,2 20.,9 +9%

Quelle: Donaukommission - Marktbeobachtung 2016

ENTWICKLUNG DES WASSERSEITIGEN GUTERVERKEHRS IN NEUN GROSSEN
DONAUHAFEN IM JAHR 2016 IM VERGLEICH ZU 2015

25%

20%

15%

10%

5%

0%

-5%

-10%

-15%

Budapest Ismail Reni Wien Galati Linz Bratislava Tulcea  Regensburg

Quelle: Donaukommission - Marktbeobachtung 2016
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Die sehr positive Entwicklung im Hafen Budapest lasst sich aus dem starken Wachstum
von Ein- und Ausfuhren von Mineraldlprodukten in die und aus den Gebieten der
unteren Donau in Rumaéanien erklaren. Auch im Hafen Wien, bei dem Mineraldlprodukte
80% des gesamten Verkehrs ausmachen, zeigte dieses Segment im Jahr 2016 einen
Zuwachs (+8%) und erklart damit die positive Entwicklung im Hafenverkehr.

Der ukrainische See-Fluss-Hafen Ismail an der unteren Donau ist sehr aktiv bei der
Ausfuhr von Eisenerz und Kohle zu anderen Donauhafen, mit einer starken Aktivitat
der Stahlindustrie: Linz (Osterreich), Smederovo (Serbien) und Galati (Rumanien). Die
Beférderung von Eisenerz spielt auch im Hafen Bratislava (Slovakei) eine wichtige Rolle.
Dort kommen diese Rohstoffe mit dem Zug an und werden auf Binnenschiffe umgeladen,
vorwiegend in den &sterreichischen Hafen Linz, der die Stahlindustrie versorgt.

Beim Verkehr im deutschen Donauhafen Regensburg war eine negative Entwicklung
zU beobachten. Die Ursache hierfur lag vorwiegend im RlUckgang bei Nahrungsmitteln
und landwirtschaftlichen Erzeugnissen. Im Jahr 2015 verzeichnete der Hafen
auBergewdhnlich groRe Umschlagsmengen dieser Produkte, da zahlreiche Schiffe

in Regensburg aufgrund der niedrigen Wasserstande im deutschen Abschnitt

der Donau leichtern mussten. Im Jahr 2016 dagegen fehlten diese zusatzlichen
Umschlagsmengen, da die Wasserstande auf der deutschen Donau héher waren.

>5 Mio.t

° @ Riickgang des Verkehrs in 2016 vs 2015
- >2Miot @ Zunahme des Verkehrsin 2016 vs 2015
- >1Mio.t

Regensburg
-13% ®

Bratislava

® +23% Ismail
(
Budapest +18%
& P

Tulcea
+/-0%
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WASSERSEITIGER VERKEHR IN EUROPAISCHEN BINNENHAFEN (MIO. TONNEN)

uy I

JAHRLICHER SCHIFFSVERKEHR INSGESAMT (MIO. TONNEN)

>20 Mio.t

>5 Mio.t

Duisburg +2,7%
eld +4,2%

Ko6lIn-Neuss-Diisseldorf

+4,0%

+5,9% @ Mannheim
-6,8% @ Ludwigshafen

Metz-Thionville @ @ Karlsruhe

-19,2% " -4,6%
Paris StraBburg °
+0,6% +1.8% ° Iie6hl9% Linz Wiel
’ +4,7% +10,1
Mulhouse o
-1,0%
® [yon
-2,0%
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L, C

@® Riickgang des Verkehrsin 2016 vs 2015
@ Zunahme des Verkehrsin 2016 vs 2015

Bratislava

® +46,8%

Budapest ¢
+25,0%

Anmerkung: die Daten flr die niederldndischen
Héfen 2016 waren nicht verfagbar.
S

Galati @ Ismail +17,8%



66

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2017
Giliterumschlag in Binnenhéafen

| SPEZIALISIERUNG

DER BINNENHAFEN NACH GUTERSEGMENT

Die Struktur des Schiffsverkehrs in den meisten der gro3en Binnenhafen Europas
ist durch einen recht hohen Grad an Spezialisierung auf bestimmte Warensegmente
gekennzeichnet, beispielsweise auf FlUssiggUter, Baustoffe, die Stahlindustrie oder
landwirtschaftliche Erzeugnisse.

In vielen Fallen wird diese Form der Spezialisierung durch die regionalen Industrien
oder das Aufkommen bestimmter Rohstoffe oder landwirtschaftlicher Erzeugnisse
der Region bestimmt, in welcher der Hafen liegt. Der folgende Text enthdlt eine
Ubersicht Uber diese Muster, basierend auf statistischen Daten zum Verkehr in den
Binnenhafen in den Jahren 2016 und 2015.

Es wurden zwei Kriterien definiert, um einen hohen Grad der Spezialisierung eines
bestimmten Hafens flr ein bestimmtes GUtersegment festzulegen: zunachst sollte
dieses GUtersegment den héchsten Anteil am gesamten Binnenschiffsverkehr des
Hafens aufweisen. Zweitens sollte der Anteil dieses GUtersegments mindestens 40%
des gesamten Binnenschiffsverkehrs betragen.



Paris (FRA)
Liittich (BEL)
Namur (BEL)

La Louviére (BEL)*
StraBburg (FRA)
Briissel (BEL)
Charleroi (BEL)
Lille (FRA)

Gesamt
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SEGMENT SANDE, STEINE, KIES
UND BAUSTOFFE

Das Segment Sande, Steine, Kies und Baustoffe ist flur die Binnenhafen in Frankreich,
Belgien und den Niederlanden von hoher Bedeutung. Dies liegt vor allem an dem
naturlichen Vorkommen dieser Materialien in diesen Landern. Unter den Hafen mit einem
hohen Anteil dieser Stoffe sind der zweit- und der viertgréote Binnenhafen Europas
(Pariser Hafen, Hafen von Luttich). Sande, Steine und Baustoffe kbnnen Uber die
WasserstralRen der Nord-Sud-Achse zwischen Belgien, den Niederlanden und Frankreich
transportiert werden. Leider liegen fur die Binnenhafen in den Niederlanden keine Daten
fur das Jahr 2016 vor, die Hafen wurden dennoch in die Karte aufgenommen.

EUROPAISCHE BINNENHAFEN MIT EINER SPEZIALISIERUNG AUF SAND, STEINE
UND BAUSTOFFE (ZAHLEN VON 2016)

Sand, Steine und Baustoffe

Schiffsverkehrinsgesamt

AN G ET

Beforderungs- Binnenhafen- Entwicklung Beforderungs- Entwicklung

menge (Mio. t) . 2016/2015 menge (Mio. t) 2016/2015
15,0 74% +9% 20,3 +1%
6,7 43% +2% 15,5 +6%
4.8 93% -3,5% 5,2 -3%
3,9 60% +23% 6,5 +9%
34 46% +14% 7,5 +1%
24 55% +/-0% 43 -2%
0,8 59% -5% 14 -11%
0,7 42% +3% 1,7 +10%
37,7 - +6,5% 62,4 +3%

Quelle: ZKR-Auswertung basierend auf Daten der Héafen

*Port Autonome du Centre et de I'Ouest

Die Befdérderung von Sanden, Steinen und Baustoffen belief sich in diesen Hafen

auf 37,7 Mio. Tonnen, dies ist ein Zuwachs von 6,5% im Vergleich zu 2015. Dieses
Produktsegment fungierte im Jahr 2016 als Wachstumstreiber, wie aus dem Vergleich
mit der gesamten Wachstumsrate in diesen Hafen (+3%) ersichtlich wird.

In Paris sind es grofRe Infrastrukturprojekte, die eine Dynamik erzeugen: Der Bau neuer
Metro-Linien im Rahmen des stadtebaulichen Projekts ,,Grand Paris Express” fUhrt zu
einem Anstieg der Transportnachfrage bei Baustoffen; und an den Lieferungen von
Sand und Baustoffen fur diese Bauvorhaben wird auch die Binnenschifffahrt ihren Anteil
halben. Der Hafen Paris hat mit der 6ffentlichen Einrichtung Société du Grand Paris,

die fur die AusfUhrung der MalBBnahmen im &ffentlichen Nahverkehr bis zum Jahr 2030
verantwortlich ist, eine Vereinbarung unterzeichnet.
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In vielen europaischen Binnenhafen wird die Beforderung
von Sanden, Steinen und Baustoffe durch grol3e
Infrastrukturprojekte und wachsende Aktivitaten

in der Bauindustrie angetrieben.

Die positive Entwicklung in anderen Hafen kann durch eine zunehmende Bautatigkeit in
den Niederlanden und in Frankreich erklart werden, die eine hdhere Transportnachfrage
nach Sanden, Kies und Steinen auf der Nord-Sud-Achse nach sich zieht. Die meisten
belgischen Hafen exportieren grof3e Mengen an Sand, Kies und Baustoffen in die
Niederlande und nach Frankreich.

ANTEIL VON PRODUKTEN AM BINNENSCHIFFSVERKEHR IN HAFEN
(% BASIEREND AUF TONNEN - ZAHLEN VON 2016)

PARIS STRABBURG

2%

LUTTICH NAMUR

B Sande, Steine Eisenerze und Metalle
und Baustoffe B Agrarprodukte

B Maschinen und
Kohle Industrieerzeugnisse

Abfall [ Sonstige Guter

B Mineraldlerzeugnisse

Quelle: Hafen von Paris, Littich, StraBburg und Namur



RheinCargo (GER)
Ludwigshafen (GER)
Karlsruhe (GER)
Gelsenkirchen (GER)
Basel (SUI)

Marl (GER)
Magdeburg (GER)
Krefeld (GER)

Wien (AUT)

Gesamt
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FLUSSIGGUTERSEGMENT

Der FlUssigguterverkehr spielt auf dem Rhein eine grofRe Rolle, mit der Ballung von
Raffinerien und chemischen Industrien rund um Koéln und Ludwigshafen. Auch der
Hinterlandverkehr von den Raffinerien in den Hafen Rotterdam und Antwerpen muss
hier betrachtet werden, wie am Beispiel der schweizerischen Rheinhafen in Basel deutlich
wird: 42% der Importe von Mineraldlprodukten der Schweiz werden auf dem Rhein nach
Basel transportiert (Quelle: Schweizerischer Verband fur Rohdl und Erddlprodukte).

Koln ist der groBte europaische Umschlagplatz fur dieses Marktsegment. Die Hafengruppe
RheinCargo, die sieben Hafen in Kéln, Neuss und DUsseldorf unter einem Dach betreibt,
verzeichnete im Jahr 2016 FlUssiggUtertransporte von 7,7 Mio. Tonnen. Zusatzlich wurden
in privaten Hafen in KéIn weitere 1,8 Mio. Tonnen FlussiggUter befdrdert.

Ludwigshafen ist ein Zentrum fUr chemische Erzeugnisse mit einem Aufkommen von
Uber 3,3, Mio. Tonnen pro Jahr. Im Jahr 2016 verzeichneten die chemischen Produkte
einen Anstieg von 2%, Erddlprodukte mit einem Aufkommen von weiteren 1,5 Mio.
Tonnen, mussten dagegen recht hohe Verluste hinnehmen.

Es gibt auch Binnenhafen an der Donau (Wien), der Elbe (Magdeburg) und im
westdeutschen Kanalnetz (Gelsenkirchen, Marl) mit einer Spezialisierung auf das
FlUssiggUtersegment.

EUROPAISCHE BINNENHAFEN MIT EINER SPEZIALISIERUNG AUF FLUSSIGGUTER
(ZAHLEN VON 2016)

Flussiggiiter Schiffsverkehrinsgesamt
Beforderungs- Bif:et::::;:n- Entwicklung Beforderungs- Entwicklung
menge (Mio. t) verkehr 2016/2015 menge (Mio. t) 2016/2015
7,7 43% +/-0% 18,1 +3%
4.8 70% 7% 6,9 7%
4,2 67% +4% 6,2 -5%
3,9 91% +14% 43 +12%
30 51% -12% 5,9 -7%
1,6 47 % +3% 34 +/-0%
1,5 47% -6% 31 -9%
1,4 44% +2% 32 +4%
0,8 79% +8% 11 +10%
28,9 - -0,3% 52,2 +0,2%

Quelle: Berechnung ZKR laut Destatis und den erwdhnten Hafen

Im Jahr 2016 stagnierte der gesamte Verkehr in diesem Gutersegment mehr oder
weniger in allen diesen spezialisierten Hafen. Dies war auch der Fall bei der Betrachtung
des gesamten wasserseitigen GUterverkehrs in diesen Binnenhafen.
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ANTEIL VON PRODUKTEN AM BINNENSCHIFFSVERKEHR IN HAFEN
(% BASIEREND AUF TONNEN - ZAHLEN VON 2016)

RHEINCARGO KARLSRUHE

LUDWIGSHAFEN WIEN

Chemikalien

Dungemittel

Sande, Steine und Baustoffe

Mineraldlerzeugnisse
Kohle

Eisenerze und Metalle
I Agrarprodukte

[ Sonstige Guter

Quelle: RheinCargo, Hafen Ludwigshafen, Hafen Karlsruhe, Statistik Osterreich
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I STAHLINDUSTRIESEGMENT

Die Aktivitat der Stahlindustrie und das damit verbundene Verkehrsaufkommen auf den
Wasserstrafen findet auf verschiedenen FllUssen Europas statt: auf Rhein, Mosel, Saar,
Donau sowie den belgischen Wasserstra3en. Die 6ffentlichen und privaten Hafen in
Duisburg am Niederrhein sind jedoch bei weitem die groBten Umschlagplatze in Europa.
Durch den Verkehr fUr die Stahlindustrie ist Duisburg auBerdem der gréi3te Binnenhafen
Europas. Die Stahlindustrie in Duisburg erhalt den gréiten Teil ihres Eisenerzes und der
Kohle vom Hafen Rotterdam - Uber 33 Mio. Tonnen pro Jahr - mit Schubverbanden auf
dem Rhein. Der ausgehende Verkehr (Stahl und Stahlprodukte) macht weitere 8 Mio.
Tonnen aus.

Grof3e Mengen stahlverwandter GUter werden auch in zahlreiche Donauhéafen beférdert
(Ismail, Galati, Smederovo, Bratislava, Linz) sowie nach Saarlouis/Dillingen an der Saar
und nach Kehl am Oberrhein.

EUROPAISCHE BINNENHAFEN MIT EINER SPEZIALISIERUNG AUF DIE STAHLINDUSTRIE
(ZAHLEN VON 2016)*

isenerz, Kohle, Stahl, Stahlschrott
und Metallprodukte

Schiffsverkehrinsgesamt

Beforderungs- Bis::rel:::zn- Entwicklung Beforderungs- Entwicklung

menge (Mio. t) verkehr 2016/2015 menge (Mio. t) 2016/2015
Duisburg (GER) 40,7 73% +2% 55,6 +3%
Ismail (UKR) 5,2 91% +38% 5,7 +17%
Linz (AUT) 31 77 % +10% 4,0 +5%
Saarlouis (GER) 27 91% -8% 3,0 -11%
Kehl (GER) 24 67% +10% 3,7 +7%
Bratislava (SVK) 1,2 60% +3% 2,0 +3%
Gesamt 55,3 - +4,8% 74,0 +4%

Quelle: Berechnung ZKR laut Destatis, Statistik Osterreich und den erwéhnten Héafen

*Far die Donauhdédfen Galati und Smederovo mit einem hohen Anteil an stahlverwandten
Produkten lagen keine detaillierten Zahlen vor.

Im Jahr 2016 verzeichnete dieses Segment ein allgemeines Wachstum von 5% in den
spezialisierten Hafen. Dieser Wert ist etwas hdher als die Zuwachsrate beim gesamten
Binnenschiffsverkehr in diesen Hafen. Das Stahlsegment war im Jahr 2016 daher der
Wachstumstreiber fUr den Verkehr in europdaischen Hafen.

Nahezu 3/4 des wasserseitigen Verkehrs im Hafen Duisburg betrifft
Rohstoffe und Produkte mit Bezug zur Stahlindustrie.

Im Jahr 2016 steigerten die Donauhafen ihren wasserseitigen Verkehr bei Eisenerzen und
Kohle vor allem aufgrund der besseren Wasserfuhrung im Vergleich zu 2015. Ahnliche
Effekte waren auch am Oberrhein zu beobachten, da diese Rheinstrecke uner den
niedrigen Wasserstanden im Jahr 2015 ebenfalls gelitten hatte.
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ANTEIL VON PRODUKTEN AM BINNENSCHIFFSVERKEHR IN HAFEN
(% BASIEREND AUF TONNEN - ZAHLEN VON 2016)

DUISBURG / RHEIN IZMAEL /DONAU

LINZ / DONAU BRATISLAVA / DONAU

2% 3%

Eisenerze, Metalle und Kohle
Dingemittel

Mineral6lerzeugnisse

Sande, Steine und Baustoffe

Flussiggut

Quelle: Destatis, Statistik Osterreich, Donaukommission

Sonstige Gliter
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ANDERE GUTERSEGMENTE -
CONTAINER, LANDWIRTSCHAFTLICHE
ERZEUGNISSE, KOHLE

Containerhafen sind vorwiegend am Rhein angesiedelt, bedeutende Beispiele sind
hier die Hafen Germersheim, Worth am Rhein oder Emmerich. In diesen Hafen hat
der Containerverkehr einen Anteil von 80%, 67% bzw. 60% des gesamten Verkehrs.
Es gibt jedoch auch Containerhafen aufRerhalb des Rheins: im Hafen Lyon hat der
Containerverkehr einen Anteil von ca. 60%. In Norddeutschland liegt der Hafen
Braunschweig am Mittellandkanal im Hinterland des Seehafens Hamburg, mit dem er
Uber den Elbe-Seiten-Kanal verbunden ist. Im Jahr 2016 verzeichnete Braunschweig
53.359 TEU, dies stellt ca. 50% des gesamten Guterverkehrs dar.

Landwirtschaftliche Erzeugnisse sind im Donauraum stark vertreten, besonders

auf der mittleren Donau in Ungarn. Der Hafen Budapest ist daflir das wichtigste
Beispiel, gefolgt von anderen, kleineren ungarischen Donauhafen (z. B. Baja). In
Westeuropa hat sich der franzdsische Hafen Metz auf Getreide spezialisiert, mit einem
Verkehrsaufkommen von 1,4 Mio. Tonnen im Jahr 2016, das sind 92% des Verkehrs in
Metz allein. Ein zugehodriges Segment ist die Beférderung von Nahrungsmitteln. Hafen
mit einem hohen Aufkommen sind der RheinCargo-Hafen in Neuss, mit 3 Mio. Tonnen,
und der Hafen Mannheim mit 1,5 Mio. Tonnen, beide im Jahr 2016. In beiden Hafen liegt
der Anteil dieses Segments allerdings unter 40%.

Kohle ist haufig mit der Stahlindustrie verbunden, kann aber auch mit dem
Energiesektor zusammenhangen. Die Anzahl der Hafen mit einer Spezialisierung im
Energiesegment ist in der Tat sehr begrenzt. Es gibt nur zwei Falle, namentlich in der
deutschen Hauptstadt, Berlin, und in Hamm, am Datteln-Hamm-Kanal im Ruhrgebiet. In
Berlin verursachte die Kohle einen wasserseitigen Verkehr von 3,7 Mio. Tonnen im Jahr
2016 (57% des Binnenschiffsverkehrs), im Zusammenhang mit der Belieferung eines
groBen Heizkraftwerks durch die Binnenschifffahrt. Dieser Kohleverkehr durfte ab dem
Jahr 2017 allerdings nahezu vollstandig eingestellt werden, da das Energieunternehmen
beschlossen hat, wegen 6kologischer Bedenken keine Braunkohle mehr zu verwenden.
Allgemein ist die Zukunft der Kohle als Energietrager und damit als Transportgut durch
die Hinwendung zu erneuerbaren Energien in Frage gestellt.
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EUROPAISCHE BINNENHAFEN UND DEREN SPEZIALISIERUNG

Spezialisierung der Hafen

@ Sand, Steine und Baustoffe @ Container
@ Flussiggter @ Landwirtschaftliche Erzeugnisse
Kohle Stahlindustrie

JAHRLICHER SCHIFFSVERKEHR INSGESAMT (MIO. TONNEN)
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SETRIEBS-
SEDINGUNGEN

Der Gesamtumsatz ist in Deutschland und den Niederlanden leicht
zuriickgegangen, bedingt durch einen Riickgang der Frachtraten und
einen nur geringen Zuwachs bei der Verkehrsleistung.

Die Wasserstiande beeintrachtigten sowohl die Verkehrsleistung als
auch die Frachtraten auf der Donau und am Rhein im Jahr 2015 und,
in einem geringeren Maf3, auch im Jahr 2016.

Der Anteil des Giiterverkehrs am Umsatz in der Binnenschifffahrt
insgesamt betriagt in Osterreich 34%, in Ungarn 73%, in Deutschland
80% und in den Niederlanden mehr als 90%; der Anteil des
Fahrgastverkehrs am Umsatz in der Europaischen Binnenschifffahrt
zeigt jedoch eine steigende Tendenz.
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| UMSATZENTWICKLUNG

IN EUROPA

UMSATZENTWICKLUNG IN DEN NIEDERLANDEN (2010=100) - RHEINSTAAT MIT EINEM
HOHEN ANTEIL AN GUTERVERKEHR
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UMSATZENTWICKLUNG IN DEUTSCHLAND (INDEX 2010=100) - RHEINSTAAT MIT EINEM
HOHEN ANTEIL AN GUTERVERKEHR*
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*die Zahlen zeigen nur die Umsatzentwicklung fir den Glterverkehr.
UMSATZENTWICKLUNG IN OSTERREICH (INDEX 2010=100) - DONAUSTAAT MIT EINEM
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UMSATZENTWICKLUNG IN UNGARN (INDEX 2010=100) - DONAUSTAAT MIT EINEM
HOHEN ANTEIL AN GUTERVERKEHR
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Im Jahr 2016 ging der Umsatz beim Guterverkehr in Westeuropa zurlck, vor allem
aufgrund der Erholung der Wasserstande, die hdhere Beladungsgrade der Schiffe
ermoglichten. Daher ist die tatsachlich verfugbare Flottenkapazitat gestiegen. Damit
anderte sich das Verhaltnis von Angebot und Nachfrage am Markt durch die Erweiterung
auf der Angebotsseite. Das logische Ergebnis waren sinkende Preise und Umséatze.

In den Niederlanden hat der Guterverkehr einen Anteil von 92% am gesamten Umsatz
in der Binnenschifffahrt, die Fahrgastbeférderung nur 8%. Im Jahr 2016 ging der
Umsatz insgesamt um 7,5% zurlck. Im Vergleich zum durchschnittlichen Umsatz im
Zeitraum von 2010 bis 2015, liegt das Ergebnis bei -3,7% (Quelle: CBS). Der Umsatz
pro Frachtunternehmen in der Binnenschifffahrt ist jedoch durch den starkeren
Ruckgang bei der Anzahl der Unternehmen in diesem Zeitraum leicht gestiegen
(Quelle: Eurostat).

Im Gegensatz zur Binnenschifffahrt konnte der niederlandische
Eisenbahnguterverkehr seinen Umsatz im Vergleich zu 2015 um 4,1% und im Vergleich
zu dem durchschnittlichen Wert im Zeitraum 2010-2015 sogar um 11,7% steigern. Der
StraBenverkehr verzeichnete einen Zuwachs von 3% gegenUber 2015 und von 9% im
Vergleich zum Zeitraum 2010-2015.
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In Deutschland hat der GUterverkehr einen Umsatzanteil von 81%, die
Fahrgastbefdrderung von 19% (Aufwartstrend). Im Jahr 2016 gab es einen
Umsatzrickgang gegenlber dem Vorjahr von 15% im Guterverkehr und von 13% im
Vergleich zum Durchschnitt des Zeitraums 2010-2015. Bei Betrachtung der deutschen
Fahrgastschifffahrt stieg der Umsatz im Jahr 2016 um 5,4%. Bei den Umsatzzahlen
pro Beschaftigtem weist Deutschland die hdchste Produktivitdt der Rheinstaaten auf,
mit ca. 350.000 € Umsatz pro Mitarbeiter (Zahlen von 2014, Quelle Eurostat).

Laut einer Umfrage des Deutschen Bundesamtes fur GUterverkehr (BAG) verlief
die Umsatzentwicklung beim GuUterverkehr je nach Marktsegment unterschiedlich.
Im Segment der TrockengUterbefdrderung war hauptsachlich ein Rickgang zu
beobachten, vor allem auf dem Rheinmarkt, wo kleine Unternehmen sich unter
schwierigen Marktbedingungen behaupten mussen, die von einem starken
Wettbewerb dominiert sind. Bei der Containerschifffahrt erlebten die Unternehmen
wiederum eher stagnierende Umsatzzahlen.

Osterreich ist ein Land mit einer dominierenden Fahrgastschifffahrt. Dieses Segment
hat einen Anteil von 66% am Umsatz und zeigt weiterhin einen Aufwartstrend. Im
Jahr 2016 war der Umsatz um 2% hdher als im Vorjahr, lag jedoch immer noch weit
hinter den Zahlen fur die Jahre 2013 und 2014.

In Osterreich hat die Fahrgastschifffahrt einen Anteil
von 2/3 am Gesamtumsatz.

Niederlande
Deutschland
Osterreich

Ungarn

Ungarn ist ein Donaustaat, in dem der Guterverkehr einen hdheren Anteil am Umsatz
der Binnenschifffahrt hat (73%) als der Fahrgastverkehr (27%). Der Umsatz in der
ungarischen Binnenschifffahrt legte im Lauf des Jahres 2016 zu, dies lag jedoch vor
allem an den Ublichen saisonalen Schwankungen beim Gliterverkehr. Uber das gesamte
Jahr war das Ergebnis um 1,3% hdher als im Jahr 2015.

In den Donaustaaten verzeichnete Osterreich traditionell den hdchsten Umsatz pro
Fahrgastbeférderungsunternehmen mit durchschnittlich ca. €650k im Zeitraum 2009-2014.
Der Umsatz in Ungarn lag bei €250k pro Fahrgastbefédrderungseinheit im selben Zeitraum.

UMSATZENTWICKLUNG 2016/2015

Anteil am gesamten Umsatz von... *

Entwicklung Gesamtumsatz

Giiterverkehr Fahrgastverkehr 2016/2015
92% 8% -75%
81% 19% -11,1%
34% 66% +2,0%
73% 27% +1,3%

Quelle: CBS, Destatis, Eurostat.
*% Anteile far 2015
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| FRACHTRATEN, KOSTEN
UND INVESTITIONEN

FRACHTRATEN

ENTWICKLUNG DER FRACHTRATEN IN DEN NIEDERLANDEN (JAHRESMITTEL 2015 =100)
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Quelle: CBS - Centraal Bureau voor de Statistiek

Im Jahr 2016 war das durchschnittliche Niveau der Transportpreise im GUterverkehr
in den Niederlanden (Durchschnitt von Trockengutern, FlUssiggUtern und Containern)
um 10% niedriger als im Jahr 2015. Im Lauf des Jahres zogen die Preise leicht an, so
dass sie im vierten Quartal 2016 etwa 20% hdher als im dritten Quartal 2016 waren.

Im Vergleich zum vierten Quartal 2015 lagen die Preise fur Q4 2016 deutlich unter den
Werten zum Jahresende 2015 (-17%).

In den Niederlanden waren die Transportpreise in der Binnenschifffahrt im
Jahr 2016 im Schnitt 10% niedriger als im Jahr 2015. Hauptgrund war die
Erholung der Wasserstande, die zu einem Ruckgang der Frachtraten fuhrte.

Die allgemeine Entwicklung seit dem Ende des Jahres 2014 zeigt keinen

inharenten Aufwartstrend. GroRere Aufwartsbewegungen werden lediglich durch
Niedrigwasserperioden initiiert, wie das Beispiel im Herbst 2015 und Winter 2016 zeigt:
Ende 2016 (November, Dezember) ist durch niedrige Wasserstande gekennzeichnet,
wodurch sich die leichte Aufwartsbewegung bei den Preisen in diesem Zeitraum erklart.
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Auch die Frachtraten in der Tankschifffahrt am Rheinmarkt waren in der ersten Halfte
des Jahres 2016 eher niedrig, trotz eines leichten Anstiegs der Befdrderungsnachfrage
bei Chemikalien. Im Bereich Chemie, in dem langere Vertrage Ublich sind als im
Mineraldlsegment, stieg das Niveau der Frachtraten bei neuen VertragsabschllUssen
nur sehr maiig an. Quelle: BAG)

ENTWICKLUNG DER FRACHTRATENIMDONAURAUM (JAHRESMITTEL 2015 =100)

Q12016

2015

B 20

Q22016 Q32016 Q42016

Quelle: Donaukommission

Auf der Donau werden die Frachtraten vor allem durch die Bunkertreibstoffkosten
bestimmt. Diese Bunkertreibstoffkosten erlebten 2016 eine starke Aufwartsbewegung.
Laut der Donaukommission stiegen die Frachtraten im Lauf des Jahres 2016

stark an (Frachtraten basierend auf dem Transport von Getreide und chemischen
Erzeugnissen von Binnenhafen der mittleren Donau).

Die WasserfUhrung auf der Donau war im Jahr 2016 wesentlich glnstiger als im
Jahr 2015. Im Jahr 2015 war eine besonders unglnstige WasserfUhrung im oberen
Donauraum (Deutschland) und an der unteren Donau (Rumanien) zu beobachten.
2016 erholten sich die Wasserstande wieder, so dass wieder grof3e Frachtmengen
befoérdert werden konnten.

ANZAHL TAGE MIT WASSERSTANDEN UNTER EINEM KRITISCHEN SCHWELLENWERT
AUF DER DONAU*

Pfelling (GER)

Devin (SVK) Budapest (HUN) Bezdan (SRB) Calafat (ROM) Calarasi (ROM)

Quelle: Donaukommission, Via Donau
*Dieser kritische Wert wird als Wasserstand bezeichnet, der tber einen Zeitraum von 30 Jahren an
94% aller Tage im Jahr erreicht wird.
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Im Jahr 2016 erholten sich die Wasserstande an der Donau sehr rasch und
ermoglichten einen Zuwachs beim GUterverkehr auf der Donau im Vergleich zu 2015.

Auf dem Rhein, waren ebenfalls bessere Wasserstande zu beobachten als 2015, aber
zum Jahresende (November, Dezember) setzte eine neuerliche Niedrigwasserperiode
ein und fUhrte zu einem kurzen, aber steilen Anstieg der Transportpreise.

MAXIMAL MOGLICHER BELADUNGSGRAD BEI KAUB AM MITTELRHEIN FUR SCHIFFE MIT
EINEM TIEFGANG VON 2,5 UND 3 METERN IM VERGLEICH ZUM FRACHTRATENINDEX*

Vi AR AR

A i
\/ 'Y

012011 072011 012012 072012 012013 072013 012014 07 2014 012015 07 2015 012016 07 2016 012017

Quelle: ZKR und PJK International.
*Frachtraten in der Tankschifffahrt

Beladungsgrad (2,5 Meter) Beladungsgrad (3,0 Meter) Frachtratenindex (2010 = 100)

I KOSTEN

Die Brennstoffkosten gingen im Jahr 2016 weiter zurlck. Aufgrund der Vertragsklauseln
sind die Binnenschifffahrtsunternehmen haufig verpflichtet, die Einsparungen bei den
Brennstoffkosten an ihre Kunden (Verlader) weiterzugeben.

Die Personalkosten sind im Jahr 2016 geringfligig gestiegen. Der Tarifvertrag fur das
Personal im deutschen Binnenschifffahrtssektor umfasste einen Anstieg der Léhne von
2,6% ab September 2016. Am 1. Januar 2017 stieg das Lohnniveau um weitere 2,2%. In
den Niederlanden stiegen die Loéhne gemal der Tarifvertrage im Jahr 2016 nur um 0,3%.

Die Aktivitadten und auch die Kosten fur Unterhalts- und Reparaturarbeiten stiegen
im Jahr 2016 an. Aufgrund der relativ hohen Frachtraten und Umsatze im Herbst

des Jahres 2015 beschlossen zahlreiche Schiffseigner, die Extra-Einnahmen zur
Finanzierung aufgeschobener Reparaturarbeiten und fur Inspektionen in der ersten
Halfte des Jahres 2016 zu nutzen. FUr viele alte Schiffe waren jedoch keine Ersatzteile
mehr verflgbar, was in diesem Bereich zusatzliche Kosten verursachte. Quelle: BAG)
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INVESTITIONEN

Laut Daten des CBS machen Investitionen in neue Schiffe ca. 80% des Gesamtvolumens
bei Sachinvestitionen der niederlandischen Binnenschifffahrtsunternehmen aus. An
zweiter Stelle folgten Investitionen in Maschinen und Anlagen mit einem Anteil von 10%.
Investitionen in neue Schiffe - und Sachinvestitionen allgemein - gingen ab 2010 deutlich
zurlck. Dies wird natUrlich auch durch die sinkenden Zahlen bei Neubauten bestatigt.

In Bezug auf die Investitionspléne fUhrt das niederlandische Statistikamt regelmafig
vierteljahrliche Umfragen zu den Investitionspldnen der Binnenschifffahrtsunternehmen
in den Niederlanden durch. In diesen Umfragen werden die Unternehmen zu ihren
Planen fUr Sachinvestitionen im laufenden Jahr befragt (z. B. neue Schiffe, neue
Maschinen usw.).

Die folgende Abbildung zeigt die Anteile von Unternehmen ( %), die ihre Investitionen
konstant halten, bzw. senken oder steigern médchten. Die Zahlen beruhen auf einer
Umfrage, bei der die Unternehmen gefragt wurden, ob sie ihr Investitionsniveau im
laufenden Jahr konstant halten, senken oder steigern méchten.

UMFRAGEERGEBNISSE ZU INVESTITIONSPLANEN IM NIEDERLANDISCHEN
BINNENSCHIFFFAHRTSSEKTOR

v\/v*

2014 Q1
Q2

Investitionsniveau
konstant
I

Weniger Investitionen

Mehr Investitionen
I

Q3

Q4
2015Q1
Q2
Q3
Q4
2016 Q1
Q2
Q3
Q4
2017 Q1

Quelle: CBS

FUr das gesamte Jahr 2016 sagten durchschnittlich 70% der befragten Unternehmen
aus, dass sie ihr Investitionsniveau im Jahr 2016 konstant halten wollten (im
Vergleich zu 2015). 5% mdchten ihre Investitionen steigern und 25% wollten ihre
Investitionen senken.

Mehr als 2/3 der niederlandischen Binnenschifffahrtsunternehmen
wollten ihre Investitionsausgaben im Jahr 2016 konstant halten.

Im ersten Quartal 2017 betrug der Anteil an Unternehmen, die ihre Investitionen im
Jahr 2017 konstant halten wollten, 68%. 15% planten mehr zu investieren, 17% planten
eine Senkung der Investitionsausgaben. Allgemein zeigen diese Ergebnisse, dass die
Investitionsplane zu Beginn des Jahres 2017 leicht angezogen haben, zumindest in
Bezug auf die Investitionen fur das Jahr 2017.

Im ersten Quartal 2017 erkundigte sich die Umfrage auch nach den Investitionsplanen fur
das nachste Jahr (2018). 77% der Unternehmen antworteten, dass sie ihre Investitionen
im Jahr 2018 konstant halten wollten. 9% planten eine Erhdhung und 14% eine Senkung
der Investitionsausgaben.
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FLOTTENBESTAND

e 73% des europaischen Flottenbestands bestehen aus Trocken-
giiterleichtern und Trockenguiterschiffen mit Eigenantrieb.

e Der europaische Flottenbestand verzeichnet sowohl bei der
Gesamtzahl der Einheiten als auch bei der gesamten Bruttotonnage
sinkende Zahlen, die durchschnittliche Ladekapazitat der Schiffe
steigt jedoch an.

e 15%der Trockengiiterflotte und 37% der Tankschiffflotte ist weniger
als 20 Jahre alt.
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| ENTWICKLUNG _
DER FLOTTENGROSSE

o der Fahrzeuge der europaischen
7 3 / Flotte sind TrockengUterleichter und
o Trockenglterschiffe mit Eigenantrieb.

In Europa bieten mehr als 13.500 Schiffe Transportservices fur Fracht in der
Binnenschifffahrt an (TrockengUter, FlUssiggUter und Schub- oder Schleppschiffe) mit
einer Ladekapazitat von insgesamt 17 Mio. Tonnen. Ca. 74% der Schiffe der europaischen
Flotte stammen aus Rheinstaaten. Der wichtigste Tatigkeitssektor ist die Beférderung
von Trockengltern; 73% der europadischen Flottenfahrzeuge bedienen dieses Segment.

RHEINSTAATEN

Im Jahr 2016 war mehr als die Halfte der bestehenden Flotte in den Niederlanden
registriert. Die deutsche Flotte zahlte 25%.

Die meisten Schiffe arbeiten im TrockengUtersektor, au3er in der Schweiz und in
Luxemburg, in denen mehr Tank- bzw. Fahrgastschiffe unterwegs sind.

ENTWICKLUNG DER FLOTTE IN DEN RHEINSTAATEN
(ANZAHL DER TROCKENGUTER-, TANK- UND SCHUB- ODER SCHLEPPSCHIFFE)

Bruttotonnage (1000 t) Anzahl Schiffe Durchschn. Bruttotonnage

16000
14000
12000

f

2005

2006

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Quelle: Nationale Amter, Berechnung ZKR.
*Deutschland. Daten fir 2015

8000
6000
4000
2000
0



89

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2017
Flottenbestand

In den letzten zehn Jahren war die Entwicklung der Rheinflotte durch einen Rickgang
der Gesamtzahl der Schiffe am Markt markiert (-12%), gleichzeitig jedoch durch einen
Anstieg an verflgbaren Ladekapazitdten (20%). Dies bedeutet, dass die neu gebauten
Schiffe im Binnenschifffahrtssektor, vor allem in den Jahren 2007 bis 2009 mit einer
hoheren Ladekapazitadt gebaut wurden.

Von 2015 bis 2016 ist auch ein RUckgang bei der gesamten Rheinflotte zu beobachten
(-2,8%), vorwiegend beeinflusst durch den RlUckgang bei der Anzahl franzdsischer
Schiffe (-15%) und niederlandischer Fahrzeuge (-1%) im Bereich Trockenguter. Die
verflgbare Ladekapazitat sank (-1,4%), weil kleine und mittelgro3e Schiffe vom Markt
genommen wurden.

ENTWICKLUNG DER TROCKENGUTERFLOTTE IN DEN RHEINSTAATEN
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Bruttotonnage Quelle: Nationale Amter, Berechnung ZKR
(1000 t)

Anzahl Schiffe
I
Durchschn.

Bruttotonnage
I

Hinweis: Fur Deutschland wurden die Daten von 2015 berticksichtigt, da fur 2016 keine Daten vorlagen.

Im Trockengiitersegment ging die Anzahl der Schiffe in den letzten zehn Jahren zurlck
(-16%), dies lag vor allem daran, dass kleinere Schiffe in Deutschland, Frankreich und
Belgien vom Markt genommen wurden. Die verflgbare Ladekapazitat stieg in diesem
Zeitraum an (13%) und erreichte 10,3 Mio. Tonnen im Jahr 2016.
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ENTWICKLUNG DER TANKSCHIFFFLOTTE IN DEN RHEINSTAATEN

2005 2006

Bruttotonnage
(1000t)

Anzahl Schiffe
I
Durchschn.

Bruttotonnage
I

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Quelle: Nationale Amter, Berechnung ZKR
*Deutschland. Daten fir 2015

Bei der Tankschifffahrt sank die Gesamtzahl der Schiffe ab 2010 (-13%) in allen Landern.

Die Ladekapazitat stieg in den letzten zehn Jahren an (+49%) und erreichte im Jahr
2016 3 Mio. Tonnen. In diesem Zeitraum wurden grdRere Schiffe gebaut.

Aufgrund der neuen Sicherheitsbestimmungen am Rhein sollten Tankschiffe bis zum
Ende des Jahres 2018 DoppelhUllen besitzen. Daher wurden einige der bestehenden
Schiffe ohne Doppelhllle im Untersuchungszeitraum vom Markt genommen, woraus
sich der allgemeine Ruckgang bei der Tankerflotte erklart. Im Jahr 2011 bestanden
bereits ca. 60% der Flotte aus Doppelhlllenschiffen, bis zum Jahr 2017 stieg dieser
Prozentsatz jedoch auf 82%.

ENTWICKLUNG DER ZAHL DER SCHUB- UND SCHLEPPSCHIFFE IN DEN RHEINSTAATEN
(ANZAHL SCHIFFE)
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Quelle: Nationale Amter, Berechnung ZKR

*Deutschland.: Daten von 2015, Frankreich. keine Daten enthalten

Die Flotte der Schub- und Schleppschiffe blieb Uber zehn Jahre mit ca. 1.200 Schiffen
nahezu konstant, wenn man alle Flotten der Rheinstaaten auf3er Frankreich betrachtet.
Ab 2008 ging sie besonders in Deutschland (-7%) und Belgien (-31%) zurlck.
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o Rickgang bei der Anzahl
— Z 8 / von Schiffen in Westeuropa
’ 0 2016 im Vergleich zu 2015.

I DONAUSTAATEN

Rumanien verflgt Uber die groBte Flotte in den Donaustaaten und erreicht einen Anteil
von 44% an der gesamten Donauflotte.

ENTWICKLUNG DER FLOTTE IN DEN DONAUSTAATEN
(ANZAHL DER TROCKENGUTER-, TANK- UND SCHUB- ODER SCHLEPPSCHIFFE)
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Quelle: Donaukommission

In den letzten zehn Jahren ging die Anzahl der Schiffe im Donauraum zurlck (-9%),
allerdings in einem geringeren Maf3e als in den Rheinstaaten (-12%). Die verflgbare

Ladekapazitat sank ebenfalls (-16%), so dass die durchschnittliche Tonnage mit ca.

1.000 t pro Schiff stabil blieb.

Von 2014 bis 2015 ist ein leichter RlUckgang bei der gesamten Donauflotte zu
verzeichnen (1,3%), vor allem bedingt durch den Bau neuer Schiffe in Rumanien (+5%)
in allen Sektoren. Die verflUgbare Ladekapazitat sank (-0,5%), hauptsachlich, weil
ukrainische Schiffe den Markt verlieBen.
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ENTWICKLUNG DER TROCKENGUTERFLOTTE IN DEN DONAUSTAATEN
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Quelle: Donaukommission
Der Transport von Trockengiitern ist der wichtigste Markt mit ca. 74% der Flotte in
diesem Sektor. In Ungarn und Osterreich sind allerdings mehr als 70% der Unternehmen
in der Fahrgastbeférderung tatig.
Im Trockengutersektor gab es einen Ruckgang (-13%) bei der Gesamtzahl von
Bruttotonnage Schiffen in den letzten zehn Jahren, insbesondere ab 2011. Dieser Abwartstrend war
(10001) besonders in der Ukraine (-48%) und Ungarn (-29%) deutlich zu spUren; die ruméanische
Anzahl Schiffe Flotte dagegen konnte in diesem Zeitraum um (21%) zulegen. Die verfugbare
T — Ladekapazitat sank um ca. 730.000 Tonnen in zehn Jahren. Im Jahr 2015 bestanden
gﬁurtctzstz:?{age die meisten Trockenguterflotten aus Leichtern und stellten 73% bis 90% der gesamten
—— TrockengUterflotte in jedem Land dar.
ENTWICKLUNG DER TANKSCHIFFFLOTTE IN DEN DONAUSTAATEN
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Quelle: Donaukommission

Der Flussiggiitersektor wurde von der rumanischen Flotte beherrscht, die einen
Zuwachs von 57% innerhalb von zehn Jahren vorweisen kann. Allgemein verlief die
Entwicklung fur alle Lander mit Ausnahme der Ukraine und Ungarns positiv, aber der
Tankschiffmarkt besitzt nach wie vor nur einen geringen Marktanteil. Die gesamte
Ladekapazitat legte im Zehnjahreszeitraum schrittweise zu (+40%) und erreichte im
Jahr 2015 222.000 Tonnen.
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ENTWICKLUNG DER SCHUB- UND SCHLEPPSCHIFFE IN DEN DONAUSTAATEN
(ANZAHL SCHIFFE)

2005

B Trockengut

Flussiggut

2006

[ Schub-/Schlepp

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Quelle: Donaukommission

Die Anzahl der Schub- und Schleppschiffe ging ab 2010 leicht zurtck, was
hauptsachlich der Reduzierung der ukrainischen (-25%) und der ungarischen Flotte
(-27%) geschuldet ist. Von 2014 bis 2015 erholte sich die Gesamtzahl der Schiffe,
da in Ruméanien neue Schiffe (+20%) gebaut wurden.

Vergleich zwischen der Flottenstruktur des Rheins und der Donau (2015)

Die Flottenstruktur des Rheins und der Donaustaaten ist ahnlich, seitdem die meisten
Schiffe TrockengUter transportieren. Im Jahr 2015 operierten insgesamt um die 7.300
und 2.600 TrockenguUterschiffe auf dem Rhein bzw. in den Donaustaaten. Bei der
Tankschifffahrt unterscheidet sich die Struktur geringflgig. Da der Sektor im Rheingebiet
eine grofRere Tatigkeit entfaltet, werden in diesem Gebiet mehr Schiffe betrieben (15%).
Um die 1.550 Tankschiffe waren auf dem Rhein aktiv, im Vergleich zu 216 Schiffen,

die im Donauraum betrieben werden. Die Schub- und Schleppschiffe machen in der
Flottenstruktur der Donau einen hdheren Prozentsatz aus als die Tankschiffe, was zeigt,
dass der Trockengutersektor immer noch ein beherrschender Markt ist.

RHEIN: DONAU:
STRUKTUR DER FLOTTE STRUKTUR DER FLOTTE

Quelle: Nationale Amter Quelle: Donaukommission
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| ANALYSE
DERFLOTTENSTRUKTUR

I RHEINSTAATEN

Der westeuropaische Markt zeichnet sich durch eine relativ alte Flotte aus. In Belgien,
Deutschland und den Niederlanden wurde die Halfte der aktiven Binnenschifffe vor
mehr als 50 Jahren gebaut. In Frankreich machen diese Schiffe anngdhernd 80% der
gesamten Flotte aus. Es gibt immer noch einige Schiffe (15% der europaischen Flotte),
die vor mehr als 75 Jahren gebaut wurden, besonders in den Niederlanden und in
Deutschland.

Die Schweiz ist das Land, das die neueste Flotte besitzt (87% der Schiffe wurden
in den vergangenen 35 Jahren gebaut), was hauptsachlich auf eine Welle neuer
Flusskreuzfahrtschiffe in den Jahren 2010-2016 zurtckzufthren ist. Die Flotte
Luxemburgs ist ebenfalls ziemlich modern (65% der Schiffe wurden in den letzten
35 Jahren gebaut), aber die neuen Schiffe sind vorwiegend Tankschiffe.

1965

Durchschnittsbaujahr flr ein TrockengUterschiff
in den Rheinstaaten

1979

Durchschnittsbaujahr fur ein Tankschiff
in den Rheinstaaten
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DIE RHEINFLOTTE NACH TATIGKEITSSEKTOR UND BAUJAHR
(ANZAHL DER SCHIFFE)
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B Trockengut Quelle: IVR, Berechnung ZKR
B Flossigaut Hinweis. Rheinflotte bezeichnet hier die Flotte, die in den Rheinstaaten (Belgien,
Frankreich, Deutschland, Luxemburg, Niederlande und Schweiz) registriert ist.
Schub-/Schlepp
B Fahrgiste

Das Durchschnittsbaujahr fUr ein TrockengUterschiff ist 1965 und fur ein Tankschiff
1979. In der Fahrgastschifffahrt ist das Durchschnittsbaujahr 1959, obwohl in den
letzten Jahren neue Schiffe gebaut wurden. FUr Schub- und Schleppschiffe ist das
Durchschnittsbaujahr ebenfalls 1959.

In der Tankschifffahrt kam in den letzten Jahren eine gro3e Anzahl neuer Motorschiffe
auf den Markt, und fur die kommmenden Jahre werden Neubauten erwartet. Der Grund
hierfUr ist, dass die meisten Chemieunternehmen, wie BP oder Shell, aus Qualitats- und
Sicherheitsgrinden nur Vertrage mit Schiffen unterzeichnen, die junger als 25 Jahre
sind. Dies wurde erklaren, warum 37% der Tankschiffflotte weniger als 20 Jahre alt ist.

Bei Tankleichtern ist eine andere Altersstruktur zu beobachten. Ungefahr 36% von
ihnen wurde vor mehr als 70 Jahren gebaut und nur 7% sind junger als 20 Jahre.
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Im Trockengiitersegment, das durch eine grofRe Zahl von kleinen Familienunternehmen
gekennzeichnet ist, ist die Anzahl neu gebauter Schiffe viel niedriger als im
Tankschiffsektor. Ungefahr 43% der Flotte wurden in den Jahren 1940 bis 1970 gebaut,
nur 15% der Schiffe sind junger als 20 Jahre.

Bei der Fahrgastschifffahrt gibt es eine gro3e Anzahl von Schiffen, hauptsachlich
Flusskreuzfahrtschiffe, die zwischen 1876 und 1930 gebaut wurden. Sie haben einen Anteil
von 31% an der Flotte. In den letzten Jahren kamen jedoch neue Kreuzfahrtschiffe auf den
Markt, ca. 8% davon wurden nach 2009 gebaut.

DONAUSTAATEN

Auf dem osteuropaischen Markt kdnnen einige Unterschiede zwischen Landern mit einer
alteren Flotte (Kroatien, Moldawien und Ungarn) und Landern mit einer neueren Flotte
(Bulgarien, Ruméanien, Ukraine und Slowakei) festgestellt werden.

DIE DONAUFLOTTE NACH BAUJAHR (% BASIEREND AUF DER ANZAHL DER SCHIFFE)

1981-2010 1941-1960

B 711950 [ Vor 1941
Bl 1970

100

Kroatien

Moldawien Ungarn Bulgarien Ruménien Ukraine Slowakei

Quelle: Donaukommission
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In den Donaustaaten ist der Prozentsatz der altesten Schiffe (die vor mehr als 75
Jahren gebaut wurden) viel niedriger als in den Rheinstaaten. Sie stellen nur 2% der
Gesamtflotte dar.

In Kroatien und Moldawien ist die Flottenstruktur nach Baujahr ziemlich &hnlich.
Der GrofRteil der Schiffe wurde zwischen 1941 und 1970 gebaut.

In Ungarn ist die Halfte der Flotte alter als 45 Jahre.

In Bulgarien und Rumanien wurde etwa die Halfte der Flotte in den letzten drei
Jahrzehnten gebaut. In diesen L&ndern sind die meisten Unternehmen im Guterverkehr
tatig, und die Schiffe sind relativ neu im Vergleich zur TrockengUterflotte in den
Rheinstaaten.

Die Ukraine und Slowakei besitzen die neueste Flotte, die meisten dort vorhandenen
Schiffe sind weniger als 30 Jahre alt.
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II SCHIFFSNEUBAU

Niederlande
Belgien

Deutschland

Schweiz
I

Frankreich
I

Luxemburg

Im Jahr 2016
war die neue, dem Markt

hinzugefigte, Tonnage ungefihr 220/
(o)

hoher als im Jahr 2015.

In den letzten Jahren verursachte eine Welle von Neubauten eine Uberkapazitat an
gréBeren Schiffen; dies wurde deutlich, als die Wirtschaftskrise wichtige Teile des
Binnenschifffahrtsektors traf. Wahrend dieser Jahre gingen die GUterstréme deutlich
zurick, wahrend die Flotte immer noch expandierte.

BAU NEUER SCHIFFE IN DEN RHEINSTAATEN (ANZAHL DER SCHIFFE)
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Den gréfRten Neubauanteil besitzen die Niederlande (65%). Die Erweiterung des
Hafens Rotterdam und die guten Ergebnisse im Containerverkehr ermutigten die
Unternehmen, vor der Krise neue Schiffe zu bestellen. Die meisten von ihnen kamen
jedoch im Jahr 2009 auf den Markt.

NEU GEBAUTE SCHIFFE IM TROCKENGUTER- UND TANKSCHIFFSEKTOR (TONNAGE 1000 T)

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Trockengtter
I

Flussigglter
I

Quelle: IVR

Im Zusammenhang mit der Neubauwelle der Schiffe in den Niederlanden verdreifachte
sich die Ladekapazitat neuer Trockenglterschiffe in den Jahren 2006 bis 2009. Bei
den neuen Tankschiffen war die Zuwachsrate sogar noch héher, da die Ladekapazitat
im Jahr 2010 funfmal hdéher war als im Jahr 2007. Nach Beginn der Krise wurden dem
Binnenschifffahrtsmarkt weniger Kapazitaten hinzugefugt.

Im TrockengUtersegment wurden im Jahr 2016 in Westeuropa 14 neue Schiffe mit einer
Gesamttonnage von 50.000 Tonnen eingefuhrt. Von diesen 14 Schiffen waren die Halfte
fur den Containerverkehr (zwei Schubverbande und funf Schiffe mit Eigenantrieb); die
anderen neuen Schiffe waren funf TrockgUterschiffe mit Eigenantrieb und zwei Schiffe mit
Eigenantrieb, die auf die Beférderung von Sanden spezialisiert waren.

Im Jahr 2015 waren es neun neue Trockenguter- und Containerschiffe, mit einer
Gesamttonnage von 31.517 Tonnen. Somit brachte das Jahr 2016 einen kleinen
Nettozuwachs.

Zwanzig neue Tankschiffe fUr den GUterverkehr und drei neue Bunkerschiffe kamen im
Jahr 2016 auf den Markt, mit einer Gesamtladekapazitat von 51.000 Tonnen (ohne die
Bunkerschiffe). Darunter das umweltfreundlichste Binnenschiff der Welt (ECOLINER), und
auch das groBte Tankschiff der Welt fur die Asphaltbeférderung (LAPRESTA).

Dies war ein deutlicher Rickgang im Vergleich zu 2015, als Schiffe mit einer Ladekapazitat
von 89 000 Tonnen in Dienst gestellt wurden.

Im Jahr 2016 wurden fUnf neue Schub- oder Schleppschiffe gebaut. Die meisten von ihnen
sind in der ARA-Region und auf dem Niederrhein tatig und nur eines im Hafen Basel auf
dem Oberrhein.

Zusatzlich wurden zwei neue Schub- und Schleppschiffe durch IMPERIAL fUr seine
Aktivitaten in SGdamerika in Dienst gestellt.
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KAPAZITATS-
AUSLASTUNG

e Berlicksichtigt man die bei der Wasserfiihrung maximal méglichen
Beladungsgrade, lag der durchschnittliche Auslastungsgrad der
Flotte im Jahr 2016 bei 80% im Trockenglitersegment und bei 61%
im Flussigglitersegment.

e Der Auslastungsgrad der Flotte verzeichnete 2016 bei den kleineren
Schiffen einen Zuwachs, wahrend er bei gréBeren Schiffen leicht
zurlickging.
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|| TROCKENGUTERFLOTTE

<1000t

1000-2000t

>2000t

Im Jahr 2016 ging der durchschnittliche Auslastungsgrad der TrockengUterflotte im
Vergleich zu 2015 etwas zurlick. Im entsprechenden Diagramm und der zugehdrigen
Tabelle ist die Entwicklung des Verhaltnisses von Nachfrage und Angebot in der
Binnenschifffahrt fUr die unterschiedlichen Flottensegmente dargestellt. Hier ist

zuU beachten, dass die durchschnittlichen Auslastungsgrade der Flotten Uberall
zuruckgingen, insbesondere bei Schiffen der GréRenklassen 1.000-2.000 t (84% - 82%)
und > 2.000 t (80% — 77%). Nur bei den kleinen Schiffen (GréRenklasse < 1.000 t) gab
es einen Anstieg (82% - 85%).

Die Hauptgrunde fur den allgemeinen RUckgang liegen einerseits in den niedrigen
Wachstumsraten fur klassische TrockengUtersegmente (weniger landwirtschaftliche
Erzeugnisse nach schlechten Ernten, Rickbau von Kohlekraftwerken), andererseits in der
besseren Wasserfuhrung im Vergleich zu 2015. Es werden mehr Schiffe mit einer GréRe
von unter 1.000 Tonnen vom Markt genommen, als Frachtmengen reduziert werden.

AUSLASTUNGSGRAD DER TROCKENGUTERFLOTTE NACH FLOTTENSEGMENTEN (IN %)

2007

2008

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Quelle: Panteia
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1000 Tonnen

1000 - 2000 Tonnen
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Weniger als
1000 Tonnen

1000-2000 Tonnen
Mehr als 2000 Tonnen

GESAMT

Durchschnittlicher
Auslastungsgrad
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Auch wenn sich die TrockengUterflotte strukturell von der Krise erholt hat, erreichten

die Auslastungsgrade der Flotte nicht die Werte der Jahre 2007 und 2008. Ein

Ruckgang des Frachtaufkommens, der in Frankreich besonders ausgepragt war,

fUhrte zu einer geringeren Befdérderungsnachfrage und erschwerte damit die
Erholung auf dem Binnenschifffahrtsmarkt. Die Energiewende hat zudem die
Nachfrage nach Kohletransporten gesenkt.

Diese Entwicklungen weisen immer auf Uberkapazitaten bei der Trockenguterflotte hin.

ZuU beachten gilt, dass die fragmentierte Struktur des Binnenschifffahrtsmarktes die
Regulierung der Kapazitaten erschwert.

VERGLEICH ZWISCHEN BENOTIGTER UND VERFUGBARER TONNAGE AUF DEM
TROCKENGUTERMARKT (MIO. T)

1,98 1,86 1,72 1,69 1,83 1,65 1,60 1,51 1,49 1,47
2,73 2,67 2,37 2,36 2,48 2,29 2,34 2,39 2,44 2,38
3,93 4,11 3,38 3,72 4,02 3,71 3,96 3,93 4,37 4,16
8,64 8,63 7,47 7,77 8,33 7,65 7,89 7,83 8,31 8,01
2,24 2,18 2,14 2,09 2,07 2,02 1,92 1,85 1,81 1,73
2,92 2,95 3,01 2,96 2,93 2,91 2,97 2,92 2,90 2,89
4,27 4,40 5,03 5,19 5,23 5,24 5,40 5,39 5,44 5,39
9,42 9,52 10,18 | 10,24 | 10,23 | 10,17 | 10,29 | 10,17 | 10,14 | 10,02
92% 91% 73% 76% 81% 75% 77% 77% 82% 80%

Quelle: Panteia
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|| FLUSSIGGUTERFLOTTE

Im Jahr 2016 ging der durchschnittliche Auslastungsgrad der FlUssiggUterflotte im
Durchschnitt um 1% auf 61% zurlck. Der Hauptgrund war die gunstigere Wasserfuhrung
im Herbst 2016. Die gréi3ten Tanker in der Flotte waren von der besseren WasserfUhrung
am meisten betroffen, da diese Schiffe den gréoten Tiefgang haben - sowohl leer als
auch beladen. Dieses Flottensegment (> 2.000 Tonnen) hat bei weitem den gréiten
Anteil am gesamten FlUssiggUteraufkommen, so dass das Gesamtergebnis davon

<1000t beeinflusst wurde.
1000 - 2000 t
> 2000t .. ..
—— AUSLASTUNGSGRAD DER FLUSSIGGUTERFLOTTE NACH FLOTTENSEGMENTEN (IN %)
e’ A
N
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Quelle: Panteia
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Auslastungsgrad
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Wegen der Auflage, ab dem Jahr 2019 fast alle FlUssiggUter in DoppelhUllenschiffen
zU beférdern, wurden in der Vergangenheit zahlreiche Einzelhtllenschiffe
verschrottet. Dies betraf vor allem Tanker mit einer Kapazitat von weniger als 2.000
Tonnen. So kann bei Tankern mit einer Ladekapazitdt von weniger als 1.000 Tonnen
ein beachtlicher Anstieg bei der Kapazitatsauslastung beobachtet werden. In diesem
Segment wurden fast keine neuen Schiffen auf den Markt gebracht.

Bei Schiffen mit einer Ladekapazitat von 1.000 bis 2.000 Tonnen ist zu beachten,
dass ein GrofRteil des deutschen und niederlandischen WasserstraBennetzes nur flr
Tanker dieser GréRRe geeignet ist. Regelmaiig werden neue Doppelhlllenschiffe auf
diesen Markt gebracht. Der Auslastungsgrad blieb daher in dieser Kategorie stabil.

VERGLEICH ZWISCHEN BENOTIGTER UND VERFUGBARER TONNAGE
AUF DEM FLUSSIGGUTERMARKT (MIO. T)

0,13 0,13 0,11 0,11 0,10 0,10 0,10 0,09 0,09 0,09
0,48 0,51 0,47 0,47 0,50 0,47 0,47 0,49 0,53 0,52
1,04 1,15 1,08 1,07 1,21 111 1,12 1,20 1,30 1,27
1,64 1,79 1,66 1,65 1,82 1,68 1,68 1,78 1,93 1,88
0,18 0,18 0,17 0,17 0,16 0,15 0,14 0,13 0,12 0,11
0,72 0,72 0,75 0,79 0,80 0,78 0,77 0,76 0,75 0,73
1,42 1,44 1,63 1,93 2,04 2,09 2,15 2,22 2,23 2,24
2,32 2,34 2,55 2,89 3,00 3,02 3,06 3,11 3,09 3,07
71% 76% 65% 57% 60% 56% 55% 57% 62% 61%

Quelle: Panteia






MARKTSTRUKTUR

e Die Anzahl der Binnenschifffahrtsunternehmen in den Rheinstaaten
ist seit 2008 um 1,2% gesunken, wiahrend die Anzahl der
Binnenschifffahrtsunternehmen in den Donaustaaten ansteigt.

o 97% der Binnenschifffahrtsunternehmen in Frankreich und in den
Niederlanden haben weniger als 10 Beschiftigte.
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| DIE BINNENSCHIFFFAHRTS-
UNTERNEHMEN

In Europa waren im Jahr 2014 ca. 10.000 Binnenschifffahrtsunternehmen am Markt,
7.000 (70%) davon hatten ihren Sitz in Westeuropa.

Mehr als 22.000 Menschen waren im Jahr 2014 in den Niederlanden, Deutschland,
Belgien und Frankreich im Binnenschifffahrtssektor beschéaftigt.

I RHEINSTAATEN

Die Binnenschifffahrt in Westeuropa kennzeichnet sich durch einen fragmentierten
Markt mit verschiedenen kleinen Familienunternehmen aus, die ein oder zwei Schiffe
besitzen oder betreiben.

TROCKENGUTERSEKTOR

Im TrockengUtersektor zeigen die Ergebnisse, dass fUr Preisverhandlungen der
Spotmarkt maRgebend ist (55-65%). Dies betrifft die Beférderung von Getreide und
Nahrungsmitteln, Sand/Kies, Erzen und Kohle. Von 20% der Unternehmen werden
auch Zeit- oder Reisechartervertrage unterzeichnet. In diesem Sektor kontaktieren
ca. 70% der Schifffahrtsunternenmen die Schiffer Uber einen oder zwei Vermittler.
Zusatzlich werden in 15% der Félle Onlineplattformen genutzt.

« Auf dem Stahlmarkt (Eisenerztransporte) gibt es ebenfalls dedizierte Einheiten,
in Form von Schubverbanden, die regelmaiig von den ARA-Hafen zu den
Stahlwerken im Hinterland fahren.

*  Bei Nahrungsmitteltransporten sind die Kunden haufig groe Argrarkonzerne
oder landwirtschaftliche Kooperationen.

* Die Beférderung von Sand und Kies zwischen Abbaugebieten und der
Bauindustrie wird hauptsachlich Uber den Spotmarkt abgewickelt. Bei Sand
arbeiten dedizierte Schiffe auf Projektbasis. Die Bedingungen und Preise basieren
auf projektbezogenen Vertragen.

FLUSSIGGUTER- UND CONTAINERSEKTOR

Bei FlUssiggUtern und im Containerverkehr sind haufiger Zeitchartervertrage zu
finden. Im Containersektor liegt der Anteil der Zeitchartervertrage bei ca. 45%, und
bei ca. 40% im FlUssiggUtersektor. Ca. 50% aller Vertrage in diesen Segmenten sind
langfristige Vereinbarungen mit einer Dauer von durchschnittlich zwei bis drei Jahren.
Eine gro3e Anzahl von Vereinbarungen wird jedoch weiterhin Uber den Spotmarkt
geschlossen. Im Fall der LNG-Schiffe sind langere Vertragslaufzeiten moglich,
aufgrund der hohen Investitionen die fUr den Betrieb auf dem Markt notwendig sind.



Anzahl Unternehmen

Beschéftigte
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Die 15 neuen LNG-Schiffe beispielsweise, die Ende 2018 auf den Markt kommen
werden, haben einen 7-Jahresvertrag mit Shell.

Anbieter von Binnenschifffahrtsservices haben in 70% bzw. 50% aller Falle enge und
langfristige Beziehungen zu einem dedizierten Makler. In beiden Sektoren wenden
sich zusatzlich 15% an mehrere Vermittler. Eigenes Marketing und eigene Kontakte
machen 10% aus. Onlineplattformen haben bei FlUssiggltern keine Bedeutung, und in
der Containerschifffahrt nur eine geringe.

In der Containerschifffahrt halbben grof3e Schifffahrtslinien einen starkeren Einfluss im
Hinterland von Seehéafen als einzelne kleine Unternehmen. GrofRRe Schifffahrtslinien
unterzeichnen in der Regel langfristige Vereinbarungen und entscheiden, welche
Container per Carrier’'sHaulage transportiert werden. Dieses Konzept bedeutet, dass
das Seeschifffahrtsunternehmen auch den Transport im Hinterland des Seehafens
organisiert und Uber die Verkehrstrager entscheidet.

Im Binnenschifffahrtssektor sind Kooperativen noch nicht sehr verbreitet, diese Art
der Kooperation erfolgt nur in 5%-10% der Falle. Einige Kooperativen verzeichnen
jedoch stetige Zuwachse.

Im Jahr 2014 waren 63% der bestehenden Binnenschifffahrtsunternehmen in den
Niederlanden registriert und beschéaftigten ca. 45% aller Arbeitskrafte in diesem Sektor.
Franzosische und deutsche Unternehmen hatten Anteile von 17% bzw. 14% inne.

Die Mehrzahl der Unternehmen ist im Frachttransportsektor tatig (76%). Im Fall der
Schweiz arbeiten 53% der Unternehmen in der Fahrgastbeférderung.

ENTWICKLUNG DER ANZAHL VON UNTERNEHMEN UND BESCHAFTIGTEN IN DER
BINNENSCHIFFFAHRT WESTEUROPAS (EINHEITEN)
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Quelle: Nationale Statistikémter, Eurostat, Berechnung der ZKR
*Beschdftigte in den Niederlanden, Deutschland, Frankreich und Belgien
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Nach der Krise im Jahr 2008 ging die Gesamtzahl der Unternehmen in Westeuropa leicht
zurtick (-1,2%). Hauptursache dafur war der Rickgang bei der Anzahl deutscher Unternehmen
(-13%), besonders bei den Frachtbeférderungsunternehmen. In den Niederlanden wurde die
Zahl der Unternehmen in diesem Zeitraum ebenfalls reduziert (-1,6%).

Die Entwicklung bei der Anzahl der Unternehmen war in den anderen Rheinstaaten
eine andere:

¢ In Frankreich hat sich die Zahl der Fahrgastbeférderungsunternehmen fast
verdoppelt. Die Entwicklung bei der Gesamtzahl der Einheiten in der Binnenschifffahrt
blieb aufgrund der Rickgangs bei den Frachtbeférderungsunternehmen (-18%)
allerdings stabil.

¢ In der Schweiz gingen zwdlf neue Unternehmen an den Markt (Zuwachs von 21%),
aber nur drei davon sind in der Fahrgastbeférderung tatig.

Der Sektor hat in den Niederlanden eine hohe Dichte, mit 65 Einheiten pro 100 km
schiffbaren BinnenwasserstralRen im Jahr 2014.

Die Anzahl der Beschaftigten im Sektor stieg im Beobachtungszeitraum an (3%).

Dies ist auf EinflUsse durch neu eingestellte Mitarbeiter in den Niederlanden (+12%)
und Frankreich (+20%) zurlUckzuflUhren, da deutsche und belgische Unternehmen ihre
Belegschaft reduzierten.

UNTERNEHMEN NACH ZAHL DER BESCHAFTIGTEN IM JAHR 2014 (% INSGESAMT)

NIEDERLANDE DEUTSCHLAND FRANKREICH

1% 2%

6%

Quelle: CBS, Destatis, INSEE

In den Rheinstaaten wird die Struktur des Marktes durch eine groBe Anzahl von
kleinen Familienunternehmen bestimmt, die vor allem im Bereich Trockenguter
arbeiten, auBBer in der Schweiz, in denen groere Unternehmen Kreuzfahrten anbieten
oder Tankschiffe betreiben.

In den Niederlanden, Deutschland und Frankreich ist die Anzahl von Unternehmen mit
bis zu neun Beschaftigten signifikant hoch. In der Schweiz stellen diese Unternehmen
ca. 66% der gesamten Anzahl von Einheiten in der Binnenschifffahrt dar.

Bei Betrachtung des Aktivitatenbereichs hatten Frachtbeférderungsunternehmen
durchschnittlich zwei bis sechs Mitarbeiter. In der Schweiz wurden zwischen 2009
und 2014 mehr Personen eingestellt: so wiesen die Unternehmen im Jahr 2009 ca. 12
Beschéaftigte auf, funf Jahre spater waren in jeder Einheit jedoch 20 Personen beschéaftigt.

In Fahrgastbeférderungsunternehmen gab es pro Unternehmen durchschnittlich mehr
Beschaftigte (zwischen vier und zwolf). In der Schweiz gab es im Zeitraum 2009-2014
einen Zuwachs von 56%, von 35 bis 55 Mitarbeitern pro Unternehmen.
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(o)
In den Niederlanden und in Frankreich haben 97/0
der Binnenschifffahrtsunternehmen weniger als 10 Beschéftigte.

DONAUSTAATEN

Die Struktur des Binnenschifffahrtsmarktes in den Donaustaaten wird vor allem

von der kommunistischen Vergangenheit beeinflusst. Die friher in Staatseigentum
befindlichen Unternehmen wurden privatisiert, die enorme GréRe der Unternehmen
blieb jedoch bestehen. Der Markt wird von ca. 14 gro3en Unternehmen, mit mehr als
20 Schiffen, beherrscht.

Auf der oberen Donau sind kleinere Reedereien aus den Niederlanden, Deutschland
und Belgien sehr aktiv, aber inr Marktanteil liegt bei lediglich 15% der gesamten in
diesem Raum beforderten Fracht.

Die groften Unternehmen arbeiten in der Frachtbeférderung mit einer Flotte,
die vorwiegend aus Leichtern fuUr den Transport von MassengUtern besteht. In
der Fahrgastschifffahrt gibt es kleinere Unternehmen, die Tagesausfllige oder
Flusskreuzfahrten anbieten. 70% dieser Angebote werden mit Schiffen unter den
Flaggen der Niederlande, Frankreichs, der Schweiz oder von Malta ausgefuhrt.

Der Sektor hat in Osterreich eine hohe Dichte, mit 30 Einheiten pro 100 km
schiffbaren Binnenwasserstralen im Jahr 2014.

RegelmaRig arbeiten ca. 20-25 Flottenbetreiber im Bereich Frachtbeférderung
im Donauraum.

ENTWICKLUNG BEI DER ANZAHL VON BINNENSCHIFFFAHRTSUNTERNEHMEN
IM DONAURAUM
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Quelle: Donaukommission
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Die Anzahl der Einheiten der Binnenschifffahrt, die im Donauraum arbeiten, stieg
im Berichtszeitraum an (+37%). Vor allem nach 2008 wurde dieser Trend durch
neue Fahrgastbefdrderungsschiffe auf dem Markt beeinflusst. Der Einbruch im
Jahr 2011 erfolgte aufgrund der gesunkenen Anzahl (-55%) von rumanischen
Fahrgastbeférderungsunternehmen im Vergleich zu 2010.

Die Entwicklung bei der Anzahl der Unternehmen war in jedem der Donaustaaten
eine andere:

* In Rumé&nien gab es einen Aufwartstrend (+80%) bis zum Jahr 2009, in dem
die Anzahl sowohl von Fracht- als auch von Fahrgastbeférderungsunternehmen
ricklaufig wurde. Im Jahr 2014 gab es 126 rumanische Binnenschifffahrtsunternehmen,
die damit unter den Donaustaaten die grof3te Anzahl Schiffe betrieben. 71% davon
waren in der Frachtbeférderung tatig.

* In Ungarn stieg die Anzahl der Binnenschifffahrtsunternehmen im
Berichtszeitraum ab 2008 an (+9%), vor allem bei der Fahrgastbeférderung
(32%). Im Jahr 2014 gab es 78 Fahrgast- und 27 Frachtbefdrderungsunternehmen;
der gesamte Jahresumsatz belief sich jedoch auf 17,8 Mio. Euro, bzw. 58,1 Mio.
Euro. Dies bedeutet, dass die meisten Fahrgastbefdrderungsunternehmen klein
sind und Tagesausflige oder Pendelverkehr auf der Donau in Budapest anbieten.

+  Osterreich verzeichnete einen schrittweisen Anstieg bei der Gesamtzahl von
Binnenschifffahrtseinheiten (+83%), was vor allem durch den Zuwachs bei der
Fahrgastbefdrderung zu erklaren ist.

Die Fahrgastbeforderung in den Donaustaaten umfasst Tagesausflige
und Angebote im Pendelverkehr.

Slowakei
In den meisten Landern ist die Mehrzahl der Unternehmen in der Beférderung

Bulgarien von Massenguitern tatig, auBer in Ungarn und Osterreich; hier waren die

Ruménien Fahrgastbefdrderungsunternehmen im Jahr 2014 mit ca. 74% bzw. 86% vertreten.

I

Osterreich

I

Ung& ANZAHL DER BESCHAFTIGTEN PRO UNTERNEHMEN IN DER FRACHTBEFORDERUNG
120
100
80
60
40

~
.
20
0
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
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Im Bereich Frachtbeférderung in der Binnenschifffahrt gab es einen Rickgang bei
der Anzahl von Beschéaftigten pro Unternehmen in allen Donaustaaten, mit Ausnahme
Rumaé&niens, das einen Zuwachs von 3% verzeichnete. Mdglicherweise wurde diese
Situation durch die Wirtschaftskrise und die Umstrukturierung von Unternehmen
herbeigeflhrt.

Bulgarische und ungarische Frachtschiffe reduzierten im Berichtszeitraum ihre Anzahl

Ungarn .
von Beschéaftigten um die Halfte. Diese Reduzierung war in Osterreich und der Slowakei
Rumanien sogar noch starker: hier verringerten die Unternehmen ihre Arbeitskrafte um ca. 74%.
I
Slowakei
w ANZAHL DER BESCHAFTIGTEN PRO UNTERNEHMEN IN DER FAHRGASTBEFORDERUNG
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Quelle: Eurostat, Berechnung ZKR

In der Fahrgastbeférderung haben die meisten Unternenmen im Durchschnitt weniger
als 10 Beschaftigte und weisen damit dieselbe Struktur auf wie die Unternehmen in den
meisten Rheinstaaten.

Bulgarien ist hier eine Ausnahme. FUnf neue, groRe Unternehmen sind im Jahr 2014 an den
Markt gegangen und stellten pro Einheit durchschnittlich mehr als 60 Beschéaftigte ein.
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FAHRGAS T-
SCHIFFFAHRT

e Mit 335 aktiven Schiffen stellt die Europaische Union 39% der
weltweiten Flusskreuzfahrtflotten.

e Ein steigender Trend ist auf den Fliissen Portugals und Frankreichs
zu beobachten, wahrend Rhein, Donau und Elbe weiterhin den
Hauptanteil an der aktiven europaischen Flotte ausmachen.

e Von 31 neuen Schiffen weltweit wurden im Jahr 2016 20 neue
Flusskreuzfahrtschiffe in Europa in Betrieb genommen.
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| FAHRGAST-
BEFORDERUNGSFLOTTE

750/ der aktiven Schiffe in Europa fahren
O -uf Rhein, Donau und Elbe.

Die EU hat ihre Flottenkapazitdten in den vergangenen elf Jahren deutlich vergréiert.

Im Jahr 2016 zahlte die Flotte in der EU-Region 335 aktive Schiffe, das sind 39% des

weltweiten Flottenbestands an Kreuzfahrtschiffen, im Vergleich zu 24% im Jahr 2005.

Die aktiven Flusskreuzfahrtschiffe auf Rhein (einschlieBlich Nebenfltsse), Donau
und Elbe stellen 75% der aktiven Schiffe in Europa dar. Die auf FlUssen in Frankreich
aktiven Schiffe machen 16% aus, Tendenz steigend. Die Schiffe auf portugiesischen
Flussen (Douro) haben einen Anteil von nahezu 5%.

ANZAHL FLUSSKREUZFAHRTSCHIFFE IN EUROPA NACH EINSATZGEBIET (2010 - 2016)

- Rhein/Donau/Elbe - nur Donau Flasse in Frankreich

- Flusse in Portugal Sonstige

2010

2011 2012 2013 2014 2015 2016

Quelle: ZKR

Von einem technischen Standpunkt aus sind diese Schiffe nur fUr den Einsatz
in diesen Regionen vorgesehen.
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VERTEILUNG DER FLUSSKREUZFAHRTSCHIFFE NACH REGION WELTWEIT

2005

2010

2015

2016

‘lllllnl

Russland Agypten andere Teile der Welt

Quelle: Hader & Hader 2016

In zwei anderen bedeutenden Regionen verlief die Entwicklung weniger positiv:
die russische Flusskreuzfahrtflotte hat ein sehr hohes Durchschnittsalter und
wird jahrlich verringert. Die Nilflotte in Agypten verzeichnet stagnierende Zahlen,
verursacht durch die negativen Auswirkungen der politischen Entwicklungen auf
die Anzahl der Touristen, die Agypten besuchen.

Der Bau neuer Kreuzfahrtschiffe in Europa wurde im Jahr 2016 fortgesetzt, wenn
auch in einem langsameren Tempo als in den Jahren zuvor.

Im Jahr 2016 wurden in Europa 20 neue Flusskreuzfahrtschiffe
in Betrieb genommen, von 31 weltweit - dies ist ein beachtlicher

Anteil von 70%.
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Das Diagramm unten zeigt die neu gebauten Schiffe und ihre regionale Verteilung

auf Einsatzgebiete laut der Absichten des bestellenden Unternehmens. Der Rhein
(einschlieBlich seiner NebenflUsse) und die Donau weisen immer noch den gréften Anteil
an den neuen Schiffen auf. Bei der Belegung ist der Anteil ebenso hoch, mit der héchsten
Anzahl Betten auf den mitteleuropaischen WasserstraBen Rhein-Main-Donau (1.591 Betten),
Rhein (440 Betten), gefolgt von Donau (434 Betten) und Douro (202 Betten).

NEU GEBAUTE KREUZFAHRTSCHIFFE FUR FAHRGASTE IM JAHR 2016 NACH EINSATZREGION

B Rhein-Main-Donau
B Rhein
Donau
M Elbe
B Douro

Seine und Rhéne

Quelle: Schiffahrt Hafen Bahn und Technik,
2 2017; Hader & Hader 2016

In den Jahren 2017 und 2018 ging die Anzahl der neuen Schiffe, die auf den
europaischen Markt gelangten, weiterhin leicht zurtck: Fur das Jahr 2017 sind
17 neue Schiffe geplant, und nur 10 fur das Jahr 2018. Allgemein geht die Welle
der Neubauten bei Schiffen, die im Jahr 2010 begonnen und im Jahr 2014 ihren
Hbhepunkt erreicht hatte, nun zu Ende.

NEU GEBAUTE KREUZFAHRTSCHIFFE FUR FAHRGASTE IM JAHR 2017 NACH EINSATZREGION

B Rhein-Main-Donau
B Rhein
Donau
M Elbe
B Douro

Seine und Rhéne

Quelle: Binnenschifffahrt - ZfB - 2017,
Nr. 3; Hader & Hader 2016

Eine mdgliche neuerliche Welle kdnnte lediglich durch einen Anstieg bei den
Neubestellungen von Schiffen fur den englischsprachigen Markt ausgeldst werden. Zu
betonen ist hier, dass Reisende aus GroBbritannien nicht nur die Angebote der britischen
Reiseveranstalter zu Rate ziehen, sondern auch die des schnell wachsenden US-
amerikanischen Marktes. AuBerdem haben die britischen Reiseveranstalter kdrzlich neue
Zielgruppen ausfindig gemacht, indem sie hochwertige neu gebaute Schiffe chartern.
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NEUE FLUSSKREUZFAHRTSCHIFFE FUR DEN EUROPAISCHEN MARKT (2003-2018)*
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Quelle: Hader & Hader 2016
*Werte fur 2017 und 2018: Vorhersage anhand der Bestellblicher

FUr den deutschen Markt bleiben die Zahlen, soweit die Flottenkapazitat betroffen ist,
nahezu unverandert. Hohere Charterraten haben zur Folge, dass weniger Neubauten direkt
fUr den deutschen Markt erfolgen. Die niederlandische Flotte legt auf der anderen Seite
kaum zu, da neue Schiffe haufig auf auslandischen Markten zur Verflgung gestellt werden.

Das Jahr 2017 wird sich durch regionale Diversifizierung hervortun: erstmals wird fast
die Halfte der neuen Schiffe nicht im Rhein-Main-Donau-System eingesetzt, sondern
auf dem Douro, der Rhéne und der Seine.

Diese Diversifizierung findet auch auf dem Rhein selbst statt: Die Reiserouten fur
Flusskreuzfahrten wurden vom Rhein auf seine NebenflUsse ausgedehnt (beispielsweise
den Main). Aus der Sicht der Betreiber ist diese Diversifizierung wirtschaftlich sinnvoll,
da es riskant sein kann, sich nur auf einen Fluss zu konzentrieren. Das gilt insbesondere
fur neue Schiffe.

Nicht nur die geografische Reichweite andert sich, auch das Themenspektrum wird
erweitert: um ein jungeres Publikum zu erreichen, werden immer mehr Themenreisen
angeboten, zum Beispiel Flusskreuzfahrten zu den schénsten Weihnachtsmarkten
am Rhein oder kulinarische Kreuzfahrten auf der Rhéne, bei denen man regionale
Spezialitdten entdecken kann.

Die Betreiber haben bei ihren Zielgruppen Ubrigens ein wachsendes Umweltbewusstsein
festgestellt, einhergehend mit einem zunehmenden Interesse an und einer gesteigerten
Nachfrage nach sogenannten "Grlnen Kreuzfahrten”. Daher fUhrten sie bei ihren neuen
Schiffen erfolgreich verschiedene ¢kologische Technologien ein, wie beispielsweise Dual-
Fuel-Motoren, Diesel-Elektro-Motoren und Abgasfilter. Diese neuen Antriebssysteme fUhren
schrittweise zu einer dkologischen Modernisierung der Flotte von Flusskreuzfahrtschiffen.
Neben den Vorteilen fur die Umwelt erhdhen diese neuen Technologien auch den Komfort
der Fahrgaste an Bord, durch die Reduzierung der Larmemissionen und der lokalen
Geruchsemissionen.

Im Anschluss an das allgemeine Ziel einer verbesserten Nachhaltigkeit entwickeln
einige Betreiber neue Konzepte fur die Erweiterung ihres Angebots flr verschiedene
WasserstraBenprofile. Auf der Elbe hat beispielsweise eines der fUihrenden
europdischen Unternehmen (mit einem Flottenbestand von 45 Schiffen) ein Fahrzeug
mit einem einzigen Schaufelradantrieb eingeflhrt. Dies erlaubt das Fahren in flachen
Gewaéssern, so dass die Schifffahrt auch bei nur funf bis zehn Zentimetern Wasser
unter dem Kiel méglich ist, und auf der Elbe trotz haufiger Niedrigwasserperioden
durchgehend Fahrten angeboten werden kdnnen. Mehr noch, dieses System stéRt
weniger Wasser aus, und fuhrt zu einem wesentlich nachhaltigeren, saubereren
Durchfluss. (Quelle: Neopolia 12/2016)
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| FAHRGAST-
BEFORDERUNGS-
NACHFRAGE

Im Jahr 2016 wurden insgesamt 1,36 Mio. Flusskreuzfahrten auf Binnenwasserstral3en
in der EU gebucht, das entspricht einem Anstieg von 2,7% im Vergleich zum Vorjahr.
Im Jahr 2015 dagegen war in nur einem Jahr ein Anstieg von 17% zu beobachten.

Trotz eines schwachen Starts in die Saison, bedingt durch die Terrorangriffe in
Europa in Paris (November 2015) und Brussel (Marz 2016), kam es nicht zu der von
der Flusskreuzfahrtbranche beflrchteten Welle von Stornierungen und ausbleibenden
Buchungen, insbesondere in den franzdsischen Regionen. Alles in allem konnte nach
Abschluss der Buchungssaison sogar ein leichter Anstieg vermeldet werden.

Mit einem Beitrag von 39% Fahrgasten auf Flusskreuzfahrten waren
die USA und Kanada erneut die wichtigsten Quellmarkte im Jahr
2016, mit nahezu dem gleichen Anteil wie im Jahr 2015 (38%,).

[l Deutsche

US Amerikaner
und Kanadier

B Franzésen,Briten
und Schweizer

Quelle: IG River Cruise /
Deutscher Reiseverband
(DRV)

Es kann jedoch davon ausgegangen werden, dass ihnre Wachstumsrate vor allem durch
die Terrorismusgefahr und offizielle Reisewarnungen negativ beeinflusst wurde. Es ist

unleugbar, dass sich das Verhalten in puncto Sicherheit gedndert hat: viele amerikanische
Kunden bevorzugen das sogenannte ,Home cruising” und vermeiden Fliige nach Ubersee.

Der deutsche Quellmarkt liegt mit 29% an zweiter Stelle. Das deutsche
Fahrgastaufkommen ist erneut um 2,8% auf mehr als 435.000 Fahrgaste gestiegen.®

Die Anzahl britischer Fahrgaste in Europa stieg von 131.400 im Jahr 2015 auf 166.700
(Quelle: CLIA) im Jahr 2016. So kann davon ausgegangen werden, dass die Verschiebung
des Fahrgastanteils von deutschsprachigen Kunden zu englischsprachigen Kunden
weiterhin fortschreitet.

ANTEIL AN FAHRGASTEN NACH NATIONALITAT (%)

2014 2015

°Quelle: Deutscher Reiseverband DRV, Pressemitteilung vom 09.03.2017 ,Fluss-Kreuzfahrt in Europa behauptet sich”



121

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2017
Fahrgastschifffahrt

Fur die deutschen Fahrgéaste war erneut der Rhein (35,5%) das beliebteste Ziel,
gefolgt von der Donau (34,4%). Allerdings konnte eine leichte Verschiebung beim
Marktanteil von Rhein und Donau zu weniger befahrenen FlUssen beobachtet
werden. Bemerkenswert war, dass diese Verschiebung auf Kosten der Donau (-3,6
Prozentpunkte) und des Rheins ging (-2,7 Prozentpunkte).’©

VERTEILUNG DER FAHRGASTE VOM DEUTSCHEN QUELLMARKT
ZU WELTWEITEN REISEZIELEN

Rhein und Nebenfliisse 38,2% 35,5%
Donau und Nebenfliisse 38,0% 34,4%
f:::ee, Rhoéne, Sadne, Garonne, 8.6% 105%
Elbe, Oder, Havel 3,0% 4,3%
Andere europaiische Ziele 2,8% 4,1%
Andere nicht-europaéische Ziele 9,4% 11,2%

Quelle: IG River Cruise/Deutscher Reiseverband (DRV)

Betrachtet man die Entwicklung der globalen Nachfrage, ist der Markt fur
Flusskreuzfahrten unabhangig von anderen Schifffahrtsmérkten, da er den
Schwankungen in der Industrieproduktion weniger ausgesetzt ist. Die Intensitat der
Reisetatigkeit unterliegt allerdings in erheblichem Mafe zeitlichen und regionalen
Einflussen wie zum Beispiel dem Wetter (Eis im Winter). Dank der Verwendung
moderner Kreuzfahrtschiffe und neuer Technologien, beispielsweise des Antriebs mit
nur einem Schaufelrad, ist es moglich, den Angebotszeitraum deutlich zu verlangern,
so dass die Saisonpause lediglich von Januar bis Marz/April dauert.

Es gibt nur eine sehr allgemeine Verbindung zwischen der Nachfrage nach
Flusskreuzfahrten und der globalen wirtschaftlichen Entwicklung. Im Prinzip werden
die mit der Kaufkraft verbundenen Abhangigkeiten durch regionale politische
Ereignisse, brancheninterne Trends wie die Erweiterung oder Beschrankung der
Fahrtgebiete(z. B. Stornierung von Kreuzfahrten aufgrund von SchlieBungen) und
Marketingmalnahmen beeinflusst oder sogar ersetzt.

Der Rhein bietet auBerdem, dank seiner schiffoaren NebenflUsse, mehrere
unterschiedliche Reisewege, die ihn fur Wiederholer, das hei3t Touristen, die
mehrmals an dasselbe Ziel reisen, attraktiv machen.

©Quelle: Deutscher Reiseverband DRV, Pressemitteilung vom 09.03.2017 ,Fluss-Kreuzfahrt in Europa behauptet sich”
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Ein weiterer positiver Aspekt des Rheins ist seine geografische Nahe zu grof3en
internationalen Flughafen, wie Amsterdam, Basel, Frankfurt und KéIn. Diese
geografische Lage bietet einen beachtlichen Vorteil fUr Fahrgaste aus dem Ausland
(besonders aus Ubersee), die mit dem Flugzeug anreisen. So kédnnen auch entfernt
gelegene Quellméarkte leicht bedient werden.

Vom Standpunkt der Schifffahrt aus bietet der Rhein die besten Bedingungen fur
dreistdckige Fahrgastschiffe mit einer Ladnge von bis zu 135 m, nicht zuletzt, weil
der Wasserstand fUr Kreuzfahrtschiffe selten zu niedrig ist und Schleusen nur am
Oberrhein zu finden sind.

Weitere Aspekte, die berlcksichtigt werden mussen, nicht nur beim Bau neuer
Schiffe, sind die Anzahl und die GréBe von Schleusen. Vor allem auf den Flussen Elbe
und Moldau kdnnen neu gebaute Schiffe zwar langer werden, dUrfen aber eine Breite
von 10,0 Metern nicht Uberschreiten, um die eingeschrankten Schifffahrtsbedingungen
einzuhalten.

Die Donau ist gemeinsam mit dem Rhein der wichtigste européaische Fluss fur

den Kreuzfahrtsektor. Auf der Donau befindet sich ein Cluster von Hafen, die eine
bedeutende Rolle im Bereich Flusskreuzfahrten spielen. Diese Haupthafen sind Passau
(Deutschland), Wien (Osterreich), Bratislava (Slowakei), Budapest (Ungarn) und
Belgrad (Serbien). Die Flusskreuzfahrten auf der Donau kdbnnen in zwei Arten von
Reisen unterteilt werden:

*  Kurzstrecken-Kreuzfahrten von Passau nach Wien, Bratislava und Budapest,
mit einer Dauer von fUnf bis acht Tagen. Sie stellen die haufigste Art von Donau-
Kreuzfahrten dar, was die Anzahl der beférderten Fahrgaste betrifft (565.000
Fahrgaste im Jahr 2016 im Vergleich zu 534.000 im Jahr 2015 (+5,7%).

* Langstrecken-Kreuzfahrten von Passau in das Donaudelta, mit einer Dauer von
14 bis 16 Tagen. Bei diesen Kreuzfahrten wurden im Jahr 2016 87.000 Fahrgaste
gezahlt, im Vergleich zu 83.000 im Jahr 2015 (+ 4,7%).

In Bezug auf die Nationalitat der Schiffe hat die Schweiz bei weitem den gréRten
Anteil von allen Staaten. Zusammen mit Malta, Frankreich und den Niederlanden
steht die Schweizer Flagge fur 70% der Gesamtzahl der Flusskreuzfahrtschiffe,
die zwischen Passau, Wien, Bratislava und Budapest im Kurzstrecken-Segment
aktiv sind. Dieser Anteil lag im Jahr 2015 bei 74%, und im Jahr 2014 bei 72%.
Flusskreuzfahrtschiffe unter deutscher Flagge hatten im Jahr 2016 einen Anteil
von 15%, im Vergleich zu 17% im Jahr 2015 und 16,5% im Jahr 2014. Schiffe unter
bulgarischer Flagge verzeichneten im Jahr 2016 einen Anteil von 7%. Insgesamt
bedeutet dies, dass Schiffe mit einer Nationalitat auBerhalb des Donauraums bei
weitem den GroBteil der Flusskreuzfahrten auf der Donau abwickeln.

Die europaische Flusskreuzfahrtbranche tragt weiterhin signifikant zum Mehrwert
der Binnenschifffahrt im Jahr 2016 bei. Sie garantiert auf den Schiffen direkt
13.971 Arbeitsplatze und weitere 3.540 Stellen bei den Schifffahrtsunternehmen,
die an Land tatig sind. Zusatzlich sind mehr als 11.000 Arbeitsplatze mit der
Flusskreuzfahrtbranche verknUpft, d. h. Zulieferer, Hafen, Ausflugsagenturen und
andere Dienstleister an Land.
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- MISSIONEN
N DER BINNEN-
SCHIFFFAHRT

e Der Verkehr in der Binnenschifffahrt profitiert zwar von den
grofBen Kapazitaten der Schiffe, die Treibhausgas- und Schadstoff-
emissionen sind jedoch zunehmend Anlass zur Besorgnis und fordern
entsprechende Beachtung.

o Es gibt bereits technische, betriebliche und verkehrstechnische
MaBnahmen, um die Emissionen zu begrenzen, die Kosten fiir ihre
Umsetzung beschrianken jedoch ihre Verbreitung am Markt.

e Betriebliche MaBBnahmen weisen das héchste Kosten-Nutzen-
Verhiltnis auf, und ab 2019 werden strengere Emissionsstandards
fir neue Motoren gelten.
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| DEFINITIONEN

UND KONTEXT

Der Verkehrssektor erzeugt unterschiedliche Auswirkungen auf die Umwelt. Die
Verkehrsinfrastruktur (Straen, Eisenbahngleise, Schleusen, Ddmme usw.) stellt einen
Eingriff in die Natur und Landschaft dar. Basierend auf dieser Infrastruktur, und in starker
Interaktion mit ihr, verursacht die Beférderung von Gutern und Passagieren externe
Auswirkungen wie Larm, Emissionen und Unféalle. Der vorliegende Bericht mdchte eine
kurze Ubersicht Uber das dkologische Profil der Binnenschifffahrt im Vergleich zu den
beiden Landverkehrstragern, Stral3e und Schiene, geben. Auf der Grundlage dieses
Vergleichs werden verschiedene Moglichkeiten fUr die Reduzierung des Energieverbrauchs
und der Emissionen vorgestellt. Der Bericht endet mit einigen Schlussfolgerungen.

TREIBHAUSGAS- UND SCHADSTOFFEMISSIONEN

Bestimmte Emissionen tragen zur globalen Erwarmung bei und werden daher
auch Treibhausgasemissionen (Greenhouse Gas emissions, GHG) genannt. Andere
Emissionen beeintrachtigen nicht das Klima - zumindest nicht direkt, sind aber
schadlich fur die Luftqualitdt und die menschliche Gesundheit. Diese Emissionen
werden Schadstoffemissionen genannt. Die Relevanz der Emissionen in der
Binnenschifffahrt spiegelt sich in der Tatsache wider, dass bis heute fast 100% des
von Binnenschiffen verwendeten Treibstoffs Gasol ist, ein dem Diesel sehr dhnlicher
Treibstoff. Daher sind die wichtigsten Emissionen in der Binnenschifffahrt:

1. Schadstoffemissionen - hauptsachlich Stickoxide (NOx), Feinstaub (particulate
matter, PM), Kohlenwasserstoffe (HC) und Kohlenmonoxid (CO)

2. Treibhausgasemissionen (GHG) - hauptsachlich CO,

Die meisten MaRnahmen zur Reduzierung der Emissionen in der Binnenschifffahrt
zielen zugleich auf einen geringeren Treibstoffverbrauch ab und haben daher sowohl
okologische als auch dkonomische Vorteile. Dies gilt nicht fur alle MaBnahmen:
wichtige Ausnahmen sind Techniken zur Abgasreduzierung, die Schadstoffemissionen
(PM und NOx) um bis zu 80-90% reduzieren kdnnen, aber nicht zu weniger
Treibstoffverbrauch fuhren.

WELL-TO-WHEEL UND TANK-TO-WHEEL-EMISSIONEN

Der Well-to-Wheel- (also von der "Olguelle zum Rad" oder in diesem Fall von

der "Quelle zur Schiffsschraube") Ansatz umfasst alle Emissionen, die von einem
Verkehrstrager verursacht werden: Emissionen wahrend der Treibstoffférderung,
der Treibstoffproduktion und schlielich Emissionen, die durch die Verbrennung des
Treibstoffs in den Motoren verursacht werden.
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Der Tank-to-Wheel (oder Tank-zur-Schiffschraube)-Ansatz umfasst nur solche
Emissionen, die bei der Verbrennung des Treibstoffs in den Motoren (eines Schiffs,
eines Lastkraftwagens oder eines Zugs) entstehen.

In diesem Bericht wird dem Well-to-Wheel-Ansatz gefolgt, da er ein umfassenderes
Bild vom &kologischen Profil eines Verkehrstragers liefert. Dies ist besonders

beim elektrischen Schienenverkehr von Bedeutung. Heute verwenden ca. 80%

der Fahrzeuge im europaischen Schienenverkehr einen Elektroantrieb (UIC / CER
(2015). Daher wlrden die Emissionen des Schienenverkehrs auf der Basis des Tank-
to-Wheel-Ansatzes bei nahezu Null liegen. Aber bei der Erzeugung der Elektrizitat
kdnnen enorme Emissionen entstehen. Falls die Elektrizitat beispielsweise durch
ein Kohlekraftwerk produziert wird, liegen die Well-to-Wheel-Emissionen ziemlich
hoch. Dies wird nur bei dem Well-to-Wheel-Ansatz berlcksichtigt. Die fUr den
Schienenverkehr in diesem Bericht dargestellten Well-to-Wheel-Emissionsfaktoren
basieren auf dem durchschnittlichen Mix an Elektrizitat, wie er in den Niederlanden
produziert wird.

Vergleiche von Emissionen zwischen verschiedenen
Verkehrstragern sollten dem Well-to-Wheel-Ansatz folgen.
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| EMISSIONEN

IN DER BINNENSCHIFFFAHRT IMVERGLEICH
ZU ANDEREN VERKEHRSTRAGERN

Vergleiche von Emissionen zwischen verschiedenen Verkehrstrédgern sind schwierig, auf
Grund des groBBen Einflusses der Fahrzeug- oder Schiffsgréle, der Infrastruktur und der
betrieblichen Faktoren.

In diesem Bericht folgt der Verkehrstragervergleich einer Studie des holldndischen
Forschungsinstituts CE Delft. Dieses Institut hat jahrelange Erfahrung in der
Untersuchung der 6kologischen Profile verschiedener Verkehrstrager, einschliel3lich
der Binnenschifffahrt. Die Studie” wurde im Jahr 2016 veroffentlicht und stellt die
Aktualisierung einer bereits im Jahr 2011 verodffentlichten friheren Studie dar. Fur die
Berechnung der Emissionen in der Binnenschifffahrt wurden technische Daten von
100 Binnenschiffen von BLN-Schuttevaer bereitgestellt, mit Daten entsprechend der
folgenden Parameter:

* Schiffsparameter (Lange, Breite, Tiefgang, Kapazitat)
e Jahrliche beférderte Tonnage

« Jahrliche gefahrene Distanz, beladen und leer

*  Beschreibung des Fahrgebiets

e Jahrlicher Dieselverbrauch

Anhand dieser Daten kénnen der Energieverbrauch pro Tonnenkilometer und die CO,-
Emissionen flr unterschiedliche Schiffstypen festgestellt werden. Die Schadstoffemissionen
pro Tonnenkilometer wurden mit Hilfe der berichteten Emissionsfaktoren von Maschinen
unterschiedlicher Baujahre errechnet.?

In Westeuropa sind zwei Schiffstypen kennzeichnend fUr den Grof3teil des Verkehrs: das
grofRe Rheinschiff (110 m Lange) und das Rhein-Herne-Kanal-Schiff (85 m Lange). Das
Rhein-Herne-Kanal-Schiff besitzt eine Ladekapazitat von rund 1.500 Tonnen, was der
aktuellen durchschnittlichen Ladekapazitat der westeuropdischen TrockengUterflotte
(basierend auf Daten der nationalen Verwaltungen) entspricht. Aber auf den kleineren
Binnenwasserstrafen in Belgien, in den Niederlanden und in Frankreich ist auch der
Typ Kempenaar (55 m Lange) relevant. Auf dem Niederrhein und der Donau gibt es
Schubverbande mit mehr als 10.000 Tonnen Fracht.

FUR DEN EMISSIONSVERGLEICH DER VERSCHIEDENEN VERKEHRSTRAGER
GEWAHLTE SCHIFFSTYPEN

Schiffstyp BeforderteGiiter Ladekapazitit (Tonnen)
Kempenaar Schwere Schiittglter 616t
Rhein-Herne-Kanal-Schiff Schwere Schiittglter 1.537t
GroBes Rheinschiff Schwere Schiittgtiter 3.013t

' CE Delft (2016), STREAM Freight Transport 2016 - Emissionen of freight transport modes
2 Zur detaillierten Methode, siehe CE Delft (2016), Seite 51.
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Schiffstyp BeforderteGiiter Ladekapazitit (Tonnen)
GekoppelterVerband Schwere Schiittgiter 5.046t
4-Leichter-Schubverband Schwere Schiittgiter 11.181t

Quelle: CE Delft (2016)

Im SchienengUterverkehr ist der gebrauchlichste Fahrzeugtyp der mittellange elektrische
Zug, da rund 80% des Schienenguterverkehrs in Europa heute mit elektrischen Zigen
bewaltigt werden.

Die Dekarbonisierung ist im Schienensektor bereits weit
fortgeschritten: 80% des europaischen Guterverkehrs wird heute von
Fahrzeugen mit Elektroantrieb durchgefthrt.

FUR DEN EMISSIONSVERGLEICH DER VERSCHIEDENEN VERKEHRSTRAGER

GEWAHLTE ZUGTYPEN

Zugtypen BeforderteGiiter Ladekapazitit (Tonnen)
Diesel, mittellanger Zug Schwere Schiittgiter 1.914t
Elektrisch, mittellanger Zug Schwere Schiittgiter 1.914t

Quelle: CE Delft (2016)

Der durchschnittliche Frachttyp im Stra3enverkehr ist die mittelschwere Last. Schwere
Zugmaschinen-Auflieger-Kombinationen machen Uber 75% der Tonnenkilometer aus.
Bei der Befdérderung von leichteren Gutern (Ladekapazitat < 20 t) spielen mittelschwere
LKWSs eine wichtige und, in Bezug auf die Emissionen, eine charakteristische Rolle.

FUR DEN EMISSIONSVERGLEICH DER VERSCHIEDENEN VERKEHRSTRAGER

GEWAHLTE LKW-TYPEN

LKW-Typen BeférderteGiiter Ladekapazitit (Tonnen)
LKW, 10-20 t MittelschwereSchiittgiiter 7,5t

LKW, schwerer Sattelschlepper MittelschwereSchiittgiiter 29,2t

Quelle: CE Delft (2016)

Beim Feinstaub wurden auch die dem Verschlei3 geschuldeten Emissionen
bertcksichtigt. Die Emissionen werden durch den Abrieb der Reifen, Bremsbelage
und Fahrbahnoberflachen verursacht. Sie sind fur LKWs wichtig, da sie in der gleichen
GréBenordnung anfallen kdnnen, wie die Feinstaubemissionen der Motoren.

Folgende Zahlen zeigen die Emissionsfaktoren laut CE Delft fUr die unterschiedlichen
Schiffs-, Zug- und LKW-Typen. Innerhalb der Binnenschifffahrt ist es eindeutig, die
SchiffsgréBe zu betrachten: gréBere Schiffe haben einen geringeren Treibstoffverbrauch
pro Tonnenkilometer und daher geringere Emissionen pro Tonnenkilometer als kleinere.
Schubverbande mit vier Leichtern weisen die geringsten Werte der hier vorgestellten
Schiffstypen auf.
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REPRAS
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Quelle: CE Delft (2016), STREAM Freight Transport 2016. Emissionen nach Well-to-Wheel-Ansatz
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REPRASENTATIVE EMISSIONSFAKTOREN FUR STICKOXIDE (NOX), SCHUTTGUT (G/TKM)
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Quelle: CE Delft (2016), STREAM Freight Transport 2016. Emissionen nach Well-to-Wheel-Ansatz

Folgende Schlussfolgerungen kdnnen gezogen werden:

Bei den CO,-Emissionen weisen alle Binnenschiffstypen niedrigere Werte als der
gebrauchlichste LKW-Typ (Sattelschlepper) auf, aber héhere Emissionen als der
gebrauchlichste Typ von Schienenfahrzeugen (elektrische Bahn).

Bei den Schadstoffemissionen von Feinstaub und NOx, weisen die Binnenschiffe
hohere Emissionen auf als die elektrische Bahn, der gebrauchlichste
Schienenfahrzeugtyp.

Wenn wir die Schadstoffemissionen zwischen der Binnenschifffahrt und dem
StraBenverkehr vergleichen, sehen wir, dass einer der gebrauchlichsten Schiffstypen
(das grofRe Rheinschiff) genau wie die groBeren Schiffstypen niedrigere Emissionen
erzeugt als Sattelschlepper. Der zweithaufigste Schiffstyp, das Rhein-Herne-Kanal-
Schiff, weist hdhere Emissionen als Sattelschlepper auf.

Nach den Zahlen scheint das Gesamtfazit zu sein, dass Binnenschiffe relativ wenig
Treibhausgase emittieren, aber im Vergleich zu Schiene und LKWs relativ hohe Werte
bei den Schadstoffemissionen aufweisen kdnnen. Daher ist es sinnvoll, Gber Malnahmen
zur Emissionsreduzierung nachzudenken, besonders im Binnenschifffahrtsektor. Im
nachsten Kapitel werden diese Ma3nahmen analysiert.
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| MASSNAHMEN

ZURREDUZIERUNG
DES BRENNSTOFFVERBRAUCHS UND
DER EMISSIONEN IN DER BINNENSCHIFFFAHRT

Die MaBnahmen zur Reduzierung von Emissionen in der Binnenschifffahrt kbnnen
in drei Hauptkategorien unterteilt werden:

* Technische MaBnahmen: MaBnahmen in Verbindung mit Antriebssystemen,
Schiffsdesign und Schiffsausristung, Abgasnachbehandlung, motorspezifische
MaBnahmen, Verwendung alternativer Brennstoffe/Energien(LNG, Strom,
Wasserstoff, Biokraftstoffe)

* Betriebliche MaBnahmen: Ma3nahmen wie beispielsweise Verringerung
der Geschwindigkeit, intelligentes Fahren, Reiseplanung, On-board-
Informationssysteme, optimale Wartung

*  Verkehrs- und Transportmanagement: MaRnahmen im Zusammenhang mit
der Organisation der Logistikkette, der Schnittstelle zwischen Binnenschiffen
und anderen Verkehrstragern, der Schnittstelle zwischen Binnenschiffen und
Infrastrukturen (Schleusen, Terminals in Binnen- und in Seehafen, usw.)

Basierend auf einer Ubersicht der aktuellen Literatur wurden bei den meisten
der oben genannten Optionen das Reduktionspotenzial (im Vergleich zu einem
konventionellen Dieselantrieb), die Anwendbarkeit (Neubau / Nachrustung), die
geschatzten Kosten, und die geschatzte Amortisationsszeit untersucht.

Eine synoptische Ubersicht Uber die Untersuchungsergebnisse bietet die

folgende Tabelle. Hierzu muss gesagt werden, dass die angegebenen Kosten

und Amortisationszeiten nur ungefédhre Angaben sind, und abhangig von
unterschiedlichen technischen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen variieren
kédnnen. Die Amortisationszeiten werden naturlich auch von den Entwicklungen bei
den Brennstoffpreisen beeinflusst.
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TECHNISCHE, BETRIEBLICHE UND VERKEHRSTECHNISCHE MANAGEMENTMASSNAHMEN
ZUR REDUZIERUNG DES ENERGIEVERBRAUCHS IN DER BINNENSCHIFFFAHRT

Riickgang rts Amorti-
Gebiet Anwen.d des Energie- Al sationszeit
barkeit Kosten (€)
verbrauchs (Jahre)
Neubauund
Vater-Sohn-System?®? .. 10% 150.000 7-8
Nach-riistung
Diesel- . o
ElektrischerAntrieb Nurneue Schiffe 10% 200.000 10
Elektroantrieb Nurneue Schiffe 10% 300.000 15
Neubauund Neu: 1.000.000
Fliissigerdgas (LNG) Nach-riistun Nein Nachriistung: 16-20
g 1.400.000
Feinstaubfilter (PMF) |  cubauund Nein 500.000 -
Nach-riistung
Technisch SCR-Verfahren
. . Neubauund .
(Selective Catalytic " Nein 500.000 -
R Nach-riistung
Reduction)
Flexibler Tunnel Neubauund 10% 60.000 1,5-3
Nach-riistung
Optimierte Neubauund o
Schiffshiille Nach-riistung 10% 150.000 34
Gewichtsreduktion K?srjcfetr:ef%]f::an
durch Nurneue Schiffe 5(-15%) Schiffsrumpf um 10-15
Verbundwerkstoffe P
30%
Reduzierte .
Geschwindigkeit/ 10(-30%) zsgcilfj‘l’l::'"e 0,1-0,2
Intelligentes Fahren g
Betrieblich On-board-
Informationssysteme/ 10% Niedrige Kosten <1
Reiseplanung
Optimale Wartung Alle Schiffe 5% Niedrige Kosten <1
Weniger
Leerfahrten hoch
'\I',rear:se h;:t--und Verbessern der Keine allgemeine
management Schnittstellenin hoch Quantifizierung moglich
: Seehifen
AIS/RIS/Inland ECDIS hoch

Quelle: eigene Zusammenstellung auf der Basis von DNV GL (2015), Pauli (2016),
DST-Entwicklungszentrum flr Schiffstechnik und Transportsysteme e.V., Hazeldine, Pridmore

et al (2009).

5 Djeses System ist eine Kombination aus einem kleineren und einem gréBeren Motor, die abhdngig von den
Schifffahrtsbedingungen und ihrem optimalen Leistungsbereich eingesetzt werden. Fir die energiezehrende Bergfahrt kann nur
der grof3e Motor aktiv werden, wdhrend der kleinere untétig bleibt. Bei der Talfahrt, wenn weniger Leistung bendtigt wird, kann
dann nur der kleinere Motor eingesetzt werden. Insgesamt fuhrt dieses System zu Einsparungen beim Brennstoffverbrauch.
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Betriebliche Malsnahmen haben ein sehr gutes Kosten-Nutzen-
Verhaltnis, da sie billig und einfach zu implementieren sind und sehr
kurze Amortisationszeiten vorweisen konnen. Wichtige Beispiele
hierfUr sind die reduzierte Geschwindigkeit und Reiseplanung.

Das SCR-Verfahren und Feinstaubfilter (PMF) sind Abgasnachbehandlungssysteme.
SCR reduziert Stickoxide (NOx) um 85-90%, Feinstaubfilter reduzieren den
Feinstaub um 90-95%. Diese Systeme sind sehr effizient bei der Reduzierung der
Schadstoffemissionen. Fur einen einzelnen Motor von einigen 1.000 kW jedoch,

eine gebrauchliche GroRe fur ein Schiff mit Eigenantrieb, ist der Preis fUr ein
Abgasnachbehandlungssystem jedoch fast so hoch wie der Preis fUr einen neuen
Motor (Pauli 2016). Ubrigens kann ein Feinstaubfilter zu einem etwas hdheren
Brennstoffverbrauch (+2-3%) fUuhren (Europaische Kommission 2013).

Der Hauptvorteil von FlUssigerdgas ist die signifikante Reduzierung von
Schadstoffemissionen (80% bei NOx, 75% bei Feinstaub). Die Effekte auf die
Treibhausgasemissionen sind nicht so positiv, da Methanschlupf auftreten kann,

wenn der Verbrennungsprozess nicht optimal verlauft. Der Methanschlupf ist fUr die
Erderwarmung duBBerst schadlich - sein Potenzial fUr die Erderwarmung ist etwa 28 bis
34 Mal hoher als das von CO, (Pauli 2016). Um den Methanschlupf zu verringern, ist
eine weitere technologische Entwicklung notwendig.

Bei LNG sind die Investitionskosten sehr hoch. LNG als Brennstoff sollte daher
wesentlich billiger als Gasoél sein, damit akzeptable Amortisisationsszeiten erreicht
werden. Die aktuellen, niedrigen Olpreise setzen der Rentabilitat von LNG allerdings
Grenzen.

Die meisten Projekte fUr LNG-Schiffe sind zum Teil dffentlich geférdert, wie zum
Beispiel durch den LNG Masterplan Rhein-Main-Donau, ein grof3es Forschungsprojekt,
fur das EU-Fordermittel von 40 Millionen Euro bereitgestellt wurden. Die Vision dieses
Projektes ist, dass LNG von der Binnenschifffahrt von LNG-Terminals in Seehafen zu
LNG-Zwischenstationen im Hinterland gebracht wird (die als Bunkerstationen dienen).
Wirtschaftlich gesehen ist zu erwarten, dass die Investitionskosten fur LNG weiter
sinken, wenn mehr Schiffe LNG verwenden, und die Bereitstellung von LNG sich
entwickelt, wenn mehr Bunkerstationen zur Verflgung gestellt werden.

Ab 2019 werden neue, strenge Emissionsstandards (NRMM)
fur neue Binnenschiffe eingefthrt.

Die neuen Emissionsgrenzen (Stufe V), die ab 2019 fUr neue Motoren gelten werden,*
kdnnen nur mit einem reinen LNG-Antrieb oder mit der Installation von beiden
Abgasnachbehandlungssystemen eingehalten werden. Dies wird in der folgenden
Abbildung gezeigt, in der das Referenzniveau fUr Emissionen das Niveau der ZKR-Stufe
[l'ist, das 2007 fur neue Motoren eingeflhrt wurde.

“VERORDNUNG (EU) 2016/1628 DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 14. September 2016 tber die
Anforderungen in Bezug auf die Emissionsgrenzwerte fur gasférmige Schadstoffe und luftverunreinigende Partikel und die
Typgenehmigung fur Verbrennungsmotoren fir nicht far den StraBenverkehr bestimmte mobile Maschinen und Geréte
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VERGLEICH DER EMISSIONSGRENZEN LAUT STUFE V UND DER ZKR-STUFE 2 MIT
VERSCHIEDENEN OPTIONEN ZUR EMISSIONSREDUKTION (DIESEL ZKR 2 = 100)

LNG

Stufe V LNG, ) ZKR 2 ZKR 2 ZKR 2

Dual-Fuel Single-Fuel mit SCR mit PMF mit SCR und PMF

Quelle: CE Delft (2016)

Obwohl die Binnenschifffahrt auf Grund der groRen Kapazitaten der Schiffe im
Vergleich zu ZUgen und noch mehr zu LKWs, GréBenvorteile besitzt, ziehen

die Emissionen der Binnenschiffe zunehmend die Aufmerksamkeit auf sich und
erzeugen Bedenken. Dies ist weniger der Fall bei den Treibhausgasemissionen, dafur
jedoch verstarkt bei den Schadstoffemissionen. Diese Emissionen sind schadlich fur
Mensch und Natur, was sowohl flr die in der Binnenschifffahrt tatigen Arbeitskrafte
wie fUr die Bevolkerung in dicht besiedelten Gebieten relevant ist, die entlang der
Binnenwasserstra3en leben (in Hafengebieten oder Stadten).

Theoretisch existieren viele MaBnahmen zur Emissionsreduzierung fur die
Binnenschifffahrt, aber inre Anwendung ist haufig sehr teuer und daher schwer

in eine Marktstruktur mit einem hohen Anteil an Familienunternehmen zu
integrieren. Méglicherweise erzielen betriebliche MalBnahmen hier die héchste und
schnellste Rendite (sowohl in 8konomischer als auch in &kologischer Hinsicht),
wie beispielsweise die Reduzierung und Optimierung der Geschwindigkeit, On-
board-Informationssysteme, Reiseplanung und Systeme zur automatischen
Geschwindigkeitsregelung.

Zusatzlich zu diesen MafBnahmen werden ab dem Jahr 2019 neue und viel strengere
Emissionsstandards fUr neue Motoren angewendet. Die Schadstoffemissionen sollten
mit der schrittweisen Integration der neuen Motoren in die Flotte zurlickgehen. Eine
Tatsache, die diesen Prozess unterstutzt, ist die kiirzere Lebensdauer der neuen
Motoren, die allgemein flr nach 1990 gebaute Motoren gilt. Die Einfuhrung von LNG-
Schiffen tragt ebenfalls zu einer weiteren Reduzierung der Schadstoffemissionen bei.



136

ZKR Marktbeobachtung - Jahresbericht 2017
Emissionen in der Binnenschifffahrt



AUSBLICK

Die Menge der auf Binnenwasserstraen beférderten Container
hangt stark von makrodkonomischen Indikatoren, den Aktivitaten
der Seehifen, den Umweltbedingungen und den Aktivitaten der
anderen Verkehrstrager ab.

Die Segmente Container- und Baustoffbeférderung sind die beiden
Segmente, die in den kommenden Jahren erwartungsgemaf das
hochste Wachstum verzeichnen werden.

Bedingt durch einen Riickgang im Energiemix der EU werden die
Kohletransporte in den ndchsten Jahren sinken, wihrend andere
klassische Industriezweige, die ebenfalls die Binnenschifffahrt
ankurbeln, gleichbleibend aktiv bleiben diirften.
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| MODELLIERUNG

DES CONTAINERVERKEHRS

Dieser Abschnitt beschreibt ein Modell, das die Transportnachfrage im
Containerverkehr auf dem traditionellen Rhein erklart. Die Entwicklung des
Containerverkehrs kann sowohl durch makrodkonomische Faktoren als auch durch
Umweltparameter erklart werden. Ziel ist es, Schllsselindikatoren zu ermitteln,
die die Gesamtentwicklung erklaren kénnen.

Hierzu werden verschiedene makrodkonomische (BIP, Wechselkurs) und
branchenspezifische Indikatoren (Schienenverkehr, Hafenumschlag) verwendet. Mit
Hilfe von statistischen Tests kann dann die Kombination von Indikatoren ermittelt
werden, die am besten geeignet ist, die Entwicklung des Containerverkehrs auf dem
traditionellen Rhein zu erklaren.

Es werden sowohl makrodkonomische als auch branchenspezifische Variablen
berlcksichtigt, um festzustellen, auf welche Weise der Verkehr von Containern auf
dem Rhein am besten erklart werden kann, und um zu sehen, welche Variablen den
besten Beitrag zur Erklarung leisten kdnnen, und wie die Beziehung zwischen dem
Containerverkehr auf dem Rhein und diesen erklarenden Variablen interpretiert
werden kann. Die zu erkladrende Variable (abh&ngige Variable) ist die Menge der auf
dem traditionellen Rhein beférderten Container von 1997 bis 2016 (vierteljghrlich),
mit der Zwanzig-FuBR-Aquivalente-Einheit (TEU) als MaBeinheit. Es wurde ein
logarithmisch-lineares Modell verwendet, um eine bessere Interpretation der
Koeffizienten, die den einzelnen Erklarungsvariablen als Elastizitaten zugeordnet sind,
zu erzielen, wobei die Koeffizienten aus einer Regression durch die Kleinstquadrate-
Methode (OLS, Ordinary Least Squares) gewonnen wurden. Diese Variablen wurden
auf ihre statistische Signifikanz getestet und auf ihre Multi-Kollinearitat hin gepruft.

GETESTETE VARIABLEN

T
Europdisches Bruttoinlandprodukt (BIP) Eurostat Ja
Containerumschlag im Hafen Rotterdam Eurostat Ja
Containerbeférderung durch den Eisenbahnverkehr .
in Deutschland Destatis Ja
Effektiver Wechselkurs mit den Vereinigten Staaten Eurostat Ja
EffektiverWechselkurs mit China Eurostat Ja
Olpreis OCDE Ja
Europdische Bevolkerung Eurostat Nein
Industrieproduktionsindex (IPI) OCDE Nein
Erzeugerpreisindizes (EPI) OCDE Nein
Inflation (VPI) OCDE Nein
RWI/ISL-Containerumschlagindex ISL Nein
Containerumschlag im Hafen Antwerpen Eurostat Nein

Source: CE Delft (2016)
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MODELLREGRESSIONSGLEICHUNG

log(teu)= a + B log(gdp) + y log(oil) + § log(rot) + € log(rail) + { log(usa) + n log(chi)

ERKLARENDE VARIABLEN DES MODELLS UND ERHALTENE KOEFFIZIENTEN (OLS)

. Wert des .. "
Variablen Signifikanz (*)

Konstante -9,77350 ok
Europaiisches Bruttoinlandprodukt (BIP) 1,05036 o
Olpreis (O1) 0,07110 *
Containerumschlag im Hafen Rotterdam (rot) 0,74760 ok
Containertransport im deutschen Schienenverkehr (rail) -0,48218 o
Wechselkurs mit den Vereinigten Staaten USD/EUR (usa) 0,78180 o
Wechselkurs mit China CNY/EUR (chi) -0,59955 o

*evaluiert mit demSchwellenwert: *** = 0,1%, ** = 1%, * = 5%

Das Bestimmtheitsmafl (R?) misst die Vorhersagekraft einer linearen Regression, und
kann allgemeinzwischen O und 1 liegen. Je naher der Koeffizient dem Wert 1ist, umso
genauer ist die Vorhersage. Hier ist R? gleich 0,9586. Dies bestatigt, in Verbindung mit
der Signifikanz der Variablen beim Schwellenwert 1%, die Qualitat der Vorhersage zur
Regression.

INTERPRETATION

Makro6konomische Indikatoren

Das BIP ist ein starker makrodkonomischer Indikator, mit dem die Gesamtwirtschaft
der europdischen Lander dargestellt werden kann. Es steht in engem Zusammenhang
mit dem Containerverkehr auf dem Rhein. Der Olpreis ist ein Indikator, der die Lage
der Wirtschaft im Konjunkturzyklus widerspiegelt. Hohe Olpreise sind haufig ein
Indikator flr einen starken Wirtschaftszyklus und konnen auf ein hohes Aufkommen
beim Containerverkehr sowohl in der See- als auch der Binnenschifffahrt hinweisen.

Indikator fiir den Welthandel

Als Indikator fur den Welthandel dient der Containerumschlag im Hafen Rotterdam.
Die Lage des Hafens Rotterdam, des gréRten europdischen Hafens, an der
RheinmuUndung, erméglicht den Austausch von GUtern zwischen Europa und anderen
Landern weltweit.

Indikator fiir den Marktwettbewerb

Die Befoérderung von Containern durch den Eisenbahnverkehr in Deutschland dient
als Indikator fur den Marktwettbewerb. Sein negativer Koeffizient bestatigt den Modal
Shift, der zwischen den beiden Verkehrstragern auftreten kann, besonders zwischen
Rhein-und Schienenverkehr bei Containern.

Makro6konomische Wettbewerbsindikatoren

Die effektiven Wechselkurse USD/EUR und CNY/EUR dienen als Indikatoren fur
makrodkonomischen Wettbewerb und haben Einfluss auf die globalen Handelsstrome.
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Containerverkehr

Die Vereinigten Staaten und China sind die beiden wichtigsten Handelspartner

der Européaischen Union, aber ihre Beziehungen zur EU sind unterschiedlich. Die
Handelsbeziehung USA-EU ist hauptsachlich von EU-Exporten gepragt, wahrend in der
Beziehung China-EU ein starkeres Gewicht auf den EU-Importen liegt. Dies erklart auch
die unterschiedlichen Vorzeichen der Wechselkurskoeffizienten flr die USA und China.
Die Aufwertung oder Abwertung jeder Wahrung beeinflusst den Handel und damit
logischerweise auch den Containerverkehr. Wenn der US-Dollar im Vergleich zum Euro
starker wird, werden die EU-Exporte in die USA voraussichtlich steigen und EU-Importe
aus den USA zurtckgehen.

Der positive Koeffizient bedeutet, dass sich dies positiv auf den Containerverkehr
auswirkt, der mit dem EU-Handelsstrom zwischen den USA und der EU Ubereinstimmt,
was den EU-Exporten mehr Gewicht verleiht. Der umgekehrte Mechanismus gilt fUr den
Austausch mit China, was in diesem Fall den negativen Koeffizienten erklart.
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| QUALITATIVE
ENTWICKLUNGEN

RWI/ISL-CONTAINERUMSCHLAGINDEX

P —_——
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Original Quelle: ISL
Saison-und
w Der RWI/ISL-Containerumschlagindex basiert auf Daten von 82 internationalen
Trendzyklus- Hafen, die mehr als 60% des globalen Containermanagements weltweit umfassen.
Komponente Dieser monatliche Index fur den globalen Containerstrom stellt verlassliche
I

Schlussfolgerungen zu kurzzeitigen Trends in der weltweiten Wirtschaftstatigkeit
bereit. Er dient als Fruhindikator fur den Welthandel und die Containerschifffahrt.

Dieser Index wird seit 2007 berechnet und ist sehr eng mit dem Welthandel
verknupft. Er bietet &hnliche Ergebnisse und stellte beispielsweise zuverlassige Daten
fur die Finanzkrise von 2008 zur Verflugung. Der Index ist seit dem Jahr 2009 und mit
der Erholung der globalen Wirtschaft stetig gestiegen.

Im Jahr 2016 zeigte die Trend-Zyklus-Komponente des Index einen Aufwartstrend an,
als Antwort auf den Ruckgang im Jahr 2015. Sie stlUtzt damit den positiven Ausblick
fur den Containerverkehr. Die ersten Zahlen fUr das Jahr 2017 sind ermutigend, da
eine Fortsetzung dieses Trends zu beobachten ist.

NACHFRAGETREND FUR DEN BINNENSCHIFFSVERKEHR IN DEN JAHREN 2017 & 2018 IN EUROPA

Landwirtschaftliche
Erzeugnisse

Eisenerze
Metalle

Nachfragetrend fiir Beforderungen 2017

Hauptfaktor (en)

Ernteergebnisse Stabil nach Erholung

Stabil
Stabil

Stahlproduktion
Stahlproduktion

130
120
110
100
90
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Hauptfaktor (en) Nachfragetrend fiir Beférderungen 2017

Kohle telweise Stahiproduktion Riickgang
Sande, Erden und Baustoffe Bautatigkeit Anstieg
Container Welthandel Anstieg
Mineraldlprodukte Olpreise und Raffinerieaussto Stabil
Chemikalien Chemieproduktion Stabil

Quelle: ZKR-Auswertung auf Basis der makrodkonomischen und sektorbezogenen Daten

Nach dem Erholungsprozess in der Beférderung landwirtschaftlicher Erzeugnisse, der im Jahr 2017
stattfinden wird, ist fir Ende 2017 und das Jahr 2018 eine stabile Entwicklung zu erwarten, vorausgesetzt,
dass die Ernteergebnisse auf einem mehrjahrigen Durchschnittsniveau liegen. Dieser Ausblick folgt auch
derEU-Produktionan landwirtschaftlichen Erzeugnissen, die erwartungsgeman im Jahr 2017 um 0,5% und im
Jahr 2018 um 0,7% steigen wird.

Die Stahlproduktion in Deutschland stieg wahrend der ersten sechs Monate des Jahres 2017 nur geringflgig
(+2%) im Vergleich zum gleichen Zeitraum im Jahr 2016. Die Zahl der neuen Bestellungen ging im Vergleich
zum Vorjahr allerdings zurlck. Daher ist nicht zu erwarten, dass der leichte, im ersten Halbjahr 2017
beobachtete Anstieg einen weiteren Anstieg der Stahlproduktion im Jahr 2017 und 2018 ankUndigt. Der
Ausblick flUr das Stahlsegment ist auf Grund der Starkung der Wettbewerbsposition der EU eher auf eine
stabile Entwicklung oder einen leichten Anstieg hin ausgerichtet.

Die Kohle ist mit einer sinkenden Nachfrage im Energiesektor konfrontiert. In Deutschland sank der
Kohleverbrauch im Jahr 2016 um 5% im Vergleich zu 2015. Der starke Preisanstieg bei Kesselkohle im
2.Halbjahr 2016 trug ebenfalls zu diesem Ruckgang bei. Die gegenwartigen Trends werden voraussichtlich
anhalten. Der Ausblick fur Kohle bleibt bei einem rtcklaufigen Trend.

Die Befdérderung von Sanden, Steinen und Baustoffen wird vom Anstieg der Bautatigkeit in Westeuropa,
besonders in den Niederlanden und in Frankreich, begunstigt. GroRe neue Infrastrukturprojekte tragen zu dieser
Entwicklung bei, von welcher der Binnenschifffahrtsektor in den nachsten beiden Jahren profitieren wird.

Der Welthandelsindikator (RWI/ISL-Index) folgte im Jahr 2016 und im ersten Quartal 2017 einem stabilen
Aufwartstrend und erreichte eine Wachstumsrate von 5% zwischen 2016 und den ersten vier Monaten 2017.
Infolgedessen ist das Wachstum des Seecontainerverkehrs als robust zu bezeichnen, das die Grundlage fur
eine Fortsetzung des weiteren Wachstums des Containerverkehrs auf den BinnenwasserstraBen bildet. Wie die
Analysen in den Vorhersagemodellen zeigen, kénnte der Containerverkehr auf den Wasserstraf3en allerdings
von Umweltbedingungen und besonders von der Wasserfuhrung beeinflusst werden.

Der Olpreis zeigte im Jahr 2017 ziemlich starke Schwankungen, zeigte insgesamt jedoch einen Abwartstrend,
worin sich die wachsende Olférderung durch Nicht-OPEC-Staaten widerspiegelt. Obwohl ein sinkender Olpreis
die Beférderungsnachfrage flr Mineraldlprodukte stimulieren kann, ist der Langzeittrend in diesem Segment
eher ricklaufig. Langfristig wird die Binnennachfrage nach Ol in der EU voraussichtlich zurtickgehen. Dieser
Ruckgang durfte erwartungsgeman bereits im Jahr 2017 bei 0,3% und im Jahr 2018 bei 0,4% liegen (Quelle:
Oxford Economics). Die Auswirkungen auf den Verkehr in der Binnenschifffahrt in den Jahren 2017 und 2018
sollten begrenzt sein, und es wird eine stabile Entwicklung prognostiziert.

Es wird erwartet, dass die Chemieproduktion im Jahr 2017 insgesamt stabil bleibt oder nur in geringem
Umfang ansteigt (Vorhersage fur Deutschland: +1%). Damit ist der Ausblick fur die Beférderung chemischer
Produkte ebenfalls stabil, mit der Mdglichkeit eines leichten Wachstums.

Die Beférderung von Abfall, angekurbelt durch das Entstehen und Wachstum einer Recycling- und
Kreislaufwirtschaft, kann fur die Binnenschifffahrt im Allgemeinen und die Binnenhafen im Besonderen eine
Chance bedeuten. Entsprechende Guter kdnnten beispielsweise Schrottmetalle, Hausmull und regenerierte
Baustoffe sein, was bedeutet, dass mehrere Beférderungssegmente der Binnenschifffahrt von diesen neuen
dkonomischen Moglichkeiten profitieren kdnnten, die die aktuellen Trends bieten.
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GLOSSAR

ARA: Amsterdam-Rotterdam-Antwerpen
Mrd.: Milliarde
EU: Européische Union

Europa: Die europdaische Binnenschifffahrt im Sinne dieses Berichts bezieht zwei
Lander, die nicht der Europaischen Union angehdéren, namlich die Schweiz und
Serbien, mit ein.

Frachtrate: Preis fUr die Beférderung eines Gutes zwischen zwei Orten
BIP: Bruttoinlandsprodukt

IWW (Inland Waterways): Binnenwasserstraf3en

IWT (Inland Waterway Transport): Transport auf Binnenwasserstral3en
Beladungsgrad: Prozentsatz der maximalen Schiffsbeladung

MTOE (Million Tonnes of Oil Equivalent): Millionen Tonnen Rohdleinheiten
Mio.: Million

NOx: Sammelbezeichnung fur Stickstoffoxide

OECD: Organisation fur wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung

PM (Particulate Matter): Feinstaubemissionen durch Verbrennung oder Abnutzung
und Verschlei3

Q1: Erstes Quartal
Rheinstaaten: Belgien, Deutschland, Frankreich, Luxemburg, Niederlande, Schweiz
RWI/ISL-Containerumschlagindex: Index des weltweiten Containerumschlags in Hafen

Tank-to-wheel (Tank-bis-Rad)-Emissionen: verbrauchsseitige Emissionen, die bei der
Fahrzeugnutzung entstehen

TEU (Twenty-foot Equivalent Unit): Zwanzig-FuB-Aquivalente-Einheit (Einheit fur
das Containervolumen)

TKM: Tonnenkilometer (Verkehrsleistungseinheit, die sich aus dem Produkt der
beférderten GUtermenge und der zurtickgelegten Transportstrecke ergibt)

Umsatz: Umsatzvolumen abzlglich Umsatzsteuer

Wasserseitiger Giiterverkehr: Das Beladen oder Entladen in Hafen, das auch
Binnenschiffe einschlie3t

Well-to-tank (Quelle-bis-Tank)-Emissionen: Emissionen, die bei der Férderung, beim
Transport und bei der Raffinierung von Treibstoffen oder bei der Stromerzeugung
und -weiterleitung entstehen

Well-to-wheel (Quelle bis Rad)-Emissionen: Summe der Quelle-bis-Tank- und der
Tank-bis-Rad-Emissionen



Statistik Austria

VNF

INSEE

Destatis

CBS
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NATIONALE STATISTIKAMTER
UND INSTITUTIONEN

Kurzbezeichnung Originalbezeichnung Deutsche Bezeichnung

Bundesanstalt Statistik Austria

Voies Navigables de France

Institut national de la statistique et
des études économiques

Statistisches Bundesamt

Centraal Bureau voor de Statistiek

Bundesanstalt Statistik Austria

Staatl. WasserstraBenverwaltung
in Frankreich

Nationales Institut fur Statistik und
wirtschaftliche Studien

Statistisches Bundesamt

Zentrales Statistikamt

Quellen

Osterreich

Frankreich

Frankreich

Deutschland

Niederlande

1 HAFEN

Originalbezeichnung Deutsche Bezeichnung

Duisport

Hafen Hamburg

Haven Antwerpen

Haven Rotterdam

Hafen Mannheim

Hafen Kehl

Ports de Paris

Port autonome de Strasbourg
Port autonome de Liége
Port autonome de Namur
Port autonome de Charleroi
Port de Bruxelles

Port de Lille

Port de Lyon

Ports of Moselle

Port de Mulhouse-Rhin
RheinCargo

Schweizerische Rheinhifen

Duisport

Hafen Hamburg
Hafen Antwerpen
Hafen Rotterdam
Hafen Mannheim
Hafen Kehl

Hafen Paris
Hafen StraRburg
Hafen Liittich
Hafen Namur
Hafen Charleroi
Hafen Briissel
Hafen Lille

Hafen Lyon
Moselhifen
Hafen Mulhouse-Rhein
RheinCargo

Schweizerische Rheinhéfen

Deutschland
Deutschland
Belgien
Niederlande
Deutschland
Deutschland
Frankreich
Frankreich
Belgien
Belgien
Belgien
Belgien
Frankreich
Frankreich
Frankreich
Frankreich

Deutschland

Schweiz
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Quellen

BUCHER, ZEITSCHRIFTENARTIKEL

UND STUDIEN

Kurzbezeichnung Originalbezeichnung Deutsche Bezeichnung m

Binnenschifffahrt -
ZfB - 2017,Nr. 3

CE Delft

DNV GL (2016)

Hader 2016

Hazeldine, Pridmore
et al. (2009).

IG River Cruise/
Deutscher
Reiseverband (DRV)

Pauli (2016)

Schifffahrt, Hafen,
Bahn und Technik,
2 2017

Viele Neubauten fur die Flusskreuzfahrt®,
in: Zeitschrift fiir Binnenschifffahrt (ZfB) -
2017,Nr. 3

CE Delft (2016), STREAM Freight
Transport 2016 - Emissions from Freight
Transport Modes

DetNorskeVeritas/Germanischer Lloyd
(2016), “Energieberatung in der deutschen
Binnenschifffahrt”

Hader, A. (2016), The River Cruise Fleet
Handbook 2016/2017

Hazeldine,T. /Pridmore, A./Nelissen, D./
Hulskotte, J. (2009), “Technical Options
to reduce GHG for non-Road Transport
Modes”, paper produced for the European
Commission

Der Fluss-Kreuzfahrtmarkt 2016

Pauli, G. ,Emissions and Inland
Navigation”, in: Green Transport Logistics
- The quest for Win-Win Solutions.
Springer 2016

,GroRe Typenvielfalt®, in: Schifffahrt,
Hafen, Bahn und Technik, Ausgabe 2/2017

Viele Neubauten fiir die Flusskreuzfahrt®,
in:ZfB - 2017, No. 3

CE Delft (2016), FLUSS Frachtverkehr
2016 - Emissionen von
Frachtverkehrstragern

DetNorskeVeritas/Germanischer Lloyd
(2016), “Energieberatung in der deutschen
Binnenschifffahrt”

Hader, A. (2016), Das Flottenhandbuch fiir
Flusskreuzfahrten 2016/2017

Hazeldine, T. /Pridmore, A./Nelissen,
D./Hulskotte, J. (2009), ,Technische
Optionen zur Reduzierung von
Treibhausgasemissionen bei anderen
Verkehrstragern als der StraRe”, fiir die
Europaische Kommission erstelltes Papier

Der Fluss-Kreuzfahrtmarkt 2016

Pauli, G. ,Emissionen und
Binnenschifffahrt”, in: Griine
Transportlogistik - Die Suche nach Win-
Win-Lésungen. Springer 2016

,GroRe Typenvielfalt", in: Schifffahrt,
Hafen, Bahn und Technik, Ausgabe 2/2017

Deutschland

Niederlande

Norwegen/
Deutschland

Deutschland

EU

Europa/
Deutschland

Europa

Deutschland
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I WEITERE QUELLEN

Originalbezeichnung Deutsche Bezeichnung

OCDE

Oxford Economics
World Steel Association
Européische Kommission
EUROSTAT

IG River Cruise

IVR

Institut pour le transport par batellerie (ITB)

FranceAgrimer

Mer et Marine - Toute I'actualite marine
(www.meretmarine.com)

AG Energiebilanzen

Bundesamt fiir Guiterverkehr

Daimler Global Media Site (www.media.daimler.
com)

Deutscher Reiseverband (DRV)

DST - Entwicklungszentrum fiir Schiffstechnik
und Transportsysteme

Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik

Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-
Holstein

Wasserstraen-und Schifffahrtsverwaltung des
Bundes (WSV)

Wirtschaftsvereinigung Stahl
Centraal Bureau voor de Rijn- en Binnenvaart
Panteia

PJK International

OECD

Oxford Economics
Weltstahlverband
Européische Kommission
EUROSTAT

IG River Cruise

IVR

Institut fiir den Transport auf
Binnenwasserstra8en

FranceAgrimer

Mer et Marine - Nachrichten aus dem
Seeverkehr (www.meretmarine.com)

AG Energiebilanzen
Bundesamt fiir Guterverkehr

Daimler Global Media Site (www.media.daimler.
com)

Deutscher Reiseverband

Entwicklungszentrum fiir Schiffstechnik und
Transportsysteme

Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik

Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-
Holstein

Deutsche WasserstraBen-und
Schifffahrtsverwaltung

Wirtschaftsvereinigung Stahl
Zentralburo fiir die Rhein- und Binnenschifffahrt
Panteia

PJK International

Welt
Welt
Welt
EU

EU
Europa

Europa

Belgien

Frankreich

Frankreich

Deutschland

Deutschland

Deutschland

Deutschland

Deutschland

Deutschland

Deutschland

Deutschland

Deutschland
Niederlande
Niederlande

Niederlande




Die Marktbeobachtung der europaischen Binnenschifffahrt
ist ein gemeinsames Projekt der ZKR und der Europdischen Kommission

MITWIRKENDE

SEKRETARIAT DER ZKR

Guillaume Legeay (Projektleitung)
Norbert Kriedel (Okonom)

Angelika Espenhahn (Fahrgastschifffahrt)
Lucie Fahrner (Kommunikation)

Elena Arriola (Praktikantin)
Marc-Antoine Kraemer (Praktikant)
Contact: ccnr@ccr-zkr.org

IN PARTNERSCHAFT MIT

Donaukommission
Moselkommission
Sava Commission
EBU

ESO

IVR

EFIP
Panteia

DESIGN VON PRESS-AGRUM

Nicolas LAURENT (Koordination)
Lucie GANGLOFF (Design)
WWW.press-agrum.com

UBERSETZUNG

Guy Tummers (Franzosisch)

Barbara Vollath-Sommer (Deutsch)
Pauline de Zinger (Niederlandisch)
Jane Swift (Englisch - Korrekturlesen)

www.inland-navigation-market.org

Impressum: September 2017

Herausgegeben vom Sekretariat der Zentralkommission fir die Rheinschifffahrt
2, place de la République 67082 STRASBOURG cedex - www.ccr-zkr.org
ISSN 2070-6723



JAHRESBERICHT 2017

Sie finden samtliche Daten unter:
www.inland-navigation-market.org

A

In Partnerschaft
mit

(g




	Reader_die_internationale_Wasserstraße_Donau
	Jahresbericht 2017 Europäische Binnenschifffahrt Marktbeobachtung


LOGISTIKUM %
R Ewwa y Nationaler Stgyr e ;:m. .
Research & Education mg‘;:::ssft:iaf?tahn

in Inland Waterway Logistics viadonau

READER — DIE WASSERSTRASSE DONAU -
(WIRTSCHAFTS)GEOGRAPHIE

Sammlung der fiir den Foliensatz ,,Die Wasserstralle Donau — (Wirtschafts)geographie”
relevanten Passagen aus dem , Handbuch der Donauschifffahrt”, via donau (2012)
sowie aus ,Donauschifffahrt in Osterreich - Jahresbericht 2014“ der via donau






