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Beschaftigungseffekte einer Steigerung des Transportvolumens der Binnenschifffahrt im Donauraum

Die Férderung der Binnenschifffahrt gehoért zu den politischen Prioritéten der "Donauraum-Strategie” der EU und der Donau-
Anrainerldnder. Von einer Steigerung des Marktanteils der Binnenschifffahrt am GUterverkehr der Makro-Region wird eine Verbes-
serung der Nachhaltigkeit im Transportsystem, aber auch positive Effekte fUr die Regionalwirtschaft erwartet. Energieeffizienz,
Umweltfreundlichkeit und niedrige spezifische Kosten gelten als die wesentlichen Vorteile des Transporttrdgers Binnenschiff. In der
Studie "Danube+20" wurden im Auftrag der Europdischen Kommission die Beschdaftigungseffekte einer Steigerung des Transportvo-
lumens der Binnenschifffahrt im Donauraum um 20% im Zeitraum 2010/2020 geschdatzt. Wie die Simulationen mit dem multiregio-
nalen Input-Output-Modell ADAGIO zeigen, bergen diese Transportzuwdchse fir die Anrainerregionen der Donau ein Potential fur
eine mdBige Beschdaftigungsausweitung. Die Zunahme der Beschdaftigung resultiert vor allem aus induzierten 6konomischen Effek-
ten, konkret einer Senkung der durchschnittlichen Transportkosten fir 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 fransport 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 fransport 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 fransport offers a source of moderate addifional 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. Forderung der Binnenschifffahrt: eine Antwort auf die Herausforderungen an den
europaischen Guterverkehr

Der Transport von Gutern und Dienstleistungen gilt als eine Grundvoraussetzung mo-
dernen arbeitsteiligen Wirtschaftens sowie von interregionalem und internationalem
Handel. Die vorherrschenden Strukturen des Guterverkehrs sind gleichwohl aus Per-
spektive einer nachhaltigen Enftwicklung und insbesondere des Klimaschutzes
durchaus problematisch (Helmreich —Keller, 2011). So Uberwiegt in Europa im GUter-
transport zu Lande’) die Beférderung mit Lkw mit einem Anteil von rund 75% der Ver-
kehrsleistung (Europdische Union, 2014). Der Lkw-Transport wuchs in den lefzten

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

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

Eine Transformation des GUterverkehrs hin zu héherer dkologischer Nachhaltigkeit
unter Wahrung der Wettbewerbsfahigkeit der Volkswirtschaft gilt als eine der wichti-
gen Herausforderungen an die Wirtschaftspolitik der EU und der Mitgliedsldnder
(Banister et al., 2000, Helmreich —Keller, 2011). Sie erfordert vor allem eine Verdnde-
rung des Modal-Mix, aber auch der rGumlichen Struktur der Zulieferkette, der Rou-
tenplanung und Treibstoffeffizienz (McKinnon, 2010).

Eine solche Strategie kdnnte eine Stdrkung der Binnenschifffahrt umfassen, um den
Anteil des Binnenschiffes am wachsenden Transportmarkt in Europa zu erhdhen. Die
meisten EU-Lander verfGgen Uber WasserstraBen, 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 Vorzige der Binnenschifffahrt
bestehen weiters in

e niedrigen (spezifischen) Transportkosten, die insbesondere fUr die Verlader von
den MassengUtern (Kohle, landwirtschaftliche Produkte, Stahl) wichtig sind,

e groBer Ladekapazitat der Schiffe,
e hoher Verkehrssicherheit in Relation zum Transportvolumen,

e einer Infrastruktur ohne Uberlastungserscheinungen und Staus, die eine hohe
Transportverl@sslichkeit gewdhrleistet.

Diesen Vorteilen stehen jedoch die Nachteile einer geringen Geschwindigkeit, der
Notwendigkeit der Umladung der GuUter auf andere Verkehrstréger aufgrund des
begrenzten Streckennetzes und des Einflusses von Wetter und Wasserstand gegen-
Uber. Zu diesen durch die natlrlichen Gegebenheiten bestimmten Eigenschaften
kommen Angebotsbeschrénkungen auf dem europdischen Schifffahrtsmarkt, die
den Donauraum mehr betreffen als etwa die Rheinschifffahrt, deren Marktbedin-
gungen gunstig sind. Diese Probleme sind u. a.

o Uberkapazitaten,
e Fragmentierung der Marktteilnehmer,

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

e eine veraltete Flotte (insbesondere auf der Donau) und

e ein Mangel an Arbeitskré&ften und Qualifikationen wegen der eher geringen At-
fraktivitat des Arbeitsplatzes Binnenschiff (lange Abwesenheit von zuhause, Dis-
krepanz zwischen hohen Quadlifikationsanforderungen und geringer Entlohnung).

Trotz dieser Einschrénkungen betont die Politik die Vorteile der Binnenschifffahrt und
inre potentielle Rolle in einem nachhaltigeren GUtertransportsystem, insbesondere
als Element innerhalb multi- und intermodaler Transporte (Europdische Kommission,
2011). Da Infrastruktur und Organisation der Binnenschifffahrt fUr einen effizienten
und gewinnbringenden Betrieb noch nicht ad&quat sind, hat die Europdische
Kommission in den letzten Jahren verschiedene Programme und Projekte gestartet,
um die Rahmenbedingungen fUr den GuUtertransport auf WasserstraBen zu verbes-
sern (NAIADES 1 und 2 und das Programm PLATINA zur Umsetzung von NAIADES).
Diese Programme kombinieren Ans&tze fUr Infrastruktur, Flotte, Arbeitsplatze, Qualifi-

2) Das Projekt "COLD" (Viadonau et al., 2006) macht die Schwierigkeiten fir den Containertransport auf dem
Binnenwasserweg von Constanta nach Osterreich deutlich. Derzeit werden Container aus Asien Uber Ham-
burg und dann auf der Schiene nach Krems transportiert; kUrzer wdren der Hochseetransport von Asien nach
Constanta und der Binnenschiffstransport donauaufwérts nach Krems.
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kationen und Image des Sektors. Dazu gehdren auch die Entwicklung neuer Dienst-
leistungen und umweltfreundlicher Versandfechnologien sowie die Einrichtung mo-
derner Kommunikationsnetze.

2. MaBnahmen zur Starkung der Binnenschifffahrt im Donauraum

Eine Stérkung der Binnenschifffahrt und Steigerung inres Marktanteils ist im Donau-
raum nicht nur ein Anliegen der Verkehrspolitik, sondern auch der Wirtschafts- und
der Regionalpolitik. Die Donau verbindet mit inrem Lauf Ober fast 3.000 km von
Deutschland bis in die Ukraine und ins Schwarze Meer einen heterogenen Raum, der
Lander und Regionen mit sehr unterschiedlicher Industriestruktur, Wirtschaftskraft und
Wachstumsperspektive umfasst.

Abbildung 1: Donauraum

Flussldnge in km')

Deutschland 587
Davon schiffbar 203
Osterreich 357
Slowakei 172
Ungamn 417
Kroatien 137
Serbien 687
Rumdnien 1.075
Bulgarien 471
Moldawien 0,6
Ukraine 54

Q: WIFO-Darstellung, Donaukommission. — ') EinschlieBlich Grenzabschnitte.

Die Wirtschaftsleistung variiert im Donauraum noch immer erheblich zwischen den
L&andem: So weisen Deutschland und Osterreich ein wesentlich héheres Pro-Kopf-BIP
auf als die anderen Donauldnder (Abbildung 2), die aber ein deutlich starkeres
Wachstum verzeichnen. Die Konvergenz zwischen den Donauldndern vollzieht sich
indes langsamer als zu Beginn der EU-Osterweiterung erwartet.

Auch die Beschdaftigungsstruktur unterscheidet sich zwischen den Landern des Do-
nauraumes befrdchtlich (Abbildung 3). In den meisten Donauldndern entspricht sie
mit einem dominierenden tertiéren und einem kleineren sekunddren Sektor (25% bis
30%) dem Bild moderner Industriel@nder. Der Primdrsektor ist etwa in Deutfschland,
Osterreich, der Slowakei und Ungarn marginal. Donauabwérts weisen die Lander
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immer noch einen bedeutenden Primdrsektor (Landwirtschaft und Bergbau) auf. So
arbeiten etwa in Rumdnien, das seit 2007 EU-Mitglied ist, fast 29% der Beschdftigten
im primdren Sektor (2013); allerdings ist dieser Anteil in den letzten Jahrzehnten dras-

tisch gesunken (2003: 37,7%).

Abbildung 2: BIP pro Kopf zu Kaufkraftparitdten
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Q: IWF, WIFO-Berechnungen.

Im Jahr 2010 entwickelte die Europdische Kommission gemeinsam mit elf Donauan-
rainerl@ndern die "Donauraum-Strategie” ("European Union Strategy for the Danube
Region"; Europdische Kommission, 2010). Dieses Dokument definiert fUr verschiedene
Politikbereiche Ziele, um die wirtschaftliche Entwicklung und die grenziberschrei-
tende Kooperation zu stérken. Die Donauraum-Strategie besteht aus vier SGulen und
elf PrioritGten (Abbildung 4) und wird durch einen "Akfionsplan" ergdnzt, der den

Pfad zur Zielerreichung skizziert.
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Abbildung 3: Sektorstruktur der Beschdftigung
Anteile in %, 2013
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Q: ILO, Labour Force Survey; WIFO-Berechnungen.

Abbildung 4: Die 4 SGulen und 11 PrioritGten der Donauraum-Strategie

Anbindung Umweltschutz Schaffung von Wohlstand Stérkung der Region
Kultur, Biologische
= Nach- Tourismus Vielfalt, X Institutio- Sicherheit
Mobilitat hellieEe und Canvissar Landschaft Wissens- Wett- Menschen nelle Kapa- und
und Multi- Energ e zwischen- valitat Umwelt- und Luft- gesell- bewerbs- (| und Qualifi- zitat und Kriminali-
modaiitat || (RSP0 || mensch- a risiken und schaft fahigkeit || kationen Koope- tatsbe-
liche Boden- ration kédmpfung
Kontakte qualitat
Aktionen
Projekte

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

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

e Verbesserung der Infrastruktur, z. B. Beseitigung von Engstellen (Abschnitte Strau-
bing-Vilshofen oder Wien-Bratislava) und Aufwertung bestehender Umschlags-
hafen, um den GuUterfluss zu bUndeln und die Verkehrstréger zu verbinden (insbe-
sondere Schiff und Schiene),

e Modernisierung der Flotte,

o verbesserte Koordination der Verkehrspolitik der Donaulénder,

e Rekrutierungs- und QualifizierungsmaBnahmen fUr die Arbeitskrafte,

e Verbesserung und Koordination des bestehenden WasserstraBenmanagements,

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

Zur Zielerreichung bevorzugt die Strategie eine Koordination bestehender Ansatze
der EU und der Donauldnder, 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 gegenUber der Einrichtung neuver Ge-
setze oder Instifutionen und Mittel. Ein eigens ernannter Koordinator der Aktfion TA
sorgt fUr ein Monitoring des Umsetzungsprozesses sowie den regelmdaBigen Informa-
tionsaustausch zwischen den L&ndern und unterstitzt Diskussionen, um die Akfion
voranzubringen.

3.

216

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 GuUtertransport 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). Begrindet werden die
wirtschaftlichen Effekte mit der Senkung der Transportkosten fUr bestehende und
kUnftige Kunden durch eine Verbesserung der Transportbedingungen auf der Was-
serstraBe und in der Folge einen potentiellen RUckgang der GUterpreise. Dies werde
die Wettbewerbsfdhigkeit der regionalen Produzenten und der Regionalwirtschaft
insgesamt erhdhen.

Um die gesamtwirtschaftlichen Effekte der angestrebten Steigerung des Guterver-
kehrsvolumens auf der Donau um 20% im Zeitraum 2010/2020 zu analysieren, schrieb
die Europdische Kommission 2013 das Projekt "Danube+20" ausd). 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 durchgefihrt, die Modelle aus zwei unter-
schiedlichen Disziplinen nutzte:

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

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

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

3.1 TRANSTOOLS

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

¢ Wachstumsszenarien (rasches oder schwaches Wachstum),

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

3) Das Transportvolumen der Binnenschifffahrt auf der Donau wird fUr 2010 auf 43,6 Mio. t geschdétzt (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 GuUterverkehrs durch ein interna-
tionales Forscherkonsortium wurde von der Europdischen Kommission finanziell unterstitzt.
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Das Modell basiert auf einem europaweiten multimodalen Verkehrsnetz (StraBe,
Schiene, Flugzeug, Schiff). Weitere wichtige Variable, die in Modellldufen berick-
sichtigt werden, sind soziobkonomische Daten (Bevdlkerung, Zahl der Arbeitsplaize,
Pkw-Dichte usw.), die regionale Wirtschaftsleistung und potentielle Staus.

Das Modell ordnet die Verkehrs- und Transportnachfrage von Personen sowie
Verladern Uber 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 Uberlastungser-
scheinungen im Netz usw. zu analysieren (Frederiksen, 2011).

Das GUterverkehrsmodul von TRANSTOOLS basiert auf einem dreistufigen Modellan-
satz (Handel, Wahl des Verkehrstrégers, Logistik), wobei das Handelsvolumen we-
sentlich vom regionalen BIP abhdngt. Die réumliche Verteilung des Handelsvolu-
mens folgt in erster Linie einem Gravitationsansatz und der Analyse des Servicele-
velsé) des Verkehrsnetzes. Auch die Verteilung auf die Verkehrstrager Lkw, Schiene,
Binnenschifffahrt, Hochseeschiff erfolgt auf Basis des Servicelevels. Hier wird die relo-
tive "Attraktivitat" der Verkehrstréiger verwendet, die sich aus dem Indikator der "ge-
neralisierten Kosten" ergibt (siehe dazu weiter unten). Ein Logistik-Submodell ermittelt
schlieBlich die Nutzung der regionalen Verteilzentren und die Organisation der (in-
termodalen) Transportketten, die eine Minimierung der logistischen Kosten gewdhr-
leistet. Die Transportnachfrage wird abschlieBend im Netz, d. h. auf dessen Strecken
verteilt. Die Routenwahl im Netz erfolgt Uberwiegend durch standardmdaBig einge-
setzte Algorithmen eines stochastischen Nutzergleichgewichtes. Diese unterstellen,
dass der Nutzen eines Verkehrsteilnehmers aus der Verwendung einer bestimmten
Route von verschiedenen beobachtbaren Parametern abhdngt (L&dnge der Verbin-
dung, Reisezeit usw.), aber auch von einem (unerkl@rten) 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 dkonometrisch geschdatzten Verhaltensgleichungen. Diese
enthalten Translog-Sperzifikationen’) fUr die Produktionsseite (anhand von Inputprei-
sen und Technologie werden die Faktor- und die Investitionsnachfrage sowie die
Outputpreise bestimmt) und eine (quadratische) AIDS-Sperzifikation8) fir die Kon-
sumnachfrage. Auf der Basis der entsprechenden Endverkaufspreise schétzt dieses
Modell den Anteil von 12 KonsumguUtergruppen, getrennt fir langlebige Konsumgu-
ter und VerbrauchsgUter. Weitere Gleichungen bilden die Léhne und den Anteil der
Arbeitskréffenachfrage in drei Qualifikationsstufen ab.

Die Preise werden endogen bestimmt: Uber die Outputpreise (die im Produktions-
block geschatzt werden) werden unter BerUcksichtigung von GuUtersteuern und For-
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 gepragt durch ein Gleichgewichtsverhalten. Der dynamische Aspekt un-
terscheidet DYNK von statischen langfristigen Gleichgewichtsmodellen, wie sie in
CGE-Ansatzen (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 Schatzung des Gleich-
gewichtes auf dem Kapitalmarkt und im gesamtwirtschaftlichen Block durch eine
wohldefinierte Schatzung des staatlichen Finanzierungssaldos.

$) Das Servicelevel bestimmt die Erreichbarkeit der einzelnen Regionen.

7) Translog ist ein flexibler Ansatz fUr die Schatzung und Simulation von Produktions- und Kostenfunktionen in
6konomischen 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 Schétzung 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 GUter 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 Datenbank?). Die in dieser Datenbank
verfugbaren Informationen fUr 40 Lander (EU-Lander, groBe Volkswirtschaften wie
die USA, Indien oder Brasilien) wurden ergdnzt um Daten fir weitere 17 Lander (da-
runter jene Donauldnder, die in WIOD fehlen: Kroatien, Serbien, Moldawien, Ukrai-
ne)'9). Das Basisjahr ist 2007, die Simulationen umfassen den Zeitraum bis 2030. Das
Modell bericksichtigt 58 GUter (NACE-2-Zweisteller) und 35 Sektoren (EU 27: 58 Sek-
toren). ADAGIO basiert auf einer konsistenten Handelsmatrix fir alle Waren und
Dienstleistungen, einschlieBlich der Handels- und Transporfspannen (endogene
CIF-/FOB-Korrektur).

3.2.1 Potentielle Beschaftigungseffekte

Beschdaffigungseffekte einer Ausweitung der Binnenschifffahrt sind auf drei Ebenen
zu erwarten:

e Direkte Effekte befreffen die Anbieter von Transportdienstleistungen und ergeben
sich aus einer Steigerung des Outputs und in der Folge der Beschaftigung in Sek-
tor 61 "Schifffahrt". Falls die Ausweitung der Binnenschifffahrt eine reine Verkehrs-
verlagerung bewirkt (was die hier geschatzten Szenarien nicht unterstellen), ver-
zeichnen die konkurrierenden Verkehrstrdger entsprechende EinbuBen an Out-
put und Beschdaftigung.

¢ Indirekte Effekte ergeben sich fUr die Lieferanten von Vorprodukten fir die Trans-
portwirtschaft (vorgelagerte Branchen, z. B. Treibstoffe, Instandhaltung, Investiti-
onsguter).

e Induzierte Effekte resultieren aus Veré&nderungen der durchschnittlichen Trans-
portkosten. Diese Downstream-Effekte betreffen die gesamte Wirtschaft Uber
Anderungen der relativen Preise. Da die Binnenschifffahrt die billigste Transport-
form ist, wird eine Verkehrsverlagerung zugunsten der Binnenschifffahrt ceteris
paribus einen RUckgang der durchschnittichen Transportkosten bewirken. Die
Produzenten schiffsaffiner GuUter profitieren von einer Ausweitung der Binnen-
schifffahrt Uberdurchschnittlich (ihre GUter erreichen das Transportiziel billiger,
bzw. mit demselben Mittelaufwand kdnnen die GUter weiter transportiert wer-
den). Aber auch die Konsumenten dieser Guter profitieren Uber einen RUckgang
der Kosten solcher Inputs, der ihnen durch niedrigere Outputpreise einen Weftt-
bewerbsvorteil verschafft (und/oder bei unvollkommenem Wettbewerb einen
Anstieg der Gewinne).

FUr die induzierten Effekte sind zwei Kandle denkbar:

¢ Unmittelbare Auswirkungen eines RUckganges der Transportkosten verzeichnen
die Konsumenten von Transportdienstleistungen, wdhrend die anderen Wirt-
schaftsbereiche und vor allem die Endnachfrage sich zundchst nicht verdndern
(Ceteris-paribus-Annahme).

¢ Wenn einige Wirtschaftsbereiche aufgrund der Senkung der Transportkosten
wettbewerbsfahiger sind als zuvor, kann eine Beschleunigung des Wirtschafts-
wachstums insgesamt die Folge sein: Die Verringerung der Transportkosten wird
eine rein geographische Produkfionsverlagerung ausldsen, aber zugleich Uber
die Ddmpfung des allgemeinen Preisniveaus auch eine Expansion der Gesamt-
wirtschaft (die freilich nicht alle Sektoren gleichermaBen betreffen wird). Das Wirt-
schaftswachstum 1&sst zusatzliche Endnachfrage entstehen, der private Konsum
nimmt aufgrund des Anstieges von Lbhnen und Gewinnen zu. Der &ffentliche
Konsum wird dank zusétzlicher Steuereinnahmen ausgeweitet (oder das Budget-
defizit sinkt). Die Exporte steigen infolge der Verbesserung der Wettbewerbsfahig-

?) WIOD (http://www.wiod.org) wurde von der Europdischen Kommission, GD Forschung und Innovation,
finanziert.

10) Die Input-Output-Tabellen fUr diese zusétzliche L&dndergruppe 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 wéchst die Nachfrage nach InvestitionsgU-
tern.

4. Szenarioschatzung, Simulationsergebnisse und Beschaftigungseffekte

Die Beschdaftigungseffekte einer Steigerung des Transportvolumens der Binnenschiff-
fahrt im Donauraum wurden im Rahmen des Projektes "Danube+20" mit verschiede-
nen Szenarien ermittelt, um die SensitivitGt gegenUber unterschiedlichen Wachs-
tumspfaden zu erfassen (Ecorys — WIFO - Planco, 2014B). Die hier présentierten
Schétzungen kombinieren das TRANSTOOLS-Basisszenario mit verschiedenen MaB-
nahmen zur Senkung der Transportkosten in der Binnenschifffahrt. Die beiden Teile
der im Folgenden "Danube+20-Szenario" genannten Kombination sind:

e Ein "aufonomes" Wachstum als wahrscheinliche Entwicklung des Gutertransport-
marktes zwischen 2010 und 2020 berUcksichtigt Prognosen aus unterschiedlichen
Quellen (z. B. Wachstumsszenarien des Joint Research Cenfre JRC) und das be-
stehende europdische Verkehrsnetz in seiner Ausbaustufe von 2010. Die Schiff-
barkeit der Donau wird annahmegemdaB korrekt gewartet und entspricht 2020
dem Zustand von 2010.

e Zus@tzlich werden verschiedene MaBnahmen des Akfionsplanes der Donauraum-
Strategie integriert, die bis 2020 gesetzt werden sollen, um die Attraktivitat und
Wettbewerbsfdhigkeit der Binnenschifffahrt auf der Donau zu erhdhen (FluBein-
tiefung, Erstellung zuverl@ssiger Pegelprognosen; Ecorys — WIFO — Planco, 2014B).
In das Szenario gehen diese MaBnahmen als Anderungen am Verkehrsnetz ein,
die die "generalisierten Kosten" senken. Die Simulation ergibt etwa fur die Fluss-
strecke Rumdnien-Serbien und zurick eine Verringerung der Quell-Ziel-spezi-
fischen Kosten in der Binnenschifffahrt um bis zu 11%. Die durchschnittliche Kos-
tensenkung fUr alle Ldnderpaare des Donauraumes betragt 4%.

GemdaB den Modellschétzungen wird das Volumen der Binnenschifffahrt auf der
Donau 2010/2020 im kombinierten Danube+20-Szenario um 25% zunehmen (Uber-
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 &stlichen Donauldndern), betragt
im Untersuchungszeitraum 21,9%. Die simulierfe Verbesserung der Marktbedingun-
gen durch Kostensenkungen wirde das Wachstum des Transports auf der Donau
somit nur wenig beschleunigen.

Ubersicht 1: Ergebnisse der Modellsimulation mit TRANSTOOLS

Basisszenario Szenario "Danube+20"
Transportvolumen auf der Donau
Verdnderung 2010/2020 p. a. in% + 20 29
Ver&nderung 2010/2020 kumuliert in% + 21,9 + 250
Volumen 2010 Mio. t 53,2 54,5

Q: Ecorys et al. (2014B).

4.1 Annahmen fir die Simulation

Das in TRANSTOOLS geschatzte Wachstum des Transportvolumens dient im n&chsten
Schritt als Input fUr das Modell ADAGIO. Um die GréoBenordnung des Effekts auf den
Output der Transportwirtschaft (und die Durchschnittskosten eines ver&dnderten Mo-
dal-Mix) zu schétzen, mussten Annahmen Uber die monetdren Transportkosten der
einzelnen Verkehrstradger getroffen werden. Die Kosten konnten nicht direkt aus
TRANSTOOLS UGbernommen werden, weil dieses Transportmodell ein abweichendes
Kostenkonzept verwendet: TRANSTOOLS bildet aus monetéren Kosten, "Versandzeit",
"Zuverl@ssigkeit", "Bequemlichkeit" und anderen Faktoren die Summe der "generali-
sierten Kosten". Als Input fur das Modell ADAGIO wurden die monetéren Kosten da-
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her mit den spezifischen Kosten der Verkehrstrager StraBe, Schiene und Binnenschiff-
fahrt (Euro je Tonnenkilometer) angendhert!?).

Ubersicht 2: Modellannahmen zu durchschnittlichen Transportkosten

Strecken bis 500 km Strecken Uber 500 km
€ je tkm
StraBe 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 Verdnderung der prognostizierten Transportleis-
tung (Tonnenkilometer) mit den jeweiligen spezifischen Transportkosten (Euro je Ton-
nenkilometer) als Verdnderung des Outputs nach Transportsektor infolge der Verdn-
derung der VerkehrsflUsse.

Die direkten Effekte wurden daher unmittelbar als exogener Schock fur den jeweili-
gen Transportsektor modelliert (Binnenschifffahrt: Sektor 61 "Schifffahrt”; StraBe 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 hdngen dagegen von den Ver-
flechtungen zwischen den Sektoren und Regionen ab (Lieferverflechtungen, Han-
delsstrome) und muUssen daher modelliert werden. Das Modell ADAGIO bildet solche
Interdependenzen ad&quat ab. Die Auswirkungen der Verdnderungen des Modal-
Mix gegeniber dem Danube+20-Szenario (Anderung der durchschnittlichen Trans-
portkosten) gingen in das Modell als Anderung der Handelskosten nach Gitern und
Quell-Ziel-Relationen ein. ADAGIO verwendet eine Matrix der monetdren Handels-
stfrédme im Basisjahr sowie eine Matrix der Transportkosten als Aufschlag auf die Her-
stellerpreise ab Werk. Zusammen mit allen Steuern und Zoéllen, die mit dem Kauf einer
Ware verbunden sind, bestimmen die Transportkosten den Guterpreis — wenn die
Transportkosten sinken, sinkt (ceteris paribus) der GUterpreis. Ist der Kaufer eines Gu-
tes ein Unternehmen, dann kénnen die Einsparungen an Transportkosten Gber 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 Beschdftigung zu
schdtzen, 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 zusétzlich auf der Donau transportiert
worden wdre, wird auf die Transportmodi StraBe und Schiene umgelegt. In diesem
Vergleichsszenario wird also dasselbe Transportvolumen bewegt wie im Szenario
Danube+20, allerdings sind die Kosten unterschiedlich - sie sind jedenfalls héher, da
sowohl StraBe als auch Schiene hdhere spezifische Kosten aufweisen als die Wasser-
straBe Donau. Damit wird, der obigen Argumentation folgend, das Preisniveau et-
was héher sein, mit entsprechend geringerer Nachfrage (und Produktfion bzw. Be-
schaftigung). Die Unterschiede zwischen der Beschdftigung im Szenario Danube+20
und im Vergleichsszenario werden dann als "Beschdaftigungseffekt einer Erhdhung
des Gutertransportvolumens auf der Donau" interpretiert.

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

1) Die Daten zu den sperzifischen Kosten in Ubersicht 2 wurden von Planco zur Verfiigung gestellt und beru-
hen auf Erfahrungswerten aus Transportplanungsprojekten und Sachverstdndigengutachten.
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mit einer um insgesamt etwa 8.000 Beschdftigte hdheren Arbeitskréftenachfrage
verbunden ist. Diese Zunahme betrifft alle untersuchten Qualifikationsniveaus, ist re-
gional aber unterschiedlich verteill. Am hdchsten sind die Effekte fur Deutschland,
Ungarn und Rumadnien, wahrend Osterreich und Kroatien leichte Beschéftigungsein-
buBen verzeichnen. AuBerhalb des Donauraumes ergeben sich die groBten positi-
ven Beschdaftigungseffekte fUr die Niederlande (rund +1.000 Arbeitspldtze). Auch in
den anderen Landern der EU 28 steigt die Beschdaftigung durch die Ausweitung der
Binnenschifffahrt auf der Donau. Dieses Ergebnis Uberrascht, da diese L&dnder am
Wettbewerbsvorteil niedrigerer Transportkosten nicht unmittelbar teilhaben (und
damit Wettbewerbsnachteile verzeichnen). Zwei Faktoren wirken jedoch gegen die
Handelsverlagerung aus Ladndern mit unverdnderter Kostenstruktur: Wenn zum einen
Verbesserungen der Transportinfrastruktur den Transport von Gutern 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 Guter billi-
ger werden (und die Ubrigen zumindest nicht teurer), sinkt das gesamte Preisniveau,
mit entsprechenden positiven realen Einkommenseffekten (positiver Schock).

Ubersicht 3: Regionale Beschdftigungseffekte im kombinierten "Danube+20"-Szenario

Direkte und  Induzierte Effekte Gesamfteffekte Qualifikationsniveau
indirekte Effekte Gering Mittel Hoch
Verdnderung der Beschdaftigtenzahl gegentber dem Vergleichsszenario

Donauraum - 290 +7.670 +7.375 +3.010 +3.070 +1.300
Deutschland + 140 +1.830 +1.975 + 310 +1.170 + 500
Osterreich - 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
Rumdnien - 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
Binnenschifffahrtsiénder insgesamt - 270 +8.530 +8.250 +3.240 +3.470 +1.550
Andere EU-Ladnder + 10 +1.790 +1.800 + 100 +1.280 + 440

Q: WIFO-Berechnungen. Ohne Korrektur von Rundungsdifferenzen.

Wie die Zerlegung der Beschdaffigungseffekte zeigt, hat ein Marktanteilsgewinn der
Binnenschifffahrt als direkten Effekt Arbeitsplatzverluste zur Folge, vor allem in den
konkurrierenden Branchen (Landtfransport). GemdB der Aufgliederung der Simulati-
onsergebnisse nach Sektoren erhoht sich die Beschaftigtenzahl in der Schifffahrt
(Sektor 61) dank der Zunahme der Nachfrage nach Binnenschifffahrt um 600 (Uber-
sicht 4). Im Landtransport dagegen gehen Arbeitsplatze verloren, weil sich die Nach-
frage von der Branche weg verlagert. Diese EinbuBen sind gréBer als die Gewinne
der Schifffahrt, weil die Kosten der Verkehrstrager StraBe und Schiene hdher sind als
in der Binnenschifffahrt. Die Verlagerung von Fracht weg von StraBe und Schiene
bringt daher eine Kostensenkung mit sich und in der Folge eine Verringerung des
Outputs des gesamten Transportsektors, die mit BeschaftigungseinbuBen einhergeht.

Den geringen negativen direkten und indirekten Beschdftigungseffekten (290 Ar-
beitsplatze) stehen aber positive induzierte Effekte in nachgelagerten Branchen von
rund +7.700 Arbeitsplatzen gegenUber. NutznieBer einer Verbesserung der Leistun-
gen der Binnenschifffahrt sind insbesondere die Landwirtschaft, der Handel und der
offentliche Dienst: Die Landwirtschaft gewinnt durch die direkte Verbiligung ihrer
Rohstofftransporte. Der Handel gewinnt Uber die Verbiligung von Transporten, aber
auch durch die expansive Wirkung auf die Wirtschaft: Eine Zunahme von Beschdfti-
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gung und Léhnen kommt dem Handel zugute. Der 6ffentliche Dienst gewinnt eben-
falls durch einen solchen Wertschdpfungseffekt, und zwar Uber zus&izliches Steuer-
aufkommen.

Ubersicht 4: Beschdéftigungseffekte nach Sektoren im kombinierten "Danube+20"-Szenario

Land- und Forstwirtschaft, Fischerei

Bergba

V]

Herstellung von Waren

Niedri

gtechnologie

Mittlere Technologie

Hochtechnologie
Energieversorgung
Bauwirtschaft

Handel
Tourism

us

Landverkehr
Schifffahrt

Luftfahrt, Hilfs- und Nebentdatigkeiten
Unternehmensdienstleistungen

Offentli

Persénliche Dienstleistungen

cher Dienst

Insgesamt

Direkte und Induzierte Effekte Gesamteffekte Qualifikationsniveau
indirekte Effekte Gering Mittel Hoch
Verdnderung der Beschdaftigtenzahl gegentber dem Vergleichsszenario, kumuliert 2010/2020
0 1.095 1.095 955 115 30
- 10 59 50 85 5 5
0 685 685 340 275 70
- 20 630 615 280 265 65
0 45 45 25 15 15
- 20 195 175 50 90 &5
- 50 615 560 235 275 50
- 5 1.005 1.000 365 545 105
15 325 340 130 190 20
- 870 320 - 550 - 330 - 165 - 55
630 5 635 265 300 70
- 20 115 100 15 70 10
40 695 735 130 B855) 245
0 1.535 1.535 B8I5) 575 570
10 345 360 140 150 70
- 290 7.675 7.385 3.015 3.070 1.305

Q: WIFO-Berechnungen. Ohne Korrektur von Rundungsdifferenzen.

5.
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Diskussion

Die regionale Wirtschaftspolitik fokussiert MaBnahmen zur Steigerung von Wachstum
und Beschdaftigung haufig auf den Verkehrssektor und die Entwicklung der Verkehrs-
infrastruktur. Die Effekte solcher MaBnahmen auf Beschdftigung 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 ho-
ben wie etwa der Bau von europdischen Autobahnverbindungen oder Hochge-
schwindigkeitsbahnstrecken (Brécker, 2002, Brécker et al., 2004).

Im Rahmen der Studie "Danube+20" wurden die Interakfionen zwischen dem Trans-
portsektor und der Wirtschaft anhand der Beschdaftigungseffekte einer Steigerung
des GuUterverkehrs auf der Donau analysiert. Im Gegensatz zu anderen Untersu-
chungen der regionalwirtschaftlichen Effekte des Verkehrs wird das Nachfrage-
wachstum weniger mit groB dimensionierten Infrastrukturverbesserungen als vielmehr
mit autonomen Entwicklungen (Wirtschaftswachstum) und einer Vielzahl von kleintei-
ligen MaBnahmen zur Verbesserung der Raohmenbedingungen der Binnenschifffahrt
in Verbindung gebracht. Der erwartete Anstieg des Binnenschifffahrtsvolumens wur-
de als Input fUr ein makrodkonomisches Regionalmodell sperzifiziert, das die regiona-
len und sektoralen Verflechtungen der Branche abbildet. Die Zunahme der Nach-
frage nach Leistungen der Binnenschifffahrt und die Verkehrsverlagerung von der
StraBe und der Schiene auf das Schiff wurden in entsprechenden Szenarien model-
liert, die eine Verdnderung von Output und GuUterpreisen simulieren. Mit dem Modell
ADAGIO wurden dann direkte, indirekte und induzierte Effekte auf die Beschdafti-
gung in der Verkehrswirtschaft und der Gesamtwirtschaft geschétzt.

Demnach bietet die Binnenschifffahrt fir die Anrainerregionen aufgrund eines auto-
nomen Transportwachstums ein ungenutztes Beschdaftigungspotential, das mit mehr
als 7.000 Arbeitsplatzen allerdings aus der europdischen Perspektive nicht sehr grof3
ist. Um rund 10% hohere Beschdaffigungseffekte sind zu erwarten, wenn zusatzlich
MaBnahmen 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 VerfUgbarkeit effizienterer Angebote der
Binnenschifffahrt, die Kostenvorteile fur Verlader generieren kénnen. Die daraus re-
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sultierenden Beschdaftigungseffekte sind maBig, aus einer umfassenden Perspektive
der europdischen Regionalentwicklung sind zweifellos weitere Wirkungskandle zu
beachten. So gilt die Binnenschifffahrt als umweltfreundlicher als die anderen Ver-
kehrstréager, insbesondere dank der wesentlich geringeren CO2-Emissionen. Die For-
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 Beschdftigung eine "Double Dividend" zu erzielen. DarUber hinaus
ergibt sich ein weiterer Umweltschutzeffekt, da FlUsse wie die Donau eine natUrliche
Verkehrsinfrastruktur mit freien Transportkapazit&ten bieten, deren verstarkte Nutzung
den Nachfragedruck fUr andere Verkehrswege verringern und damit Stauprobleme
mildern wirde. Vor diesem Hintergrund kann die Binnenschifffahrt zur L&sung der eu-
ropdischen GuUtertransportprobleme beitragen.

6. Literaturhinweise

Banister, D., Stead, D., Steen, P., Akerman, J., Dreborg, K., Nijkamp, P., Schieicher-Tappeser, R., European
Transport Policy and Sustainable Mobility. Spon, London, 2000.

Brécker, J., "Spatial effects of European transport policy: a CGE approach”, in Hewings, J. G., Sonis, M.,
Boyce, D. E. (Hrsg.), Trade, Networks and Hierarchies: Integrated Approaches to Modeling Regional and
Interregional Economics, Springer, Berlin, 2002, S. 11-28.

Brocker, J., Meyer, R., Schneekloth, N., Schirmann, C., Spiekermann, K., Wegener, M., Modelling the Socio-
economic and Spatial Impacts of EU Transport Policy, IASON - Integrated Appraisal of Spatial Economic
and Network Effects of Transport Investments and Policies, Studie im Rahmen des 5th Framework RTD
Programme, TNO Inro, Delft, 2004.

Burgess, A., Chen, T. M., Snelder, M., Schneekloth, N., Korzhenevych, A., SzZimba, E., Kraft, M., Krail, M., Nielsen,
O. A., Hansen, C., Martino, A., Fiorello, D., Christidis, P., Final Report TRANS-TOOLS — Transport Forecasting
and Scenario Testing, Studie im Rahmen des é6th Framework RTD Programme, TNO Inro, Delft, 2008.

CE Delft, Planco, MDS Transmodal, Viadonau, NEA (Hrsg.), Medium and Long Term Perspectives of IWT in the
European Union. Final Report, Studie mit finanzieller Untersttzung der Europdischen Kommission, GD
Mobilitdt und Verkehr, NEA, Zoetermeer, 2011.

Ecorys, WIFO, Planco (2014A), Danube+20 - Job creation scenarios from a 20% increase of IWT on the Da-
nube by 2020 compared to 2010. Inception Report, Studie im Auftrag der Europ&ischen Kommission, GD
Regionalpolitik und Stadtentwicklung, Ecorys, Rotterdam, 2014.

Ecorys, WIFO, Planco (2014B), Danube+20 - Job creation scenarios from a 20% increase of IWT on the Da-
nube by 2020 compared to 2010, Studie im Auftrag der Europdischen Kommission, GD Regionalpolitik
und Stadtentwicklung, Ecorys, Rotterdam, 2014.

Europdische Kommission, Action Plan. Communication from the Commission to the European Parliament, The
Council, The European Economic and Social Committee and the Committee of the Regions, European
Union Strategy for the Danube Region, COM 2010 715 Final, BrUssel, 2010, http://ec.europa.eu
[regional policy/sources/docoffic/official/communic/danube/action plan danube.pdf (abgerufen am
2. Md&rz 2015).

Europdische Kommission, White Paper. Roadmap to a Single European Transport Area, towards a Competi-
five and Resource Efficient Transport System, Luxemburg, 2011.

Europdische Union, EU Transport in Figures. Statistical Pocketbook 2014, Publications Office of the European
Union, Luxemburg, 2014.

Frederiksen, R. D., Network models. Presentation at TRANS-TOOLS v2.5 Lecture, Kopenhagen, 2011.

Hansen, C. O., Rich J., "Transtools", in Helmreich, S., Keller, H. (Hrsg.), FEIGHTVISION. Sustainable European
Freight Transport 2050, Springer, Heidelberg, 2011, S. 43-63.

Hansen, S., TRANSTOOLS Implementing Scenarios. TRANSTOOLS v2.0 Documentation, Rapidis, Charlottenlund,
2011.

Helmreich, S., Keller, H., "Introduction", in Helmreich, S., Keller, H. (Hrsg.), FEIGHTVISION. Sustainable European
Freight Transport 2050, Springer, Heidelberg, 2011, S. 3-16.

Kratena, K., Streicher, G., "FIDELIO'S ADAGIO — A family of regional econometric input output models", in
Schmid, E., Vogel, S. (Hrsg.), The Common Agricultural Policy in the 21st Century. Festschrift fir Markus F.
Hofreither, facultas.wuv, Wien, 2014, S. 131-148.

Maybach, M., Schreyer, C., Sutter, D., van Essen, H. P., Boon, B. H., Smokers, R., Schroten, A., Doll, C., Paw-
lowska, B., Bak, M., Handbook on Estimation of External Costs in the Transport Sector. IMPACT - Internali-
sation Measures and Policies for All External Cost of Transport, CE, Delft, 2008.

McKinnon, A., "The role of government in promoting green logistics”, in McKinnon, A., Cullinane, S. L., Browne,
M., Whiteing, A. (Hrsg.), Green Logistics, Kogan Page, London, 2010, S. 341-358.

Sheffi, Y., Urban Transportation Networks: Equilibrium Analysis with Mathematical Programming Methods,
Prentice Hall, Englewood Cliffs, 1985.

Streicher, G., Stehrer, R., "Whither Panama? Constructing a consistent and balanced world SUT system includ-
ing international trade and transport margins", Economic Systems Research, 2015 (erscheint demndéchst).

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



Il BINNENSCHIFFFAHRT IM DONAURAUM

Viadonau (Hrsg.), Jahresbericht Donauschifffahrt in Osterreich, Wien, 2014,

Viadonau, Osterreichisches Institut fir Raumplanung, Hafen Constanta (Hrsg.), COLD — Container Liner Ser-
vice Danube, Wien, 2006.

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



