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Beschäftigungseffekte einer Steigerung des Transportvolumens der Binnenschifffahrt im Donauraum 
Die Förderung der Binnenschifffahrt gehört zu den politischen Prioritäten der "Donauraum-Strategie" der EU und der Donau-
Anrainerländer. Von einer Steigerung des Marktanteils der Binnenschifffahrt am Güterverkehr der Makro-Region wird eine Verbes-
serung der Nachhaltigkeit im Transportsystem, aber auch positive Effekte für die Regionalwirtschaft erwartet. Energieeffizienz, 
Umweltfreundlichkeit und niedrige spezifische Kosten gelten als die wesentlichen Vorteile des Transportträgers Binnenschiff. In der 
Studie "Danube+20" wurden im Auftrag der Europäischen Kommission die Beschäftigungseffekte einer Steigerung des Transportvo-
lumens der Binnenschifffahrt im Donauraum um 20% im Zeitraum 2010/2020 geschätzt. Wie die Simulationen mit dem multiregio-
nalen Input-Output-Modell ADAGIO zeigen, bergen diese Transportzuwächse für die Anrainerregionen der Donau ein Potential für 
eine mäßige Beschäftigungsausweitung. Die Zunahme der Beschäftigung resultiert vor allem aus induzierten ökonomischen Effek-
ten, konkret einer Senkung der durchschnittlichen Transportkosten für die gesamte Wirtschaft. 

Employment Effects of Increased Inland Waterway Transport in the Danube Region 
The promotion of inland waterway transport is one of the political priorities of the "European Union Strategy for the Danube Re-
gion". A growing share of inland waterway transport within the regional freight transport market is expected to raise the sustaina-
bility of the transport system and provide beneficial regional economic effects. Relatively high energy efficiency and good envi-
ronmental performance, together with low specific costs, rank among the primary advantages of this transport mode. The study 
"Danube+20" initiated by the European Commission looked at the employment effects of a 20 percent increase in inland water-
way transport volume in the Danube region by 2020 compared to 2010. The results of the simulation using the multi-regional input-
output model ADAGIO indicate that inland waterway transport offers a source of moderate additional employment for the river's 
bordering regions. The employment growth mainly results from induced economic effects, i.e., reduced average transport costs 
for the entire economy. 
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1. Förderung der Binnenschifffahrt: eine Antwort auf die Herausforderungen an den 
europäischen Güterverkehr 

Der Transport von Gütern und Dienstleistungen gilt als eine Grundvoraussetzung mo-
dernen arbeitsteiligen Wirtschaftens sowie von interregionalem und internationalem 
Handel. Die vorherrschenden Strukturen des Güterverkehrs sind gleichwohl aus Per-
spektive einer nachhaltigen Entwicklung und insbesondere des Klimaschutzes 
durchaus problematisch (Helmreich  Keller, 2011). So überwiegt in Europa im Güter-
transport zu Lande1) die Beförderung mit Lkw mit einem Anteil von rund 75% der Ver-
kehrsleistung (Europäische Union, 2014). Der Lkw-Transport wuchs in den letzten 

                                                           
1)  Binnen-, bilateraler und Transitverkehr, ohne Rohrleitungen. 
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20 Jahren mit +1,6% p. a. wesentlich stärker als der Transport mit den anderen Ver-
kehrsträgern. 

Ungeachtet seiner unbestrittenen Vorteile hinsichtlich flächendeckendem Einsatz 
und geringem logistischen Aufwand erfordert der Lkw-Transport einen relativ hohen 
Energieeinsatz und erzeugt höhere negative Externalitäten als der Gütertransport 
auf der Schiene oder dem Binnenschiff (Maybach et al., 2008).  

Eine Transformation des Güterverkehrs hin zu höherer ökologischer Nachhaltigkeit 
unter Wahrung der Wettbewerbsfähigkeit der Volkswirtschaft gilt als eine der wichti-
gen Herausforderungen an die Wirtschaftspolitik der EU und der Mitgliedsländer 
(Banister et al., 2000, Helmreich  Keller, 2011). Sie erfordert vor allem eine Verände-
rung des Modal-Mix, aber auch der räumlichen Struktur der Zulieferkette, der Rou-
tenplanung und Treibstoffeffizienz (McKinnon, 2010). 

Eine solche Strategie könnte eine Stärkung der Binnenschifffahrt umfassen, um den 
Anteil des Binnenschiffes am wachsenden Transportmarkt in Europa zu erhöhen. Die 
meisten EU-Länder verfügen über Wasserstraßen, die teils sogar vernetzt sind. Die 
Binnenschifffahrt bietet eine Reihe von Vorteilen, insbesondere ihre Umweltfreund-
lichkeit aufgrund des energieeffizienteren und mit geringeren Treibhausgasemissio-
nen verbundenen Transports (CE Delft et al., 2011). Die Vorzüge der Binnenschifffahrt 
bestehen weiters in 

 niedrigen (spezifischen) Transportkosten, die insbesondere für die Verlader von 
den Massengütern (Kohle, landwirtschaftliche Produkte, Stahl) wichtig sind, 

 großer Ladekapazität der Schiffe, 

 hoher Verkehrssicherheit in Relation zum Transportvolumen, 

 einer Infrastruktur ohne Überlastungserscheinungen und Staus, die eine hohe 
Transportverlässlichkeit gewährleistet.  

Diesen Vorteilen stehen jedoch die Nachteile einer geringen Geschwindigkeit, der 
Notwendigkeit der Umladung der Güter auf andere Verkehrsträger aufgrund des 
begrenzten Streckennetzes und des Einflusses von Wetter und Wasserstand gegen-
über. Zu diesen durch die natürlichen Gegebenheiten bestimmten Eigenschaften 
kommen Angebotsbeschränkungen auf dem europäischen Schifffahrtsmarkt, die 
den Donauraum mehr betreffen als etwa die Rheinschifffahrt, deren Marktbedin-
gungen günstig sind. Diese Probleme sind u. a. 

 Überkapazitäten, 

 Fragmentierung der Marktteilnehmer, 

 ein auf der Donau nach wie vor geringer Marktanteil am Containertransport, der 
auf dem Rhein schon hochentwickelt ist2), 

 eine veraltete Flotte (insbesondere auf der Donau) und 

 ein Mangel an Arbeitskräften und Qualifikationen wegen der eher geringen At-
traktivität des Arbeitsplatzes Binnenschiff (lange Abwesenheit von zuhause, Dis-
krepanz zwischen hohen Qualifikationsanforderungen und geringer Entlohnung). 

Trotz dieser Einschränkungen betont die Politik die Vorteile der Binnenschifffahrt und 
ihre potentielle Rolle in einem nachhaltigeren Gütertransportsystem, insbesondere 
als Element innerhalb multi- und intermodaler Transporte (Europäische Kommission, 
2011). Da Infrastruktur und Organisation der Binnenschifffahrt für einen effizienten 
und gewinnbringenden Betrieb noch nicht adäquat sind, hat die Europäische 
Kommission in den letzten Jahren verschiedene Programme und Projekte gestartet, 
um die Rahmenbedingungen für den Gütertransport auf Wasserstraßen zu verbes-
sern (NAIADES 1 und 2 und das Programm PLATINA zur Umsetzung von NAIADES). 
Diese Programme kombinieren Ansätze für Infrastruktur, Flotte, Arbeitsplätze, Qualifi-

                                                           
2)  Das Projekt "COLD" (Viadonau et al., 2006) macht die Schwierigkeiten für den Containertransport auf dem 
Binnenwasserweg von Constanța nach Österreich deutlich. Derzeit werden Container aus Asien über Ham-
burg und dann auf der Schiene nach Krems transportiert; kürzer wären der Hochseetransport von Asien nach 
Constanța und der Binnenschiffstransport donauaufwärts nach Krems. 
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kationen und Image des Sektors. Dazu gehören auch die Entwicklung neuer Dienst-
leistungen und umweltfreundlicher Versandtechnologien sowie die Einrichtung mo-
derner Kommunikationsnetze. 

2. Maßnahmen zur Stärkung der Binnenschifffahrt im Donauraum 
Eine Stärkung der Binnenschifffahrt und Steigerung ihres Marktanteils ist im Donau-
raum nicht nur ein Anliegen der Verkehrspolitik, sondern auch der Wirtschafts- und 
der Regionalpolitik. Die Donau verbindet mit ihrem Lauf über fast 3.000 km von 
Deutschland bis in die Ukraine und ins Schwarze Meer einen heterogenen Raum, der 
Länder und Regionen mit sehr unterschiedlicher Industriestruktur, Wirtschaftskraft und 
Wachstumsperspektive umfasst.  

  

Abbildung 1: Donauraum 

 
 Flusslänge in km1) 
   
Deutschland 587 

Davon schiffbar 203 
Österreich 357 
Slowakei 172 
Ungarn 417 
Kroatien 137 
Serbien 687 
Rumänien 1.075 
Bulgarien 471 
Moldawien 0,6 
Ukraine 54 

Q: WIFO-Darstellung, Donaukommission.  1) Einschließlich Grenzabschnitte. 
  

Die Wirtschaftsleistung variiert im Donauraum noch immer erheblich zwischen den 
Ländern: So weisen Deutschland und Österreich ein wesentlich höheres Pro-Kopf-BIP 
auf als die anderen Donauländer (Abbildung 2), die aber ein deutlich stärkeres 
Wachstum verzeichnen. Die Konvergenz zwischen den Donauländern vollzieht sich 
indes langsamer als zu Beginn der EU-Osterweiterung erwartet. 

Auch die Beschäftigungsstruktur unterscheidet sich zwischen den Ländern des Do-
nauraumes beträchtlich (Abbildung 3). In den meisten Donauländern entspricht sie 
mit einem dominierenden tertiären und einem kleineren sekundären Sektor (25% bis 
30%) dem Bild moderner Industrieländer. Der Primärsektor ist etwa in Deutschland, 
Österreich, der Slowakei und Ungarn marginal. Donauabwärts weisen die Länder 
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immer noch einen bedeutenden Primärsektor (Landwirtschaft und Bergbau) auf. So 
arbeiten etwa in Rumänien, das seit 2007 EU-Mitglied ist, fast 29% der Beschäftigten 
im primären Sektor (2013); allerdings ist dieser Anteil in den letzten Jahrzehnten dras-
tisch gesunken (2003: 37,7%). 

 

Abbildung 2: BIP pro Kopf zu Kaufkraftparitäten 

 
1995 = 100 

 

Q: IWF, WIFO-Berechnungen. 
 

Im Jahr 2010 entwickelte die Europäische Kommission gemeinsam mit elf Donauan-
rainerländern die "Donauraum-Strategie" ("European Union Strategy for the Danube 
Region"; Europäische Kommission, 2010). Dieses Dokument definiert für verschiedene 
Politikbereiche Ziele, um die wirtschaftliche Entwicklung und die grenzüberschrei-
tende Kooperation zu stärken. Die Donauraum-Strategie besteht aus vier Säulen und 
elf Prioritäten (Abbildung 4) und wird durch einen "Aktionsplan" ergänzt, der den 
Pfad zur Zielerreichung skizziert.  
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Abbildung 3: Sektorstruktur der Beschäftigung 

Anteile in %, 2013 

 

Q: ILO, Labour Force Survey; WIFO-Berechnungen. 
 
 

Abbildung 4: Die 4 Säulen und 11 Prioritäten der Donauraum-Strategie 

 

Q: Ecorys et al. (2014A), basierend auf Europäische Kommission (2010). 
 

In Bezug auf die Binnenschifffahrt und ihre Marktbedingungen (Aktion 1A) schlägt 
die Donauraum-Strategie folgende Handlungslinien vor: 

 Verbesserung der Infrastruktur, z. B. Beseitigung von Engstellen (Abschnitte Strau-
bingVilshofen oder WienBratislava) und Aufwertung bestehender Umschlags-
häfen, um den Güterfluss zu bündeln und die Verkehrsträger zu verbinden (insbe-
sondere Schiff und Schiene), 

 Modernisierung der Flotte, 

 verbesserte Koordination der Verkehrspolitik der Donauländer, 

 Rekrutierungs- und Qualifizierungsmaßnahmen für die Arbeitskräfte, 

 Verbesserung und Koordination des bestehenden Wasserstraßenmanagements, 

 Harmonisierung der nationalen Informationssysteme, um den Frächtern Real-
Time-Informationen über Verkehrsaufkommen, Sicherheit und andere nautische 
Kennzahlen zu liefern. 

Zur Zielerreichung bevorzugt die Strategie eine Koordination bestehender Ansätze 
der EU und der Donauländer, etwa den Einsatz der Strukturfonds und die Umsetzung 
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von TEN-T-Projekten (Trans-European Networks), und eine Intensivierung der Koope-
ration zwischen den Akteuren im Donauraum gegenüber der Einrichtung neuer Ge-
setze oder Institutionen und Mittel. Ein eigens ernannter Koordinator der Aktion 1A 
sorgt für ein Monitoring des Umsetzungsprozesses sowie den regelmäßigen Informa-
tionsaustausch zwischen den Ländern und unterstützt Diskussionen, um die Aktion 
voranzubringen. 

3. Gesamtwirtschaftliche Effekte einer Steigerung des Marktanteils der Binnenschifffahrt 
Die Strategie weist vor allem auf die potentiellen positiven Effekte einer Steigerung 
des Marktanteils der Binnenschifffahrt am Gütertransport auf die Wirtschaft im Do-
nauraum hin. Die Gesamtverkehrsleistung der Binnenschifffahrt auf der Donau er-
reichte im Jahr 2013 11,1 Mrd. tkm, der Transportmittelanteil lag im Donaukorridor im 
Jahr 2010 bei etwa 7% (Viadonau, 2014, CE Delft et al., 2011). Begründet werden die 
wirtschaftlichen Effekte mit der Senkung der Transportkosten für bestehende und 
künftige Kunden durch eine Verbesserung der Transportbedingungen auf der Was-
serstraße und in der Folge einen potentiellen Rückgang der Güterpreise. Dies werde 
die Wettbewerbsfähigkeit der regionalen Produzenten und der Regionalwirtschaft 
insgesamt erhöhen. 

Um die gesamtwirtschaftlichen Effekte der angestrebten Steigerung des Güterver-
kehrsvolumens auf der Donau um 20% im Zeitraum 2010/2020 zu analysieren, schrieb 
die Europäische Kommission 2013 das Projekt "Danube+20" aus3). Den Zuschlag er-
hielt das Konsortium aus Ecorys (Niederlande), WIFO und Planco (Deutschland). Im 
Mittelpunkt der Analyse standen die Effekte der Arbeitsplatzschaffung durch eine 
Steigerung des Transportaufkommens auf der Donau (Ecorys  WIFO  Planco, 
2014A, 2014B)4). 

Dazu wurde eine zweistufige Simulation durchgeführt, die Modelle aus zwei unter-
schiedlichen Disziplinen nutzte:  

 Mit dem EU-weiten Verkehrsmodell TRANSTOOLS wurde im ersten Schritt analy-
siert, wie ein bestimmter Wachstumspfad des Gütertransports auf der Donau zu 
erreichen ist. TRANSTOOLS wurde in früheren EU-Forschungsprojekten zur Progno-
se der Transportnachfrage entwickelt und erfolgreich eingesetzt (eine kurze Be-
schreibung findet sich in Hansen  Rich, 2011).  

 Im zweiten Schritt wurden mit dem vom WIFO entwickelten Modell ADAGIO die 
Beschäftigungseffekte dieser Zunahme des Gütertransports auf der Donau be-
rechnet (zur Methode siehe Kratena  Streicher, 2014, Streicher  Stehrer, 2015). 

Der vorliegende Beitrag befasst sich vor allem mit der Implementierung des Modells 
und den Schätzergebnissen der zweiten Simulationsstufe, während die Modellierung 
des Transportwachstums nur kurz zusammengefasst wird. 

3.1 TRANSTOOLS  
Das Verkehrsmodell TRANSTOOLS5) wird vor allem zur Simulation der Verkehrsnach-
frage aufgrund von Veränderungen bzw. Erweiterungen von Verkehrsnetzen (insbe-
sondere TEN-T) eingesetzt. Es eignet sich jedoch prinzipiell für die Analyse jedes 
denkbaren Szenarios, das aufgrund von Modellannahmen oder exogenen Daten 
spezifiziert werden kann, etwa (Hansen, 2011) 

 Wachstumsszenarien (rasches oder schwaches Wachstum), 

 Strategie- und Politikszenarien (verkehrsrelevante Fiskalpolitik, Steuerpolitik, Regu-
lierung usw.). 

                                                           
3)  Das Transportvolumen der Binnenschifffahrt auf der Donau wird für 2010 auf 43,6 Mio. t geschätzt (basie-
rend auf Informationen von Viadonau). 
4)  Analysiert wurden auch die Auswirkungen auf den Personentransport auf der Donau (Ecorys  WIFO  
Planco, 2014A, 2014B). 
5)  Die Entwicklung des Modells TRANSTOOLS zur Analyse des Personen- und Güterverkehrs durch ein interna-
tionales Forscherkonsortium wurde von der Europäischen Kommission finanziell unterstützt.  
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Das Modell basiert auf einem europaweiten multimodalen Verkehrsnetz (Straße, 
Schiene, Flugzeug, Schiff). Weitere wichtige Variable, die in Modellläufen berück-
sichtigt werden, sind sozioökonomische Daten (Bevölkerung, Zahl der Arbeitsplätze, 
Pkw-Dichte usw.), die regionale Wirtschaftsleistung und potentielle Staus.  

Das Modell ordnet die Verkehrs- und Transportnachfrage von Personen sowie 
Verladern über das zugrundeliegende Netzwerk den Regionen Europas (NUTS-3-
Klassifikation) zu und simuliert so den Verkehrsfluss im Netzwerk, um die Effekte wie 
effektive Reisezeiten und Distanzen zwischen den Regionen sowie Überlastungser-
scheinungen im Netz usw. zu analysieren (Frederiksen, 2011).  

Das Güterverkehrsmodul von TRANSTOOLS basiert auf einem dreistufigen Modellan-
satz (Handel, Wahl des Verkehrsträgers, Logistik), wobei das Handelsvolumen we-
sentlich vom regionalen BIP abhängt. Die räumliche Verteilung des Handelsvolu-
mens folgt in erster Linie einem Gravitationsansatz und der Analyse des Servicele-
vels6) des Verkehrsnetzes. Auch die Verteilung auf die Verkehrsträger Lkw, Schiene, 
Binnenschifffahrt, Hochseeschiff erfolgt auf Basis des Servicelevels. Hier wird die rela-
tive "Attraktivität" der Verkehrsträger verwendet, die sich aus dem Indikator der "ge-
neralisierten Kosten" ergibt (siehe dazu weiter unten). Ein Logistik-Submodell ermittelt 
schließlich die Nutzung der regionalen Verteilzentren und die Organisation der (in-
termodalen) Transportketten, die eine Minimierung der logistischen Kosten gewähr-
leistet. Die Transportnachfrage wird abschließend im Netz, d. h. auf dessen Strecken 
verteilt. Die Routenwahl im Netz erfolgt überwiegend durch standardmäßig einge-
setzte Algorithmen eines stochastischen Nutzergleichgewichtes. Diese unterstellen, 
dass der Nutzen eines Verkehrsteilnehmers aus der Verwendung einer bestimmten 
Route von verschiedenen beobachtbaren Parametern abhängt (Länge der Verbin-
dung, Reisezeit usw.), aber auch von einem (unerklärten) stochastischen Anteil mit 
bekannter Verteilung (Sheffi, 1985).  

3.2 ADAGIO 
ADAGIO  "A DynAmic Global Input-Output model"  ist ein dynamisches weltweites 
Input-Output-Modell mit ökonometrisch geschätzten Verhaltensgleichungen. Diese 
enthalten Translog-Spezifikationen7) für die Produktionsseite (anhand von Inputprei-
sen und Technologie werden die Faktor- und die Investitionsnachfrage sowie die 
Outputpreise bestimmt) und eine (quadratische) AIDS-Spezifikation8) für die Kon-
sumnachfrage. Auf der Basis der entsprechenden Endverkaufspreise schätzt dieses 
Modell den Anteil von 12 Konsumgütergruppen, getrennt für langlebige Konsumgü-
ter und Verbrauchsgüter. Weitere Gleichungen bilden die Löhne und den Anteil der 
Arbeitskräftenachfrage in drei Qualifikationsstufen ab. 

Die Preise werden endogen bestimmt: Über die Outputpreise (die im Produktions-
block geschätzt werden) werden unter Berücksichtigung von Gütersteuern und För-
derungen, Handels- und Transportspannen die Endverkaufspreise ermittelt.  

Das Modell ADAGIO ist Teil einer Familie von Regionalmodellen, deren Ansatz als 
"Dynamic New Keynesian" (DYNK) bezeichnet werden kann (Kratena  Streicher, 
2014). Er ist geprägt durch ein Gleichgewichtsverhalten. Der dynamische Aspekt un-
terscheidet DYNK von statischen langfristigen Gleichgewichtsmodellen, wie sie in 
CGE-Ansätzen (Computation General Equilibrium) meist verwendet werden. Diese 
Eigenschaft wird vor allem im Konsumblock deutlich, in dem ADAGIO mit einem dy-
namischen Optimierungsmodell arbeitet, aber auch in der Schätzung des Gleich-
gewichtes auf dem Kapitalmarkt und im gesamtwirtschaftlichen Block durch eine 
wohldefinierte Schätzung des staatlichen Finanzierungssaldos. 

                                                           
6)  Das Servicelevel bestimmt die Erreichbarkeit der einzelnen Regionen. 
7)  Translog ist ein flexibler Ansatz für die Schätzung und Simulation von Produktions- und Kostenfunktionen in 
ökonomischen Modellen. Er basiert auf der Taylor-Expansion in Form einer linearen Approximation nichtlinea-
rer Gleichungen. 
8)  AIDS  Almost Ideal Demand System  ist ein Modellrahmen zur Schätzung der Struktur des privaten Kon-
sums mit praktischen Funktionen wie z. B. dem Adding-up Constraint, der sicherstellt, dass die Summe der 
Anteile der konsumierten Güter immer 100% ergibt. 
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Der Input-Output-Kern von ADAGIO beruht auf der im internationalen Projekt "WIOD 
 World Input-Output Database" erstellten Datenbank9). Die in dieser Datenbank 
verfügbaren Informationen für 40 Länder (EU-Länder, große Volkswirtschaften wie 
die USA, Indien oder Brasilien) wurden ergänzt um Daten für weitere 17 Länder (da-
runter jene Donauländer, die in WIOD fehlen: Kroatien, Serbien, Moldawien, Ukrai-
ne)10). Das Basisjahr ist 2007, die Simulationen umfassen den Zeitraum bis 2030. Das 
Modell berücksichtigt 58 Güter (NACE-2-Zweisteller) und 35 Sektoren (EU 27: 58 Sek-
toren). ADAGIO basiert auf einer konsistenten Handelsmatrix für alle Waren und 
Dienstleistungen, einschließlich der Handels- und Transportspannen (endogene 
CIF-/FOB-Korrektur).  

3.2.1 Potentielle Beschäftigungseffekte 
Beschäftigungseffekte einer Ausweitung der Binnenschifffahrt sind auf drei Ebenen 
zu erwarten: 

 Direkte Effekte betreffen die Anbieter von Transportdienstleistungen und ergeben 
sich aus einer Steigerung des Outputs und in der Folge der Beschäftigung in Sek-
tor 61 "Schifffahrt". Falls die Ausweitung der Binnenschifffahrt eine reine Verkehrs-
verlagerung bewirkt (was die hier geschätzten Szenarien nicht unterstellen), ver-
zeichnen die konkurrierenden Verkehrsträger entsprechende Einbußen an Out-
put und Beschäftigung. 

 Indirekte Effekte ergeben sich für die Lieferanten von Vorprodukten für die Trans-
portwirtschaft (vorgelagerte Branchen, z. B. Treibstoffe, Instandhaltung, Investiti-
onsgüter). 

 Induzierte Effekte resultieren aus Veränderungen der durchschnittlichen Trans-
portkosten. Diese Downstream-Effekte betreffen die gesamte Wirtschaft über 
Änderungen der relativen Preise. Da die Binnenschifffahrt die billigste Transport-
form ist, wird eine Verkehrsverlagerung zugunsten der Binnenschifffahrt ceteris 
paribus einen Rückgang der durchschnittlichen Transportkosten bewirken. Die 
Produzenten schiffsaffiner Güter profitieren von einer Ausweitung der Binnen-
schifffahrt überdurchschnittlich (ihre Güter erreichen das Transportziel billiger, 
bzw. mit demselben Mittelaufwand können die Güter weiter transportiert wer-
den). Aber auch die Konsumenten dieser Güter profitieren über einen Rückgang 
der Kosten solcher Inputs, der ihnen durch niedrigere Outputpreise einen Wett-
bewerbsvorteil verschafft (und/oder bei unvollkommenem Wettbewerb einen 
Anstieg der Gewinne). 

Für die induzierten Effekte sind zwei Kanäle denkbar: 

 Unmittelbare Auswirkungen eines Rückganges der Transportkosten verzeichnen 
die Konsumenten von Transportdienstleistungen, während die anderen Wirt-
schaftsbereiche und vor allem die Endnachfrage sich zunächst nicht verändern 
(Ceteris-paribus-Annahme). 

 Wenn einige Wirtschaftsbereiche aufgrund der Senkung der Transportkosten 
wettbewerbsfähiger sind als zuvor, kann eine Beschleunigung des Wirtschafts-
wachstums insgesamt die Folge sein: Die Verringerung der Transportkosten wird 
eine rein geographische Produktionsverlagerung auslösen, aber zugleich über 
die Dämpfung des allgemeinen Preisniveaus auch eine Expansion der Gesamt-
wirtschaft (die freilich nicht alle Sektoren gleichermaßen betreffen wird). Das Wirt-
schaftswachstum lässt zusätzliche Endnachfrage entstehen, der private Konsum 
nimmt aufgrund des Anstieges von Löhnen und Gewinnen zu. Der öffentliche 
Konsum wird dank zusätzlicher Steuereinnahmen ausgeweitet (oder das Budget-
defizit sinkt). Die Exporte steigen infolge der Verbesserung der Wettbewerbsfähig-

                                                           
9)  WIOD (http://www.wiod.org) wurde von der Europäischen Kommission, GD Forschung und Innovation, 
finanziert. 
10)  Die Input-Output-Tabellen für diese zusätzliche Ländergruppe wurden anhand der VGR-Daten und Input-
Output-Tabellen der United Nations Statistic Division und des Projekts "GTAP  Global Trade Analysis Project" 
zusammengestellt. 
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keit. Mit der Zunahme der Produktion wächst die Nachfrage nach Investitionsgü-
tern. 

4. Szenarioschätzung, Simulationsergebnisse und Beschäftigungseffekte 
Die Beschäftigungseffekte einer Steigerung des Transportvolumens der Binnenschiff-
fahrt im Donauraum wurden im Rahmen des Projektes "Danube+20" mit verschiede-
nen Szenarien ermittelt, um die Sensitivität gegenüber unterschiedlichen Wachs-
tumspfaden zu erfassen (Ecorys  WIFO  Planco, 2014B). Die hier präsentierten 
Schätzungen kombinieren das TRANSTOOLS-Basisszenario mit verschiedenen Maß-
nahmen zur Senkung der Transportkosten in der Binnenschifffahrt. Die beiden Teile 
der im Folgenden "Danube+20-Szenario" genannten Kombination sind: 

 Ein "autonomes" Wachstum als wahrscheinliche Entwicklung des Gütertransport-
marktes zwischen 2010 und 2020 berücksichtigt Prognosen aus unterschiedlichen 
Quellen (z. B. Wachstumsszenarien des Joint Research Centre JRC) und das be-
stehende europäische Verkehrsnetz in seiner Ausbaustufe von 2010. Die Schiff-
barkeit der Donau wird annahmegemäß korrekt gewartet und entspricht 2020 
dem Zustand von 2010. 

 Zusätzlich werden verschiedene Maßnahmen des Aktionsplanes der Donauraum-
Strategie integriert, die bis 2020 gesetzt werden sollen, um die Attraktivität und 
Wettbewerbsfähigkeit der Binnenschifffahrt auf der Donau zu erhöhen (Flußein-
tiefung, Erstellung zuverlässiger Pegelprognosen; Ecorys  WIFO  Planco, 2014B). 
In das Szenario gehen diese Maßnahmen als Änderungen am Verkehrsnetz ein, 
die die "generalisierten Kosten" senken. Die Simulation ergibt etwa für die Fluss-
strecke RumänienSerbien und zurück eine Verringerung der Quell-Ziel-spezi-
fischen Kosten in der Binnenschifffahrt um bis zu 11%. Die durchschnittliche Kos-
tensenkung für alle Länderpaare des Donauraumes beträgt 4%. 

Gemäß den Modellschätzungen wird das Volumen der Binnenschifffahrt auf der 
Donau 2010/2020 im kombinierten Danube+20-Szenario um 25% zunehmen (Über-
sicht 1). Das autonome Wachstum der Binnenschifffahrt, das also allein aufgrund der 
Modellannahmen des JRC erreicht wird (reales Wirtschaftswachstum zwischen 1% 
p. a. in Deutschland und mehr als 5% p. a. in den östlichen Donauländern), beträgt 
im Untersuchungszeitraum 21,9%. Die simulierte Verbesserung der Marktbedingun-
gen durch Kostensenkungen würde das Wachstum des Transports auf der Donau 
somit nur wenig beschleunigen. 

 

Übersicht 1: Ergebnisse der Modellsimulation mit TRANSTOOLS 
   
 Basisszenario Szenario "Danube+20"  
Transportvolumen auf der Donau   
Veränderung 2010/2020 p. a. in %   + 2,0  + 2,3 
Veränderung 2010/2020 kumuliert  in %  + 21,9  + 25,0 
Volumen 2010 Mio. t 53,2 54,5 

Q: Ecorys et al. (2014B). 

4.1 Annahmen für die Simulation 
Das in TRANSTOOLS geschätzte Wachstum des Transportvolumens dient im nächsten 
Schritt als Input für das Modell ADAGIO. Um die Größenordnung des Effekts auf den 
Output der Transportwirtschaft (und die Durchschnittskosten eines veränderten Mo-
dal-Mix) zu schätzen, mussten Annahmen über die monetären Transportkosten der 
einzelnen Verkehrsträger getroffen werden. Die Kosten konnten nicht direkt aus 
TRANSTOOLS übernommen werden, weil dieses Transportmodell ein abweichendes 
Kostenkonzept verwendet: TRANSTOOLS bildet aus monetären Kosten, "Versandzeit", 
"Zuverlässigkeit", "Bequemlichkeit" und anderen Faktoren die Summe der "generali-
sierten Kosten". Als Input für das Modell ADAGIO wurden die monetären Kosten da-
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her mit den spezifischen Kosten der Verkehrsträger Straße, Schiene und Binnenschiff-
fahrt (Euro je Tonnenkilometer) angenähert11). 

 

Übersicht 2: Modellannahmen zu durchschnittlichen Transportkosten 
   
 Strecken bis 500 km Strecken über 500 km 
 € je tkm 
   
Straße 0,100 0,087 
Bahn 0,035 0,015 
Binnenschifffahrt 0,027 0,014 

Q: Planco. 
 

Die gesamtwirtschaftlichen Effekte der Ausweitung des Transports auf der Donau er-
geben sich durch Multiplikation der Veränderung der prognostizierten Transportleis-
tung (Tonnenkilometer) mit den jeweiligen spezifischen Transportkosten (Euro je Ton-
nenkilometer) als Veränderung des Outputs nach Transportsektor infolge der Verän-
derung der Verkehrsflüsse.  

Die direkten Effekte wurden daher unmittelbar als exogener Schock für den jeweili-
gen Transportsektor modelliert (Binnenschifffahrt: Sektor 61 "Schifffahrt"; Straße und 
Schiene: Sektor 60 "Landverkehr"). Damit "produziert" ADAGIO jenen Output (d. h. 
die Dienstleistungen) der Transportbranchen, der notwendig ist, um das von 
TRANSTOOLS simulierte Transportvolumen zu bewegen. 

Die indirekten und vor allem die induzierten Effekte hängen dagegen von den Ver-
flechtungen zwischen den Sektoren und Regionen ab (Lieferverflechtungen, Han-
delsströme) und müssen daher modelliert werden. Das Modell ADAGIO bildet solche 
Interdependenzen adäquat ab. Die Auswirkungen der Veränderungen des Modal-
Mix gegenüber dem Danube+20-Szenario (Änderung der durchschnittlichen Trans-
portkosten) gingen in das Modell als Änderung der Handelskosten nach Gütern und 
Quell-Ziel-Relationen ein. ADAGIO verwendet eine Matrix der monetären Handels-
ströme im Basisjahr sowie eine Matrix der Transportkosten als Aufschlag auf die Her-
stellerpreise ab Werk. Zusammen mit allen Steuern und Zöllen, die mit dem Kauf einer 
Ware verbunden sind, bestimmen die Transportkosten den Güterpreis  wenn die 
Transportkosten sinken, sinkt (ceteris paribus) der Güterpreis. Ist der Käufer eines Gu-
tes ein Unternehmen, dann können die Einsparungen an Transportkosten über nied-
rigere Outputpreise weitergegeben werden; eine Senkung der Transportkosten wirkt 
sich somit auf eine nachgelagerte Branche aus, auch wenn diese Branche die Bin-
nenschifffahrt selbst nicht direkt in Anspruch nimmt. 

4.2 Implementierung der Simulation und Ergebnisse  
Um den Einfluss einer Steigerung des Donautransportes auf die Beschäftigung zu 
schätzen, muss ein Vergleichsszenario konstruiert werden. Dieses besteht darin, das 
Volumen des Donautransports zwischen 2010 und 2020 konstant zu halten. Das 
Transportvolumen, das im Danube+20-Szenario zusätzlich auf der Donau transportiert 
worden wäre, wird auf die Transportmodi Straße und Schiene umgelegt. In diesem 
Vergleichsszenario wird also dasselbe Transportvolumen bewegt wie im Szenario 
Danube+20, allerdings sind die Kosten unterschiedlich  sie sind jedenfalls höher, da 
sowohl Straße als auch Schiene höhere spezifische Kosten aufweisen als die Wasser-
straße Donau. Damit wird, der obigen Argumentation folgend, das Preisniveau et-
was höher sein, mit entsprechend geringerer Nachfrage (und Produktion bzw. Be-
schäftigung). Die Unterschiede zwischen der Beschäftigung im Szenario Danube+20 
und im Vergleichsszenario werden dann als "Beschäftigungseffekt einer Erhöhung 
des Gütertransportvolumens auf der Donau" interpretiert. 

Als Resultat dieser komparativen Modellanalyse ergibt sich, dass die geschätzte 
Ausweitung des Transportvolumens auf der Donau um 25% im Zeitraum 2010/2020 

                                                           
11)  Die Daten zu den spezifischen Kosten in Übersicht 2 wurden von Planco zur Verfügung gestellt und beru-
hen auf Erfahrungswerten aus Transportplanungsprojekten und Sachverständigengutachten. 
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mit einer um insgesamt etwa 8.000 Beschäftigte höheren Arbeitskräftenachfrage 
verbunden ist. Diese Zunahme betrifft alle untersuchten Qualifikationsniveaus, ist re-
gional aber unterschiedlich verteilt. Am höchsten sind die Effekte für Deutschland, 
Ungarn und Rumänien, während Österreich und Kroatien leichte Beschäftigungsein-
bußen verzeichnen. Außerhalb des Donauraumes ergeben sich die größten positi-
ven Beschäftigungseffekte für die Niederlande (rund +1.000 Arbeitsplätze). Auch in 
den anderen Ländern der EU 28 steigt die Beschäftigung durch die Ausweitung der 
Binnenschifffahrt auf der Donau. Dieses Ergebnis überrascht, da diese Länder am 
Wettbewerbsvorteil niedrigerer Transportkosten nicht unmittelbar teilhaben (und 
damit Wettbewerbsnachteile verzeichnen). Zwei Faktoren wirken jedoch gegen die 
Handelsverlagerung aus Ländern mit unveränderter Kostenstruktur: Wenn zum einen 
Verbesserungen der Transportinfrastruktur den Transport von Gütern ins Ausland ver-
billigen, dann verbilligen sie auch die Einfuhr; davon profitieren die Hersteller dieser 
Importe. Zum anderen  und zumindest teilweise als Folge davon  sinken aufgrund 
der Verringerung der Transportkosten die Endverkaufspreise. Wenn einige Güter billi-
ger werden (und die übrigen zumindest nicht teurer), sinkt das gesamte Preisniveau, 
mit entsprechenden positiven realen Einkommenseffekten (positiver Schock). 

 

Übersicht 3: Regionale Beschäftigungseffekte im kombinierten "Danube+20"-Szenario 
       
 Direkte und 

indirekte Effekte 
Induzierte Effekte Gesamteffekte Qualifikationsniveau 

   Gering Mittel Hoch 
 Veränderung der Beschäftigtenzahl gegenüber dem Vergleichsszenario  
       
Donauraum  – 290  + 7.670  + 7.375  + 3.010  + 3.070  + 1.300 

Deutschland  + 140  + 1.830  + 1.975  + 310  + 1.170  + 500 
Österreich  – 60  + 260  + 200  + 40  + 110  + 40 
Slowakei  – 30  + 480  + 450  + 20  + 360  + 80 
Ungarn  + 40  + 1.420  + 1.450  + 170  + 960  + 320 
Kroatien  + 10  – 60  – 50  – 30  ± 0  – 10 
Serbien  – 70  + 660  + 600  + 450  + 70  + 70 
Rumänien  – 280  + 2.110  + 1.825  + 1.370  + 270  + 190 
Bulgarien  ± 0  + 550  + 550  + 420  + 80  + 50 
Moldawien  ± 0  + 10  ± 0  ± 0  ± 0  ± 0 
Ukraine   – 50  + 430  + 375  + 270  + 50  + 50 

       
Belgien  + 10  + 80  + 75  + 20  + 50  + 20 
Niederlande  ± 0  + 980  + 1.000  + 250  + 430  + 300 
Frankreich  + 10  – 200  – 175  – 50  – 80  – 60 
Schweiz  ± 0  – 10  ± 0  ± 0  ± 0  ± 0 
Luxemburg  ± 0  – 10  ± 0  ± 0  ± 0  ± 0 
       
Binnenschifffahrtsländer insgesamt  – 270  + 8.530  + 8.250  + 3.240  + 3.470  + 1.550 
Andere EU-Länder  + 10  + 1.790  + 1.800  + 100  + 1.280  + 440 

Q: WIFO-Berechnungen. Ohne Korrektur von Rundungsdifferenzen. 
 

Wie die Zerlegung der Beschäftigungseffekte zeigt, hat ein Marktanteilsgewinn der 
Binnenschifffahrt als direkten Effekt Arbeitsplatzverluste zur Folge, vor allem in den 
konkurrierenden Branchen (Landtransport). Gemäß der Aufgliederung der Simulati-
onsergebnisse nach Sektoren erhöht sich die Beschäftigtenzahl in der Schifffahrt 
(Sektor 61) dank der Zunahme der Nachfrage nach Binnenschifffahrt um 600 (Über-
sicht 4). Im Landtransport dagegen gehen Arbeitsplätze verloren, weil sich die Nach-
frage von der Branche weg verlagert. Diese Einbußen sind größer als die Gewinne 
der Schifffahrt, weil die Kosten der Verkehrsträger Straße und Schiene höher sind als 
in der Binnenschifffahrt. Die Verlagerung von Fracht weg von Straße und Schiene 
bringt daher eine Kostensenkung mit sich und in der Folge eine Verringerung des 
Outputs des gesamten Transportsektors, die mit Beschäftigungseinbußen einhergeht. 

Den geringen negativen direkten und indirekten Beschäftigungseffekten (290 Ar-
beitsplätze) stehen aber positive induzierte Effekte in nachgelagerten Branchen von 
rund +7.700 Arbeitsplätzen gegenüber. Nutznießer einer Verbesserung der Leistun-
gen der Binnenschifffahrt sind insbesondere die Landwirtschaft, der Handel und der 
öffentliche Dienst: Die Landwirtschaft gewinnt durch die direkte Verbilligung ihrer 
Rohstofftransporte. Der Handel gewinnt über die Verbilligung von Transporten, aber 
auch durch die expansive Wirkung auf die Wirtschaft: Eine Zunahme von Beschäfti-
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gung und Löhnen kommt dem Handel zugute. Der öffentliche Dienst gewinnt eben-
falls durch einen solchen Wertschöpfungseffekt, und zwar über zusätzliches Steuer-
aufkommen. 

 

Übersicht 4: Beschäftigungseffekte nach Sektoren im kombinierten "Danube+20"-Szenario 
       
 Direkte und 

indirekte Effekte 
Induzierte Effekte Gesamteffekte Qualifikationsniveau 

   Gering Mittel Hoch 
 Veränderung der Beschäftigtenzahl gegenüber dem Vergleichsszenario, kumuliert 2010/2020  
       
Land- und Forstwirtschaft, Fischerei 0 1.095 1.095 955 115 30 
Bergbau  – 10 55 50 35 5 5 
Herstellung von Waren       

Niedrigtechnologie 0 685 685 340 275 70 
Mittlere Technologie  – 20 630 615 280 265 65 
Hochtechnologie 0 45 45 25 15 5 

Energieversorgung  – 20 195 175 50 90 35 
Bauwirtschaft  – 50 615 560 235 275 50 
Handel  – 5 1.005 1.000 365 545 105 
Tourismus 15 325 340 130 190 20 
Landverkehr  – 870 320  – 550  – 330  – 165  – 55 
Schifffahrt 630 5 635 265 300 70 
Luftfahrt, Hilfs- und Nebentätigkeiten  – 20 115 100 15 70 10 
Unternehmensdienstleistungen 40 695 735 130 355 245 
Öffentlicher Dienst 0 1.535 1.535 395 575 570 
Persönliche Dienstleistungen 10 345 360 140 150 70 
       
Insgesamt  – 290 7.675 7.385 3.015 3.070 1.305 

Q: WIFO-Berechnungen. Ohne Korrektur von Rundungsdifferenzen. 

5. Diskussion 
Die regionale Wirtschaftspolitik fokussiert Maßnahmen zur Steigerung von Wachstum 
und Beschäftigung häufig auf den Verkehrssektor und die Entwicklung der Verkehrs-
infrastruktur. Die Effekte solcher Maßnahmen auf Beschäftigung und Wachstum em-
pirisch zu erfassen (ex ante und ex post), ist besonders dann anspruchsvoll, wenn sie 
nicht in erster Linie eine Verbesserung der Erreichbarkeit von Regionen zum Ziel ha-
ben wie etwa der Bau von europäischen Autobahnverbindungen oder Hochge-
schwindigkeitsbahnstrecken (Bröcker, 2002, Bröcker et al., 2004). 

Im Rahmen der Studie "Danube+20" wurden die Interaktionen zwischen dem Trans-
portsektor und der Wirtschaft anhand der Beschäftigungseffekte einer Steigerung 
des Güterverkehrs auf der Donau analysiert. Im Gegensatz zu anderen Untersu-
chungen der regionalwirtschaftlichen Effekte des Verkehrs wird das Nachfrage-
wachstum weniger mit groß dimensionierten Infrastrukturverbesserungen als vielmehr 
mit autonomen Entwicklungen (Wirtschaftswachstum) und einer Vielzahl von kleintei-
ligen Maßnahmen zur Verbesserung der Rahmenbedingungen der Binnenschifffahrt 
in Verbindung gebracht. Der erwartete Anstieg des Binnenschifffahrtsvolumens wur-
de als Input für ein makroökonomisches Regionalmodell spezifiziert, das die regiona-
len und sektoralen Verflechtungen der Branche abbildet. Die Zunahme der Nach-
frage nach Leistungen der Binnenschifffahrt und die Verkehrsverlagerung von der 
Straße und der Schiene auf das Schiff wurden in entsprechenden Szenarien model-
liert, die eine Veränderung von Output und Güterpreisen simulieren. Mit dem Modell 
ADAGIO wurden dann direkte, indirekte und induzierte Effekte auf die Beschäfti-
gung in der Verkehrswirtschaft und der Gesamtwirtschaft geschätzt.  

Demnach bietet die Binnenschifffahrt für die Anrainerregionen aufgrund eines auto-
nomen Transportwachstums ein ungenutztes Beschäftigungspotential, das mit mehr 
als 7.000 Arbeitsplätzen allerdings aus der europäischen Perspektive nicht sehr groß 
ist. Um rund 10% höhere Beschäftigungseffekte sind zu erwarten, wenn zusätzlich 
Maßnahmen zur Kostensenkung in der Binnenschifffahrt und Verbesserungen der Inf-
rastruktur umgesetzt werden. 

Die vorliegende Analyse baut auf der Studie "Danube+20" auf und konzentriert sich 
auf die gesamtwirtschaftlichen Vorteile der Verfügbarkeit effizienterer Angebote der 
Binnenschifffahrt, die Kostenvorteile für Verlader generieren können. Die daraus re-



BINNENSCHIFFFAHRT IM DONAURAUM   
 

WIFO WIFO-Monatsberichte, 2015, 88(3), S. 211-224 223 

sultierenden Beschäftigungseffekte sind mäßig, aus einer umfassenden Perspektive 
der europäischen Regionalentwicklung sind zweifellos weitere Wirkungskanäle zu 
beachten. So gilt die Binnenschifffahrt als umweltfreundlicher als die anderen Ver-
kehrsträger, insbesondere dank der wesentlich geringeren CO2-Emissionen. Die För-
derung der Binnenschifffahrt ist somit ein wichtiges Element einer Verkehrspolitik, die 
ein nachhaltigeres Verkehrsangebot in der EU zum Ziel hat. Wie die Modellsimulatio-
nen zeigen, ist mit dem Angebot umweltfreundlicherer Transportdienste und der 
Steigerung der Beschäftigung eine "Double Dividend" zu erzielen. Darüber hinaus 
ergibt sich ein weiterer Umweltschutzeffekt, da Flüsse wie die Donau eine natürliche 
Verkehrsinfrastruktur mit freien Transportkapazitäten bieten, deren verstärkte Nutzung 
den Nachfragedruck für andere Verkehrswege verringern und damit Stauprobleme 
mildern würde. Vor diesem Hintergrund kann die Binnenschifffahrt zur Lösung der eu-
ropäischen Gütertransportprobleme beitragen. 
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