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Aansprakelijkheidsbeperking 

Het gebruik van kennis, informatie of gegevens die in deze publicatie vermeld staan, geschiedt 
op eigen risico van de gebruiker. Noch de Europese Commissie, noch de Centrale Commissie 
voor de Rijnvaart (CCR) en haar secretariaat kan op enigerlei wijze aansprakelijk worden 
gesteld voor het gebruik of voor de consequenties van het gebruik van kennis, informatie of 
gegevens die in deze publicatie vermeld staan. De hierin genoemde feiten en meningen zijn 
niet noodzakelijkerwijs het standpunt van de Europese Commissie, van haar diensten of van 
de Centrale Commissie voor de Rijnvaart met betrekking tot dit onderwerp. 

Juni 2009
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aan de stijgende overslagcijfers in de sectoren kolen en staal, en dan vooral vanwege de 
lagere vraag naar staal van de kant van de automobielsector.

In het eerste kwartaal van 2009 lag de overslag van goederen in de zeehaven van Rotterdam 
ongeveer 11% lager dan in het eerste kwartaal van het voorgaande jaar. Bij de verschillende 
goederencategorieën kunnen er evenwel verschillen worden vastgesteld. Zo ondervond 
de overslag van ijzererts en schroot een halvering en vormde daarmee het sterkst dalende 
goederensegment. Deze daling met 50% is het gevolg van de ineenzakkende vraag naar 
staal en van de nog beschikbare ertsvoorraden in de terminals. De overslag van cokes toont 
een soortgelijke daling als die van ijzererts, aangezien cokes voor de staalproductie worden 
gebruikt. Daarentegen leidden de strenge winter en de structureel stijgende behoefte van de 
Duitse energiesector tot een verhoging van het vervoer van stookkolen met 24%.

Ook de overslag van aardolieproducten profi teerde van de strenge winter en steeg met 13 
%. De gunstigere aardolieprijs speelde een belangrijke rol bij de stijging van de overslag. 
Tegelijkertijd verwachten de marktdeelnemers weer stijgende prijzen in de toekomst, wat af te 
leiden zou zijn uit de prijzen op de termijnmarkt die hoger waren dan op de spotmarkt. Ook 
dit droeg bij aan een verhoging van de overslag.

Een sterke daling deed zich voor bij stukgoederen (-24%) en containers (-18%). De overige 
droge bulkgoederen (mineralen, bouwmateriaal, biomassa) hadden te lijden onder de zwakke 
conjunctuur in de chemische sector en de bouwsector. Op grond van de goede oogsten 
in Europa in 2008/2009, ontwikkelde de overslag van agrarische bulkgoederen zich niet 
bijzonder goed. Het kwam tot een daling van 4%. 
Bron: Haven van Rotterdam

1.2 Antwerpen
De haven van Antwerpen kon in het afgelopen jaar een groei van 3,5% van de totale overslag 
boeken. De overslag van containers (geladen en leeg) steeg met 7,2% ten opzichte van het 
voorgaande jaar. Toch was er voor diverse goederencategorieën sprake van verliezen, die 
voornamelijk het gevolg waren van de economische crisis die in de herfst merkbaar werd. 
De overslag van ijzer en staalproducten daalde bijvoorbeeld met 15% ten opzichte van het 
voorgaande jaar. Over het gehele jaar bekeken, was er eveneens sprake van minder overslag 
van aardolieproducten. Tegen het einde van het jaar  deed de daling van de prijs zich 
evenwel positief voelen, zodat per saldo voor het hele jaar de daling slechts 3% bedroeg. 

Het eerste kwartaal van 2009 stond in het teken van de economische crisis. Het totale volume 
aan goederenoverslag daalde met 19,3% ten opzichte van het eerste kwartaal van 2008. De 
overslag van containers (in TEU) daalde met 16,3% ten opzichte van het eerste kwartaal van 
2008. Droge bulkgoederen kregen de zwaarste klappen te verduren, de overslag daalde hier 
met 30,7%. De sluiting van een aantal hoogovens bij ArcelorMittal vormde een belangrijke 
reden voor deze inzakking. Deze sluiting heeft geleid tot een aanzienlijk lagere vraag naar 
ijzererts en overig metaal, evenals naar cokes. Naast staalproducten liep ook bij hout, 
bakstenen en aarde de vraag naar vervoer terug.

Vloeibare bulkgoederen noteerden de laagste daling, deze bedroeg slechts 4,1% ten 
opzichte van het voorgaande jaar. De dalende overslag van vloeibare bulkgoederen voor 
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met het voorgaande jaar met 38,6%. Dit had ook een positief effect op de overslag van 
vloeibare lading als geheel: daar viel een plus van 6,3% te noteren.
De overslag van bulkgoederen voor de staalsector (ijzererts, steenkool) bleef in het jaar 2008 
6,7% onder de waarde van het voorafgaande jaar. Dit is het gevolg van de conjuncturele  
verzwakking in de staalindustrie. 
Bron: Statistikamt Nord, binnenvaart april 2009

1.4  Amsterdam
In de haven van Amsterdam werd vorig jaar een stijging van de overslag van 7% ten opzichte 
van het jaar ervoor geboekt. De sterke groei in de eerste tien maanden van het jaar ging in 
de twee laatste maanden van het jaar over in een sterke daling. Uitgedrukt in TEU steeg de 
overslag van containers met ongeveer 10%. De groei van het totale gewicht van de lading 
was ongeveer even hoog. De overslag van aardolieproducten steeg met 22%. Bij de overslag 
van kolen werd een kleine groei van 1% geboekt. Dit resultaat  is niet verbazingwekkend, 
aangezien de kolen die via de haven van Amsterdam ingevoerd worden met name bestemd 
zijn voor de productie van energie, die, ondanks de krimpende economie, niet in dezelfde 
mate blootgesteld is aan de recessie als de staalnijverheid.
Bron: Haven van Amsterdam 

1.5 Le Havre
In de zeehaven van Le Havre is de totale overslag in het eerste kwartaal van 2009 met 14,3% 
teruggelopen ten opzichte van hetzelfde kwartaal van het voorgaande jaar. De grootste 
dalingen worden vastgesteld bij bouwmateriaal zoals bijvoorbeeld cement. De overslag 
van containers daalde met ongeveer een kwart ten opzichte van 2008. De teruggang van 
de overslagcijfers bij kolen was minder geprononceerd, hier bedroeg de daling 11,5%. 
De overslag van aardolie bleef bijna constant ten opzichte van hetzelfde kwartaal van het 
voorafgaande jaar, terwijl bij geraffi neerde producten en brandstoffen een sterke groei kon 
worden vastgesteld. Bron: Haven van Le Havre

1.6 Gent
Het zeevervoer van en naar de haven van Gent is in het eerste kwartaal van 2009 als gevolg 
van de economische crisis met 27% gedaald. Het jaar 2008 was evenwel een recordjaar 
voor de haven van Gent. De twee belangrijkste pijlers van de zeehaven van Gent zijn de 
staal- en de automobielindustrie. Beide takken bevinden zich op dit moment in een zware 
crisis. Dit blijkt ook uit het tijdelijk stilleggen van een hoogoven in de buurt van Gent door 
ArcelorMittal. Een andere staalfabriek bij Luik wordt alleen met een capaciteitsbenutting van 
50% draaiende gehouden.

Tegen deze achtergrond en met het oog op het feit dat de haven van Gent een belangrijke 
invoerhaven voor de Belgische staalindustrie is, lijkt het inzinken van de overslag van erts en 
metaalafval met tweederde (67%) min of meer begrijpelijk. De daling bij aardolieproducten, 
die ongeveer 25% bedroeg, viel iets lager uit, maar was niet minder dramatisch. Het roro-
verkeer is gedaald met 30% en ook bij landbouwproducten werd een enorme daling boven 
de tien procent geregistreerd. Bron: Le Lloyd, 20 april 2009
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2. Transportvraag 

2.1 Landbouwsector
In de landbouwsector en bij het transport van levensmiddelen heeft de economische crisis in 
het jaar 2008 nog niet dezelfde omvang aangenomen als in andere segmenten. Zo hebben de 
transportverrichtingen in de tweede helft van het jaar 2008 zich op dezelfde wijze ontwikkeld 
als in de overeenkomstige periode van het voorgaande jaar. Over het gehele jaar gerekend, 
was er bij landbouwproducten sprake van een daling van de vervoerde hoeveelheden van 
6,4%; het transport van voedings- en voedermiddelen steeg daarentegen licht met ongeveer 
1%. Eerste schattingen wijzen erop dat het vervoer van landbouwproducten en levensmiddelen 
in januari 2009 in vergelijking met het jaar ervoor fors gedaald is (meer dan 10%). 

2.2 Energie- en vervoerssector

A) Vaste minerale brandstoffen
Zoals voorspeld in het kader van de publicatie 2008-1 heeft de economische crisis voor 
het transport van vaste minerale brandstoffen minder negatieve gevolgen gehad dan voor 
het vervoer van ijzer, staal, chemie of containers. De reden hiervoor heeft te maken met het 
feit dat vaste brandstoffen gedeeltelijk ook voor de stroomproductie worden gebruikt ; de 
vraag naar energie daalt in tijden van zwakke economische ontwikkeling minder sterk dan 
de activiteiten in vele andere takken van de industrie, omdat een aanzienlijk deel van de 
energievoorziening niet conjunctuurgevoelig is. Zo spelen bij de vraag naar energie ook de 
klimatologische omstandigheden een grote rol. In totaal is het transport over het gehele jaar 
2008 met ongeveer 3% teruggelopen. 

Afbeelding 2: Vervoersontwikkeling vaste brandstoffen over de Rijn
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het vervoer van aardolieproducten.
 
Op de lange termijn bekeken daalt het vervoer in deze sector van de industrie evenwel, 
wat vooral te maken heeft met besparingsmaatregelen op de stookoliemarkt evenals met 
veranderingen van de consumptiegewoonten in de automobielsector.
Aan het begin van het jaar 2009 lieten de cijfers van de Duitse binnenvaart in januari een 
daling van het vervoer van producten van aardolie met 13% en in februari van 0,5% zien.

2.3 IJzer- en staalindustrie

A) Erts en schroot
In weerwil van de economische crisis die in de tweede helft van 2008 begon, heeft het 
transport van erts en schroot zich nog tot november redelijk weten te handhaven. In december 
2008 kwam het daarentegen tot een sterke inzakking van de vraag naar transport, toen het 
transport van erts en schroot met ongeveer 25 % daalde ten opzichte van het voorgaande 
jaar, zoals de volgende afbeelding laat zien. 

Afbeelding 4: Ontwikkeling van de productie van ruw staal in Frankrijk en Duitsland evenals 
het transport van ijzererts en ertsconcentraten over de Rijn
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Een dalende tendens bij de staalproductie werd zichtbaar in Duitsland vanaf ongeveer oktober, 
dit was iets vroeger dan in Frankrijk. Omgekeerd daalde daar de productie in november en 
december nog sterker dan in Duitsland. Zoals de bovenstaande afbeelding laat zien, is er 
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Afbeelding 5: Transport van plaatstaal en gewalst staal over de Rijn
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Bron: destatis, in 1000 ton; 1 tot 12 = maanden

Deze afbeelding laat zien dat een daling reeds in mei 2008 inzette en scherper werd tegen 
het einde van het jaar. Met het oog op de aanhoudende kritische situatie van de staalindustrie 
moet voor de Rijnvaart worden uitgegaan van een aanhoudend zwakke ontwikkeling in de 
eerste helft van 2009. 

Ook voor de binnenvaart moet gerekend worden op een inkrimping die te vergelijken valt met 
die van de staalproductie. Wanneer bij de staalproductie het dieptepunt bereikt zal worden, 
en hoe laag dit zal komen te liggen, is op dit moment niet te voorspellen. Veel hangt af van de 
verdere ontwikkeling in de automobielsector (van essentieel belang voor de vraag naar staal).
 

2.4 Chemische producten en meststoffen

Voor de chemische sector kan worden vastgesteld dat er een vrij sterke correlatie is tussen 
de productie en het transport in de Rijnvaart, waarbij de volatiliteit (fl uctuatiemarge) van het 
vervoer groter is dan die van de productie.
Deze samenhang geldt ook met het oog op de huidige crisis, zoals de volgende afbeelding 
laat zien. Zo is duidelijk zichtbaar dat de schommelingen van de chemische productie in 
Duitsland en de verandering in de omvang van het vervoer van chemische producten over 
de Rijn in de tweede helft van 2008 precies dezelfde ontwikkeling naar beneden laten zien. 
De chemische industrie en daarmee ook de vraag naar vervoer van chemische producten 
kwamen in het vierde kwartaal van 2008 volledig in de greep van de economische crisis. De 
productie daalde in Duitsland in dit kwartaal met ongeveer 11 % ten opzichte van het jaar 
daarvoor (informatie VCI).
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Afbeelding 7: Productie-index voor chemische producten
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Actuele schattingen van de branche (VCI) gaan ervan uit dat op zijn vroegst in 2010 op een 
opleving te rekenen valt. Dit zou ook voor het transport betekenen dat de mindere periode 
geheel 2009 aanhoudt. 
Volgens eerste inzichten is het vervoer van chemische producten over waterwegen in Duitsland 
in januari 2009 met 32,4 % gedaald ten opzichte van dezelfde maand van het voorgaande 
jaar. Een groot gedeelte van dit vervoer vindt plaats over de Rijn. De volgende afbeelding laat 
naast het vervoer van chemische producten ook het vervoer van meststoffen zien. Dat laatste 
volgt al langere tijd een dalende tendens, die ook zeer recentelijk in een fase van stagnatie 
terecht is gekomen. In het jaar 2008 viel deze fase van stagnatie ook nog eens samen met de 
conjuncturele achteruitgang.
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Afbeelding 9: Transport van meststoffen over de Rijn
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Bron: destatis; in 1000 ton; 1 tot 12 = maanden
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Het transport van voertuigen en machines is in het verlengde van de beginnende economische 
afzwakking vanaf midden 2008 steeds verder teruggelopen. De daling in procenten in 
vergelijking met dezelfde maand van het voorgaande jaar lag vanaf oktober voortdurend 
boven de tien procent. De omvang van de daling steeg elke maand verder en bereikte in 
december een waarde van -24 %. In totaal nam het vervoer van machines en voertuigen in 
het jaar 2008 met 5,4 % af ten opzichte van het voorgaande jaar.

De omvang van de recessie wekt geen verbazing tegen de achtergrond van de sterk krimpende 
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vier landen Duitsland, Frankrijk, België en Italië naar minus 24%. Hiermee is de daling van de 
industriële productie aan het begin van het jaar 2009 qua omvang ongeveer te vergelijken 
met die van het vervoer van voertuigen en machines in de Rijnvaart.
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Gelet op het feit dat machines grotendeels in containers vervoerd worden, valt te verwachten 
dat de ontwikkeling op transportgebied in beide sectoren op soortgelijke wijze verloopt. De 
volgende afbeelding bevestigt dit vermoeden. Over het gehele jaar 2008 berekend daalde 
het vervoer van geladen containers in vergelijking met het jaar ervoor met ongeveer 6,3 %.

In april 2009 kon een lichte opleving van de transportvraag in het containersegment worden 
vastgesteld. Dit was overigens ook zichtbaar in het zeevervoer. Deze ontwikkeling zou een 
teken kunnen zijn dat het dieptepunt van de dalende vraag naar het vervoer van containers 
in de eerste maanden van 2009 bereikt werd en er nu weer langzaam een herstel op deze 
markt op gang komt.

Afbeelding 12: Transport van containers over de Rijn
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2.6 Bouwsector

De bouwsector behoorde tot die sectoren die voor wat betreft de vraag naar vervoer tot eind 
2008 amper negatieve gevolgen van de economische crisis ondervonden heeft. Over het 
gehele jaar beschouwd, lag het vervoer van bakstenen, grond en bouwmateriaal zelfs 1% 
boven het niveau van het voorgaande jaar. In de eerste maanden van 2009 werden echter 
ook deze goederen in alle kracht door de economische crisis getroffen.
Voor dit lopende jaar valt evenwel te verwachten dat de bouwsector zou moeten kunnen  
profi teren van de conjuncturele pakketten waar reeds toe besloten is. De maatregelen 
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3. Nieuwe laadruimte op de markt

Op grond van de cijfers kan worden geconcludeerd dat 2008 voor de nieuwbouw een 
recordjaar was. Er werden 68 nieuwe motorvrachtschepen en 38 duwbakken op de markt 
gebracht. Het aantal eenheden dat op de markt gekomen is, is daarmee bijna twee keer zo 
groot als in de voorgaande jaren. In 2008 is de capaciteit in de drogeladingvaart met circa 
2,5% gestegen. De getransporteerde hoeveelheden zijn in 2008 volgens ramingen echter iets 
lager uitgevallen. 

Ook in het eerste kwartaal van 2009 zijn er nog 19 nieuwe motorvrachtschepen in de vaart 
genomen. De gemiddelde grootte van de nieuw gebouwde eenheden ligt bij 3600 ton, terwijl 
vier schepen een draagvermogen van minder dan 2000 ton hebben. Er is één „klein“ schip 
met een laadvermogen van 550 ton op de markt gebracht. Deze investeringsgolf is een 
gevolg van de ononderbroken hoge vervoersvraag in 2008.

Bij de tankschepen was het aantal nieuwe motortankschepen met 47 ook het dubbele van 
de voorgaande jaren. De theoretische transportcapaciteit is met bijna 5 % gestegen. De 
getransporteerde hoeveelheden waren naar schatting rond de 2 % meer dan in het jaar 
ervoor. 

De gemiddelde laadcapaciteit in de tankvaart ligt bij 2800 ton. In tegenstelling tot de situatie 
in de drogeladingvaart werden 17 nieuwe schepen met een laadvermogen onder 2000 ton 
gebouwd. Ook in dit geval zijn er in de eerste maanden van 2009 nog nieuwe eenheden 
toegevoegd, hetgeen ongeveer overeenkomt met het ritme van 2007.

Op beide markten is de invloed van de economische crisis nog niet merkbaar. De schepen die 
eind 2008 en begin 2009 op de markt zijn gekomen, zijn één à twee jaar geleden besteld. 
In de branche is echter bekend dat sinds de herfst van 2008 talrijke bestellingen voor nieuwe 
schepen door de investeerders vanwege de onzekere conjunctuur zijn ingetrokken. Een daling 
van de toevoer van nieuwe schepen die hierdoor te verwachten valt, zal pas in de loop van 
het jaar 2009 in de cijfers zichtbaar worden.

Hier moet tevens de kanttekening worden geplaatst dat een groot aantal scheepscasco’s 
(scheepsrompen) in Azië in bouw is of ook al over zee onderweg is naar Europa, die toch 
vroeger of later zullen worden afgebouwd en op de markt zullen worden gebracht. Deze 
capaciteiten zullen dus op een gegeven moment aan de huidige vloot worden toegevoegd. 

Op grond van de huidige zeer lage vraag naar vervoer is er nu sprake van een 
overcapaciteit. 
Dit moet worden beschouwd, aangezien de huidige verstoring van het evenwicht op de markt 
alleen te wijten is aan de economische crisis en het ineenstorten van de vraag.
Momenteel is het nog niet vast te stellen wanneer en hoe snel een economisch herstel zich zal 
voordoen. 
In elk geval is het voor de binnenvaart belangrijk om haar plaats op de markt dan weer in te 
nemen. 
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De volgende grafi ek bevestigt deze vaststellingen. Deze grafi ek laat zien dat de getransporteerde 
goederenhoeveelheden in 2008 en ook al in de jaren daarvoor een stijgende tendens 
toonden, die in het laatste kwartaal op korte termijn werd onderbroken. Inmiddels is bekend 
dat de getransporteerde hoeveelheden in ieder geval op de Rijn en zijn zijtakken in de eerste 
maanden van 2009 verder zijn gedaald.  

Afbeelding 14: Index vervoerd volume in de droge lading
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In de volgende grafi ek is de samenhang tussen waterstanden en vrachtontwikkeling in de 
drogeladingvaart duidelijk zichtbaar. De dalende vrachtprijzen tegen het einde van 2008 zijn 
in dit geval echter niet aan de stijgende waterstanden toe te schrijven. Zij zijn het gevolg van 
de algemeen dalende vraag naar vervoer. 

Volume

Trend
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Afbeelding 16: Indexontwikkeling per kwartaal van waterstanden en opbrengsten in de 
droge lading
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1.2 Tankvaart 

In de tankvaart moet een onderscheid worden gemaakt tussen twee belangrijke sectoren: de 
aardoliesector, die goed is voor ongeveer tweederde van de getransporteerde hoeveelheden 
en de chemische sector, die  het resterende derde deel vervoert. Deze twee sectoren hebben 
zich in 2008 zeer verschillend ontwikkeld, ook wat de vrachtprijzen betreft. De chemische 
sector heeft zich qua hoeveelheden en vrachtprijs ongeveer hetzelfde ontwikkeld als de 
drogeladingvaart. In het laatste kwartaal daalden de vrachtprijzen net als de vraag naar 
vervoer vanwege de krimpende chemische productie. 

In de aardoliesector ontstond daarentegen pas in de herfst van 2008 een opleving van 
de markt. Dit bleek duidelijk uit een plotselinge toename van de vervoersvraag en van de 
vrachtprijzen, zoals in de volgende grafi eken is afgebeeld. Zoals gebruikelijk bij transporten 
in de aardoliesector is de markt begin 2009 weer wat rustiger geworden en zijn zowel de 
vraag als de vrachtprijzen teruggekeerd naar een niveau dat vrijwel hetzelfde is als in eerdere 
jaren.
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Afbeelding 18: Index vervoerd volume voor de tankvaart
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Aan de hand van de volgende grafi ek kan op de eerste plaats worden vastgesteld dat de 
vrachtprijzen in de laatste jaren in de tankvaart meestal omgekeerd evenredig waren aan de 
waterstanden. Op de tweede plaats is zichtbaar dat de vrachtprijzen in het laatste kwartaal  
bij goede waterstanden sterk zijn gestegen. Dit toont aan dat de vraag in de herfst van 2008 
plotseling vanwege de sterk dalende aardolieprijzen zo sterk gestegen is dat ondanks goede 
waterstanden alle capaciteiten moesten worden ingezet om aan de vraag te kunnen voldoen. 
Dit voltrok zich binnen de context van zeer lage voorraden, na een lange periode van hoge 
of zelfs zeer hoge aardolieprijzen, die de consumenten ertoe had aangezet, alleen strikt 
noodzakelijke hoeveelheden in te slaan.
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2. Ontwikkeling van de bedrijfskosten

2.1 Scheepsprijzen

In 2008 lagen de scheepsprijzen voor nieuw gebouwde schepen hoger dan het voorgaande 
jaar. Dit hing vooral samen met de hoge staalprijzen en met de hoge vraag bij de scheepswerven 
naar de bouw van nieuwe schepen. 
Op grond van de algemene terugloop in investeringen en de gedaalde staalprijzen zijn de 
scheepsprijzen in het begin van 2009 gedaald.

2.2 Algemene ontwikkeling van de bedrijfskosten

Als aanknopingspunt voor de beoordeling van de algemene ontwikkeling van de bedrijfskosten 
is na overleg met de deskundigen van het bedrijfsleven de volgende theoretische onderverdeling 
van de bedrijfskosten gekozen:

Tabel 1: Kostenvergelijking voor nieuwe motorvrachtschepen

2004 Motorvrachtschepen
Zelfstandige exploitatie

Motortankschip
Exploitatie door reder

Brandstofkosten 20 % 18 %

Loon- en personeelskosten 40 % 42 %

Overige 
Kosten

Rente
40 % 40 %Verzekering

Onderhoud

Bron: secretariaat van de CCR

De bedrijfskosten over 2008 zijn in het algemeen licht gestegen. De kosten voor gasolie en 
ook de rentevoet waren in de eerste helft van het jaar zeer hoog, maar zijn in de tweede helft 
van het jaar fors gedaald. De invloed van de fl uctuerende gasoliekosten moet op grond van de 
normaal gesproken in de contracten overeengekomen gasolieclausules worden gerelativeerd. 
De overige bedrijfskosten zijn vooral gestegen. 

Indices 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Brandstofkosten 84 100 130 145 148 181

Loon- en personeelskosten 98 100 101 103 105 108

Overige kosten 100 100 100 132 170 163

Algemene jaarindex voor kosten in de 
drogeladingvaart 96,0 100,0 106,4 123,0 139,6 144,7

Algemene jaarindex voor kosten in de 
tankvaart 94,3 98,0 103,8 120,1 136,6 141,1

     
Bron: secretariaat van de CCR





36 Marktobservatie | voor de Europese binnenvaart

2.4 Personeelskosten 

In 2008 zijn de personeelskosten in vergelijkbare mate als in 2007 gestegen. Deze stijging 
komt ongeveer overeen met de infl atie. Tot aan de herfst van 2008 was de vraag zo groot 
dat vrijwel alle beschikbare scheepseenheden werden ingezet. Tegelijkertijd werd het echter 
steeds moeilijker personeel te vinden, waardoor de arbeidskosten toenamen. Dit gold in ieder 
geval voor de eerste drie kwartalen van 2008. In de laatste maanden van 2008 en ook in 
de eerste maanden van 2009 werd vanwege de forse daling van de vervoersvraag ook de 
vraag naar personeel minder.

Afbeelding 21: Personeelskosten in vergelijking met de infl atie
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Bron: Arbeitsgeberverband der Deutschen Binnenschifffahrt

2.5 Onderhoudskosten2

In 2008 zijn de onderhoudskosten verder gestegen als gevolg van de hoge staalprijzen en 
de zeer grote vraag bij de scheepswerven, die het hele jaar volledig waren volgeboekt. De 
vraag bij de werven is sinds het einde van 2008 aanzienlijk geslonken, omdat de meeste 
scheepseigenaren vanwege de economische crisis de onderhoudswerkzaamheden tot het 

2 De gegevens over de ontwikkeling van de onderhoudskosten zijn door de ITB naar een index omgerekend. Deze 
index is opgesteld op basis van een enquête bij het Belgische bedrijfsleven. 
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2.6  Financieringskosten

Halverwege 2008 is de rentevoet van de EURIBOR, die hier als referentie genomen wordt en 
lange tijd op een hoog niveau lag, aan een neergang begonnen, die tot op heden aanhoudt. 
De referentierente is binnen 12 maanden ongeveer 70 % gedaald. 
Zoals in het kader van deze economische crisis algemeen het geval was, waren de banken 
vanaf de herfst van 2008 nog maar nauwelijks bereid de vereiste kredieten voor investeringen 
ter beschikking te stellen, voornamelijk vanwege de eigen kapitaalstructuur van deze 
instellingen.
De extreme duikvlucht van de referentierente heeft niet meteen tot een daling van de rentekosten 
geleid, omdat de op de markt geldende rentetarieven de geldkrapte weerspiegelde. Verder 
waren de banken gedwongen hun eigen opbrengsten en liquiditeiten te verbeteren.

Afbeelding 23: Index van de Rentekosten: EURIBOR
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2.7 Verzekeringskosten

In 2008 zijn de verzekeringspremies stabiel gebleven. Wel moet erop gewezen worden 
dat de verzekeringskosten, die naast de hoogte van de premie ook van de hoogte van de 
verzekeringswaarde van het schip afhangen, net als in de voorgaande jaren verder gestegen 
zijn. In de periode tot aan het begin van de crisis is de prijs van nieuwe schepen opnieuw met 
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Het segment van de kleine schepen moet nog worden gedefi nieerd en onderscheiden van 
de andere delen van de vloot. Daarbij kunnen belangrijke verschillen tussen gangbare 
opvattingen in de betrokken landen optreden. In aansluiting op een door het bedrijfsleven 
gekozen benadering, wordt voor het kleine schip uitgegaan van de klasse tot 1500 t en tot 86 
m lengte. Binnen deze categorie kunnen meerdere scheepstypen worden onderscheiden die 
echter vergelijkbare exploitatievormen en eigendomsstructuren kennen. Verder onderscheidt 
zich deze categorie van de rest van de vloot, in die zin dat weinig nieuwbouw plaatsvindt; 
daarentegen wel sloop van verouderde tonnage. 

Bijzondere aandacht verdient overigens Frankrijk. In dit land wordt bij het segment van het 
‘kleine schip’ uitgegaan van het type ‘Freycinet’, de Spits van 400 t. Uitgezonderd de Franse 
Rijnvloot behoren er nagenoeg alle overige schepen tot de hierboven in ruime zin omschreven 
categorie ‘kleine schepen’ tot 1500 ton. Mede vanwege het grote belang van het kleine schip 
voor de ontwikkeling van het vervoer over water op het Franse vaarwegenstelsel, zijn er in dit 
land ook initiatieven genomen om tot een vernieuwing van de vloot te komen, door middel van 
het ontwikkelen van moderne eenheden van de afmetingen van de Franse Spits.
 

3. Waarom dit segment beschrijven

Hoewel het segment van kleine schepen in het totale transportsysteem een kleine factor is, 
vervult het een unieke rol in de logistiek van bedrijven langs kleine vaarwegen. Bepaalde 
sectoren zoals de bouw en de agrarische sector leunen zelfs zwaar op het segment. En 
in veel vervoersrelaties bevindt zich ergens een schakel die uit kleine vaarwegen bestaat. 
Er verdwijnen echter steeds meer kleine schepen uit de actieve vaart (sloop, alternatieve 
bestemming). De concurrentie met het (veelal fl exibelere) wegvervoer maar ook die met de 
grotere binnenvaartschepen – die door schaaleffecten lagere vervoerskosten per eenheid 
vervoerd materiaal hebben - draagt bij tot structurele verschuivingen op de markt. De 
effecten daarvan kunnen van belang zijn voor de vloot als geheel, voor de kwaliteit van het 
vervoersaanbod én voor de tegenhanger daarvan, de keuzevrijheid van verladers. 

Een bijzonder kwaliteit van het kleine schip is de mogelijkheid bij te dragen tot 
vervoerszekerheid in situaties van laagwater. Juist door de schaalvergroting die de laatste 
decennia heeft plaatsgevonden, is de kwetsbaarheid van de binnenvloot voor laagwater 
toegenomen. Daarmee krijgt het segment van de kleine schepen een tweezijdig karakter: 
enerzijds beschikt het over een eigen markt, gekenmerkt door het bedienen van de haarvaten 
van het vaarwegenstelsel. Anderzijds vervult het een overfl ow-functie in tijden van laagwater 
voor de segmenten van de grotere schepen. 

De afschaffi ng van het toerbeurtstelsel3 en de minimumtarieven van eind jaren negentig, heeft 
vraag en aanbod weer de polen van de markt gemaakt, waardoor de ondernemers kunnen 
inspelen op de vervoersbehoefte van verladers. Door fl ankerend beleid4 is de overcapaciteit 
gedaald en de vloot gemoderniseerd. Het vervoer is toegenomen. Maar doordat innovatie te 

3   Systeem waarbij vervoersaanvragen tegen vastgestelde prijzen worden verdeeld in de volgorde waarin schepen 
beschikbaar komen

4   Saneringsmaatregelen van verordening 1101/89 – ‘sloopregeling’ - en verlengd tot 1999 met verordening 
844/94 – ‘oud voor nieuw’
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124 km. In Frankrijk was dit 132 km5. 

Tabel 2: Lengte vaarwegen

CEMT classifi catie
Nederland Duitsland België Frankrijk

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

Totaal 5015 6391 1540 8473

Bron: RWS-AVV 1999

Vlootopbouw per land 

In de volgende tabel is de vlootopbouw per land weergegeven in een deel kleine schepen, een 
deel grote schepen, alsmede het percentage kleine schepen. Af te lezen is dat Nederland in 
2007 in absolute zin het grootste segment kleine schepen heeft, gevolgd door België, Frankrijk 
en ten slotte Duitsland. Frankrijk kent het grootste aandeel kleine schepen op de totale vloot, 
ruim 97%. De Franse vloot bestaat hoofdzakelijk uit kleine tot zeer kleine schepen, met een 
zwaartepunt in de categorie 250 – 399 t (waaronder de Franse Spits; ruim 500 exemplaren 
in 2007). Vloot en infrastructuur zijn daarmee de twee zijden van één en dezelfde medaille. 
Ook de Duitse vloot laat dit patroon zien, met een piek bij de schepen in de klasse 1000 - 
1500 t; hier gaat het in belangrijke mate om de eerste generaties gemotoriseerde Rijnschepen. 
Nederland en België hebben een meer gelijkmatige, alle tussenliggende scheepsklassen 
omspannende samenstelling van de vloot kleine schepen. 

5  Berekend op basis van vervoerde volumes, niet op basis van scheepsgrootte
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Tabel 5:  Ontwikkeling aantallen schepen < 1500 t

2000 2003 2007 % 2007: 2000

Frankrijk 1118 1129 842 -25

Duitsland 822 746 649 -21

Nederland 2840 2509 2285 -20

België 1023 924 989 -3

Bron: Schattingen CCR-secretariaat

Hoewel statistisch gezien onbelangrijk, kan erop worden gewezen dat in de beschouwde 
periode bescheiden pogingen zijn ondernomen opnieuw in dit segment te investeren. Zo is 
in Frankrijk zoals genoemd een initiatief genomen om een moderne versie van het Spits-type 
‘Freycinet’ te ontwikkelen en werd in Nederland enige jaren terug de ‘Neo Kemp’ in de 
vaart gebracht. In latere publicaties zal meer aandacht aan de nieuwbouwactiviteiten worden 
gegeven. 

II. VERVOERSVRAAG IN HET SEGMENT ‘KLEINE SCHEPEN’  

In deze paragraaf wordt het aandeel in het vervoer in de periode betreft 2000 – 2007 
beschreven. 

Vervoerde goederen
De grootste vraag naar kleine schepen is afkomstig van de agricultuur en de bouwsector. Bij 
de agricultuur gaat het om de aan- en afvoer van oogsten en veevoeders tussen zeehavens 
en landbouwgebieden en andere regionale transporten. Bij de bouw valt te denken aan 
belevering van depots, maar ook aan structureel vervoer vanuit wingebieden van zand, grind 
en cement. Doorslaggevende factoren voor het marktaandeel van de kleine schepen in dit 
vervoer zijn de goede bereikbaarheid en de bij het schip passende ladinggrootte(s).  

Op Nederlands grondgebied, dus inclusief de (internationale) Rijnvaart, werd in 2006 door 
kleine schepen 115 miljoen ton vervoerd (14,3 miljard tkm). Kleine schepen namen hiermee 
33% van de totale vervoersprestatie voor hun rekening. De dominante goederengroep is 
bouwmaterialen (NSTR-categorie 6) met 41% van het vervoerde volume, gevolgd door 
landbouwgoederen (NSTR-categorieën 0,1 en 7) met 20%. Dan volgt overig (stuk)goed met 
15% (NSTR-categorie 9). De gemiddelde capaciteit van de Nederlandse kleine schepen 
bedraagt (bij benadering) 775 t. Laat men chemie en stukgoed buiten beschouwing – die 
doorgaans verpakt worden vervoerd en daarmee van relatief lage dichtheid zijn - dan is 
het gemiddeld vervoerde volume door kleine schepen in Nederland in 2006 719 t. De 
gemiddelde door kleine schepen in 2006 vervoerde partijgrootte bouwmaterialen bedroeg 
805 t, van landbouwgoederen 692 t.

Van bijzondere betekenis is het jaar 2003, dat gekenmerkt werd door laagwater. In 2003 
werd door kleine schepen een volume van 159 miljoen ton vervoerd en een vervoersprestatie 
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Seizoensinvloeden bij transporten door grote en kleine schepen

Afbeelding 25: Volume en prestatie Frankrijk 2003
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Afbeelding 26: Volume en prestatie Nederland 2003
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Bron: berekeningen CCR- secretariaat op basis CBS en VNF-data 
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Bijlage 1
Nieuwbouw: stand eind mei 2009

Scheepstype
2002 2003 2004

aantal tonnage kW aantal tonnage kW aantal tonnage kW

Motorvracht-
schepen 45 113114 56138 34 89676 41894 28 71326 34400

Vr.duwbakken 29 37180  28 78156  14 23636  

totaal 74 150294 56138 62 167832 41894 42 94962 34400

Motortanksch. 22 65548 30547 45 131455 50332 54 139718 61236

Tankduwbakken 2 178  1 1800  3 2427  

totaal 24 65726 30547 46 133255 50332 57 142145 61236

duwboten 2  1276 0  0 1  992

sleepboten 3  11670 1  279 1  177

totaal 5  12946 1  279 2  1169

Hotelschepen 17  13251 10  7238 5  4021

Dagtochtsch. 9  4834 1  1566 1  662

totaal 26  18085 11  8804 6  4683

Scheepstype 
2005 2006 2007

aantal tonnage kW aantal tonnage kW aantal tonnage kW

Motorvracht-
schepen 34 87645 27490 33 93985 26637 35 111655 31460

Vr.duwbakken 12 11401  18 18385  29 54336  

totaal 46 99046 27490 51 112370 26637 64 165991 31460

Motortanksch. 46 130860 43736 28 77565 24637 23 50333 16534

Tankduwbakken 2 2527  0 0 0 0 0 0

totaal 48 133387 43736 28 77565 24637 23 50333 16534

duwboten 0  0 0  0 1  0

sleepboten 0  0 0  0 0  0 

totaal 0  0 0  0 1  0

Hotelschepen 5  6280 4 1644 3186 2  1816

Dagtochtsch. 5  2832 2 1959 2244 1  1570

totaal 10  9112 6  5430 3  3386
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Glossarium

ARA – havens: Afkorting voor de drie grootste Europese havens: Amsterdam, Rotterdam en 
Antwerpen. 

Bergvaart: vaart stroomopwaarts

Binnenvaart: Vervoer van goederen of personen aan boord van een schip dat voor het 
vervoer in de binnenvaart op een bepaald waterwegennet is bestemd.

Binnenwateren: In het binnenland gelegen wateren die door schepen met een 
draagvermogen van tenminste 50 t bij normale belading kunnen worden bevaren. Tot de 
binnenwateren worden ook bevaarbare rivieren, meren en kanalen gerekend.

Elektrostaalproces: een methode van staalproductie waarbij schroot onder stroomgeleiding 
omgesmolten en tot nieuw staal omgezet wordt. 
Dalvaart: vaart stroomafwaarts;

Diepgang: hoogte van het gedeelte van het schip onder water; de diepgang hangt dus af 
van de belading van het schip.

Drogeladinglaadruimte: is van toepassing bij het vervoer van droge bulkgoederen.

Laadruimte: Ruimte die het grootste gedeelte van een handelsschip vormt, waar de 
getransporteerde goederen zijn ondergebracht. 

Overslag: Omladen van goederen van een vervoersmiddel op een ander. 

Prestatie: verwijst naar de transportprestatie in het goederenvervoer. De transportprestatie 
wordt gemeten in ton per kilometer. 

Econometrie: economische methode waarbij de relatie tussen meerdere grootheden (bijv. 
importvolumes, staalproductie etc) met statistieken en modellen zo nauwkeurig mogelijk 
worden herleid. Deze schattingen dienen weer als input voor prognoses. 

Oxystaalproces: een methode van staalproductie waarbij ruw ijzer onder toevoeging van 
de belangrijkste grondstoffen cokeskolen en ijzererts in een hoogoven geproduceerd wordt. 
Uit het ruwe ijzer wordt na verschillende zuiveringsslagen (injectie van zuurstof e.d.) ruw staal 
gevormd. 

Rivier-/zeevervoer: Vervoer van goederen aan boord van een binnenvaart- of zeeschip 
(zeeschip dat voor het varen op binnenwateren is geconcipieerd), dat geheel of gedeeltelijk 
op binnenwateren plaatsvindt.

Schip/schip- overslag: Lossen van een vracht van een zeevrachtschip en het laden van 
deze vracht op een ander zeevrachtschip, zelfs indien de vracht voordat het verder vervoerd 
wordt een bepaalde tijd aan wal opgeslagen is geweest.
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Bronnen:
 
Internationale Organisaties
EUROSTAT
ECMT
DONAUCOMMISSIE
MOEZELCOMMISSIE

Nationale overheidsinstanties
Statistisches Bundesamt (Duitsland)
Statistikamt Nord (Duitsland / Hamburg)
WSD Süd-West (Duitsland)
WSD-OST (Duitsland)
Bundesanstalt für Gewässerkunde (Duitsland)
Bundesamt für Güterverkehr (Duitsland)
CBS (Nederland)
Voies Navigables de France (Frankrijk)
Statistic Austria (Oostenrijk)
VIA DONAU  (Oostenrijk)
Institut National Statistique (België)
Service public fédéral Mobilité et Transports (België)

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

Binnenvaartorganisaties
IVR
CBRB
EBU
ESO
VBW

Bedrijfsfederaties
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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