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Nachtrag zur 4. Auflage

Mitte 2008 wurden groBBe Teile der Welt von der Finanzkrise erfasst, welche im ersten Quartal
2009 zu einem Ruckgang der wirtschaftlichen Aktivitaten und des Welthandels um 15 bis
20% gefuhrt hat. Infolge davon sind die Gltertransport tUber die Weltmeere, der Umschlag
in den Seehafen und die von hier aus abgehenden Hinterlandtransporte plotzlich stark einge-
brochen. Bei der Drucklegung dieser Broschire konnten diese Zahlen noch nicht berticksichtigt
werden. Die meisten Transportstatistiken haben eine Verarbeitungszeit von mehr als einem Jahr.

Aus vorherigen Rezessionen haben wir gelernt, dass der Welthandel und der Gutertransport
nach einer wirtschaftlichen Talsohle das vor der Rezession bestehende Wachstumsniveau
schnell wieder einholt und sogar Uberschreitet. Erfahrungsgeméa3 werden die wahrend der
Rezession erzeugten Verluste im Gutertransport anschlieBend durch ein zusatzliches
Wachstum uber einen Zeitraum von 1,5 Jahren wieder gut gemacht. Aufgrund davon vertrauen
wir darauf, dass die Zukunftsbilder, die in der Broschiire “Gutertransport mit power” skizziert
werden, einen ausreichend hohen Realitatswert haben. Ferner hoffen wir, dass die Krise schnell
eingedédmmt wird und dass unsere Initiativen dazu einen Beitrag leisten kénnen.

Die Verfasser von “Gutertransport mit power” (April 2009)




® Vorwort

Ein moderner Supermarkt bietet heutzutage etwa zwdlf- bis flinfzehntausend unter-
schiedliche Artikel an. Die 460 Millionen Verbraucher in Europa betrachten dieses riesige Angebot
als véllig normal, denn jegliche Art von Knappheit ist uns fremd. Es stellt sich jedoch die Frage, ob
wir uns in ausreichender Form bewusst machen, welche Ablaufe hinter dieser einfachen, offenbar
ohne jede Kapazitatseinschrankung moglichen Verfligbarkeit von Produkten in unserer heutigen
Gesellschaft stecken. Und kann das immer so weitergehen? Wirtschaftliche GesetzméaBigkeiten
haben dafiir gesorgt, dass die Produktion und der Transport von Gutern so eingerichtet sind,
dass bei moglichst niedrigen Kosten moglichst hohe Ertrage erwirtschaftet werden. Kritische
Verbraucher legen aber in zunehmendem MaBe Wert auf Nachhaltigkeit und fordern die Garantie,
dass ihre Produkte unter akzeptablen Bedingungen hergestellt und transportiert werden. Wie
konnen Sie und wir dazu beitragen, diese Entwicklungen zu férdern? Der Nordwesten Europas
ist wegen seiner geografischen Lage am Meer und am Mindungsbereich groBer Flusse seit
alters her eine Handelsregion. Diese Position hat die wirtschaftliche Entwicklung in der Region
einerseits stark gepragt, andererseits aber auch dazu beigetragen, dass eine Vielzahl von
Warenstromen aus europaischen Herkunftslandern und mit Zielen innerhalb Europas Uber
die Hafen auf der Strecke Hamburg — Le Havre abgewickelt werden. Dies fuhrt zu einer hohen
Belastung des verfligbaren Raumes und der Umwelt. Diese Veroffentlichung hat es sich zum Ziel
gesetzt, diese Logistikstrome besser zu erfassen und die Moglichkeiten fir verantwortungsvolle
Entscheidungen und nachhaltiges Wachstum aufzuzeigen. Wir haben uns auch die Frage gestellt,
ob die weltweiten Auswirkungen von Entwicklungen wie die Globalisierung einen positiven Beitrag
zu einer nachhaltigeren Lebensqualitat, der gerechteren Verteilung von Wohlstand oder dem
Kampf gegen die soziale Ungerechtigkeit leisten. Wir bejahen diese Fragen letztendlich, da die
positiven Effekte der Globalisierung die negativen bei weitem tbersteigen. Dennoch gibt es viel zu
tun. Insbesondere in einer Zeit der Rezession, in der scheinbar feste Werte durch Unsicherheiten
ersetzt werden, und neue Wege eingeschlagen werden mussen, um die Entwicklungen an den
Finanzmérkten wieder in den Griff zu bekommen. Die Krise kann auch zum Anlass genommen
werden, unsere wirtschaftlichen Aktivitaten und die damit zusammenhangenden Warenstrome
einmal auf den Prifstand zu stellen und eventuelle Ineffizienzen aufzuspiren. Aus diesem Grund
prasentieren wir in ,Wertvoller Transport” eine neue Sichtweise auf Logistik, in der nachhaltige
Transporttechniken im Mittelpunkt stehen. Bei Anwendung der sogenannten 80/20-Methode,
die von den Professoren Jan Fransoo und Gudrun Kiesmiller der TU Eindhoven entwickelt
wurde, wird der Einsatz von Lkws auf ein MindestmaB beschrénkt und erhalten die Alternativen
Schiene, Binnenschifffahrt und Shortsea zuséatzlichen Raum flr weitere Entwicklungen. Die
Logistikberater unserer europaischen Dachverbénde sind dafir gerustet, die Unternehmen in
diesen schwierigen Entscheidungsfindungen adaquat zur Seite zu stehen. Die Konzeption von
Zukunftsszenarien erfolgte auf der Grundlage von Studien, die in diesen Bereichen von Shell
Nederland durchgefihrt worden sind. ,Wertvoller Transport* ist eine Veroffentlichung des Bureau
Voorlichting Binnenvaart in Zusammenarbeit mit der Europese Binnenvaart Unie (EBU) und der
IVR. Die Verdtffentlichung wird mit finanziellen Mitteln der Européaischen Union und des Expertise
en Innovatiecentrum voor de Binnenvaart (EICB) unterstutzt. Wir bedanken uns beim Zentralen
Statistikamt der Niederlande (CBS) und bei der IVR fiur die Bereitstellung der Daten.

C.J. de Vries

Geschaftsfiihrer Koninklijke Schuttevaer/Sekretar des Bureau Voorlichting Binnenvaart




KAPITEL 1

Nachhaltige Logistikprozesse.



® 1. Nachhaltige Logistikprozesse.

Wir moderne Verbraucher stellen hohe Anforderungen an uns selbst und an unsere
Umwelt. Unsere Gesellschaft ist darauf ausgerichtet, diesen Anforderungen unter Einsatz von
moglichst niedrigen Bemiihungen und Kosten weitgehend gerecht zu werden. In diesem Bereich
sind wir schon sehr weit gekommen. Im Grunde ist es in Westeuropa moglich, an jedem beliebi-
gen Moment des Tages iiber jedes gewiinschte Produkt zu verfiigen. Wir machen uns selten oder
nie bewusst, dass es qualitativ hochwertiger Unternehmen bedarf, um diese Produkte zu erzeu-
gen, herzustellen, zu bearbeiten und anschlieBend zu den gewiinschten Bestimmungsorten zu
transportieren. Den Prozess vom Ursprung eines Produktes iiber Bearbeitung, Verpackung,
Lagerung, Umschlag und Transport zu seiner Endbestimmung bzw. zum Verbraucher bezeich-

nen wir als ‘““Lieferkette’” oder ““Supply Chain”".

In der Schule haben wir gelernt, dass Orangen aus Spanien, Kaffee aus Brasilien und Oliven aus
Italien oder Griechenland, kommen. Macht ein durchschnittlicher westeuropaischer Verbraucher
sich Uberhaupt einmal bewusst, dass Spargel heutzutage aus Peru, Frihlingszwiebeln aus
Nigeria, Blumen aus dem Gazastreifen, und Schuhe oder Kleidungsstticke aus China oder Vietnam
kommen? Nein, immer mehr Menschen glauben, dass Milch, Hamburger und Kartoffeln aus einer
nahe gelegenen Fabrik kommen, ohne sich darlber im Klaren zu sein, welches Ursprungsland
diese Produkte Giberhaupt haben. Teilweise ist dies verstandlich, denn auch wenn die Produkte
teilweise natirlichen Ursprungs sind, durchlaufen sie heutzutage immer einen hochmodernen
technologischen Verarbeitungsprozess. Ehe die Endprodukte vor Ort im Geschaft liegen, haben
sie oftmals einen langen Weg zuriickgelegt. Diese Broschure verfolgt den weltweiten Weg dieser
Produkte. Das Ausmaf3, in dem Lebensmittel produziert werden, deutet an, dass dabei hochwer-
tige technologische Prozesse zum Einsatz gelangen. Das gilt eigentlich fur die meisten Produkte,
die Unternehmen weltweit in hohen Stlickzahlen einkaufen, bearbeiten, verpacken und erneut
verkaufen. Es gibt schlichtweg kein anderes System, um alle Minder in der westlichen Welt
stopfen zu konnen. Der Vorteil dieses weltweiten Netzwerkes vom An- und Verkauf von Waren
Uber diese Art von Unternehmen ist die Garantie einer hochwertigen Qualitédt zu einem relativ
niedrigen Preis. Schlechte Qualitat wirde sehr bald Imageschéaden zur Folge haben. Die Qualitat
und Sicherheit unserer Lebensmittel sind daher heutzutage um vieles besser als noch vor einigen
Jahrzehnten. Auch die Informationen Uber das Produkt, seine Herkunft, seine Bearbeitung und
seinen Nahrwert werden kontinuierlich optimiert. Ein gutes Beispiel dafiir ist norwegischer Lachs.
Fruher, als der Lachs noch wild gefangen wurde, musste er vor dem Verkauf auf Geschmack
und Qualitat tberpruft werden. Von den friher wild gefangenen Lachsen wurde meist nur einer
von drei Fischen nicht beanstandet. Der GroBteil der heutzutage im Geschaft erhaltlichen
Lachse wurde gezlichtet (und zwar in groBen, runden Schwimmbecken im Meer), wodurch sie
in Bezug auf Geschmack und Qualitat nahezu identisch sind. Sie unterscheiden sich in Qualitat
und Geschmack ubrigens auch kaum von wildem Lachs, der auf diese Weise besser geschutzt
werden kann. Riesengarnelen und Gambas fuhren ebenfalls in aller Welt die Speisekarten an.
Wer eine Reise nach Thailand oder Vietnam unternimmt, wird entlang der Kuste auf Hunderte
von Zuchtbecken stoBen, aus denen diese Schalentiere in der Regel stammen. Dies erklart
auch, warum in allen Restaurants der Welt Tag fur Tag genligend Lachs und Gambas angeboten
werden kénnen, um unseren Hunger zu stillen. Aber es funktioniert auch in der entgegengesetzten
Richtung. Schweinehaxen oder Schweineohren sind auf dem westeuropéischen Markt nahezu

unverkauflich, wéhrend diese in Teilen Asiens und Afrikas als Delikatessen gelten.




Also pendeln heutzutage zahllose Schiffsladungen mit Schweinehaxen und Schweineohren
zwischen diesen Kontinenten und Europa hin und her! Wenn ein Bauer in Nigeria oder Peru
fir Geschéfte in Europa Frihlingszwiebeln oder Spargel anbaut, bedeutet dies die Verlegung
eines Stuickchens Wohlstands nach Afrika und Stidamerika. Dank moderner Techniken kénnen
Produkte an entfernten Teilen der Erde gezilichtet und unter giinstigen Klimabedingungen trans-
portiert werden, sodass der Reifungsprozess wéahrend des Transports zum Stillstand kommt.
Hierdurch konnen die Supermarkte seit einigen Jahren verstarkt frische exotische Obst- und
Gemusesorten anbieten. Der Begriff “Logistik” stammt urspriinglich aus der Kriegswissenschaft,
wird aber ab 1970 auch fur die Planung und Durchftihrung von Transportdiensten verwendet.
Logistik ist kurz gesagt, die Durchfiihrung aller Handlungen, die erforderlich sind, um ein Produkt
vom Ursprungsort zum Bestimmungsort zu transportieren. Unternehmen, die sich darauf spezia-
lisiert haben, heiBen “Logistikdienstleister”. Den Warentransport innerhalb eines Unternehmens
bezeichnen wir als “Interne Logistik”. Logistik ist heutzutage ein eigener und sehr geschatzter
Wissenschaftszweig. Zu den zehn fuhrenden Logistiklandern der Welt gehoren Singapur, die
Niederlande, Deutschland, Schweden, Osterreich, Japan, die Schweiz, Hongkong, GroBbritannien
und Kanada. Belgien, Frankreich und Italien rangieren nacheinander auf den Platzen 13, 18 und
22 (Quelle: Weltbank).

Die Welt ist in vielerlei Hinsicht kleiner geworden, nicht nur durch das Internet. Es ist eigent-
lich unerheblich, in welchem Land der Welt etwas angebaut oder hergestellt wird, denn die
Transportkosten tibers Wasser sind so niedrig, dass sich das kaum auf die Verkaufspreise fir die
westeuropéischen Verbraucher auswirkt. Mittlerweile befindet sich die Hauptproduktionsstéatte
der Welt in Asien, insbesondere in den Landern China, Vietnam und Indien. Ein weiterer wichtiger
Produktionsort liegt weniger weit weg, namlich in Osteuropa. Kinftige Hoffnungstréger sind
die Lander Sudamerikas. Denn wenn wir die knapp sieben Milliarden (Stand 2009 nach dem
US Census Biro: 6,79 Milliarden) Menschen auf dieser Welt ausreichend ernahren mdéchten,
ist eine Produktionsverteilung unerlasslich. Transporte sind somit unvermeidlich. Mitte 2008
wurden grofBe Teile der Welt von der Finanzkrise erfasst, welche im ersten Quartal 2009 zu
einem Ruckgang der wirtschaftlichen Aktivitaten und des Welthandels um 15 bis 209 gefuhrt
hat. Infolge davon sind die Gutertransporte tber die Weltmeere, der Umschlag in den Seehéfen
und die von hier aus durchgefiihrten Hinterlandtransporte plotzlich stark eingebrochen. Aus vor-
herigen Rezessionen haben wir gelernt, dass der Welthandel und der Gutertransport nach einer
wirtschaftlichen Talsohle das vor der Rezession bestehende Wachstumsniveau immer schnell
wieder aufholen und sogar Uberschreiten. Erfahrungsgemén werden die wahrend der Rezession
erzeugten Verluste im Gutertransport anschlieBend durch ein zusatzliches Wachstum tber einen
Zeitraum von 1,5 Jahren wieder gut gemacht. Die in dieser Broschure skizzierten Zukunftsbilder
haben daher auch in Zeiten der Wirtschaftskrise nichts an Relevanz eingebiif3t. Wir haben hier
erst einen Bruchteil der Produkte und Waren genannt, die tagtéglich auf unserem Planeten trans-
portiert werden. Je mehr Teile der Welt an der Produktion und der Erzeugung unserer Produkte
beteiligt sind, umso besser wird letztendlich die Verteilung des Wohlstands sein. Theoretisch
musste die weltweite Produktion genligend einbringen, um die gesamte Menschheit ernahren
und kleiden zu kdnnen. Das Problem liegt vor allem in der Verteilung. Durch eine weltweite
Produktionsverteilung ergeben sich fur die wenig entwickelten Gebiete mehr Chancen als Risiken.
Wenn wir als kritische Verbraucher bewusste Kaufentscheidungen treffen und Anspriiche an die

Qualitat und Art der Produktion stellen, konnen negative Auswuchse verhindert werden.




® Die groBten See- und Containerhéfen der Welt, 2007
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Der Welthandel bedingt die

Warenstrome tber die Welt-
meere. Der Trend zu immer
groBeren Unternehmen und
Volumen in der Seefahrt hat
zu derart niedrigen Trans-

portpreisen geflihrt, dass es

heutzutage keine Rolle mehr
spielt, an welchem Ort der
Welt die Waren produziert
werden. Auffallend ist, dass
sich uber die Halfte der == == == Ubersee-Liniendienste

groBten Hafen in Asien befin- [ J See- und/oder Containerhafen

den. Insbesondere chinesi- Quelle: Port of Rotterdam

sche Hafen sind im Kommen.
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GUANGZHOU @
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HONGKONG @ @ KAOHSIUNG
TANJUNG @
KELANG @
© SINGAPORE

Giiterumschlag Containerumschlag
Bruttogewicht x 1 Mio. Tonnen Anzahl TEU x 1.000
Shanghai * Qingdao Singapore Dubai Los Angeles
561 265 27.932 —10.653 m— 8.355
Singapore Hongkong * Shanghai * Kaohsiung Antwerpen
— 4836 245 S 26.150 10257 8176
Rotterdam Dalian Hongkong * Hamburg Long Beach
— 406,8 220 I 23.881 m— 9,890 7312
Ningbo Shenzhen Shenzhen Qingdao Kelang
344 199 — 21,099 —9.462 - 7118
Guangzhou Nagoya Busan Ningbo Tianjin
R E 1978 —13.260 9,360 m— 7.103
Tianjin Antwerpen Rotterdam Guangzhou Tanjung
— 309 . 182,9 10791 9,200 . 5.500

New York
I 5.400

Bremen
- 4912

* einschl.
Binnenschifffahrt

Viele der westlichen Marken-
hersteller haben Teile ihrer
Produktionskapazitat nach
Asien verlagert. Von den
Produktionsstatten in Asien
aus werden die Waren
in Containern Uber feste
Routen Uber die Weltmeere
verschifft. Circa die Halfte
der Transporte wird Uber
den Suezkanal abgewickelt.
Schiffe, die fiir die Schleusen
im Suezkanal zu grof3 sind,
nehmen die Route um das
Kap der guten Hoffnung und

sind somit langer unterwegs.



® Gesamtldnge der schiffbaren WasserstraBBen pro Land
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NORWEGEN 1.577 km 4:>
r——

VEREINIGTES KONIGREICH  3.200 km <>
DEUTSCHLAND 7.467 km <
DIE NIEDERLANDE 6.183 km
BELGIEN 2.043 km 4v7
LUXEMBURG 37¢kim "
FRANKREICH 8.500 km <) | /-

2
ITALIEN 2.400 km 4:) KROA

PORTUGAL 210 km <> ‘" SPANIEN 1.000 km

4:> VENEZUELA 7.100 km

NIGERIA 8.600 km <)

KOLUMBIEN 18.000 km 4_»

<_» PERU 8.808 K » BRASILIEN 50.000 km z

<) BOLVIEN 1 km l

4:> ARGENTINIEN 11.000 km

Das WasserstraBennetz in =Y

der Europédischen Union
besteht aus insgesamt

51.668 Kilometern an

Kanalen, Flissen und Seen, WasserstraBen

von denen sich etwa 20.000 Top 5 der langsten WasserstraB3en
km in der Region mit China 124.000 km
dem am haufigsten befahr- Russland 102.000 km
baren WasserstraBennetz Europa 51.668 km
konzentrieren, namlich in Brasilien 50.000 km
den Landern Niederlande, USA 41.009 km
Frankreich, Deutschland, Quelle: Nation Masters 2008

Belgien und Osterreich.



Gut funfzig Lander der Welt
verfligen tber ein schiffbares
Netz von WasserstraBen,
das groBer ist als 1.000
km. Auf den meisten die-
ser WasserstraBen ist die
Binnenschifffahrt unterent-
wickelt. Spitzenreiter ist
hier China mit tber 110.000
schiffbaren km. Es hat sich
gezeigt, dass die europaische
Binnenschifffahrt der rest-
lichen Welt immer héaufiger

Exportprodukte liefern kann.



® Die groBten Stadte der Welt, 2006

@ NEW YORK, VEREINIGTE STAATEN (18.650.000)
(35.530.000) JAPAN, TOKYO-YOKOHAMA @

@ DELHI, INDIEN (16.000.000)
@ DHAKA, BANGLADESCH (13.090.000)

(14.570.000) INDIEN, KALKUTTA @
@ MEXIKO STADT, MEXIKO (19.240.000) (18.840.000) INDIEN, MUMBAI @

GroBe Kulturen sind zeitlich
(13.670.000) INDONESIEN, JAKARTA @
begrenzt und weisen im
Verlauf der Jahrhunderte @ SAO PAULO, BRASILIEN (18.610.000)
Verschiebungen auf. Aktuell © BUENOS AIRES, ARGENTINIEN (13.520.000)
hat sich der Schwerpunkt
nach Asien und Amerika
verschoben, woraus sich
Konsequenzen fur die Wirt-

schaft und die Warenstrome, Quelle: City mayors Statistics Anm.: Einwohnerzahlen fur die Stadte und ihre stadtischen Einzugsgebiete

auch in Westeuropa, ergeben.

® Anteil der Lander am Welthandel*, 2006

Usas | I 1219
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Lander. Insgesamt erwirt- ™ ™ ™ ™ ] ] ] ]
schaften diese sieben Lander 0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14%
nahezu 27% des gesamten Quelle: World Trade Organisation Anm.: * Betrifft WTO-Lander

Welthandels.




Giiterhandel pro Kopf der Bevilkerung, 2006 e

Luxemburg = 52.673
Irland =
Niederlande ®
Schweiz m
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Transport und dem Wasser
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Frankreich = 12.282 Hinterlandverbindungen sind
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zugter Standort fur groBe
Quelle: nationmaster.com Einheit: Handelswert in Dollar europdische Logistikunter-
nehmen.

Logistischer Leistungsindex, 2007 e
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Quelle: World Bank Infrastruktur fur die Logistik

am besten ab.




GroBe Lander wie Deutsch-
land, Frankreich und GroB-
britannien dominieren den
europaischen Handel. Aller-
dings kénnen einige kleinere
Lénder wie Belgien und die
Niederlande auch relativ

groBBe Handelsvolumen auf-

weisen.

® Européischer Handel, 2007
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® 2. Bewusste Entscheidung fiir eine nachhaltige Entwicklung.

Ebenso wie das Klima Veranderungen unterliegt, wechselt auch das Niveau des
Wohlstands eines Volkes. Zivilisationen erleben nur selten eine Hochkonjunktur, die langer
als zweihundert Jahre andauert. Die Chancen fiir eine Hochkonjunktur werden in grundlegen-
der Weise durch giinstige Bedingungen und bewusste menschliche Entscheidungen bedingt.
Die Anwesenheit von Wasser ist in diesem Zusammenhang nahezu immer ausschlagge-
bend. In den letzten Jahren kann man feststellen, dass die Bevdlkerung in bestimmten
Weltregionen viel schneller wéachst als in Westeuropa. Letztendlich wird das zu wirtschaft-
lichen Verschiebungen in die Richtung dieser Bevdlkerungskonzentrationen fiihren, denn

dort, wo viele Menschen wohnen, ergeben sich auch neue Entwicklungen.

Historisch bedeutsame Kulturen sind nahezu immer am Meer oder zumindest an einem
Fluss entstanden. Meere und Flusse dienten seit Menschengedenken als Handelswege fir
den Transport von Gutern. Spater kamen die Routen tber StraBen und Schienen hinzu. Das
Schiff ist somit das éalteste Transportmittel. Die Seefahrt bleibt ein wichtiger Motor fur die
Weltwirtschaft und nach wie vor wohnen 509 der Weltbevélkerung in Miindungsbereichen oder
in Kisten- und Flussregionen. Ein zunehmender Teil der Produkte unseres taglichen Bedarfs
wird tGber den Seeweg angefuhrt. Im weltweiten Guterverkehr nimmt die Luftfracht nur einen
geringen Prozentsatz ein. In den groBen Seehafen werden pro Stunde durchschnittlich 1.000
Container beladen oder geldscht (eine Verdoppelung im Vergleich zum Stand vor zehn Jahren).

Nach 2020 wird sich diese Zahl sogar verdreifacht haben.

2009 ist exemplarisch fur einen Zeitraum, in dem die Weltwirtschaftskrise fir einen
ordentlichen Rickgang im Seecontainertransport gesorgt hat und wahrscheinlich um 15
bis 20% eingebrochen ist. Seit 1945 hat es in Krisensituationen noch nie einen Ruckgang
des gesamten Guterverkehrs um mehr als 20% gegeben. Der Bedarf nach grundlegenden
Verbraucherprodukten bleibt auch in Krisenzeiten unverkilrzt bestehen. Die Krise macht
sich am starksten bemerkbar in der Autozulieferindustrie (Stahlindustrie) und damit im
Bereich der Erztransporte, gefolgt vom Wohnungsbau und dem damit zusammenhéngenden
Transport von Sand und Kies. Bei der Drucklegung dieser Broschiire hat es erste Anzeichen

einer Erholung gegeben.

Die weltweiten Warenstrome werden Uber einige wenige Hauptrouten abgewickelt. Auf den
Strecken Asien-Nahost-Europa fungieren die (Herkunfts-)Hafen Shanghai und Shenzhen
in China, sowie Rotterdam, Hamburg, Antwerpen und Le Havre in Europa als die gréBten
Umschlaghafen. Als Transithdfen haben sich insbesondere Hongkong, Singapur und Dubai
positioniert. Sie sind Drehscheiben fir weltweite Warenstréme und haben im Laufe der Zeit
eine explosive Entwicklung durchgemacht. Vor allem Dubai fallt in diesem Zusammenhang
auf, weil sich dieser Hafen innerhalb von zehn Jahren in vielen Bereichen zu einem Dreh- und
Angelpunkt entwickelt hat. Die Stadte und Regionen, die weltweiten Netzwerken angehdoren,
weisen dartber hinaus zahlreiche ergédnzende Wirtschaftsaktivitaten auf. Hier siedeln sich
beispielsweise viele internationale Konzerne, Touristikunternehmen und Finanzdienstleister

an, was wiederum fir Arbeitsplatze sorgt.




Auf dem europaischen Festland ist die Situation von Rotterdam, Amsterdam und Antwerpen mit
der Lage in Hongkong und Singapur in Asien vergleichbar. Die Hafen sind Dienstleister fir die
Anlieferung und den Versand von Warenstromen durch ganz Nordwesteuropa und tiben dadurch
auch Anziehungskraft auf andere Wirtschaftszweige aus, was in der Ansiedelung von internati-
onalen Geschaftssitzen und Vertriebszentren zum Ausdruck kommt. Diese Faktoren fungieren
fur die einzelnen Lander jedoch immer weniger als Alleinstellungsmerkmale. Die gro3e Starke
von Rotterdam liegt darin, dass dieser Hafen die groBten Seeschiffe der Welt empfangen kann
und Uber eine auBBerordentliche geografische Lage im Mindungsbereich der groBen europai-
schen Flisse Rhein und Maas verfligt. Rotterdam verfligt daher, ebenso wie Antwerpen und
Amsterdam, Uber beste Hinterlandverbindungen, was in erster Linie dem Rhein zu verdanken ist.
Wiurde der Rhein in Hamburg ins Meer flieBen, ware Hamburg der gré3te Hafen Europas gewor-
den. Es wére schlichtweg unmoglich, das jahrliche Warenaufkommen des Rheins (300 Millionen
Tonnen) unter den gegenwartigen Umstéanden von Hamburg oder Le Havre aus tUber die Schiene
oder die StraB3e abzutransportieren. Auch in China spielen die Zu- und Abfuhrwege tibers Wasser

eine ahnlich wichtige Rolle wie im nordwestlichen Europa.

Die gunstige geografische Lage am Meer und die Kombination mit den Mdglichkeiten des
Abtransports Uber den Rhein verleihen Rotterdam, Amsterdam und Antwerpen einen grof3en
natdrlichen Vorsprung vor den anderen Seehéfen in diesem Teil Europas. Denn in anderen
Punkten (StraBen- und Schieneninfrastruktur) haben die anderen europaischen Hafen ver-
gleichbare Dienstleistungen und Moglichkeiten zu bieten. Fur die Zukunft bedeutet dies, dass es
kaum oder keine greifbaren Behinderungen fir einen noch schnelleren Ausbau des Transports
Uber die europaischen Flisse gibt. Untersuchungen haben ergeben, dass wir zurzeit weniger
als ein Viertel der verfiigbaren Kapazitaten des Rheins nutzen. Ein kontinuierlicher Ausbau des
Transports tber Nordwesteuropa wird also noch viele Jahrzehnte moglich sein, ohne dass daftr
zusétzliche StraBen angelegt werden missen. Uber den Rhein und die anschlieBenden Flisse
und Kanéle sind auch die groBen Industriegebiete im Norden und Stiden Deutschlands, im
Norden der Schweiz und im Nordosten Frankreichs fur groBe Schiffe erreichbar. Gro3e Schiffe
gelangen Uber die Maas und die anschlieBenden Wasserstraen nach Belgien, Luxemburg
und Nordfrankreich. Die Ubrigen Industriegebiete in Frankreich kdnnen mit kleineren Schiffen
bedient werden. Die franzésische Regierung plant, mit europaischer Hilfe, den Bau eines neuen

Kanals fur groBe Schiffe zwischen Paris und Antwerpen, die Seine-Nord-Verbindung.

Uber den Main-Donau-Kanal gelangen Schiffe vom Rhein in die Donau. Dadurch sind auch die
groBeren Industriegebiete in Osterreich, der Slowakei, Ungarn, Kroatien, Serbien, Rumanien
und Bulgarien tibers Wasser mit gréBeren Schiffen erreichbar. Uber die Elbe und die Oder wer-
den wiederum Industriegebiete in Osterreich, Deutschland, Polen und Tschechien angefahren.
Geplant ist, die Elbe und die Oder Uber einen neuen Kanal mit der Donau zu verbinden und
so eine neue transeuropaische WasserstraBenverbindung zu schaffen. Andere europaische
Lander mit Binnenschifffahrt sind Italien, Finnland, Schweden, Russland und die Ukraine. Es
betrifft hier jedoch isolierte nationale WasserstraBensysteme, die (abgesehen vom Meer) keine
Anbindung an das européische Netzwerk haben. AuBBerhalb Europas gibt es weltweit noch gut
dreiBig andere Lander, die die Méglichkeit hatten, fur die Abwicklung des Gutertransports die

Binnenschifffahrt einzusetzen.




Rotterdam ist der groBte
Umschlaghafen Europas und
wird das kunftig auch blei-
ben. Hier kénnen die tiefsten
Seeschiffe der Welt anlegen
und der Hinterlandtransport
lasst sich Uber den Rhein
und die anschlieBenden Was-
serstraBen fast ohne Kapa-
zitatseinschrankungen und
Staus bis tief ins europaische

Festland hinein durchfiihren.

® Wichtigste Seehifen in Europa, 2005 - 2007
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Wichtigste Containerseehifen in Europa, 2005-2007 e

2005 | 2006 M 2007 M
9.288
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IR 10.791
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Quelle: Port of Rotterdam Einheit: Anzahl x 1.000 TEU (Twenty-Feet-Equivalent-Units)

Auffallend ist, dass die Mehrheit
der Seeschiffe flir den weite-
ren Vertrieb der Guter Uber
Europa einen Nordseehafen
wéhlt. Rotterdam, Hamburg,
Antwerpen und Amsterdam
konnen Uber die eigenen
Landesgrenzen hinaus bis tief
in Europa eindringen. Die ande-
ren Hafen erfillen hauptséch-
lich nationale bzw. regionale

Funktionen.



Nirgendwo in der Welt konzen-
trieren sich die Warens trome

massiv wie auf dem Rhein
Nur deswegen konnten sich
die Niederlande zum Zu-
gangstor Europas entwickeln.
Dank der Reservekapazitaten
des Rheins (700%) und
der anderen WasserstraBen
(100%) ist auf lange Zeit
eine muhelose Abwicklung
des Gutertransports Uber das

WasserstraBennetz garantiert.

® Alle Warenstrome innerhalb Europas (StraBBe, Schiene, Wasser und Pipeline)

—— Weniger als 50 Mio. Tonnen
=== 50 Mio. bis 100 Mio. Tonnen
I Mehr als 100 Mio. Tonnen

Quelle: VROM/RPD, Bearbeitung BVB
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Giiterverkehr in Europa und Prognosen @

EU 25 (2005) 467 Millionen Tonnen 89% % %
EU 27 (2006) 138 Milliarden tkm 76% 6% 18%

Insgesamt erwartete Transport-
leistung aller Verkehrsarten

3.800 Milliarden tkm
DG TREN Modell 75 10 15
¢ ode (+529% gegeniiber 2005) % % %

3.800 Milliarden tkm
TREMOVE Modell 12
ode (+52% gegenuiber 2005) 83% 5% %

1995 - 2006 + 14,5% (+ 17 Milliarden tkm)
2005 - 2030 (DG TREN) + 175% (+ 242 Milliarden tkm)
2005 - 2030 (TREMOVE) + 38% (+ 52 Milliarden tkm)

Modal Split Szenarien flr die europaische Transportleistung im Jahr 2030

Unterschiedliche Modelle

2005 2030 (DG TREN) 2030 (TREMOVE)
sagen dem Guterverkehr
Wasser Wasser Wasser in Europa ein kraftiges
schiene schiene 10% schiene Wachstum voraus. Wie sich

18% 15% 12%

dieses Wachstum auf die
einzelnen Verkehrsarten auf-
teilen wird, ist pro Modell
unterschiedlich. Der européi-

schen Binnenschifffahrt wird
StraBe
83%

StraBBe
75%

StraBe

779% bis 2030 ein Wachstum von

389% im Vergleich zur gegen-

Quelle: Eurostat, CE Delft, Bearbeitung BVB wartigen Transportkapazitat

vorausgesagt.




Der Anstieg des Guterverkehrs
ist fest mit dem wirtschaft-
lichen Wachstum verbunden.
Aufgrund dieses Trends wird
flr 2020 eine Verdoppelung
des Guterverkehrs prognos-

tiziert.

® EU27 Transportleistungen pro Verkehrsart
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Modal Split pro EU-Land, 2006 (alle Wirtschaftszweige) @

Belgien 43,02 8,91 8,57
Bulgarien 13,77 0,79 5,40
Tschechien 50,38 0,04 15,75
Dénemark 21,25 - 1,89
Deutschland 330,02 63,98 107,01
Estland 5,55 - 10,42
Irland 17,45 - 0,21
Griechenland 34,00 - 0,66
Spanien 241,79 - 11,63
Frankreich 211,45 9,01 40,92
Italien 220,40 0,10 24,17
Zypern 1,17
Lettland 10,75 - 16,83
Litauen 18,13 - 12,90
Luxemburg 8,81 0,38 0,44
Ungarn 30,48 1,91 10,17
Malta 0,25
Niederlande 83,19 42,31 5,32
Osterreich 39,19 1,84 20,98
Polen 128,32 0,29 53,62
Portugal 44,84 - 2,43
Rumanien 57,29 8,16 15,79
Slowenien 12,11 - 3,37
Der Anteil des Transports
Slowakei 22,21 0,11 €)2r)
lber die StraBe ist in allen
Finnland 29,72 0,07 11,06 europaischen Landern am
hoéchsten. In Deutschland,
Schweden 39,92 : 21,96 den Niederlanden, Belgien,
X . Frankreich und Ruméanien
GrofBbritannien 172,18 0,16 23,12
wird ein groBer Teil der
Quelle: Eurostat Einheit: Millionen Tonnenkilometer (tkm) TranSportleiSt“ngen von der
Binnenschifffahrt bewaltigt.




Die groBten schiffbaren Was-
serstraBen in Europa sind
der Rhein und die Donau. Mit
dem bestehenden System an
Kanalen und Flissen erreicht
die Binnenschifffahrt einen
GroBteil von Europa. Seit
alters her haben sich die
wichtigen Industrien in der
Nahe einer Wasserstra3e

angesiedelt.

® WasserstraBenkarte EU

— Wasserstraf3e
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BLACK SEA

Auch kiinftig werden sich die
industriellen Schwerpunkte
an den WasserstraBen kon-
zentrieren. Mit Ausnahmevon

Minchen und Zirich sind alle

wichtigen Industriegebiete

fir die Binnenschifffahrt

erschlossen.




® Modal Split Container-Hinterlandtransporte EU-Hafen
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Die zehn groBten Warengruppen im Containerseetransport, 2007 e

Metallwaren

Getreide-, Obst- und
Gemuseprodukte

Chemische
Ausgangsprodukte

Leder, Schuhe,
Textilien, Kleidung

Transportmaterialien ®

Andere chemische
Produkte

Fleisch, Fisch und g
Milchprodukte; Speisefette

Apparate, Motoren,
ubrige Maschinen

Frischobst und
Frischgemiise

Sonstige (Halb-) Fabrikate
(u.a. Elektronik und Hausrat)

Quelle: CBS

u u u u u
8 10 12 14 16

Einheit: 9% der Gesamtzahl

Die zehn am haufigsten in Seecontainern transportierten Warengruppen, 2007

Gerate, Motoren,
sonstige Maschinen

Hochofenprodukte
(Eisen, Stahl)

Metallwaren m

Fleisch, Fisch und
Milchprodukte; Speisefette

Glas(waren),
keramische Produkte

Traktoren und g
Landmaschinen

Sonstige Rohprodukte m

Textilstoffe und
Textilabfalle ™

Getréanke (u.a. Wein) m

Leder, Schuhe,
Textilien, Kleidung ™

75

Quelle: CBS

Einheit: % in Containern transportiert

Uber die Halfte der in
Containern transportierten
Waren besteht aus Produkten
fir den taglichen Bedarf.
Im April 2007 ist der Inhalt
von Uber 200.000 in den
Niederlanden am Kai abgeset-
zten Containern untersucht
worden. Die Container waren
zu gut 40% mit Elektronik
und Hausrat gefullt, daru-
ber hinaus enthielten sie
vor allem Lebensmittel wie
Obst, Gemduse, Fleisch,
Fisch und Getreide. Auch
Kleidung, Schuhe und kleine
Verbrauchsgtiter waren ein
wichtiger Bestandteil der

Waren in den Containern.

Produkte wie Schuhe und
Kleidung erreichten Europa
immer in Containern. Das
gilt auch fur Getranke wie
Wein. Fleisch, Fisch und
Milchprodukte waren fast zu

95% in Containern verpackt.



Im Hinterland der an der
Nordsee gelegenen Seehéafen
konzentrieren sich die Con-
tainerumschlagterminals
entlang der WasserstraBen.
Dies garantiert eine kos-
tenginstige Zu- und Abfuhr
und den Transport “just in
time”. Schiffe kénnen sehr

punktlich fahren.

Containerumschlagterminals fiir die Binnenschifffahrt in Europa

WasserstraBBen

[ ] Containerumschlagterminals
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Modal Split Containerterminals @

[ TEU Antel TEU Anteil TEU Anteil
Deutschland
Andernach* 19.048 38,1% 30.830 61,7% 57 0,1% 49.935
Aschaffenburg 0 0% 8.791 100,0% 0 0% 8.791
Berlin 18.826 26,4% 0 0,0% 52.531 73,6% 71.357
Bonn onb. onb. onb. onb. onb. onb. 195.281
Braunschweig 1.653 2,8% 41.461 69,6% 16.442 27,6% 1), 566
Brunsbuttel 5.426 31,5% 11.793 68,5% 0 0,0% 17.219
Deggendorf 5.950 72,7% 0 0,0% 2.234 27,3% 8.184
Dérpen 0 0,0% 23.221 38,6% 36.999 61,4% 60.220
Dresden/Decin 1.377 4,1% 6.829 20,5% 25.053 75,3% S8.268)
Duisburg 893.000 49,8% 370.000 20,6% 531.000 29,6% 1.794.000
Frankfurt 0 0,0% 35.964 90,4% 3.800 9,6% 39.764
Gelsenkirchen 0 0,0% 822 100,0% 0 0,0% 822
Germersheim onb. onb. onb. onb. onb. onb. 226.256
Gernsheim ** 0 0,0% 46.038 100,0% 0 0,0% 46.038
Gluckstadt 8 0,7% 425 99,3% 0 0,0% 428
Halle/Saale 12.317 34,1% 0 0,0% 23.824 65,9% 36.141
Hannover 1.622 3,6% 20.362 44,9% 23.366 51,5% 45.350
Herne 0 0,0% 0 0,0% 40.610 100,0% 40.610
Karlsruhe 55.179 58,9% 38.464 41,1% 0 0,0% 93.643
Kehl 3.040 18,7% 10.302 63,2% 2853 18,1% 16.295
Kehlheim/Donau 0 0,0% 2.470 58,7% 1.739 41,3% 4.209
Koblenz 33.993 39,8% 51.009 59,7% 503 0,6% 85.505
Kéln onb. onb. onb. onb. onb. onb. 573.475
Krefeld 0 0,0% 0 0,0% 204 100,0% 204
Ludwigshafen 0 0,0% 60.292 76,3% 18.709 23,7% 79.001
Magdeburg onb. onb. onb. onb. onb. onb. 9.840
Mainz onb. onb. onb. onb. onb. onb. 112.793
Manheim 0 0%  108.066 70,9% 44.247 29,1% 152.313
Minden 13.490 46,5% 9.736 33,6% 5.780 19,9% 29.006
Schweiz
Basel 0 0,0% 104.366 100,0% 0 0,0% 104.366
Belgien
Brissel 0 0,0% 17.000 100,0% 0 0,0% 17.000
Lattich 201 0,9% 17.138 79,8% 4.145 19,3% 21.484
Frankreich
Lille 39.273 47,2% 43.898 52,8% 0 0,0% 83.171
Lyon 68.687 47,5% 57.567 39,8% 18.391 12,7% 144.645
Mulhouse Ottmarsheim 50.597 42,3% 53.893 45,1% 15.028 12,6% 119.518
Osterreich
Enns €15,7¢13 52,3% 996 0,6% 84.425 47,1% 179.214
Krems*** 41.622 49,59, 872 1,0% 41.622 49,59, 84.116 In den Containerterminals
Linz 102.199 46,9% 2.879 1,3% 112.646 51,7% 217.724 im Hinterland der Seehafen
% 2005 anstatt 2007 nimmt die Binnenschifffahrt
Quele: Schiffahrt Hafen Bahn und Techmik - Die Gesacntzahlen des Straden. und Schienenverkenrs werden zusammengefasst | I Durchschnitteinen groen
Platz ein.




Die Alpen stellen fir die Bin-
nenschifffahrt eine natdrliche
Blockade dar. Der Bau von zwei
neuen Nord-Sud-Verbindungen
wird die Vervollstandigung des
transeuropéischen Wasser-
straBennetzes erméglichen.
Kirzlich ist der Bau der Seine-
Nord-Verbindung beschlossen
worden. Nach der Fertigstellung
wird es maoglich sein, von den
Niederlanden und Belgien aus
mit groBeren Schiffen nach

Paris zu fahren.

® Neue Wasserstrallen

B Gegenwartiger Binnenschifffahrtskorridor
Bl Bestehende WasserstraBBen

Il Neu geplante WasserstraBen
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® 3. Europa entscheidet sich fiir die nachhaltige Binnenschifffahrt.

Im Europa der nahen und fernen Zukunft hat die Binnenschifffahrt einen beson-
deren Stellenwert. Als nachhaltigste Transportmethode kann das Binnenschiff zunehmend
eine echte Alternative zum StraBenverkehr darstellen, ohne nachteilige Auswirkungen wie
Staus, Umweltverschmutzung, Unfallrisiken und Larmbelédstigung. Staus auf Wasserstralen
gibt es nicht und der CO,-AusstoB eines Schiffes ist pro transportierte Einheit drei bis sechs
Mal niedriger als bei einem Transport iiber die StraBe. Wer energiesparende Transporte for-
dert, kann sich keinen besseren Partner wiinschen als das Binnenschiff. Daher ist ein Ja zur

Binnenschifffahrt sowohl kurz- als auch langfristig eine gute Entscheidung.

Die europaische Binnenschifffahrt spielt sich zu drei Vierteln auf dem Rhein ab. Dieser
entspringt in der Schweiz und flieBt uber Frankreich und Deutschland in die Niederlande,
wo er bei Rotterdam in die Nordsee mundet. Der Rhein ist somit die Hauptschlagader des
Guterverkehrs und das Zugangstor zu Europa. Die Niederlande und Belgien verfligen lber
feinmaschig WasserstraBennetze, die zu allen industriellen Regionen hinfihren. Das Gleiche
gilt fur Norddeutschland und Nordfrankreich. Alle groBeren deutschen und franzdsischen
Industriegebiete sind an WasserstraBen angeschlossen, mit Ausnahme der Umgebung von
Munchen. In den Regionen, wo keine Wasserstraen vorhanden sind, fehlt es logischerweise
auch an industriellen Ansiedlungen. Das groBte européische Wasserstraenprojekt wird zurzeit
in Nordfrankreich realisiert. Ein neuer groBBer Kanal zwischen der Seine und der Schelde (Seine-
Nord) wird Paris tiber den Wasserweg mit Belgien, den Niederlanden und Deutschland verbinden.
Untersucht wird auch ein zweites Projekt, bei dem eine Verbindung zwischen dem Rhonebecken
und dem Rhein Uber die Flisse Saone und Mosel vorgesehen ist. Fiir Mitteleuropa liegt ein Plan
auf dem Zeichentisch, bei dem die Elbe oder die Oder (oder beide) mit der Donau verbunden
werden sollen. Wien wirde sich dann kinftig zum wichtigsten Binnenschifffahrtszentrum in
Mitteleuropa entwickeln. Auf der Donau treffen Ost- und Westeuropa aufeinander. Vom Westen
aus sind Uber den Main-Donau-Kanal alle Industriegebiete entlang der Donau (Stiddeutschland,
Osterreich, Tschechien, Slowakei, Ungarn, Kroatien, Serbien, Bulgarien und Rumanien) fiir
Binnenschiffe erreichbar. Von Westeuropa aus ist das ungarische Budapest ein regelmaBig ange-
fahrener Zielort. Von Osteuropa aus werden alle Bestimmungsorte entlang der Donau bedient,
mit Wien und Linz als haufig angefahrene Ziele. In den kommenden Jahren wird die Schiffbarkeit
der Donau erwartungsgemaR weiter optimiert. Uber die Nordroute (Mittellandkanal und Elbe)
sind auch die nérdlichen Industriegebiete Tschechiens per Schiff erreichbar. Uber die Oder
und die Weichsel wiederum wird das polnische WasserstraBennetz erschlossen. Noch weiter
ostlich kénnen Binnenschiffe nicht fahren, da sie fur das Schwarze Meer nicht geeignet sind.
In Russland sind daher vor allem Schiffe aktiv, die sich sowohl fur Fllusse als auch fir Meere
eignen (Binnen- und Seeschiffe). Uber Polen existiert noch eine WasserstraBenverbindung mit
einer beschrénkten Tonnageklasse mit dem weiBrussischen Dnjepr, aber diese wird nicht aktiv
befahren. Italien, obwohl durch die Alpen vom restlichen Europa isoliert, hat mit dem Fluss Po
und den dort befindlichen Hafen noch eine aktive Binnenschifffahrt mit ca. 1000 Schiffen. Durch
den Bau einer Verbindung zwischen der Donau und dem Po kénnten auch diese Wasserstra3en
an das europaische Wasserstra3ennetz angeschlossen werden. Kroatien und Serbien entwickeln
ebenfalls Plane fur die weitere Verbesserung der Schiffbarkeit des gemeinsamen Flusses Sava.

Langfristig gesehen existieren groBBe Chancen fur die nachhaltige Binnenschifffahrt in Europa.




Wasserstraen und wichtigste Binnenhafen in den Niederlanden @

Menge der umgeschlagenen Guter (in Tonnen)
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Die Verkehrsarten StraRe,
Binnenschifffahrt und Schiene
werden meist auf der Grund-
lage der transportierten
Tonnage miteinander vergli-
chen (Millionen Tonnen). Der
StraBentransport leistet dann
den hochsten Beitrag. Gut
60% des StraBenverkehrs
erfolgen auf Entfernungen

unter 50 km.

® Transportierte Tonnage in den Niederlanden (x Millionen Tonnen)

Einheit: Millionen Tonnen
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Binnenschifffahrt Schiene

Ladungstonnenkilometerleistung in den Niederlanden durch niederléandische

Ein realistischeres Bild ent-
steht, wenn man die einzelnen
Verkehrsarten aufgrund der
Ladungstonnenkilometer-
leistung miteinander ver-
gleicht. Dabei erhoht sich der
Anteil der Binnenschifffahrt
und der Anteil der Schiene
halt sich in Grenzen. Auf-
fallend ist ein starkes pro-
zentuelles Wachstum des
Schienenverkehrs (40%), aber

der Gesamtanteil bleibt be-

scheiden (6%).

® Unternehmen/Fahrzeuge

Einheit: Millionen Tonnen Km
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Binnenschifffahrt* Schiene

* Transport tber niederlandischen Boden unter niederlandischer Flagge,
ohne bilateralen Transporte
** AusschlieBlich inlandische Transporte durch niederlandische Unternehmen




Fakten Binnenschifffahrt, 2007 / 2008 e

6.500 Schiffe (niederlandische Flagge) 13.500 Schiffe

7,4 Millionen Tonnen Ladekapazitat 13,8 Millionen Tonnen Ladekapazitat

30,5% Transportanteil (Tonnage) im Vergleich 3% Transportanteil (Tonnage) im Vergleich
zu StraBe und Schiene zu StraBe und Schiene

331 Millionen Tonnen pro Jahr 467 Millionen Tonnen pro Jahr (EU 25)

Binnenschifffahrt transportiert 3,2 Millionen TEU

Binnenschifffahrt bietet 15.000 Arbeitsplatze

Nettoumsatz Binnenschifffahrt: 1,87 Milliarden Euro

Zahl der Unternehmen: 3.650

Quelle: CBS / IVR

Fakten Niederlandische Binnenhafen, 2006 @

- 389 Binnenhafen in den Niederlanden

- 150 groBere Binnenhafen

- 384 Millionen Tonnen Guter werden jahrlich Gber niederlandische Binnenhafen umgeschlagen

- Niederlandische Binnenhéafen bieten 66.4000 direkte Arbeitsplatze

Seehéafen + Binnenschifffahrt + Binnenhafen = 0,3 Mrd. + 1,4 Mrd.+ 5,7 Mrd. = 7,4 Milliarden Euro

1) Utrecht 6) Dordrecht

2) Cuijk 7) Geertruidenberg

3) Maasbracht 8) Terneuzen buiten
4) Velsen-Zuid 9) ‘s-Hertogenbosch
5) Zaanstad-Noord 10) Roermond

Nahezu alle Regionen und

- Binnenhafen Mainport: Dordrecht und Utrecht . L .
Industriegebiete in den Nieder-

- Multifunktionelle Binnenhafen: Moerdijk, Utrecht und Nimwegen landen sind an WasserstraBen

- Industriehafen: Stein angeschlossen. In gut 150

- Agrohafen: Zaanstad Stadten und Dorfern befin-

. Containerhafen: Born den sich Binnenhéfen. Viele

Binnenhafen bieten noch
- Sand- und Kieshafen: Cuijk

Erweiterungsmaoglichkeiten

Quelle: CBS, NVB, BVB fiir nasse Gewerbegebiete.




® Warensorten, die in der Binnenschifffahrt transportiert wurden, 2006

Frisches (gefrorenes) Obst und Gemlse 27.494

Zuckerrlben, lebende Tiere 245.478

Glas, Glaswaren, Keramikerzeugnisse 399.659

Metallwaren 403.666

Textil und Grundstoffe 536.886

Holz und Kork 915.078

Rohes Erdol 1.009.734

Leder, Textil, Kleidung, andere Fabrikate 1.898.857

Zellulose und Altpapier 2.973.735

Steinkohle- und Petrochemie, Teer 3.120.929

Transportmittel, Maschinen (optional zusammengebaut) 4.196.222

Zement, Kalk, andere bearbeitete Baumaterialien 7.531.317

Natiirliche und chemische Dingemittel 10.176.544

Eisenerz, Eisen- und Stahlabfall und Hochofenstaub 11.343.536

Olhaltige Samen, Friichte und Fette 11.386.344

In der Binnenschifffahrt kon- Lebensmittel und Futtermittel 13.812.151
o Getreide 17.750.589

nen unterschiediiche Fracht Metallerzeugnisse 19.191.544
sorten transportiert werden. Sonstige chemische Substanzen 31.094.707
Binnenschifffahrtschiffe wer- Nicht-Eisenerze und -abfalle 31.292.346
den haufig fur den Transport Feste mineralische Brennstoffe 43.538.210
von Erddl, Erddlerzeugnissen, Diverse Artikel 45.819.815
Erzen, Rohmineralien und Erdélerzeugnisse 84.952.137
Rohmineralien und -fabrikate 131.586.526

Containern eingesetzt.

Quelle: Eurostat

® Transport von Gefahrgiitern pro Verkehrsart, 2005

120 =
102,4
100 =
80 m
61,0
60 B
40 m
Die meisten Gefahrgiter
werdenuberPipelinestrans- 20 =
portiert. Darluber hinaus 12,3
ist die Binnenschifffahrt 3,7
- 0,4
ein Trendsetter fir den om
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sicheren  Transport von StraBBe Binnenschifffahrt Schiene Pipeline Luftfahrt
Gefahrgltern. Ein GroBteil
des Gefahrguterverkehrs Quelle: Aufzeichnung Transport gefahrlicher Stoffe 2006 Einheit: Millionen Tonnen

erfolgt iber Wasser.




Transportentwicklung auf den belgischen Wasserstrallen @
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. Flandern
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Wasserstral3en in Belgien @

Etwa 15 % der gesamten bel-
gischen Transporte erfolgt
lber die Binnenschifffahrt.
In einem Zeitraum von zehn
Jahren stieg die Leistung
der wallonischen Binnen-
schifffahrt um 28% und
die der flamischen Binnen-
schifffahrt um 39%. Ins-
gesamt wird in Wallonien
mehr Uber die Binnen-
schifffahrt transportiert als

in Flandern.

BRUSSEL

CHARLEROI

Quelle: pbv

Belgien verfugt tGber ein gutes
Netz an Flussen und Kané-
len, auch im europaischen
Vergleich. Die Wasserstra3en
sind an die WasserstraBen in
den Niederlanden, Frankreich
und Deutschland angeschlos-
sen. Allein in Flandern gibt es
1076 Kilometer an befahrba-

ren WasserstraB3en.



® Entwicklung auf den franzosischen WasserstraBlen
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Die Leistung der Binnen-
schifffahrt in Frankreich ist

durch Schwankungen geken-

Kanéle und Flisse befinden - Rhein 1,79 12,19
sich im Norden Frankreichs.

) ) A 1 Seine-Oise 53% 4,9%
In diesen Gebieten sind
auch die groBten Zunahmen = Mosel 16,2% 45%
bei der Transportleistung " Rhoéne - Sa6ne 7,6% 1,6%
zu verzeichnen. Der groBte Nord/ Pas de Calais -3,9% 11,2%
Verbindungsweg aus dem

Quelle: vnf

Suden ist das Rhone-Gebiet.




Giitertransport auf der osterreichischen Donau @
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Entwicklungen beim Giitertransport in der deutschen Binnenschifffahrt @

Ebenso wie der franzosische
Transportweistder Transport
tber die Binnenschifffahrt
in Osterreich eine Wellen-
bewegung auf. Uber einen
Zeitraum von funf Jahren
ist durchschnittlich aller-
dings eine Steigerung beim
Gutertransport auf der oster-
reichischen Donau zu ver-
zeichnen. Es wird erwartet,
dass der Containertransport
auf der Donau langfristig fur
eine weitere Zunahme beim

Transport sorgen wird.
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Quelle: Kraftfahrtbundesamt, Statistisches Bundesamt, BVU*

2005

2006

2007

2008

Einheit: Millionen Tonnen

Seit 2005 weist der Transport
mit Binnenschiffen ein regel-
maBiges Wachstum auf. 2008

verflachte dieses Wachstum.



Traditionell ist der Rhein
die am dichtesten befahrene
WasserstrafB3e in Deutschland.
Der Transport Uber diese
Transportachse ist 2007 um
26 %
Erwartungen zufolge werden

die Zahlen ftir 2008 und 2009

angestiegen. Den

bedeutend geringer sein.

® Transportentwicklung auf dem Rhein

. Transport auf dem alten Rhein
. Transport in den Niederlanden

. Internationaler Transport auf dem niederlandischen Teil des Rheins
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2006
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Einheit: Millionen Tonnen

Die Mosel entspringt in Nord-
frankreich und verlauft tber
Luxemburg nach Deutschland,
wo sie bei Koblenz in den Rhein
mindet. Die Binnenschiff-

fahrt beliefert Uber die

Mosel diverse Kraftwerke
und Stahlindustriezweige.
Vor allem die Stahlindustrie
ist konjunkturempfindlich,

wodurch gréBtenteils die

Schwankungen erklart werden.

® Transportentwicklung auf der Mosel

Einheit: Millionen Tonnen
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® 4. Binnenschifffahrtsflotte und Innovationen.

Zwischen 2000 und 2010 ist die europdische Flotte um gut 1000 neue
Binnenschiffe erganzt worden. Damit einher gingen Investitionen in Schiffe von iiber vier
Milliarden Euro, die meist von privatwirtschaftlichen Unternehmen getéatigt worden sind.
In den letzten Jahren wurden in Nordwesteuropa mehr Investitionen in Binnenschiffe als in
Seeschiffe getéatigt. Die westeuropdische Binnenschifffahrt verfiigt daher iiber die modern-

ste Flotte der Welt. Darauf diirfen wir mit Recht stolz sein.

Binnenschiffe Ubernehmen in Deutschland, den Niederlanden und Belgien gegenwértig
durchschnittlich ein Viertel des inlandischen und gut funfzig Prozent des internationa-
len Warentransports. Vierzig Prozent des Containertransports erfolgen gegenwartig mit
Binnenschiffen. Aus Umweltschutzgriinden ist mit den Seehafen Rotterdam und Amsterdam
vereinbart worden, dass sie beim Bau neuer Containerterminals den StraBentransport
kinftig um funf bis zehn Prozent reduzieren werden und diese frei werdenden Kapazitéten
mit Binnenschiffen (und Schienenverkehr) ausgleichen. Das tragt dazu bei, dass der Anteil
der Containerbinnenschifffahrt kinftig in diesem Teil Europas auf Uber finfzig Prozent

anwachsen wird.

Der Trend beim Neubau von Binnenschiffen wurde in den letzten Jahren von der
VergréBerung des Umfangs der Schiffe bestimmt. Dadurch hat sich die Gesamtkapazitat
der Binnenschifffahrt weiter erhoht (auf gut finf Millionen Tonnen), bei einem gleichzeitigen
Ruckgang der Zahl der Einheiten. Das Standard-Binnenschiff (Europaschiff) fur groBere
Binnengewasser ist 110 m lang und 11,30 m breit. Bei einem Tiefgang von 3,5 Metern kénnen
3000 Tonnen Fracht oder 200 TEU (Zwanzig-FuB3-Container) geladen werden. Die gréBten
Binnenschiffe sind derzeit 135 mlangund 14,20 m, 17 m oder 22 m breit. Bei einem Tiefgang
von 3,5 Metern konnen solche Schiffe 5000, 7000 oder 9000 Tonnen Fracht (bzw. 300, 500
oder 800 TEU) laden. Das bislang groBte Binnen(tank)schiff wird 2009 in Betrieb genommen
und ist 150 m lang, 22,8 m breit und hat einen Tiefgang von 6,3 m. Der Bau von noch gréBe-
ren Schiffen wird wegen der MaBBe der Schleusen und der Konstruktionsweise der Schiffe

wahrscheinlich nicht méglich sein.

Immer héufiger werden beim Bau von Schiffen Teile in Leichtbauweise gebaut (Luken,
Steuerhaus, Schiffswohnung usw.). Chancenreich ist die Entwicklung von Kunststoff-
Stahlverbindungen und der experimentelle Bauversuch eines Schiffes aus (Verbund-)
Kunststoffen. In den letzten Jahren hat man bei der Suche nach einer moglichst effizienten

Rumpfform fur Schiffe groBe Fortschritte gemacht.




ErwartungsgemaB werden ab 2010 die ersten Binnenschiffe mit dieselelektrischem Antrieb
in Betrieb genommen. Bald darauf wird die Einfihrung eines Schiffes mit Wasserstoffantrieb
erwartet. Ab 2011 wird die europédische Binnenschifffahrt auf schwefelarmen Kraftstoff
umstellen, sodass auch der AusstoB3 von Feinstaub und Stickoxiden weiter eingedammt
werden kann. Nach Anwendung aller moderner Techniken konnen die Emissionen der neuen

Schiffe um 809% reduziert werden.

Die Binnenschifffahrtsbranche bietet Chancen fir technische Innovationen an Schiffen
und neue Logistikkonzepte, die das Schiff zum Bestandteil neuer oder bereits bestehender
,Supply Chains” machen. Dafur werdenauch Fordergelder bereitgestellt. Zu denken ist hierbei
an Schiffe fur Spezialguter, je nach Bedarf mit einem eigenen Kran ausgestattet (Container,

Paletten, Hausmill, Betriebsabfalle, Wertstoffgliter, Lebensmittel, Stadtversorgung usw.).

Die niederlandische Binnenschifffahrt verfligt lber ein eigenes Innovationsbiro, das
die Unternehmen bei der Entwicklung von Innovationen unterstutzt (Expertise- en
Innovatiecentrum Binnenvaart, EICB, Tel. +31 (0)107989830). Die Experten des EICB
beraten Sie gern bei der Beurteilung der (Férder-) Méglichkeiten fur Innovationen in der

Binnenschifffahrt.

Die Binnenschifffahrtsbranche bemuht sich nach besten Kraften zur Starkung der
Verschiedenartigkeit der Flotte, damit auch an kleinen Wasserstraen angesiedelte Verlader
die Méglichkeiten des Transports Gber Wasser weiterhin nutzen konnen. Neben dem Erhalt
von bestehenden kleinen Schiffen und WasserstraBen im guten Zustand méchte die Branche

moglichst bald den Neubau von kleineren Tonnenmaf3en vorantreiben.

Die wichtigsten WasserstraBen in Nordwesteuropa sind in der Lage, einen erheblichen
Transportanstieg ohne allzu hohen Investitionen zu verkraften. An manchen Stellen mussen
zusatzliche Schleusenkammern gebaut werden. Die Binnenschifffahrtsbranche beobachtet
die moglichen Folgen des Klimawechsels fur die Binnenschifffahrt. Untersuchungen haben
ergeben, dass alle Zielorte in Nordwesteuropa auch im ungunstigen Fall nach 2050 fur

Binnenschiffe erreichbar sein werden.




® Fahnenanteile der westeuropdischen Binnenschifffahrt in Prozent, 2008

Lander Tonnage Prozentsatz o R
1 . Schweiz 132.156 1,0% .
2 . Frankreich 1.123.686 8,1%
3 . Deutschland 2.920.143 21,1%
4 Niederlande 7.441.804 53,9%
5 Belgien 2.129.254 15,4%
6 . Luxemburg 61.324 0,4%
Insgesamt 13.808.367 100% b
Quelle: IVR

Gut die Hélfte der europai-

schen Flotte fahrt unter

niederlandischer  Flagge.
Die niederlandische Binnen-
hat

schifffahrtsflotte ein

Ladevermdgen von insge-
samt 7,4 Millionen Tonnen.
Damit ist die niederlandi-
sche Binnenschifffahrtsflotte
groBer als die niederlandische
Seefahrtsflotte, welche eine
Kapazitat von 4,2 Millionen

Tonnen hat.

Fahnenverteilung in der westeuropéischen Binnenschifffahrt, 2008

Schweiz Frankreich Deutschland
5 P— 1 5
™
s “ ,
e
€ 1
Niederlande Belgien Luxemburg

8 5
) u
-
«
4

Ladung Schweiz Frankreich Deutschland Niederlande Belgien Luxemburg

1 . Trockenladung 19 1.436 2.422 4.448 1.528 12

2 . Nasse Ladung 43 105 504 923 277 19
Schub- oder

3 Schleppschiff 5 158 382 1.094 163 20

4 Passagierschiffe 56 4 748 617 37 3

5 Sonstige* 15 2 190 2.356 86 5
Insgesamt 138 1.705 4.246 9.438 2.091 59

Quelle: IVR *u.a. Pontons, Glterschleppkahne und gewerbliche Segelschiffe




Zahl der neuen Schiffe in der westeuropéischen Binnenschifffahrt @

.Schweiz .Frankreich .Deutschland Niederlande ~ Belgien .Luxemburg
140 =
120 =
100 =
80 m
60 m
Zwischen 2000 und 2008
ist die westeuropéische
40 =
Binnenschifffahrtsflotte um
gut 1.300 neue Schiffe
0= erganzt worden. Wie aus
der Tabelle deutlich hervor-
om geht, liegt der Schwerpunkt
] n n ] ] n n ] n .
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 des Neubaus mit fast 900
Quelle: IVR Einheit: Anzahl der Schiffe neuen Schiffen in den
Niederlanden.
Baujahre der Binnenschifffahrtsflotte pro Land, 2008 e
. 1880-1930 . 1931-1950 . 1951-1980 1981-2008
%
100 &
13%
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0 65%
60 m 63% 47%
50 m 479 56% 51%
a0 Schiffe sind sehr langlebig.
Bei guter Wartung und regel-
0. 9% ¢ e N
319, 8% maBigen Investitionen haben
20m 17% 109 8% Schiffe eine Lebensdauer von
‘0
15% 20% 129 mehr als 50 Jahren. Circa ein
2 o
Om 232 7% 10% Viertel der nordwesteuropai-
[ ] ] [ ] ] n [ ]
Schweiz Frankreich Deutschland  Niederlande Belgien Luxemburg schen Flotte besteht aus
Quelle: IVR neuen Schiffen mit einem
Héchstalter von 20 Jahren.




Der Volumenanstieg ist der
wichtigste Trend in der
Binnenschifffahrtsbranche
der letzten 15 Jahre. Volu-
menerhohung erfolgt an
erster Stelle bei den Tankern,
da die Anpassung der Lade-
und Entladeanlagen hier am

einfachsten ist.

® Durchschnittlicher Anstieg der Tonnage der westeuropdischen Flotte
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Quelle: IVR
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Einheit: metrische Tonnen

Die Binnenschifffahrt wird
von kleinen und mittle-
ren Betrieben dominiert.
Fast 90% der Unternehmen
sind Einschiffsbetriebe. Die
Binnenschifffahrt ist dadurch
flexibel und zuverléssig, aber
zugleich auch schwach beider

Realisierung eines gemeinsa-

men Marketingkonzeptes.

® UnternehmensgroBen in der Binnenschifffahrt

Absolut Prozentual Absolut Prozentual
1 Schiff 2.930 87% 2.930 61%
2 Schiffe 230 7% 460 10%
3 Schiffe 73 2% 219 5%
4 Schiffe 35 1% 140 3%
5 Schiffe 21 1% 105 29
6 bis 10 Schiffe 39 1% 301 6%
10 bis 20 Schiffe 28 1% 371 8%
20 und mehr Schiffe 9 0% 245 5%
Insgesamt 3.365 100% 4.771 100%

Quelle: Nederland en de Scheepvaart op de binnenwateren, CBS 2002




Europédische Binnenschifffahrtsflotte insgesamt, 2008 e
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Westeuropaische Binnenschifffahrtsflotte
Belgien 1.252 269 72 27 64 37 272 7 5 2.005
Deutschland  1.074 460 181 116 85 748 995 36 3 3.698
Frankreich 960 35 147 11 0 4 475 70 0 1.702
Luxemburg 12 17 13 1 6 3 0 2 0 54
Niederlande ~ 3.301 862 170 533 391 617 1038 43 1 6.956
Osterreich 28 4 13 6 0 0 96 0 43 190
Schweiz 17 42 0 1 4 56 2 1 0 123
Bulgarien* 22 0 22 28 9 0 99 0 1 181
Kroatien* 2 2 10 36 0 0 44 0 1 95
Ungarn* 10 5 16 14 1 0 0 0 1 47
Moldawien* 3 0 0 0 1 0 0 0 0 4
Polen* 10 0 236 9 0 76 384 0 5 720
Rumanien® 32 5 124 365 54 0 735 0 8 1.323
Serbien* 65 4 45 66 0 5 144 48 1 378 .
Die gesamte ost- und
Slowakei* 12 0 34 2 0 0 0 0 2 50 westeuropaische  Binnen-
schifffahrtsflotte umfasst
Tschechien* 67 0 20 85 0 67 0 0 2 241 knapp 19.000 Schiffe und
Einheiten. Die osteuropai-
Ukraine* 44 0 21 9 46 0 369 0 1 490 o .
sche Flotte orientiert sich
auf die Donau, die westeu-
ropaische auf den Rhein.
Innerhalb der osteuropéi-
schen Flotte ist der Anteil an
Schub- und Schleppschiffen
Quelle: www.informatie.binnenvaart.nl/IVR * Zahlen aus dem Jahr 2005 héher als in der westeuropai-
schen Flotte.




® Klasseneinteilung européischer WasserstraBen nach CEMT

Freizeit-
schifffahrt = 20
250 1,8
Spitzboot - - - 38,5 5,05 - 4
400 2,2
400 50 4,0
I Kastenschiff - - - - 6,6 2,5 -
650 55 5,0
Dortm. 650 1.250 67 4,0
11 Eemskanal - - - - 8,2 2,5 -
Schiff 1.000 1.450 80 5,0
Rein 1.000 1.600 80 23
v Hernekanal - - - 9,5 - 525/
Schitff 1.500 B 3000 85 2,8
" Cross 1.500 3.200 95 - 2,5 5,25/
Rheinschiff 3 590 6.000 110 2,8 7
Schubschiff 3.200 172 2,5
Vb mit zwei - S —— - - 11,4 - 9,1
Bargen 6.000 185 4.5
Schubschiff 3.200 95 2,5 7.1
Via mit zwei - E - - 22,8 - -
Bargen 6.000 110 4,5 9,1
Schubschiff 6.400 185 2,5 7.1
Vib mit vier - EE - - 22,8 - -
Bargen 12.000 195 4.5 9,1
Schubschiff 9.600 270 2,5
Vic mit sechs - = T T ] - - 22,8 - 9,1
Bargen - - I 18.000 = 280 45
Schubschiff 9.600 193 33 2,5
Vic mit sechs - % - - - - 9,1
Bargen 18.000 200 34,2 4,5
StandardmaBe
Schubleichter: 76,5 m x 11,40 m
Die offizielle Einteilung
des europaischen Wasser-
straBennetzes basiert auf
den CEMT-Standards. Diese
sind von der europaischen
Verkehrsministerkonferenz Quelle: CEMT
in Paris festgelegt worden.




Gesamtkosten pro Reisephase von Motorfrachtschiffen @

250 Tonnen 42,20 40,50 31,34 26,07
500 Tonnen 55,90 52,08 38,34 32,67
750 Tonnen 71,20 65,25 46,96 40,89
1.000 Tonnen 88,59 80,52 57,72 51,08
1.250 Tonnen 108,50 98,30 71,01 63,44
1.500 Tonnen 126,95 114,63 82,88 74,36
1.750 Tonnen 145,91 131,47 95,28 85,95
2.000 Tonnen 165,20 148,63 108,03 97,89
2.250 Tonnen 184,55 165,86 120,86 109,92
2.500 Tonnen 202,89 182,07 132,70 120,96
2.750 Tonnen 217,93 194,99 141,25 129,09
3.000 Tonnen 231,33 206,26 148,18 135,60
3.250 Tonnen 242,82 215,63 153,21 140,20 Die offiziellen Preistabellen
3.500 Tonnen 252,15 222,83 156,10 142,66 o Marktiorschungsnstiit
NEA geben Einblick in die
Quelle: NEA (2003) Einheit: Euro Kosten eines Binnenschiffes
pro Stunde.

Kostpreisentwicklungsindex in der Binnenschifffahrt e

Index
(2004 = 100) . Kostenentwicklung Binnenschifffahrt . Verbraucherpreisindex
135 m
130 m
125 m
120 m
115m
110 m Die Kosten fir die Binnen-
schifffahrt werden nach
105 m 2008 erwartungsgemaf
starkzurtickgehen,wéhrend
100 m der Verbraucherpreisindex
weiterhin  ansteigt.  Die
95 m Senkung des Selbstkosten-
| | | | u u u u . . . .
2004 2005 2006 2007 2008 2009 preises ist groBtenteils dem
Quelle: NEA raming fur 2009 erwarteten niedrige-
ren Olpreis zuzuschreiben.




® Schiffstypen

sz 3

Spits
Lénge 38,5 m - Breite 5,05 m
Tiefgang 2,20 m - Ladekapazitat 350 Tonnen

[

14 Lkws

Lo
Kempenaar

Lange 59,85 m - Breite 6,60 m

Tiefgang 2,59 m - Ladekapazitat 655 Tonnen

=k

22 Lkws

Europaschiff
Lange 85 m - Breite 9,50 m
Tiefgang 2,50 m - Ladekapazitat 1.350 Tonnen

[—

54 Lkws

i, W -
- —

Schubverband mit vier Leichtern
Lange 193 m - Breite 22,8 m
Tiefgang 4 m - Ladekapazitat 11.000 Tonnen

400 Lkws

o e ——

Standard Tanker
Lange 110 m - Breite 11,40 m
Tiefgang 3,50 m - Ladekapazitat 3.000 Tonnen

120 Lkws

|- : .

Tanker
Lange 135 m - Breite 21,80 m
Tiefgang 4,40 m - Ladekapazitat 9.500 Tonnen

380 Lkws




Autoschiff
Lange 110 m - Breite 11,40 m
Tiefgang 2,00 m - Ladekapazitat 530 Autos

@

Containerschiff Kempenaarsklasse
Lange 63 m - Breite 7 m
Tiefgang 2,50 m - Ladekapazitat 32 TEU

16

Standard Containerschiff
Lange 110 m - Breite 11,40 m
Tiefgang 3,00 m - Ladekapazitat 200 TEU

100

O S s

Containerschiffe Jowi-klasse
Lange 135 Meter - Breite 17 Meter -
Tiefgang 3,00 Meter - Ladekapazitat 500 TEU

Ro-Ro-Schiff
Léange 110 m - Breite 11,40 m
Tiefgang 2,50 m

72




® Beispielrechnung einer Kostenkalkulation

Trockenladung Schiff in kontinuierlicher Fahrt

Allgemeines:

Lange 110 m

Breite 10,50 m
Ladekapazitat 2.583 Tonnen
Fahrgeschwindigkeit beladen 18,7 km/h
Leistung 1.242 PS

Beispielfahrt
2500 Tonnen Kies Breisach (D) > Utrecht (NL) (beladen, stromabwarts)

Kosten:

Jahrliche Kosten: Kosten Beispielfahrt
Arbeit € 572.718 Arbeit € 5.911
Kapital € 291.857 Kapital € 3.012
Sonstige € 127961 Sonstige €1.321
Kraftstoff € 761.789 Kraftstoff € 7.863

Gesamtkosten pro Tonne:

Arbeit € 2,36
Kapital €1,20
Sonstige € 0,53
Brandstoff € 3,15

Kosten pro Tonne € 7,24

Die von NEA erstellten
Berechnungen des Selbst-
kostenpreises vermitteln
einen Einblick in den Selbst-
kostenpreis eines Binnen-
schiffes. Die tatsachlichen
Transportkosten richten sich
immer nach dem aktuel-
len Stand von Angebot und Quelle: NEA / CBRB
Nachfrage.




KAPITEL 5

Ist ein bewusstes Ja zur Binnenschifffahrt eine nachhaltige
Entscheidung?

L



® 5. Ist ein bewusstes Ja zur Binnenschifffahrt eine nachhaltige Entscheidung?

Ohne einschneidende Anderungen bei der Nutzung unserer Infrastruktur ist
eine kiinftige Bewdltigung der steigenden Verkehrsstrome ausgeschlossen. Als abschrec-
kendes Beispiel dient der Verkehr in New York, Paris, Peking, Bangkok oder Djakarta, der
tagsiiber groBtenteils einfach still steht. Dabei ist zu bedenken, dass in unserem Teil der
Welt in absehbarer Zeit eine Verdoppelung des Giiterverkehrs erforderlich ist, um alle
Dienstleistungen weiterhin sicherstellen zu konnen. Ohne erganzende Losungen sind daher
die primare Versorgung mit Waren und unsere Mobilitdt bedroht. Ganz abgesehen von der

damit einhergehenden Luftverschmutzung.

Die Nachteile des Transports und Vertriebs von Gitern sind die Inanspruchnahme der
Transportmittel desuns umgebenden Raumes, der Energieverbrauch und die Luftemissionen.
Trotz der Tatsache, dass Uber den Ursprung und die Folgen des Klimawechsels noch grof3e
Unsicherheit herrscht, besteht sehr wohl Einigkeit tGber die Tatsache, dass der Ausstof3
von Schadstoffen zu senken und der Einfluss des Menschen auf die Umwelt weitestgehend
einzuschranken sind. Ein bewusstes Ja fiur den Einsatz alternativer Energiequellen, die
Einfihrung von sauberen Motoren bzw. Kraftstoffen und Energieeinsparungen sind daher fur

den Transportsektor der Zukunft die wichtigsten Herausforderungen.

Zum Glick konnen wir tber nachhaltige Losungen verfligen. Der Transport Uber die StraBe
wird durch eine Verschéarfung der Anforderungen zunehmend zum Einsatz von sauberen und
stilleren Motoren Ubergehen. Der Giiterverkehr tber die StraBe wird auch kunftig die wich-
tigste Transportmaoglichkeit fir kurze Entfernungen sein. Siebzig Prozent des gegenwartigen
StraBentransports erfolgt jetzt bereits Uber kurze Entfernungen (bis 50 km). Fur diesen
Feinvertrieb zu den Geschéaften gibt es keine gro3 angelegten Alternativen, mit Ausnahme
einiger Initiativen wie eine GuterstraBenbahn in Amsterdam oder einem Guterschiff in
Utrecht. Zur Aufrechterhaltung eines ausreichenden Produktangebots in den Geschéaften ist

eine optimale Infrastruktur Uber die StraB3e einfach unersetzlich.

Der Transport von Gutern per Schiene, Binnenschifffahrt oder Shortsea ist pro transportier-
ter Einheit im Durchschnitt nachhaltiger als Lkw-Transporte, da in der Regel gréBere Mengen
transportiert werden. Der tatséchliche Ausstof3 aber richtet sich nach der transportierten
Menge, der Entfernung und dem Alter des im Fahrzeug oder Schiff eingebauten Motors.
Schiffe und Ziige sind meist energiesparender als Lkws. Pro Tonnenkilometer stoBen Schiffe
dadurch dreimal weniger Co, aus als Lkws (pro Tonne gerechnet sogar sechsmal weniger).
Dadurch konnen diese nachhaltigen Transportmodalitdaten auch langfristig gesehen einen

erheblichen Vorsprung vor dem StraBentransport behalten.

Der Schienenverkehr ist in der Regel erst auf langeren Strecken (tiber 300 km) wirtschaftlich.
Die Binnenschifffahrt kann sowohl bei kurzen als auch bei gréBeren Entfernungen deutlich
attraktiver sein als der StraBentransport, je nach dem transportierten Volumen. Trotzdem
umfasst die Binnenschifffahrt schon heute zu dreiBig Prozent Strecken unter 50 km. Shortsea
ist auf langen Strecken (iber 1000 km) innerhalb Europas eine gute Alternative zur StraBe.
Oftmals sind zur Bedienung einer gesamten Lieferkette (Supply Chain) Kombinationen von

zwei oder mehr Transportmodalitéten erforderlich oder effizienter.




Fur die meisten Unternehmen mit einem jahrlichen Gutertransportaufkommen ab
10.000 Tonnen gilt, dass ein 80/20-Verhéltnis beim Einsatz von Binnenschifffahrt und
StraBentransport die effizienteste Methode ist. Fir manche Unternehmen ist 90/10 besser,
fur andere wiederum 70/30, aber durch einen ausgekligelten Einsatz von Binnenschifffahrt,
Schiene oder Shortsea konnen die Unternehmen ihre Transportkosten in der Regel spurbar
senken. Unternehmen wie Heineken, Neckermann, Cehave, Akzo, DSM und Corus haben
bereits positive Erfahrungen mit einem erhéhten Einsatz von Schiffen in Kombination mit

Lkws und Ziigen gemacht.

Die 80/20-Methode ist von den Professoren Jan Fransoo und Gudrun Kiesmiller der TU
Eindhoven entwickelt worden. Sie haben nachgewiesen, dass die Ausrichtung auf immer
schnellere Vertriebsvorgange kontraproduktiv ist und befurworten die Aufwertung der
Lagerhaltung bei den Unternehmen vor Ort. Nicht zuletzt aufgrund der Tatsache, dass zuver-
lassige Lieferzeiten durch die zunehmenden Staus auf den StraBen immer haufiger unter
Druck geraten. Fir die meisten (nicht verderblichen) Waren ist ein Verzicht auf Lagerhaltung

nach diesen logistischen Erkenntnissen und aus Kostengriinden gerade sehr ineffizient.

Die Professoren unterscheiden zwischen schnellen und intelligenten Verkehrsarten. Der
StraBentransport (schnell und flexibel) sollte vor allem zur Gewahrleistung schneller
Zwischenlieferungen und zur Vermeidung von Licken bei der An- und Abfuhr von Produkten
dienen. Binnenschifffahrt, Schiene und Shortsea sind intelligent und eignen sich am besten
zur Gewéhrleistung einer frequenten Anlieferung von Basispaketen in einem Umfang von 70
bis 90%. Daraus ergeben sich oftmals ordentliche Kosteneinsparungen, weniger Staus und
Umweltvorteile. Sie wollen in Threm Betrieb einmal Uberprifen, in wiefern die 80/20-Methode
far Ihre Branche anwendbar ist und Ihnen Vorteile bietet? Dann wenden Sie sich einmal unver-

bindlich an unsere Berater (siehe Adressenliste auf Seite 2).

Fur die Beurteilung der einzelnen Verkehrsarten werden die folgenden Merkmale zugrunde

gelegt:

Bestellung <€ ---—---___lagerinformationen__________ ’
1
I

: Abnehmer
1

\4

Lager-
haltung

SCHNELL

X Nachfrage
Lieferant EEEE—

INTELLIGENT

Wahl der
Verkehrsart

Lagerinformationen

,,,,,, Informationsfluss
Warenfluss




Der Bau und die Instand-
haltung von StraBen sind
relativ gunstig, aber die
gesellschaftlichen  Kosten
sind hoch. Der Bau und
die Instandhaltung von
Gleisstrecken sind am teu-
ersten, aber die gesell-
schaftlichen Kosten sind
niedrig. Die WasserstraB3en
schneiden in beiden Punkten
gut ab. Lander mit vielen
WasserstraBen sind daher
fur den Gutertransport attrak-
tiver als Lander, die auf den
Schienen-oderStraBenverkehr

angewiesen sind.

® Externe Kosten des Giitertransports

Kosten von StraBBen
(Bau und Instandhaltung)

Externe Kosten von StraBen
(gesellschaftliche Kosten wie
Sicherheit, Larm, Ausstof3 usw.)

. Kosten von WasserstraBen
(Bau und Instandhaltung von
WasserstraBen)

Externe Kosten von
WasserstraBen
(gesellschaftliche Kosten wie
Sicherheit, Larm, Ausstof3 usw.)

Kosten von Schienenstrecken
(Bau und Instandhaltung von
Gleisanlagen)

[ Externe Kosten von
Schienentransport
(gesellschaftliche Kosten wie
Sicherheit, Larm, Ausstof3 usw.)

Quelle: Prognos

2,5

2,0

0,5

0,43

StraBe Binnenschifffahrt Schiene

Einheit: Euro pro 100 tkm

Beindherer Prufung der exter-
nen Kosten (ohne Bau) fallt auf,
dass die Binnenschifffahrt
im Verhaltnis zu den beiden
anderen Verkehrsarten nie-
drige externe Kosten hat.
Insbesondere in den Bereichen
Unfélle und Larmbelastigung
schneidet die Binnenschifffahrt

gut ab.

® Externe Kosten der Verkehrstrager

2,5

lo9 202 201
2,0

0,5

Quelle: Planco 2007

min  max Mittelwert
StraBe

Treibhausgase
Luftverschmutzung

Larmbelastigung
Unfalle

1,18
1,08 1.13

0,35
0,27
0,17

min  max Mittelwert min  max Mittelwert

Binnenschifffahrt Schiene |
Einheit: Cent pro tkm




Energiefaktoren der einzelnen Verkehrstrager @

Art des Transportmittels Durchschnittliche Ladekapazitat Primérer Energieverbrauch
P (Tonnen) (MJ/tkm)
StraBenverkehr
Lkw 7,3 4,06
Lkw + Anhanger 19,3 1,82
Sattelzugmaschine + Auflieger 25 1,4
Binnenschifffahrt
International® 1.250 0,43
National* 700 0,48
Eisenbahn
Elektrischer Antrieb* 1.000 0,59
Dieselelektrischer Antrieb* 650 0,73
* Wertermittlung aus der Summe des Energieverbrauchs fiir geladene
und leere Kilometer, geteilt durch die Tonnenkilometerleistung
Quelle: CBS, Lehmann Einheit: MJ pro tkm
Energieverbrauch der Verkehrstrager @
4,5
4,06
4,0
3,5
3,0
2,5
2,0 1,82
15 1,4
1,0 0,73
0,59 .
043 0,48 Im Bereich des Energie-
05 verbrauchs ist die Binnen-
schifffahrt die weitaus
0
- . B B sparsamste Verkehrsart.
3 o o cLE ctE cSah cgoh
5 Y REY ‘E%g oG8 <o %;3)59 Pro Tonnenkilometer ist der
S k= SE2 CES 225 9R9E
et 205 m‘t‘“ m.“:-‘—/ o= c cOTc
= T o £c <o hE< o L2 Energieverbrauch sogar bis
< nE 23 3z o g Einheit: . )
Quelle: CBS, Lehmann £ o ¢ MJ pro tkm zu 3,5 Mal niedriger als beim

StraBentransport.



® CO,-AusstoB im Giitertransport im Jahr 2010 auf langen Strecken®

[ o —
== min. @ Mittelwert max.
— [ ]

140

120

100

80

60

40

20

0
joxi i 25 + e £t e ]
CO, (Kohlendioxid) ist das iqé g"go §§ §§ § 2
wichtigste Treibhausgas. Die L2 %g E9° £9 % ?D
R <] £< 3o 3o ° 3
Kapazitat der Verkehrsart N %] S8 52 20 N

. ) " Ea Ew0 N Einheit: g/tkm
hat einen wichtigen Einfluss Quelle: Stream (2008), CE Delft o~ bt

* Lange Strecke ist eine Strecke tber 150 km
auf den Ausstol3.

® NO, -AusstoB im Giitertransport im Jahr 2010 auf langen Strecken*

- o —
== min. @ Mittelwert max.
-— [ ]

0,75

0,25

NO,  (Stickoxide) fordert
unter anderem den sauren
Regen und Smog. In Zukunft Y ®
werden Binnenschiffe mit 25 + tc €t e )

. B N= = = ] o
sCR- Katalysatoren ausge g gg %,9 (E)S % w
stattet, wodurch der AusstoB3 59 $< é% gg o0 N

A = € N Einheit: g/tkm

von NOX auf 85% reduziert Quelle: Stream (2008), CE Delft o~ o * Lange Strecke ist eine Strecke tber 150 km

werden kann.



PM,-AusstoB im Giitertransport im Jahr 2010 auf langen Strecken* @

[ o -—
== min. @ Mittelwert max.
-— [ ]

0,04
0,03
0,02

0,01 + PM,, ist besser bekannt unter

T dem Begriff Feinstaub. Der

Umfang der Feinstaubemission

wird durch den Schwefelgehalt

0 L 4

im Kraftstoff bedingt. Ab 2011

Lkw

> 20 Tonnen

wird die Binnenschifffahrt auf

Auflieger

Kraftstoff mit einem niedrigen

Sattelzug +
Zug elektrisch
Zug Diesel

Schwefelgehalt umstellen. Die

(5.500 Tonnen)

Einheit: g/tkm . L
* Lange Strecke ist eine Strecke tuber 150 km Feinstaubemissionen werden

Binnenschifffahrt
(1.350 Tonnen)
Binnenschifffahrt

Quelle: Stream (2008), CE Delft

dadurch um 179% gesenkt.

$0,-AusstoB im Giitertransport im Jahr 2010 auf langen Strecken* @

— o —
== min. @ Mittelwert max.
— [ ]
0,100
0,075
0,050
Die Hohe des SO,-AusstBes
I (Schwefeldioxid) richtet sich
0,025 nach der im Kraftstoff
T enthaltenen Schwefelmenge.
Der Schwefelgehalt in dem
in der Binnenschifffahrt ver-
0 wendeten Kraftstoff ist héher
3c + o €D F=t=) < @
‘ﬁ§ %a% :‘:gé fgé § g als im StraBenverkehr. Ab
S NE £S5 £5 = o 2011 erhalten sowohl die
o £2 8a 8g ° 2
Y 3 23 28 o N Binnenschiffe als auch die
N Sm (Sl S A
= S5 N Einheit: g/tkm
Quelle: Stream (2008), CE Delft o e * Lange Strecke ist eine Strecke tiber 150 km Lkws denselben schwefelar-
men Kraftstoff.




@ Hier fahrt das groBte Binnentankschiff der Welt!

Lange: 135 meter
Breite: 21.80 meter
Tiefgang 4.4 meter
Motorleistung: 7,500 ps

Fahrtgeschwindigkeit: max. 27 km/h

Tonnage: 9,500 tonnen

Kraftstoff fiir Hochseeschiffe und
Distributionszentren

Ladung:

Hohe Giekbaum maximal 34 Meter,

Loschsystem: Neigungswinkel 82 Grad

Loschgeschwindigkeit: 2000 tonnes/h

Zahl der Tankwagen:

Vorteile von Vlissingen

Effizientes Belieferungssystem fur Distributionszentren und Hochseeschiffe:

ca. 9.500 Tonnen in 4,5 Stunden.

Aktiv in den Seehafen des ARA-Gebiets.

Umweltfreundlich und larmarm.

Optimale Abschirmung der Ladezone durch Doppelwande.

Hightech-Einrichtungen, u.a. molekular dicht- und druckfeste magnetische Ubertragung

vom Hauptmotor zum Pumpensystem.

.

Radiographische Kontrollmoglichkeit per Fernbedienung fiir optimale Betriebssicherheit.



Hier fahren 500 Container mit allem, was das Herz eines modernen Verbrauchers begehrt! @

Lange: 135 m

Breite: 17 m

Tiefgang: 3,00 m

Motorleistung: 4.300 PS

Fahrgeschwindigkeit: beladen stromaufwarts 12,5 km/h

beladen stromabwarts 20 km/h

Tonnage: 5.407 Tonnen oder 500 TEU
Ladung: Container

Vergleichbare Menge

an Lkws: m 250

Vorteile von ‘Zembla’

« Jeder Container kann eine andersartige Ladung enthalten, von Kleidung bis hin zu Elektronikgeréaten.

Klimatisierter Transport (Kuihlcontainer) ist moglich, ebenso der Transport von Chemikalien.

Waren aus der ganzen Welt kommen an Bord und werden in einer einzigen Ladung transportiert.

Effizienter und umweltfreundlicher Transport, Just-in-time.

24 Stunden taglich, 7 Tage in der Woche, 365 Tage im Jahr.

Die Waren erreichen ihren Bestimmungsort sicher und unbeschadigt.

Tracking & Tracing (Ruckverfolgung) der Waren ist moglich, hoher Servicegrad und gute Planung.

Containerschifffahrt als zuverlassiges Glied der Logistikkette.

Volumensteigerung in Kombination mit Flexibilitat.

Das bis 10 m hohenverstellbare Steuerhaus kann bis auf 20 m tber der Wasserlinie hochgefahren

werden, sodass eine gute und sichere Sicht garantiert ist.



Hier fahrt der sicherste Transporter chemischer Produkte!

Lange: 135 m

Breite: 11,45 m

Tiefgang: 3,82 m

Motorleistung: 2.028 PS

Fahrgeschwindigkeit: 20 km/h auf stillem Wasser
Tonnage: 4.038 Tonnen/5.175 m?

Ladung: flissige Chemikalien

Laderaum: 14 separate, beschichtete Ladetanks

Léschgeschwindigkeit: max. 1.700 m3/h

Vergleichbare Menge
an Tankwagen:

Vorteile von ‘Experience’

Schiff eignet sich fur deutsche Kanale dank Ladungseffizienz und Ballastmdéglichkeiten.

Geschlossenes und vollautomatisches Ladungssystem.

Doppelwandiger und beschichteter Tanker mit moderner Technik fur den rundum

sicheren und umweltfreundlichen Transport von Chemikalien.

Gasdichter Computerbildschirm am Deck in der Ladezone fur effizientes und sicheres

Laden und Léschen.

Ausgestattet mit einem zertifizierten Qualitatssystem (DNV).

Optimaler Schutz der Ladung dank Doppelwandigkeit.

Hohe Vielfalt an chemischen Ladungen dank beschichteter Tanks.

Separates Laden und Léschen von unterschiedlichen Produkten moglich.



Hier fahren 655.000 Kilo Getreide als Basiszutat fiir das tagliche Brot! @

Lange: 59,85 m

Breite: 6,60 m

Tiefgang: 2,59 m

Motorleistung: 450 PS

Fahrgeschwindigkeit: beladen stromaufwarts 11 km/h

beladen stromabwarts 19 km/h

Tonnage: 655 Tonnen
Ladung: Trockenladung
Vergleichbare Menge

an Lkws: @ME 26

Vorteile von 'Nomade’
« Aufgrund der MaBe ist das Fahrgebiet dieses Schiffstyps (Kempenaar) enorm grof.
Es kénnen sowohl an groBBen als auch an kleinen WasserstraBen angesiedelte Lade-

und Léschorte im In- und Ausland angesteuert werden.

Hoher Servicegrad, gute Planungen, plnktliche Ankunft an den Bestimmungsorten.

Die Zustellung von relativ kleinen Ladungsposten ist moglich.

Agrarprodukte fir den menschlichen Verzehr und Tiere werden nach den strengen Normen des

Hygienecodes transportiert.

Das Wohnen und Arbeiten an Bord gewahrleistet eine nahezu kontinuierliche Bemannung

des Schiffes, sodass Schiff und Ladung nur selten unbewacht sind.

Flexibilitédt des Einmannbetriebs in Bezug auf Arbeitszeiten und Finanzen.

Durch die Schiebeluken kann die Ladung im Handumdrehen vor Wettereinflissen geschitzt werden.

Umweltfreundlich, sicher und gerauscharm.

Vielfaltige Ladungen, von Sand, Kies, Stahlrollen, Zellulose (Rohstoff flir Papier, Gber verpacktes Salz

und Kunstdinger bis hin zu Nahrungs- und Futtermittelausgangserzeugnissen.

Flotter Verlauf des Schifffahrtsverkehrs; Staus gibt es auf den WasserstraBen nicht.



® Hier fahren 300.000 Kilo Mais fiir Brot, Popcorn und Futtermittel!

Lange: 39m

Breite: 5,09 m

Tiefgang: 2,42 m

Motorleistung: 230 PS

Fahrgeschwindigkeit: beladen stromaufwarts 7 km/h

beladen stromabwarts 15 km/h

Tonnage: 362 Tonnen
Ladung: Trockenladung
Vergleichbare Menge

an Lkws: QME 4

Vorteile ‘Westropa’

Effizienter und umweltfreundlicher Transport von Bulk- und Stuckgut bis tief in das

europaische Hinterland hinein, von Hamburg bis Marseille und von Diinkirchen bis Wien.

Hoher Servicegrad, gute Planungen, ptnktliche Ankunft am Zielort.

Zustellung von relativ kleinen Ladungsposten moglich.

Auftraggeber nutzen die Transportzeit der Schiffe als ‘kostenlose Lagerzeit’.

Flexibilitat des Einmannbetriebs in Bezug auf Arbeitszeiten und Finanzen.

Lifestyle: hohe Arbeitsmoral und vielseitige Existenz.

Die Genossenschaft ELV bietet den Auftraggebern dank der angeschlossenen
Binnenschifffahrtsunternehmen (insgesamt mehr als 40.000 Tonnen) ein umfassendes

Dienstleistungspaket einschlieBlich Transportsicherheit.



Hier fahren 11.000 Tonnen Eisenerz/Steinkohle! @

Lange: Schubverband mit 4 Leichtern: 193 m

Schubverband mit 6 Leichtern: 269,5 m

Breite: 22,8 moder 34,2 m

Tiefgang: 4m

MMotorleistung: 5.400 PS (3x 1.800 PS)
Fahrgeschwindigkeit: beladen ca. 10 km/h, leer ca. 20 km/h
Tonnage: 11.000 bis 16.000 Tonnen

Ladung: Kohle und Eisenerz
Ladegeschwindigkeit: 1.500 Tonnen pro Stunde
Loschgeschwindigkeit: 800 Tonnen pro Stunde

Vergleichbare Menge IR 440 bis 660

Vorteile von ‘Veerhaven IX’ (‘Dolfijn’)

» GrofBtransporte von 11.000 bis 16.000 Tonnen Trockenladung pro Mal.

24 Stunden am Tag, 7 Tage in der Woche, 365 Tage im Jahr.

Die einzelnen Leichter konnen mit diversen Arten von Erz und/oder Kohle beladen werden.

Umweltfreundlich und sicher.

Keine Staus oder Wartezeiten.

Das Just-in-time-System fur die deutsche Stahlindustrie.

Unverzichtbare Rohstoffe fiir u.a. européische Autohersteller.



® Hier fahrt ein vollautomatisches, selbstansaugendes Sandschiff!

Lange: 66,94 m

Breite: 8,58 m

Tiefgang: 2,81'm

Motorleistung: 1.780 PS
Fahrgeschwindigkeit: max. 20 km/h

Tonnage: 936 Tonnen

Ladung: Nass- und Trockenladung
\a/irﬂaztwbare Menge @ME 38

Vorteile ‘Giessenmond’
« Die (selbst)ansaugende und siebende Anlage erméglicht die Lieferung von Sand oder Kies

in jeder Kérnung.

Méglichkeit zum Leeren des Laderaums mittels eines an Land befindlichen Rohres von

520 m?in einer halben Stunde.

Zertifizierte Rohstoffe gehen direkt vom Gewinnungsort zum Kunden.

Hoher Servicegrad, nicht zuletzt durch moderne Ortsbestimmungsgerate konnen Arbeiten

(Hafen und Fahrrinnen) sorgfaltig erledigt werden.

Multifunktionelle Ausristung, von der Gewinnung bis zum Sieben, vom Transport bis zur

Lieferung an Land.



Hier fahrt ein Transport mit 530 Autos! @

Lange: 110 m

Breite 11,40 m

Tiefgang: 2,00 m

Motorleistung: 1.800 PS

Fahrgeschwindigkeit: beladen stromaufwarts 11 km/h

beladen stromabwarts 20 km/h

Tonnage: 645 Tonnen

Ladung: 530 Autos

Vergleichbare Menge
an Lkws:

Vorteile von ‘Barco’

Schadensfreier Transport von Kraftfahrzeugen.

Pkws kommen Tag und Nacht just-in-time am Bestimmungsort an.

Umweltfreundlich, effizient und keine Larmbelastigung.

Die Binnenschifffahrt fordert eine gréBere Mobilitat und Erreichbarkeit.

GroBer Standortvorteil fur die Kunden.

Binnenschifffahrt ist ein grenziiberschreitender Transportmodus, der Transportsicherheit bietet.

Zuverlassiges Glied der Logistikkette.

Optimaler Schutz der Ladung.

Flotter Verlauf des Schifffahrtverkehrs, Staus gibt es auf WasserstraB3en nicht.



® Glossar

Binnenschiff

Ein Binnenschiff ist ein nicht seetlichtiges
Fahrzeug, das Guter Uber Binnengewdasser
(wie Flisse, Kanale und Seen) transportiert.

CEMT-Klasse

Zur Vereinheitlichung der Abmessungen der
WasserstraBen in Westeuropa ist die Binnen-
oder Flussschifffahrt in Europa in "CEMT-
Klassen® eingeteilt worden. Pro Klasse sind
die maximalen SchiffsgroBen festgelegt wor-
den. Das Klassifizierungssystem ist von der
Européischen Verkehrsministerkonferenz
beschlossen worden.

CO,:Kohlendioxid

Kohlendioxid (CO,) ist das wichtigste
Treibhausgas. CO, ist Teil des natdrli-
chen Kreislaufes. Der Uberschuss an Co,
entsteht durch die Verbrennung von fos-
silen Brennstoffen wie Erddl, Erdgas und
Steinkohle.

Emission

Emission bedeutet ‘Aussto8 von Teilchen'.
Schmutzteilchen kénnen in den Boden, das
Wasser oder die Luft gelangen. Bei einer
Emission handelt es sich um den Ausstof3
von Kohlendioxid (CO,), Stickoxide (NO,),
Feinstaub (PM ;) und/oder Schwefeldioxid
(SO,) in der Luft.

Inlandterminal

Ort im europaischen Hinterland, an dem
lokale Containerstrome fur den weiteren
Transport per Schiene oder Binnenschiff
zusammengefasst werden.

Intermodaler Verkehr/Kombinierter
Verkehr (KV)

Transport einer Ladung (in einer gleich blei-
benden Ladungseinheit) durch unterschied-
liche Verkehrstrager, ohne dass die Guter
beim Wechsel der Verkehrstrager behandelt
werden.

Transportmodalitat

Eine Verkehrsart zum Transport von Gutern.
Zum Beispiel: StraBe, Binnenschifffahrt,
Schiene.

Modal Shift
Die Verlagerung von Warenstrémen von der
einen Verkehrsart zur anderen.

Modal Split
Modal Split ist die Verteilung der Giter tber
die einzelnen Verkehrsarten.

NO,: Stickoxide
Stickoxide gehoren zu den Stoffen, die fur
die Entstehung des sauren Regens verant-
wortlich sind. Stickoxide bilden sich bei
allen Formen von Verbrennungen bei hohen
Temperaturen.

PM,: Feinstaub

Feinstaub ist eine Form von Luftverschmut-
zung und beeintrachtigt die menschliche
Gesundheit. Zum Feinstaub gehoren alle
in der Luft schwebenden Teilchen unter 10
Mikrometern.

SO,: Schwefel

Schwefeldioxid (SO,) ist eine Verbindung
aus Sauerstoff und Schwefel. Fossile
Brennstoffe enthalten viel Schwefel. Bei deren
Verbrennung bildet sich SO,, welches fir

Menschen, Pflanzen und Tiere schéadlich ist.

TEU

TEUistdie Bezeichnungflrdie Abmessungen
von Containern. Die Abklrzung steht fur
Twenty Feet Equivalent Unit. 1 TEU ist ein
20-FuB-1SO-Container mit einer Breite und
Lange von jeweils 8 FuB.

Tonnenkilometer (tkm)
MaBeinheit fur die
Transportleistung.  Ein

Die standardisierte
Tonnenkilometer
bezeichnet den Transport von 1 Tonne

Ladung (1000 kg) uber 1 km.

Verlader/Verschiffer

Ein Unternehmen oder eine Person, der/die
die Ladung durch einen Spediteur transpor-
tieren lasst.
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Organisationen @

Europédische Verbédnde
Europese binnenvaart unie
T: 0031 (0)10 411 60 70

W: www.ebu.uenf.org

Europese Schippers
Organisatie

T: 0032 (0)25 217 22 08
W: www.eso-oeb.org

Inland Navigation Europe
T: 0032 (0)25 5362 70
W: www.inlandnavigation.org

IVR

T: 0031 (0)10 411 60 70
W: www.ivr.nl

Nationale Verbande

Belgische Verbéande

Algemeen Actiecomité der
Belgische Binnenvaart-
organisaties V.Z.W. ?
T0032(0)36517112

Association de Maitres ateliers
des regio’s de Liege, Limbourg,
Namur et Charleroi ?

T: 0032 (0)42 27 17 10

Promotie Binnenvaart

Vlaanderen ®

T: 0032 (0)11 23 06 06
W: www.binnenvaart.be

UCV, Unie der Continentale
Vaart »
T: 0032 (0)92 51 1201

L'Office de Promotion des
Voies Navigables #

T: 0032 (0)42 20 87 50
W: www.opvn.be

Britische Verbédnde
British Waterways ®

T: 0044 (0)84 56 71 55 30
W: www.britishwaterways.co.uk

Niederldndische Verbiande
Centraal Bureau voor de
Rijn- en Binnenvaart ®

T: 0031 (0)10 798 98 00
W: www.cbrb.nl

Bemerkungen:
b Mitglied des IVR

2 Mitglied der Europaischen Binnenschifffahrtsunion (EBU)

Verbond van verzekeraars,
afdeling transport »

T: 0031 (0)70 333 85 00
W: www.verzekeraars.nl

Bureau Voorlichting
Binnenvaart ¥

T: 0031 (0)10 41291 51

W: www.bureauvoorlichting
binnenvaart.nl

FOV, Federatie van Onderlinge
Verzekeringmaatschappijen
T: 0031 (0)30 656 71 60

W: www.fov.nl

NBKB, Nederlands Bureau
Keuringen Binnenvaart »
T: 0031 (0)10 411 60 70
W: www.nbkb.nl

NPRC, Nederlandse
Particuliere Rijnvaart
Centrale ¥

T: 0031 (0)78 789 09 00
W: www.nprc.nl

Koninklijke Schuttevear #
T: 0031 (0)10 412 91 36
W: www.koninklijkeschuttevaer.nl

Kantoor binnenvaart
T: 0031 (0)10 206 06 00
W: www.kantoorbinnenvaart.org

Deutsche, 6sterreichische,
schweizerische Binnen-
schifffahrts-verbdnde

Bundesverband der Deutschen
Binnenschiffahrt e.V.

T: 0049 (0)20 38 00 06 50

W: www.binnenschiff.de

Bundesverband der
Selbstandigen, Abteilung
Binnenschiffahrt

T: 0049 (0)22 87 46 377
W: www.bds-dgv.de

“Die Schiffahrt”,
Wirtschaftskammer Osterreich 2
T: 0043 (0)59 090 03 252

W: www.schiffahrt.at

Gesamtverband der Deutschen
Versicherungswirtschaft

T: 0049 (0)30 20 20 50 00

W: www.gdv.de

Verein fiir Europdische
Binnenschiffahrt und
Wasserstrafien e.V.

T: 0049 (0)20 380 06 27
W: www.vbw.ev.de

Via Donau WasserstraB3en
Gesellschaft @

T: 0043 (0)50 432 11 000
W: www.via-donau.org

Schweizerische Vereinigung fiir
Schiffahrt und Hafenwirtschaft »
T: 0041 (0)61 631 29 19

W: www.svs-online.ch

Franzosische Verbande

Bureau Veritas ¥

T: 0033 (0)14 291 5291
W: www.bureauveritas.fr

CAF, Comité des armateurs
Fluviaux ®

T: 0033 (0)14 260 36 18

W: www.caf.asso.fr

Féderation Francgaise de
Sociétes d’Assurances, ¥
T: 0033 (0)14 247 90 00
W: www.ffsa.fr

Voies Navigable de France #
T: 0033 (0)32 163 24 30
W: www.vnf.fr

Mittel- und osteuropéische
Verbande AVP CZ 2

T: 0042 (0)48 512 24 605
W: www.avp.cz

CRUP, Inland Navigation
Development Centre #
T: 003851 631 4446

W: www.crup.hr

3 Mitglied des IVR und der EBU

“Mitglied der Inland-Navigation Europe (INE)
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Hauptsponsoren BVB

Ministerium fiir Verkehr und —
Wasserhaushalt

Gemeinschaftliches Hafenunternehmen ”

Rotterdam Port of

” Rotterdam

Gemeinschaftliches Hafenunternehmen x Haven Amsterdam
Amsterdam x

X

+ 750 Binnenschifffahrtsunternehmer und verwandte Unternehmen



