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noch eine Steigerung des Umschlags um 4 %. Ab Oktober kam es dann relativ abrupt zu stark 
sinkenden Umschlagszahlen im Bereich Kohle und Stahlprodukte, die letztlich eine Folge der 
geringeren Stahlnachfrage seitens der Automobilindustrie darstellten.

Im ersten Quartal des Jahres 2009 wurden im Rotterdamer Seehafen rund 11 % weniger Güter 
umgeschlagen als im Quartal des Vorjahres. Bei den einzelnen Gütergruppen gab es jedoch 
merkliche Unterschiede. So erfuhr der Umschlag von Eisenerzen und Schrott eine Halbierung 
und stellte damit jenes Gütersegment dar, das den stärksten Rückgang verzeichnete. Dieser 
Rückgang um 50 % ist die Folge der einbrechenden Stahlnachfrage und der noch gefüllten 
Erzvorräte in den Terminals. Der Umschlag von Kokskohle verlief ähnlich schwach wie der 
von Eisenerzen, da Kokskohle für die Stahlerzeugung verwendet wird. Hingegen führten der 
strenge Winter und der strukturell steigende Kohlebedarf der deutschen Energiewirtschaft zu 
einer Erhöhung der Abfertigung von Kesselkohle um 24 %. 

Vom strengen Winter profi tierte auch der Umschlag von Mineralölerzeugnissen, der sich um 
13 % erhöhte. Hier spielte aber die Erholung der Rohölpreise eine weitere wichtige Rolle. 
Gleichzeitig erwarteten die Marktteilnehmer wieder ansteigende Preise in der Zukunft, was 
sich daran ablesen ließ, dass die Terminpreise höher als die Spotpreise waren. Auch dies trug 
zu einer Erhöhung des Umschlags bei.

Starke Rückgänge waren bei Stückgut (-24 %) und Containern (-18%) zu verzeichnen. 
Das sonstige Trockenmassengut (Mineralien, Baustoffe, Biomasse) litt unter der schwachen 
Konjunktur in der chemischen Branche und der Bauindustrie. Aufgrund eines guten europäischen 
Erntejahrs 2008/2009 entwickelte sich der Umschlag von Agribulk relativ schwach. Es kam 
zu einem Rückgang um 4 %.
Quelle: Port of Rotterdam

1.2 Antwerpen
Der Hafen Antwerpen konnte im vergangenen Jahr einen Zuwachs um 3,5 % seines 
Gesamtumschlags verbuchen. Der Container-Umschlag (beladen und leer) stieg um 7,2 % 
gegenüber dem Vorjahr. Dennoch gab es für einzelne Gütersegmente Einbußen, die im 
Wesentlichen eine Folge der im Herbst spürbar werdenden Wirtschaftskrise sind. So reduzierte 
sich der Umschlag von Eisen- und Stahlprodukten um 15 % gegenüber dem Vorjahr. An 
Mineralölprodukten wurde über das ganze Jahr betrachtet ebenfalls weniger umgeschlagen. 
Gegen Ende des Jahres machte sich jedoch der Preisverfall positiv bemerkbar, sodass im 
Saldo des Gesamtjahres lediglich ein Minus von 3 % resultierte.

Das erste Quartal 2009 stand im Zeichen der Wirtschaftskrise. Das Gesamtvolumen 
umgeschlagener Güter reduzierte sich um 19,3 % gegenüber dem ersten Quartal 2008. 
Der Containerumschlag (bezogen auf TEU-Einheiten) sank um 16,3 % gegenüber dem ersten 
Quartal 2008. Trockene Massengüter hatten den stärksten Einbruch zu verzeichnen, der 
Umschlag reduzierte sich hier um 41,2 %. Ein wichtiger Grund für den Einbruch stellte die 
Schließung von Hochofenstahlwerken des ArcelorMittal-Konzerns dar. Diese Schließung hat 
zu einem erheblichen Minderbedarf an Eisenerzen und weiteren Metallen sowie Kokskohle 
geführt. Neben Stahlprodukten gab es auch für Holz, Steine und Erden eine erhebliche 
Absenkung.
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Grund dafür, dass sich der Import von Mineralölprodukten im Vergleich zum Vorjahr um 38,6 
% erhöhte. Dies wirkte sich auch auf den gesamten Umschlag von fl üssiger Ladung positiv aus, 
wo es ein Plus von 6,3 % zu verzeichnen gab. 

Der Umschlag von Massengütern für den Stahlsektor (Eisenerze, Kohle) blieb im Jahr 2008 um 
6,7 % unter dem Vorjahreswert. Dies ist eine Folge der Abschwächung in der Stahlindustrie. 
Quelle: Statistikamt Nord; Binnenschifffahrt April 2009

1.4 Amsterdam
Im Hafen Amsterdam resultierte im letzen Jahr ein Zuwachs des Umschlags von 7 % gegenüber 
dem Vorjahr. Den starken Zuwächsen in den ersten zehn Monaten standen starke Rückgänge 
zum Jahresende gegenüber. Bezogen auf TEU-Einheiten stieg der Containerumschlag um rund 
10 %, der Zuwachs bezogen auf das Gewicht der Ladung war etwa genauso hoch. Der 
Umschlag von Mineralölprodukten erhöhte sich um 22 %. Mit einem leichten Zuwachs um 0,1 
% kam es beim Kohlenumschlag praktisch zu einer Stagnation. Dieses Ergebnis ist trotz einer 
von Schrumpfung gekennzeichneten wirtschaftlichen Entwicklung nicht verwunderlich, da die 
über den Amsterdamer Hafen importierte Kohle vor allem für die Energieerzeugung bestimmt 
ist, die der Rezession nicht in dem Maße ausgesetzt ist wie die Stahlbranche. 
Quelle: Port of Amsterdam

1.5 Le Havre
Im Seehafen von Le Havre hat sich der Gesamtumschlag im ersten Quartal 2009 um 14,3 
% gegenüber dem Vorjahr reduziert. Die stärksten Rückgänge waren für Baustoffe wie etwa 
Zement zu verzeichnen. Der Containerumschlag sank um etwa ein Viertel gegenüber 2008. 
Weniger ausgeprägt war die Absenkung der Umschlagszahlen bei Kohle, hier kam es zu 
einem Rückgang um 11,5 %. Der Umschlag von Rohöl blieb gegenüber dem Vorjahr nahezu 
konstant, während raffi nierte Produkte und Treibstoffe starke Zuwächse verzeichnen konnten.
Quelle: Port of Le Havre

1.6 Gent
Der Seeverkehr des Hafens Gent ist in Folge der Wirtschaftskrise im ersten Quartal 2009 um 27 
% gesunken. Das Vorjahr war allerdings ein Rekordjahr für den Hafen. Die beiden Hauptpfeiler 
des Seehafenumschlags von Gent sind die Stahlindustrie und die Automobilindustrie. Beide 
Industriezweige sind momentan einer erheblichen Krise unterworfen. Konkret zeigt sich dies 
darin, dass ein Hochofenstahlwerk in der Nähe von Gent vom ArcelorMittal-Konzern stillgelegt 
wurde. Ein weiteres Stahlwerk bei Lüttich wird nur bei einer Kapazitätsauslastung von 50 % 
gefahren. 

Vor diesem Hintergrund, und angesichts der Tatsache, dass der Hafen Gent ein wichtiger 
Importhafen für die belgische Stahlindustrie ist, erscheint das Absinken des Umschlags bei 
Erzen und Metallabfällen um zwei Drittel (67 %) etwas verständlich. Etwas geringer, aber nicht 
minder dramatisch war der Rückgang bei Mineralölprodukten, der rund 25 % betrug. Der 
Roro-Verkehr hat um 30 % abgenommen, und auch bei Agrarprodukten wurde ein enormer 
Rückgang im zweistelligen Bereich registriert.
Quelle: Le Lloyd, 20 avril 2009
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2. Beförderungsnachfrage 

2.1 Agrarsektor 
Im Agrarsektor und beim Transport von Nahrungsmitteln hat sich die Wirtschaftskrise im Jahr 
2008 noch nicht in dem Maße negativ ausgewirkt wie dies bei anderen Segmenten der Fall 
war. So hat sich die Beförderungsleistung in der zweiten Jahreshälfte 2008 ähnlich entwickelt 
wie im entsprechenden Zeitraum des Vorjahres. Über das Gesamtjahr gerechnet kam es 
bei Agrarprodukten zu einem Rückgang der beförderten Mengen um 6,4 %; die Transporte 
von anderen Nahrungs- und Futtermittel erhöhten sich hingegen leicht um rund 1 %. Erste 
Schätzungen deuten darauf hin, dass im Januar 2009 die Transporte von landwirtschaftlichen 
Erzeugnissen und Nahrungsmitteln gegenüber dem Vorjahr recht deutlich (im zweistelligen 
Bereich) gefallen sind.
 

2.2 Energie- und Verkehrssektor

A) Feste mineralische Brennstoffe
Wie im Rahmen des Marktbeobachtungsberichts 2008-1 prognostiziert, hat sich die 
Wirtschaftskrise auf die Transporte von festen mineralischen Brennstoffen nicht in dem Maße 
negativ ausgewirkt wie dies für die Bereiche Eisen, Stahl, Chemie oder Container der Fall 
war. Der Grund hierfür besteht in der teilweisen Verwendung fester Brennstoffe für den 
Energiesektor; die Energienachfrage nimmt in Zeiten schwacher wirtschaftlicher Entwicklung 
weniger ab als die Aktivität vieler anderer Industriezweige, weil ein erheblicher Teil der 
Energieversorgung nicht konjunkturabhängig ist. So spielt für die Energienachfrage auch die 
klimatische Entwicklung eine große Rolle. Insgesamt haben sich die Transporte im gesamten 
Jahr 2008 um rund 3 % reduziert. 

Abbildung 2: Transporte fester Brennstoffe auf dem Rhein 
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Laufe des Jahres 2009, möglicherweise im Herbst, gehegt werden. 

Langfristig gesehen nehmen die Transporte in diesem Industriezweig jedoch ab, was vor allem 
mit Sparmaßnahmen im Heizölmarkt sowie mit Änderungen der Konsumgewohnheiten im 
Automobilbereich zu tun hat.

2.3 Eisen- und Stahlindustrie

A) Erze und Metallabfälle
Ungeachtet der im zweiten Halbjahr 2008 einsetzenden Wirtschaftskrise haben sich die 
Transporte von Erzen und Metallabfällen bis November noch recht stabil entwickelt. Zu einem 
starken Einbruch bei der Transportnachfrage ist es hingegen im Dezember 2008 gekommen, 
als die Transporte von Erzen und Metallabfällen um rund 25 % gegenüber dem Vorjahr sanken, 
wie folgende Abbildung zeigt.

Abbildung 4: Rohstahlproduktion in Deutschland und Frankreich sowie Rheintransporte von 
Eisenerzen und Konzentraten
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Eine rückläufi ge Tendenz bei der Stahlproduktion zeigte sich in Deutschland etwa ab Oktober, 
und damit etwas früher als in Frankreich. Im Gegenzug sank dort die Produktion im November 
und Dezember noch stärker als in Deutschland. Wie die obige Abbildung zeigt, hat sich 
der in der Publikation 2008-1 beschriebene Zusammenhang zwischen Stahlproduktion 
und Transporten von Eisenerzen im Wesentlichen bestätigt. So weisen die Änderungsraten 
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Abbildung 5: Transporte von Stahlblechen und Breitfl achstahl auf dem Rhein 
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Quelle: destatis, in 1.000 Tonnen; 1 bis 12 = Monate

Die Abbildung zeigt, dass eine Abschwächung bereits im Mai 2008 einsetzte und sich gegen 
Endes des Jahres verschärfte. Angesichts der weiterhin kritischen Lage der Stahlindustrie ist für 
die Rheinschifffahrt von einer schwachen Entwicklung im ersten Halbjahr 2009 auszugehen. 

Es dürfte auch in der Binnenschifffahrt mit ähnlich hohen Schrumpfungsraten zu rechnen sein 
wie sie derzeit in der Stahlherstellung zu beobachten sind. Inwieweit und vor allem wann 
es bei der Stahlproduktion zu einer Bodenbildung auf niedrigem Niveau kommen könnte 
ist derzeit nicht absehbar. Vieles hängt in diesem Bereich von der weiteren Entwicklung im 
Automobilsektor ab, der für die Stahlnachfrage wesentlich ist. 

2.4 Chemische Erzeugnisse und Düngemittel

Für die Chemische Industrie lässt sich eine relativ enge Beziehung zwischen der Produktion 
und dem Transport in der Rheinschifffahrt feststellen, wobei die Volatilität (Schwankungsbreite) 
der Transporte höher ist als die der Produktion. 

Angesichts der derzeitigen Krise zeigt sich der Zusammenhang sehr deutlich. So ist erkennbar, 
dass die Änderungsrate der chemischen Produktion in Deutschland und die Änderungsrate 
chemischer Transporte auf dem Rhein im zweiten Halbjahr 2008 eine gleichgerichtete 
Abwärtsbewegung aufweisen. Die chemische Industrie und damit auch die Transportnachfrage 
bei chemischen Produkten wurden im vierten Quartal 2008 von der Wirtschaftskrise voll 
erfasst. Die Produktion sank in Deutschland in diesem Quartal um rund 11 % gegenüber dem 
Vorjahr (Angaben VCI). 
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Abbildung 7: Produktionsindex für chemische Erzeugnisse
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Dennoch ist nach Branchenschätzungen (VCI) mit einem merklichen Aufschwung erst im 
Jahr 2010 zu rechnen. Dies würde auch für die Transporte bedeuten, dass sie in 2009 ihre 
Schwächephase noch nicht zur Gänze überwinden werden. 

Nach ersten Erkenntnissen haben sich im Januar 2009 die Transporte chemischer Erzeugnisse 
auf deutschen Wasserstraßen um 32,4 % gegenüber dem Vorjahresmonat reduziert. Ein 
Großteil dieser Transporte fi ndet auf dem Rhein statt. Die folgende Abbildung zeigt neben 
den Transporten chemischer Erzeugnisse auch die Transporte von Düngemitteln. Letztere 
folgen seit längeren Jahren einem sinkenden Trend, der in der allerjüngsten Vergangenheit 
in eine stagnative Phase gemündet ist. Im Jahre 2008 wurde diese stagnative Phase vom 
konjunkturellen Abschwung überlagert. 
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Abbildung 9: Transporte von Düngemitteln auf dem Rhein 
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2.5 Fahrzeuge, Maschinen und Container

Die Transporte von Fahrzeugen und Maschinen haben sich im Zuge der beginnenden 
Wirtschaftsabschwächung ab Mitte des Jahres 2008 reduziert. Der prozentuale Rückgang 
gegenüber dem Vorjahr lag ab Oktober durchgehend im zweistelligen Bereich. Das Ausmaß 
des Rückgangs nahm von Monat zu Monat zu und erreichte im Dezember einen Wert von -24 
%. Insgesamt sanken die Transporte von Maschinen und Fahrzeugen im Jahr 2008 um 5,4 % 
gegenüber dem Vorjahr. 

Der starke Abschwung ist vor dem Hintergrund der sich stark abkühlenden Industrieproduktion 
nicht verwunderlich. Zu Beginn des Jahres 2009 erreichten die Änderungsraten der 
Industrieproduktion für die vier Länder Deutschland, Frankreich, Belgien und Italien den 
Wert -24%. Somit ist der Rückgang der Industrieproduktion zu Beginn des Jahres 2009 in 
seiner Höhe etwa mit dem Rückgang der Transporte von Fahrzeugen und Maschinen in der 
Rheinschifffahrt vergleichbar.
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Angesichts der Tatsache, dass Maschinen zu einem großen Teil in Containern transportiert 
werden, ist eine ähnliche Beförderungsentwicklung in beiden Bereichen zu erwarten. Folgende 
Abbildung bestätigt diese Vermutung. Über das Gesamtjahr 2008 gerechnet haben sich die 
Transporte von beladenen Containern gegenüber dem Vorjahr um rund 6,3 % reduziert. 

Im April 2009 war eine leichte Belebung der Beförderungsnachfrage im Containerbereich zu 
verzeichnen. Diese war übrigens auch im Hochseeverkehr feststellbar. Diese Entwicklung könnte 
ein Zeichen dafür sein, dass der Tiefpunkt der Beförderungsnachfrage im Containerbereich in 
den ersten Monaten 2009 erreicht wurde, und es nun langsam wieder zu einer Belebung auf 
diesem Markt kommen könnte.

Abbildung 12: Transporte von Containern auf dem Rhein 
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2.6 Bausektor

Die Bauindustrie zählte bis Ende 2008 zu den von der Wirtschaftskrise kaum betroffenen 
Marktsegmenten. Über das gesamte Jahr betrachtet lagen die Transporte von Steinen, Erden 
und Baustoffen sogar um 1 % über dem Vorjahresniveau. In den ersten Monaten des Jahres 
2009 wurden aber auch diese Güter von der Wirtschaftskrise voll erfasst. 

Zwar ist für das laufende Jahr zu erwarten, dass die Bauindustrie von den bereits beschlossenen 
Konjunkturpaketen profi tieren könnte. Die in Deutschland beschlossenen Maßnahmen 
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3. Neuer Schiffsraum auf dem Markt

Die Zahlen lassen darauf schließen, dass das Jahr 2008 ein Rekordjahr für die Neubauten  
war. So wurden in der Trockenschifffahrt 68 neue Gütermotorschiffe und 38 Güterschubleichter 
auf den Markt gebracht. Es wurden doppelt soviel neue Schiffe gebaut wie in den Vorjahren. 
In 2008 ist die Kapazität in der Trockenschifffahrt um rund 2,5 % gestiegen. Die beförderten 
Mengen waren 2008 laut Schätzungen hingegen leicht rückläufi g. 

Auch im ersten Vierteljahr 2009 wurden noch 19 neue Gütermotorschiffe auf den Markt 
gebracht. Die Durchschnittsgröße der neu gebauten Einheiten liegt bei über 3600 Tonnen, 
wobei vier Schiffe weniger als 2000 Tonnen Tragfähigkeit haben. Ein „kleines“ Schiff mit einer 
Tragfähigkeit von 550 Tonnen ist anzuführen. Diese Investitionswelle ist durch die anhaltend 
hohe Beförderungsnachfrage im Jahr 2008 verursacht.

Bei den Tankschiffen war die Anzahl neuer Tankmotorschiffe mit 47 auch doppelt so hoch wie 
in den Vorjahren. Die theoretische Beförderungskapazität ist um nahe zu 5 % gestiegen. Die 
beförderten Mengen waren laut Schätzungen um etwa 2 % höher als im Vorjahr. 

Die durchschnittliche Tragfähigkeit in der Tankschifffahrt lag bei 2800 Tonnen. Im Gegensatz 
zu der Situation in der Trockenschifffahrt wurden 17 neue Schiffe mit einer Tragfähigkeit unter 
2000 Tonnen gebaut. Auch in diesem Fall wurden im ersten Vierteljahr 2009 noch 6 neue 
Einheiten eingesetzt, was etwa dem Rhythmus von 2007 entspricht.

Auf beiden Märkten ist der Einfl uss der Wirtschaftskrise noch nicht zu bemerken. Die Schiffe, die 
Ende 2008 und Anfang 2009 auf dem Markt eingesetzt wurden, resultieren aus Bestellungen 
die ein bis zwei Jahre zurück liegen. Es ist in der Branche wohl bekannt, dass ab dem Herbst 
2008 zahlreiche Schiffsbestellungen von den Investoren angesichts der unsicheren Konjunktur 
storniert wurden. Ein Rückgang der Neubauten, der vorauszusehen ist, wird in den Zahlen erst 
im Laufe des Jahres 2009 zu erkennen sein.

Jedoch muss hier angemerkt werden, dass noch eine bedeutende Anzahl von Schiffskaskos 
(Schiffshüllen) sich in Asien im Bau oder auch schon unterwegs auf See nach Europa befi nden, 
früher oder später ausgerüstet und auf dem Markt eingesetzt werden. Diese Kapazitäten 
werden also den existierenden noch zugefügt. 

Zurzeit ist auf dem Markt aufgrund der momentan sehr niedrigen Beförderungsnachfrage 
eine Überkapazität festzustellen. Diese ist jedoch allein durch die Wirtschaftskrise und 
den Einbruch der Nachfrage zustande gekommen, und hat eine momentane Störung des 
Marktgleichgewichtes verursacht.

Derzeit ist noch nicht absehbar, wann und wie schnell eine wirtschaftliche Erholung eintreten 
wird. In jedem Fall wird es für die Binnenschifffahrt dann wichtig sein , ihren Platz auf dem 
Markt zu behaupten. 
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Die folgende Grafi k bestätigt diese Feststellungen. Es ist zu erkennen, dass sich im Jahr 2008 
und auch schon in den Vorjahren die beförderten Gütermengen auf einem steigenden Trend 
befanden, der im letzten Quartal kurzfristig unterbrochen wurde. Inzwischen ist bekannt, dass 
die beförderten Mengen zumindest auf dem Rhein und seinen Nebenwasserstraßen auch in 
den ersten Monaten von 2009 weiter gefallen sind.  

Abbildung 14: Beförderungsmengenindex für die Trockenschifffahrt
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Quelle: ZKR-Sekretariat; Index 100 = Jahresdurchschnitt 2004

In der folgenden Grafi k ist der Zusammenhang zwischen Wasserführung und Frachtenentwicklung 
in der Trockenschifffahrt deutlich zu erkennen. Die gegen Ende 2008 sinkenden Frachten sind 
jedoch in diesem Fall nicht auf die steigende Wasserführung zurück zu führen. Sie resultieren 
aus der allgemein fallenden Beförderungsnachfrage. 

Mengenindex

Trend
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Abbildung 16: Vierteljährliche Entwicklung der Indizes für Wasserführung und Erlöse in der 
Trockenschifffahrt
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1.2 Tankschifffahrt 

In der Tankschifffahrt sind zwei maßgebende Sektoren zu unterscheiden: der Erdölsektor, 
welcher etwa 2/3 der beförderten Mengen umfasst sowie der Chemiesektor, der für das 
übrige 1/3 der Transporte verantwortlich ist. Diese beiden Sektoren haben sich im Jahr 
2008 sehr verschieden entwickelt, auch was die Frachten angeht. Der Chemiesektor hat 
sich mengenmäßig und auch hinsichtlich der Frachten sehr ähnlich wie die Trockenschifffahrt 
entwickelt. Es war also während der ersten neun Monate ein Mengenwachstum mit hohen 
Frachten feststellbar. Im letzten Quartal fi elen die Frachten wie die Beförderungsnachfrage 
aufgrund einer rückläufi gen Chemieproduktion. 

Im Erdölbereich hingegen kam es erst im Herbst 2008 zu einer Belebung des Marktes. Diese 
war durch einen plötzlichen Anstieg der Beförderungsnachfrage und der Frachtraten - wie auf 
folgenden Grafi ken dargestellt - erkennbar. 
Wie üblich bei Beförderungen im Erdölbereich hat sich der Markt dann Anfang 2009 wieder 
beruhigt, und sowohl die Nachfrage wie auch die Frachten sind zu einem üblicheren Niveau 
zurück gekehrt.
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Abbildung 18: Beförderungsmengenindex für die Tankschifffahrt
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Quelle:  ZKR-Sekretariat; Index 100 = Jahresdurchschnitt 2004

Auf folgender Grafi k ist zum einen fest zu stellen, dass sich in den letzten Jahren die Frachtraten 
in der Tankschifffahrt meistens entgegengesetzt zur Wasserführung verhielten. Zum anderen 
ist erkennbar, dass im letzten Quartal ein starker Anstieg der Frachtraten trotz ausreichender 
Wasserführung zu bemerken war. Dies zeigt, dass die Nachfrage im Herbst 2008 plötzlich auf 
Grund der stark fallenden Erdölpreise so stark angestiegen ist, dass trotz guter Wasserführung 
sämtliche Kapazitäten eingesetzt werden mussten, um der Nachfrage gerecht zu werden. Dies 
geschah in einem Kontext sehr niedriger Lagerstände, nach einer langen Zeit mit hohen oder 
gar sehr hohen Erdölpreisen, die die Verbraucher dazu brachten, nur das absolut Notwendige 
zu kaufen.
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2. Entwicklung der Betriebskosten

2.1 Schiffspreise

Im Jahr 2008 lagen die Schiffspreise für Neubauten über dem Niveau des  Vorjahres. Dazu 
haben die hohen Stahlpreise und die hohe Nachfrage nach Neubauten in den Werften 
beigetragen. Auf Grund des allgemeinen Investitionsrückgangs und der gesunkenen Stahlpreise 
haben sich zu Anfang des Jahres 2009 die Schiffspreise reduziert.

2.2 Allgemeine Entwicklung der Betriebskosten

Als Anhaltspunkt für die Einschätzung der allgemeinen Entwicklung der Betriebskosten 
wurde nach Absprache mit den Gewerbeexperten folgende theoretische Gliederung der 
Betriebskosten beibehalten:

Tabelle 1: Kostenvergleich für neue Motorschiffe

2004 Gütermotorschiffe
Einzelbetrieb

Tankmotorschiffe
Reedereibetrieb

Treibstoffkosten 20 % 18 %

Lohn- und Personalkosten 40 % 42 %

Übrige Kosten

Zinsen

40 % 40 %Versicherung

Wartung

Quelle: Sekretariat der ZKR

Allgemein sind die Betriebskosten im Jahr 2008 ein wenig gestiegen. Die Treibstoffkosten 
und auch die Zinssätze waren im ersten Halbjahr sehr hoch, sind aber im zweiten Halbjahr 
stark gesunken. Der Einfl uß der Fluktuation der Gasölkosten muß aufgrund der üblichen 
Gasölklauseln in den Verträgen relativiert werden. Die übrigen Betriebskosten haben sich alle 
eher mit steigender Tendenz verändert. 

Indizes 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Treibstoffkosten 84 100 130 145 148 181

Lohn- und Personalkosten 98 100 101 103 105 108

Übrige Kosten 100 100 100 132 170 163

Globaler Jahresindex für Kosten in der 
Trockenschifffahrt 96,0 100,0 106,4 123,0 139,6 144,7

Globaler Jahresindex für Kosten in der 
Tankschifffahrt 94,3 98,0 103,8 120,1 136,6 141,1

     
Quelle : Sekretariat der ZKR
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2.4 Personalkosten 

Im Jahr 2008 sind die Personalkosten mit ähnlicher Rate gestiegen wie im Jahr 2007. Diese 
Steigerungsrate entsprach ungefähr der Infl ationsrate. Bis in den Herbst 2008 erforderte die 
hohe Nachfrage noch den Einsatz sämtlicher verfügbarer Schiffseinheiten. Die gleichzeitig sich 
verschärfende Schwierigkeit der Personalfi ndung übte Druck auf die Arbeitskosten aus. Dies 
war zumindest in den ersten 3 Quartalen des Jahres 2008 der Fall. In den letzten Monaten des 
Jahres 2008 und auch in den ersten Monaten des Jahres 2009 war als Folge einer deutlich 
niedrigeren Verkehrsnachfrage die Nachfrage nach Personal auch etwas schwächer.

Abbildung 21: Personalkosten und Infl ation
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Quelle: Arbeitgeberverband der Deutschen Binnenschifffahrt 

2.5 Wartungskosten2

Im Jahr 2008 sind die Wartungskosten weiterhin gestiegen, aufgrund der hohen Stahlpreise 
und der hohen Nachfrage bei den Werften, die das ganze Jahr über ausgebucht waren. 

2  Die Angaben zur Entwicklung der Wartungskosten sind von ITB in Indexform gemacht worden. Dieser Index ist auf 
der Grundlage von Umfragen beim Gewerbe in Belgien ermittelt worden.
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2.6 Finanzierungskosten

Zur Mitte 2008 hat sich für die als Referenz dienenden Zinssätze (EURIBOR) nach einem 
Höchststand eine Trendwende ergeben, die sich bis zum jetzigen Zeitpunkt fortsetzt. So sind 
diese Referenzzinssätze innerhalb von 12 Monaten um etwa 70 % zurückgegangen. 

Wie jedoch im Rahmen dieser Wirtschaftskrise allgemein der Fall, waren die Banken ab 
Herbst 2008 kaum noch bereit für Investitionen die erforderlichen Kredite zur Verfügung zu 
stellen, hauptsächlich wegen ihrer eigenen Kapitalstruktur. 

Die extreme Senkung der Referenzzinssätze hat nicht unmittelbar zu einer Reduzierung der 
Zinskosten geführt. Darüber hinaus waren die Banken aufgefordert die eigenen Erträge und 
die Liquidität zu verbessern. 

Abbildung 23: Index der Zinskosten: EURIBOR
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2.7 Versicherungskosten 

Im Jahr 2008 sind die Versicherungsprämien stabil geblieben. Zu verzeichnen ist jedoch, 
dass die Versicherungskosten, die neben der Höhe der Prämie auch von der Höhe des 
Versicherungswertes des Schiffes abhängen, wie in den vorigen Jahren weiter angestiegen 
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Unterschiede zwischen den üblichen Auffassungen in den jeweiligen Ländern zu Tage treten. 
In Anlehnung an eine vom Gewerbe gewählte Betrachtungsweise wird bei kleinen Schiffen 
von der Klasse bis 1500 Tonnen und bis zu 86 Metern Länge ausgegangen. Innerhalb dieser 
Kategorie können mehrere Schiffstypen unterschieden werden, die jedoch vergleichbare 
Betriebsformen und Eigentumsstrukturen aufweisen. Darüber hinaus unterscheidet sich diese 
Kategorie vom Rest der Flotte dahingehend, dass hier wenig Neubau, hingegen wohl die 
Abwrackung veralteter Tonnage stattfi ndet.

Besondere Aufmerksamkeit muss hier übrigens Frankreich geschenkt werden. In diesem Land 
wird beim Segment des kleinen Schiffes vom Typ „Freycinet“, also dem so genannten „Spits“ 
von 400 Tonnen, ausgegangen. Mit Ausnahme der französischen Rheinfl otte gehören so gut 
wie alle sonstigen Schiffe zu der oben im weitesten Sinne beschriebenen Kategorie der kleinen 
Schiffe bis 1500 Tonnen. Auch aufgrund der großen Bedeutung der kleinen Schiffe für die 
Entwicklung des Transports über Wasser auf dem französischen Schifffahrtsstraßennetz wurden 
in diesem Land Initiativen ergriffen, um zu einer Erneuerung der Flotte zu gelangen, und zwar 
mittels Entwicklung moderner Einheiten der Abmessungen des französischen „Spits“.

3. Warum eigentlich eine Beschreibung dieses Segmentes?

Obwohl dieses Segment der kleinen Schiffe im gesamten Transportsystem einen geringen 
Faktor darstellt, erfüllt es doch eine einzigartige Funktion innerhalb der Logistik der 
Unternehmen entlang der kleinen Schifffahrtsstraßen. Bestimmte Sektoren wie der Bau- und 
der Landwirtschaftssektor machen sogar intensiv Gebrauch von diesem Segment. Und in 
vielen Transportbeziehungsgefl echten befi ndet sich an bestimmten Stellen immer wieder ein 
Bindeglied, welches aus kleinen Schifffahrtsstraßen besteht. Es verschwinden jedoch immer 
mehr kleine Schiffe aus der aktiven Schifffahrt (Abwrackung, alternative Nutzungsbestimmung). 
Die Konkurrenz mit dem (häufi g fl exibleren) Transport über die Straße, aber auch die 
Konkurrenz mit den größeren Binnenschiffen – welche aufgrund von Skaleneffekten niedrigere 
Transportkosten pro Einheit transportierten Materials aufweisen – trägt zu den strukturellen 
Verschiebungen auf dem Markt bei. Die Auswirkungen dieser Umstände können für die Flotte 
als Ganzes, für die Qualität des Transportangebotes und für das Pendant von Letzterem, 
nämlich der Entscheidungsfreiheit der Verlader, von Wichtigkeit sein. 

Eine besondere Qualität des kleinen Schiffes ist die Möglichkeit, zur Sicherstellung von 
Transporten während Niedrigwasserzeiträumen beizutragen. Gerade aufgrund der 
Skalenvergrößerung, welche in den vorangegangenen Jahrzehnten stattgefunden hat, hat 
die Vulnerabilität der Binnenschifffl otte bei Niedrigwasser zugenommen. Dadurch erhält das 
Segment der kleinen Schiffe ein zweigeteiltes Charakteristikum: einerseits verfügt es über einen 
eigenen Markt, der durch die Befriedigung der Bedürfnisse bis in die kleinsten Ausläufer des 
Schifffahrtsstraßennetzes gekennzeichnet wird, andererseits übt dieses Segment der kleinen 
Schiffe eine overfl ow-Funktion in Zeiten von Niedrigwasser für die Segmente der größeren 
Schiffe aus.
Die Abschaffung des Turnussystems3 und der Mindesttarife zu Ende der neunziger Jahre hat 

3   System, bei welchem Transportanfragen zu festgelegten Preisen in der Reihenfolge, in der die Schiffe verfügbar 
werden, verteilt werden
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„kleine Schiffe“ oder sogar lediglich „Schiffe“ steht, sind alle Schiffe mit einer Ladekapazität 
von < 1500 Tonnen gemeint.

Schifffahrtsstraßennetz und Fahrabstände
In der unten aufgeführten Tabelle wurde die Länge des Schifffahrtsstraßennetzes pro Land 
wiedergegeben. In allen beschriebenen Ländern ist das Netz der kleineren Schifffahrtsstraßen 
geographisch betrachtet ziemlich gestreut. Kleinere Schifffahrtsstraßen bilden hierbei in 
eingeschränktem Maße ein internationales Netz. Trotzdem ist es möglich, auf kleineren 
Gewässern ziemlich lange Transportbeziehungen zu unterhalten, und grenzüberschreitender 
Transport kommt dann sicherlich auch vor. Der Nachdruck scheint jedoch auf den etwas 
kürzeren Entfernungen und somit auf teils nationalen und regionalen Transportbeziehungen 
zu liegen. Im Jahre 2006 betrug beispielsweise in den Niederlanden die durchschnittliche 
Entfernung, die mit kleinen Schiffen zurückgelegt wurde, 124 Kilometer. In Frankreich waren 
dies 132 Kilometer.5

Tabelle 2: Länge der Schifffahrtsstraßen 

CEMT Klassifi zierung
Niederlande Deutschland Belgien Frankreich

km % km % km % km %

I (Spits) 1156 23 707 11 348 23 1896 22

II (Kempenaar) 409 8 247 4 248 16 3909 46

IIa (Hagenaar) 842 17 - - - - 266 3

III 212 4 659 10 - - 414 5

IV 636 13 1499 24 520 34 86 1

V 1095 22 2173 34 142 9 296 3

VI 665 13 1106 17 282 17 1606 19

Insgesamt 5015 6391 1540 8473

Quelle: RWS-AVV 1999

Flottenaufbau pro Land

In der folgenden Tabelle wird der Flottenaufbau pro Land wie folgt wiedergegeben: der Anteil 
kleiner Schiffe, der Anteil großer Schiffe sowie der Prozentsatz der kleinen Schiffe. Aus der 
Tabelle ergibt sich, dass die Niederlande im Jahre 2007 in absoluten Zahlen das größte 
Segment kleiner Schiffe aufweisen, gefolgt von Belgien, Frankreich und schließlich Deutschland. 
Frankreich verfügt über den größten Anteil kleiner Schiffe an der Gesamtfl otte, nämlich gut 
97 %. Die französische Flotte besteht hauptsächlich aus kleinen bis sehr kleinen Schiffen, 
mit dem Schwerpunkt in der Kategorie 250 – 399 Tonnen (in welche auch der französische 
„Spits“ fällt; gut 500 Exemplare im Jahre 2007). Die Flotte und die Infrastruktur sind somit 
zwei Seiten ein und derselben Medaille. Auch die deutsche Flotte weist dieses Muster auf, mit 

5  Berechnet auf der Grundlage der transportierten Volumina, nicht auf der Grundlage der Schiffsgröße
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Volumens in der Klasse > 1500 Tonnen um + 46 % gegenüber. Der Rückgang des relativen 
Anteils, aber auch die absolute Schrumpfung des Segmentes kleiner Schiffe sind demnach 
struktureller Natur. 

Tabelle 5: Entwicklung der Anzahl der Schiffe < 1500 Tonnen

2000 2003 2007 % 2007 / 2000

Frankreich 1118 1129 842 -25

Deutschland 822 746 649 -21

Niederlande 2840 2509 2285 -20

Belgien 1023 924 989 -3

Quelle: Schätzungen des ZKR-Sekretariates 

Obwohl es statistisch betrachtet unwichtig ist, kann dennoch darauf hingewiesen werden, 
dass in dem betrachteten Zeitraum bescheidene Versuche unternommen wurden, erneut in 
dieses Segment zu investieren. So wurde beispielsweise in Frankreich, wie bereits erwähnt, 
eine Initiative ergriffen, um eine moderne Version des „Spits“-Typs „Freycinet“ zu entwickeln, 
und in den Niederlanden wurde vor einigen Jahren der „Neo Kemp“ in den Verkehr gebracht. 
In späteren Veröffentlichungen wird man den Neubau-Tätigkeiten größere Aufmerksamkeit 
widmen. 

II) Transport Nachfrage im Segment „kleine Schiffe“ 

In diesem Abschnitt wird der Anteil am Transport im Zeitraum zwischen den Jahren 2000 und 
2007 beschrieben.

Transportierte Güter
Die größte Nachfrage nach kleinen Schiffen kommt aus dem Landwirtschafts- und dem 
Bausektor. Im Bereich der Landwirtschaft handelt es sich um die Zufuhr und den Abtransport 
von Ernten und Viehfutter zwischen den Seehäfen und den Landwirtschaftsgebieten sowie um 
sonstige, regionale Transporte. Im Bereich des Bausektors muss hier an die Belieferung von 
Depots gedacht werden, aber auch an den strukturellen Transport in den Gebieten, in denen 
Sand, Kies und Zement gewonnen wird. Ausschlaggebende Faktoren für den Marktanteil der 
kleinen Schiffe bei dieser Art des Transportes sind die gute Erreichbarkeit und die zum Schiff 
passenden Ladungsumfänge.

Auf niederländischem Hoheitsgebiet, also einschließlich der (internationalen) Rheinschifffahrt, 
wurden im Jahre 2006 von kleinen Schiffen 115 Millionen Tonnen transportiert (14,3 
Milliarden tkm). Kleine Schiffe übernahmen somit 33 % der gesamten Transportleistung. 
Die vorherrschende Gütergruppe sind Baumaterialien (NSTR-Kategorie 6) mit 41 % des 
transportierten Volumens, gefolgt von landwirtschaftlichen Gütern (NSTR-Kategorien 0,1 und 7) 
mit 20 %. Dann folgt sonstiges (Stück-)Gut mit 15 % (NSTR-Kategorie 9). Die durchschnittliche 
Kapazität der niederländischen kleinen Schiffe beträgt (schätzungsweise) 775 Tonnen. Wenn 
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Saisonbedingte Einfl üsse bei den Transporten kleiner und großer Schiffe

Abbildung 25: Mengen und Leistung 2003, Frankreich
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Abbildung 26: Mengen und Leistung 2003, Niederlande
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Quelle: Berechnungen des ZKR-Sekretariates auf der Grundlage der CBS und VNF-Angaben
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Anlage 1
Stand der Neubauten Ende Mai 2009

Schiffstyp
2002 2003 2004

Anzahl Tonnage kW Anzahl Tonnage kW Anzahl Tonnage kW

Gütermotorschiffe 45 113114 56138 34 89676 41894 28 71326 34400

Güterschubleichter 29 37180  28 78156  14 23636  

Insgesamt 74 150294 56138 62 167832 41894 42 94962 34400

Tankmotorschiffe 22 65548 30547 45 131455 50332 54 139718 61236

Tankschubleichter 2 178  1 1800  3 2427  

Insgesamt 24 65726 30547 46 133255 50332 57 142145 61236

Schubboote 2  1276 0  0 1  992

Schleppboote 3  11670 1  279 1  177

Insgesamt 5  12946 1  279 2  1169

Kabinenschiffe 17  13251 10  7238 5  4021

Ausfl ugsschiffe 9  4834 1  1566 1  662

Insgesamt 26  18085 11  8804 6  4683

Schiffstyp
2005 2006 2007

Anzahl Tonnage kW Anzahl Tonnage kW Anzahl Tonnage kW

Gütermotorschiffe 34 87645 27490 33 93985 26637 35 111655 31460

Güterschubleichter 12 11401  18 18385  29 54336  

Insgesamt 46 99046 27490 51 112370 26637 64 165991 31460

Tankmotorschiffe 46 130860 43736 28 77565 24637 23 50333 16534

Tankschubleichter 2 2527  0 0 0 0 0 0

Insgesamt 48 133387 43736 28 77565 24637 23 50333 16534

Schubboote 0  0 0  0 1  0

Schleppboote 0  0 0  0 0  0 

Insgesamt 0  0 0  0 1  0

Kabinenschiffe 5  6280 4 1644 3186 2  1816

Ausfl ugsschiffe 5  2832 2 1959 2244 1  1570

Insgesamt 10  9112 6  5430 3  3386
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GLOSSAR

ARA - Häfen: Abkürzung für die drei großen europäischen Häfen Amsterdam, Rotterdam 
und Antwerpen. 

Beförderungs- oder Laderaumangebot: besteht aus der Gesamtladekapazität der 
verfügbaren Flotte, es wird in Tonnen angegeben. 

Binnenschifffahrt: Beförderungen von Gütern oder Personen an Bord eines Schiffes, das 
zur Beförderung im Binnenschiffsverkehr auf einem bestimmten Binnenwasserstraßennetz 
bestimmt ist.

Binnenwasserstraße: Auf dem Festland gelegenes Gewässer, das von Schiffen mit 
mindestens 50 t Tragfähigkeit bei normaler Beladung benutzt werden kann. Dazu gehören 
schiffbare Flüsse, Seen und Kanäle.

Elektrostahlverfahren: ein Verfahren der Stahlerzeugung, bei dem Schrott unter 
Verwendung von Elektrizität eingeschmolzen und zu neuem Stahl umgewandelt wird.

Erlös: der Begriff „Erlös“, wie er in dieser Publikation verwendet wird, soll unter 
Berücksichtigung einer bestimmten Nachfrage und den Beförderungspreisen auf dem Markt 
die Binnenschifffahrtstätigkeit in Indexform defi nieren. 

Fluss/Seeverkehr: Beförderungen von Gütern an Bord eines Fluss/Seeschiffes (Seeschiff, 
das für die Fahrt auf Binnenwasserstraßen konzipiert ist), die ganz oder teilweise auf einem 
Binnenwasserstraßennetz durchgeführt werden.

Fracht: bedeutet entweder das Beförderungsgut oder den Beförderungspreis. 

Laderaum: Beförderungskapazität eines Güterschiffes in Tonnen ausgedrückt. 

Leistung: bezeichnet die Beförderungsleistung im Güterverkehr, sie wird in Tonnenkilometern 
gemessen. 

Ökonometrische Beziehung: eine solche Beziehung wird für einen Zusammenhang 
zwischen zwei oder mehreren Größen (z.B. Produktion von Stahl, Transporte per Binnenschiff, 
Importe von Kohle, etc.) unter Verwendung von statistischen Daten und unter Einsatz 
elektronischer Rechenverfahren geschätzt. Die Schätzung dient unter anderem für Prognosen.

Oxygenstahlverfahren: ein Verfahren der Stahlerzeugung, beim dem Roheisen unter 
Verwendung der wichtigsten Rohstoffe Kokskohle und Eisenerz in einem Hochofen hergestellt 
wird. Aus dem Roheisen wird nach verschiedenen Reinigungsverfahren (Injektion von 
Sauerstoff, etc.) Rohstahl.

Schiff/Schiff-Umschlag: Entladen einer Fracht von einem Güterschiff und Laden dieser 
Fracht auf ein anderes Güterschiff, selbst wenn die Fracht vor der Weiterfahrt eine gewisse 
Zeit an Land geblieben ist.
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Informationsquellen:
 
Internationale Organisationen
EUROSTAT
ECMT
DONAUKOMMISSION
MOSELKOMMISSION

Einzelstaatliche Behörden
Statistisches Bundesamt (Deutschland)
Statistikamt Nord (Deutschland/ Hamburg)
WSD Süd-West (Deutschland)
WSD-OST (Deutschland)
Bundesanstalt für Gewässerkunde (Deutschland)
Bundesamt für Güterverkehr (Deutschland)
CBS (Niederlande)
Voies Navigables de France (Frankreich)
Statistic Austria (Österreich)
VIA DONAU  (Österreich)
Institut National Statistique (Belgien)
Service public fédéral Mobilité et Transports (Belgien)

Privatrechtliche Organisationen 
Arbeitgeberverband der Deutschen Binnenschifffahrt (ADB)
Institut pour le Transport par Batellerie (ITB)
NEA Consulting
P J K International b.v.
IG River Advice, Basel
Planco

Binnenschifffahrtsorganisationen
IVR
CBRB
EBU
ESO
VBW

Organisationen der Industrie
Mineralölwirtschaftsverband (MWV)
BDI
CEFIC
EUROFER
Fédération française de l’acier
Fertilizer Industrie Union
Hauptverband der deutschen Bauindustrie
International Iron and Steel Institute
Verein der deutschen Kohleimporteure 
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