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1 Samenvatting

Liever vandaag dan morgen wil de Europese Commissie de overcapaciteit van de
staalindustrie in de Europese Unie teruggebracht zien. Deze wordt geschat op
twintig procent en beschouwd als de belangrijkste oorzaak van de structurele
crisis die de staalsector al jarenlang teistert. De grootste concentratie van
staalfabrieken in Europa bevindt zich in het Ruhrgebied. Als de saneringen daar
naar evenredigheid doorgevoerd worden, betekent dat dat het vervoer van
1jzererts van Rotterdam naar het Ruhr met uiteindelijk eenvijfde afneemt. Een
structurele vermindering ligt onherroepelijk in het verschiet.

De conjunctuurgevoelige Europese staalsector verkeert al sinds jaren in grote
problemen. De produktiekosten zijn te hoog en de concurrentie is groot. Op de
eigen markt is het moeilijk concurreren tegen Oosteuropees staal dat voor de
helft van de EU-prijs gedumpd wordt, op de wereldmarkt dienen zich nieuwe
aanbieders van staal aan en de VS sloot tijdelijk zijn grenzen voor staalimporten.
Een gevolg van het feit dat met name de Italiaanse en Spaanse overheden
miljarden ECUs steun geven aan hun staal producerende staatsbedrijven, is
concurrentievervalsing en overproduktie. Ook anderszins staan de traditionele
staalfabrieken onder druk. Grote afnemers zoals de auto-industrie gebruiken in
toenemende mate composieten en plastics als staalvervangers. De vraag naar
staal, en daarmee de vraag naar ijzererts, vertoont structureel een dalende
trend. Bovendien zijn de minimills, die schroot als grondstof gebruiken, serieuze
concurrenten van de geintegreerde staalindustrie geworden. En schroot zal niet
altiyd via de Rijnmond aangevoerd worden.

Wat betekent dit alles voor het ertstransport over de Rijn? Meer dan tien
procent van de huidige overslag in Rotterdam is gerelateerd aan de
staalindustrie in het Ruhrgebied. Met welke ontwikkelingen hebben
vervoerders rekening te houden?

In deze positie-paper worden drie scenario's geschetst waarmee Nederlandse
vervoerders en beleidsmakers te maken kunnen krijgen. Het eerste scenario,
Global Village, gaat uit van een intensivering van de wereldhandel. Naar de
doelstellingen van de nieuwe World Trade Organisation worden alle
handelsbelemmeringen afgebouwd. Ondanks een relatief hoge wereldwijde
economische groei zal de behoefte aan 1jzererts in Duitsland afnemen.

Het tweede scenario heet Global Recession en gaat uit van een langdurige
economische recessie. Om zich tegen grote nadelige gevolgen van deze recessie
te beschermen kiezen overheden voor protectionistisch beleid. De
staalindustrieén worden eerst nog gesubsidieerd, maar dat wordt steeds
moeilijker op te brengen. Geleidelijk daalt de vraag naar staal en daarmee de
vervoersbehoefte.

Het derde scenario, Greening of Business, vooronderstelt het primaat van een
duurzame op ecologische principes gestoelde industrie en samenleving. In dit
scenario 1s sprake van heffingen op energie. Transport wordt duurder. Veel oud
staal wordt gerecycled en het vervoer van ijzererts neemt af.




2 De staalcrisis

2.1 Inleiding

Meer dan tien procent van de overslag in de Rotterdamse haven is gerelateerd
aan de Duitse staalindustrie. Grote hoeveelheden ijzererts en schroot worden,
voornamelijk met binnenschepen via de Rijn, vanuit Rotterdam vervoert naar
het Ruhrgebied, van oudsher het centrum van de Duitse ijzer- en staalindustrie.
Medio 1994 lijkt de ijzer- en staalindustrie een jarenlange crisis weer te boven te
zijn. De overslag in de Rotterdamse haven is sterk toegenomen en het transport
van ertsen en schroot zit weer in de lift. Hoogovens en een aantal Duitse
staalbedrijven maken na ingrijpende herstructureringsprocessen weer winst.
Deze gunstige berichten betekenen echter niet dat de staalsector uit de
problemen is.

De staalcrisis van de afgelopen paar jaar had conjuncturele en structurele
oorzaken. In deze positie-paper ligt de nadruk op structurele oorzaken van de
staalcrisis, omdat die op de langere termijn de grootste invloed hebben op de
omvang van vervoersstromen.

2.2 Conjuncturele oorzaken van de staalcrisis

De staalsector is gevoeliger voor conjunctuurschommelingen dan andere
economische sectoren. Als ten tijde van een recessie de vraag van verschillende
grote staalafnemers (zoals de scheeps- en werktuigbouw, de defensie- en de
auto-industrie) afneemt, zoals de afgelopen jaren het geval was, dan 1s het effect
van de economische recessie in de staalsector extra groot. De
marktontwikkelingen waren hierdoor bijzonder ongunstig. Het staalverbruik in
Duitsland daalde alleen al in 1993 met 12 procent. De bouwsector, waarin grote
hoeveelheden staal gebruikt worden, had minder last van economische
teruggang. Maar omdat deze sector vooral het goedkopere (laagwaardige) staal
uit Oosteuropa ging gebruiken, nam ook hier de binnenlandse afzet voor het
Duitse staal af.

De afzet van staal op de wereldmarkt liep terug. De grootste staalmarkt ter
wereld, die van de Verenigde Staten, werd tijdelijk afgeschermd tegen
importstaal uit onenigheid over de toen lopende GATT-onderhandelingen. De
Oosteuropese staalmarkt viel bijna geheel weg. Export van Duitse staal naar
Oosteuropa (inclusief de GOS) verminderde van 1,5 miljoen ton (1987) tot 0,09
miljoen ton (1993). Volgens EUROFER, de overkoepelende organisatie van
Europese staalbedrijven, is er sprake van dumping van laagwaardig staal uit de
Tsjechische Republiek en Hongarije. Dit staal wordt voor de helft van de EU-
prijs aangeboden en deze landen slaagden er dan ook in hun export gedurende
de eerste helft van 1994 te verdrievoudigden. Door quotaregelingen wordt de
EU-markt enigszins afgeschermd, maar buiten de EU valt tegen deze veel
goedkopere staalprodukten moeilijk te concurreren. De dure Deutsche Mark
verslechterde daarenboven de exportpositie van de Duitse staalbedrijven.

De concurrentiepositie van de Duitse staalindustrie is verder relatief slecht
vanwege de hoge loonkosten. In de BRD krijgt een staalarbeider per uur 49 DM,
in Engeland 38 DM en in Frankrijk 32 DM. Dit verschil wordt niet meer zoals in
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de jaren zeventig gecompenseerd door betere prestaties of hogere
arbeidsproduktiviteit.

Een gunstige, maar naar het zich laat aanzien tijdelijke, ontwikkeling is de
export van staal naar China. Dit land is een belangrijke afzetmarkt voor
westerse staalfabrieken geworden. Of deze markt lang behouden zal blijven is
de vraag, want in China wordt de staalcapaciteit in hoog tempo uitgebreid.

2.3 Structurele oorzaken van de staalcrisis

Ook al lijkt de staalindustrie althans gedeeltelijk weer uit het conjuncturele dal
omhoog gekomen te zijn, de structurele bedreigingen laten zien dat grote
produktietoenames naar alle waarschijnlijkheid niet meer zullen voorkomen. De
algemene trend is die van een afname van het wereldwijde produktievolume
van staal, en dit betekent een trendmatige afhame van de behoefte aan ijzererts.

2.3.1 Dalende vraag naar ijzererts

De vraag naar ijzererts als grondstof voor staal loopt om verschillende redenen
terug:

a) In landen met een hoog peil van economische ontwikkeling, zoals in
Westeuropa, blijft de staalconsumptie achter bij de groei van de economie als
geheel. Dit valt te verklaren uit een terugloop van het relatieve belang van de
zware industrie en infrastructurele werken.

b) De vraag naar ijzererts neemt af door de toepassing van nieuwe materialen
als composieten en bepaalde kunstvezels. Substitutie zal naar verwachting op
steeds grotere schaal plaatsvinden. Autoproducenten streven bijvoorbeeld naar
het gebruik van dunnere en lichtere materialen van dezelfde sterkte en
corrosievastheid als staal. Het gebruik van staalvervangers (aluminium, plastics)
neemt daardoor toe. In reaktie hierop verbeteren staalproducenten hun aanbod,
bijvoorbeeld door platte produkten aan te bieden die nog dunner en sterker zijn
dan voorgaande produktgeneraties. Ook in dit geval is minder ijzererts nodig.

¢) Als grondstof voor staal wordt steeds vaker schroot gebruikt. Voor het
inzamelen en hergebruiken van oud-ijzer is veel aandacht. Technieken om het
schroot te zuiveren en daarmee geschikt te maken voor relatief hoogwaardige
staalprodukten zijn volop in ontwikkeling. Minimills gebruiken vrijwel
uitsluitend schroot voor de produktie van staal en traditionele staalbedrijven
gebruiken een toenemend percentage schroot. Dit heeft tot gevolg dat
toeleveringssstromen zich gedeeltelijk verleggen van ijzererts aanbiedende
landen naar verzamelpunten van schroot.

d) Afgezien van het toenemend gebruik van schroot wordt tegenwoordig voor
elke ton staal minder ijzererts vervoerd dan vroeger. Dit komt omdat de
concentratiegraad in het ijzererts opgevoerd wordt. IJzererts producerende
landen als Brazilié bieden steeds betere ijzererts aan. Dankzij deze toegevoerde
waarde bij de bron van ontginning is sprake van een (relatieve) afname van
overzees transport.

e) Hoewel de Europese Commissie tariefcontingenten heeft vastgesteld voor de
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invoer van bepaalde produkten uit Oosteuropese landen, zal het goedkope,
laagwaardige staal uit Qosteuropa (staalbalken, betonijzer) op den duur niet
tegen te houden zijn. Voor aspirantleden van de EU (Polen, Tsjechié en
Hongarije) zullen de quota naar verwachting al véér 2000 opgeheven worden,
zodat staalimport uit deze landen volledig vrij zal worden. Op dit moment worden
staalbalken uit Tsjechié en Hongarije voor de helft van de EU-prijs aangeboden.
Als dit prijsniveau niet stijgt, verliezen de (Duitse) staalfabrieken dit
marktsegment en vermindert de vraag naar 1jzererts en schroot navenant.

2.3.2 Internationalisering van de staalindustrie

Werd er in 1945 nog maar in 35 landen staal geproduceerd, in 1994 is dit aantal
meer dan verdubbeld. Tussen 1946 en 1974 verzesvoudigde de
wereldstaalproduktie. Diverse nieuwkomers, met name grootschalige
staalindustrieén in landen als India, Mexico, Zuid-Korea en Brazilig, zijn er in
geslaagd in korte tijd belangrijke leveranciers van staal te worden. In deze
landen werden westerse aanbieders van de markt verdrongen. Brazilié, Zuid-
Korea en Taiwan werden bovendien belangrijke exporteurs van staal, die in
andere landen met Europese aanbieders gingen concurreren. Het aandeel van
de EG in de wereldstaalproduktie nam en neemt langzaam af. Dit is een trend
die zich waarschijnlijk zal voortzetten. Vanwege het grote wereldwijde aanbod
van staal is er sprake van een structureel overaanbod, grote concurrentie en
lage wereldstaalprijzen.

2.3.3 Voortdurende subsidiéring door overheden

Alleen al in de Europese Gemeenschap is sinds 1975 meer dan 120 miljard DM
uitgegeven om de staalindustrie te helpen. Met name verlieslijdende
Zuideuropese staalbedrijven in staatshanden ontvingen zeer veel subsidie. Dit
gebeurde tot groot ongenoegen van onder andere de private Duitse
staalbedrijven, die het vrijwel zonder overheidssteun moeten stellen. De
subsidies vertragen het herstructureringsproces in de Europese staalsector.
Deze herstructurering is nodig om de bestaande structurele overproduktie en
overcapaciteit terug te dringen. De overcapaciteit wordt officieel geschat op
ongeveer 30 miljoen ton ruwstaal per jaar. Dit is circa 20 procent van de totale
capaciteit in de Gemeenschap (1992). Het beleid van de Europese Commissie
behelst een duurzame sanering van de ijzer- en staalindustrie. Dit blijkt
nauwelijks te lukken omdat de staalbedrijven en de regeringen moeilijk
overeenstemming bereiken hoeveel capaciteit welke wel of niet gesubsidieerde
bedrijven moeten inleveren.

2.3.4 Technologische ontwikkelingen

a. Staalproduktie via het oxystaalprocédé:
de traditionele methode

In de traditionele staalindustrie worden ijzererts en kolen in een hoogoven
omgezet 1n ijzer, waarna uit dit ijzer staal gemaakt wordt door het met behulp
van zuurstof verwijderen van de overtollige koolstof en andere
verontreinigingen. Dit zogeheten oxystaalprocédé is qua produktievolume de
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grootste tak van de staalindustrie. In Duitsland wordt 80 procent van het staal op
deze wijze geproduceerd. Voor de nodige bewerkingen op de aangevoerde
grondstoffen zijn grote en dure installaties nodig. Deze technologie wordt
gekenmerkt door grootschalige produktie, waarbij produktievolumes van meer
dan 5 miljoen ton geen zeldzaamheid zijn. Als grondstof gebruiken deze
bedrijven voornamelijk ijzererts. Verbeteringen binnen dit oxystaalprocédé
leiden onder meer tot een vermindering van de benodigde hoeveelheden
1zererts en kolen en een toename van het gebruik van schroot.

b. Staalproduktie via het smeltreductieprocédé:
een nieuwe methode

Hoewel smeltreductie een techniek is die nog nauwelijks toegepast wordt, biedt
zij in potentie vele voordelen voor de staalproduktie en zal zij in de eerste plaats
concurreren met het traditionele hoogoven-procédé. Met smeltreductie kan in
theorie in één produktiestap van ijzererts vloeibaar ijzer gemaakt worden. Een
grootschalige invoering van dit procédé zal belangrijke consequenties hebben
voor de organisatie van de bestaande staalindustrie, omdat zowel cokesovens,
pelleteer- en sinterinstallaties als hoogovens overbodig worden. In de aanvoer
van de benodigde hoeveelheden grondstoffen zal bij smeltreductie niet veel
verandering optreden. Toch kan deze technologie in de nabije toekomst
structurele gevolgen hebben voor vervoersstromen. Dit komt omdat de
staalproduktie met het smeltreductieprocédé op veel kleinere schaal rendabel zal
zijn. De produktie zal zich dan kunnen verplaatsen naar gebieden met
belangrijke afnemers.

c. Staalproduktie via het elektrostaalprocédé:
een concurrerende methode

Bij het elektrostaalprocédé zet men met behulp van electriciteit schroot om in
staal. Deze technologie wordt op grote schaal ingezet bij de produktie van
hoogwaardige staallegeringen, zoals roestvrijstaal. Dit gebeurt meestal door
kleine gespecialiseerde bedrijven die hun produkten met name leveren aan
ondernemingen in de machinebouwindustrie. Sinds halverwege de jaren zestig
wordt het elektrostaalprocédé echter ook toegepast voor de fabricage van
laagwaardige staalprodukten (betonstaal, staalbalken/profielen), die tot dan toe
exclusief door de traditionele geintegreerde staalbedrijven vervaardigd werden.
Deze nieuwe producenten, de zogeheten minimills, verwerken vrijwel
uitsluitend ijzerschroot. Zij concurreren in toenemende mate met de traditionele
staalbedrijven dankzij een reeks procesinnovaties die de produktie goedkoper en
het produktbereik breder maken. Minimills zijn al rendabel bij een jaarlijkse
produktievolume van minder dan één miljoen ton. Deze geringe omvang heeft
tot voordeel dat minimills zich in de buurt van belangrijke afnemers kunnen
vestigen en zich makkelijker kunnen aanpassen aan de wensen van deze
klanten. Naarmate het aandeel van de minimills in de staalproduktie toeneemt,
zal ook het vervoer van ijzererts teruglopen. Twintig procent van het Duitse
staal wordt op dit moment geproduceerd met behulp van het
elektrostaalprocédé.




3 De Duitse staalindustrie

De staalindustrie in Duitsland is lang zo belangrijk niet meer als vroeger. De
ongeveer 160.000 werknemers vertegenwoordigen slechts 0,5 procent van de
werkgelegenheid, terwijl deze industrie bovendien niet meer dan 0,6 procent
van het Duitse BNP voor haar rekening neemt. Tussen 1977 en 1991 verdwenen
140.000 van de 300.000 banen. Toch is de Duitse staalindustrie nog steeds de
grootste van Europa. Meer dan 1/3 van al het in de EU geproduceerde staal rolt
elk jaar van de Duitse walsen. Uit Grafiek 1 valt af te lezen dat de staalproduktie
in de BRD tot midden jaren zeventig toenam en vanaf die tijd een dalende trend
vertoont. Deze trend zal zich naar alle verwachtingen voortzetten. In 1980
produceerde Duitsland (West en Oost) nog 51 miljoen ton ruwstaal. In 1993 was
dit geslonken tot 37 miljoen ton. De ook nu nog bestaande overproduktie en
overcapaciteit zullen langzaam teruggedrongen worden. Dit 1s evenwel een
moelzaam proces, dat in Europese context plaatsvindt.

Grafiek 1: Staalproduktie van de BRD (en de DDR), 1960-1992.
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3.1 Export van ijzererts naar Duitsland

Duitsland importeert ongeveer veertig miljoen ton ijzererts per jaar. Dit is ruim
12 procent van al het ijzererts dat wereldwijd vervoerd wordt. In de laatste jaren
is er sprake van een concentratie op een beperkter aantal produktie-regio’s. De
meeste erts komt uit Brazilié. IJzerertsleveranciers in opmars zijn West-
Australié en Canada. Als overslaghavens voor de Duitse staalindustrie fungeren
Rotterdam, Bremen, Hamburg, Rostock en Stettin. Rotterdam is daarvan verre-
weg de belangrijkste. In Amsterdam en Antwerpen worden tegenwoordig geen
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noemenswaardige hoeveelheden erts meer overgeslagen.

De Rotterdamse haven is als een van de weinige bereikbaar voor bulkcarriers
van meer dan 300.000 ton en de overslag voor doorvoer naar het Ruhrgebied is
er relatief efficiént geregeld. Ruim 90 procent van al het ijzererts dat in
Rotterdam aangevoerd wordt, is bestemd voor de Duitse staalindustrie in het
Ruhrgebied en Saarland. De binnenvaart, voornamelijk duwvaart, heeft hierin
sinds eind jaren zeventig een vrij constant aandeel van ruim 90 procent. Uit
grafiek 2 zijn de goederenstromen die over de Rijn vervoerd worden in verband
met de staalindustrie af te lezen.

Afhankelijk van de hoogte van de waterstand in de Rijn wordt het erts met
zesbaks-duwcombinaties vervoerd. Eén zo'n combinatie vervangt tientallen
traditionele binnenschepen. Verdere schaalvergrotingen in het watertransport
lijken nauwelijks meer mogelijk. De buffervoorraden erts, schroot en kolen die
de staalfabrieken aanhouden zijn klein. Bij de conjunctuurgevoelige staalsector
vertalen de fluctuaties in de vraag naar staal zich gedeeltelijk in een toe- of
afname van de aangeleverde grondstoffen. Zo kelderde in 1990 het
transportvolume ijzererts in één jaar met ongeveer 10 procent tot 39,6 miljoen
ton.

Een eventuele aanleg van de Betuwelijn zal naar verwachting weinig
verandering brengen in het ertstransport. Pas als staalbedrijven niet per
binnenschip bereikbaar zijn, is vervoer per spoor een alternatief. Transport van
ijzererts per spoor neemt nu slechts zes procent van het totaal voor haar
rekening. Ook is soms sprake van gecombineerd vervoer: ijzererts voor
Saarland gaat vanaf Duisburg per spoor verder.

Grafiek 2: Rijnvaart bij Lobith in 1991:
stroomopwaarts en stroomafwaarts in duizenden tonnen.
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3.2 De voormalige Oostduitse staalindustrie

De herstructurering van de voormalige Oostduitse staalindustrie wordt uit
sociale overwegingen noodzakelijk geacht. Vrijwel alle inwoners van Eisen-
hittenstadt, vlak bij de grens met Polen, zijn afthankelijk van het staalbedrijf
Eko-stahl. Voor de modernisering van Eko-stahl besteedt de Duitse overheid via
Treuhand 1 miljard DM belastinggeld. Hiervoor was toestemming van de
Europese Commissie vereist. In ruil voor de goedkeuring (alsook de
goedkeuring voor een jaarlijkse bijdrage van 7 miljard DM voor de Duitse kolen)
vroegen de Italiaanse en Spaanse regeringen de Duitse overheid in te stemmen
met een verdere staatssubsidiéring van ongeveer 15 miljard DM voor de
staalindustrie in deze landen. Hoewel Duitsland zich altijd als tegenstander van
staatssubsidies aan de staalsector opgesteld had, koos het voor staatssteun aan
Eko-stahl en legitimeerde daarmee ook de subsidies aan de Zuideuropese
staalbedrijven. De Westduitse private staalondernemingen protesteerden
tevergeefs. Zij hebben nu voortdurende oneerlijke concurrentie te duchten van
zowel Eko-stahl als de Zuideuropese staatsbedrijven en het saneren van
overcapaciteit wordt door deze gang van zaken vertraagd en bemoeilijkt. Het
gevaar bestaat dat op den duur alleen de meest gesubsidieerde staalbedrijven
blijven bestaan in plaats van de meest efficiént opererende staalbedrijven (en dat
de schuldenlast van de subsidieverstrekkende overheden toeneemt).

Het voormalige Oostduitse staalbedrijf Eko-Stahl krijgt zijn ijzererts niet via de
Rijn aangevoerd. De modernisering van dit bedrijf kan echter wel van invloed
zijn op de aanvoer van ijzererts over de Rijn. Staalproduktie zou zich gedeeltelijk
kunnen verplaatsen van de Ruhr naar Eisenhiittenstadt en daardoor de
vervoersbehoefte over de Rijn verder terug dringen.




4 Drie scenario's

De hierboven in kort bestek geschetste situatie van de staalcrisis en haar
uitwerking op de Duitse staalindustrie en het transport van grondstoffen en
goederen worden hier gerelateerd aan drie verschillende toekomstscenario's.
Dit zijn respectievelijk: Global Village, Global Recession en Greening of
Business, die ieder op hun beurt de vervoersstromen van Nederland naar
Duitsland verschillend zouden kunnen beinvloeden.

4.1 Scenario 1 Global Village

Een vrijhandel-scenario

Het Global Village-scenario vooronderstelt een intensivering van de
internationale arbeidsdeling gekoppeld aan een relatief voorspoedige
economische ontwikkeling in de belangrijkste regio's van de wereld. De
scherpere en wereldwijde concurrentie draagt ertoe bij dat de transportkosten
verder dalen. Handelsbarriéres worden overal geslecht.

a. De mondiale situatie

In een poging de negatieve gevolgen van de staalcrisis te verzachten zullen de
westerse geintegreerde staalbedrijven net als in de jaren tachtig kiezen voor een
strategie van technologische opwaardering. De produktie van laagwaardige
staalprodukten, zoals betonstaal en balken, zal omlaag geschroefd worden,
terwijl er een verschuiving van het produktiepallet zal plaatsvinden in de
richting van hoogwaardigere staalsoorten, zoals gewalst staal voor de
automobiel- en witgoedindustrie. Een tweede gevolg van de staalcrisis en de
strucuturele overcapaciteit is verdergaande (inter)nationale samenwerking van
staalbedrijven. Dit vereenvoudigt de uitvoering van capaciteitsafbouw.

De vraag naar hoogwaardige staalsoorten neemt met name toe in de zich snel
industrialiserende ontwikkelingslanden en - in tweede instantie - in Oosteuropa.
In de westerse wereld zal de vraag naar staal achterblijven bij de economische
groel. IJzererts en staal blijven tot de meest vervoerde goederen ter wereld
behoren, dankzij het relatief goedkoop transoceanisch vervoer. De concurrentie
tussen staalproducenten in verschillende regio's zal heviger worden, en de
wereldstaalmarkt, tot op dit moment de facto een verzameling van gescheiden
regionale markten, zal verder internationaliseren. Overheidssteun aan de
staalindustrie zal overal afgebouwd worden, terwijl ook aan importbeperkende
maatregelen een einde komt.

In dit scenario zal het huidige produktiesysteem in grote lijnen ongewijzigd
blijven en zullen geintegreerde staalbedrijven het overgrote deel van de
mondiale staalproduktie voor hun rekening blijven nemen. Het aandeel van
minimills in het mondiale produktievolume zal iets toenemen omdat
geintegreerde staalproducenten laagwaardige produktgroepen afstoten.
Mogelijkerwijs zal een aantal minimills nog meer produktgroepen van de
traditionele staalbedrijven afsnoepen, maar deze laatste zullen bij de meeste




produkten schaalvoordelen kunnen behalen die voor de minimills niet zijn
weggelegd.

b. De Europese situatie

De overheidsssteun aan Europese staalbedrijven zal beéindigd worden.
Internationale afspraken zullen geen enkele vorm van concurrentievervalsing
toestaan. Daarnaast zullen ook de importbeperkende maatregelen, die met
name gericht waren op de Oosteuropese staalproducenten, opgeheven worden.
Toch zal dit op de korte termijn niet leiden tot grote staalexporten vanuit
Oosteuropa naar Westeuropa, omdat de Oosteuropese staalindustrie vooralsnog
nauwelijks competitief weet te produceren. De ineenstorting van de
Oosteuropese staalindustrie zal zich voortzetten. In Oosteuropa staan de
grootste intussen sterk verouderde staalbedrijven ter wereld. De hulp die
Westeuropa biedt bij de modernisering en herstrukturering van deze bedrijven
1s gekoppeld aan een grote vermindering van de capaciteit van deze bedrijven. In
Oosteuropa zal zich een nieuwe met name op het minimill-principe gebaseerde
staalindustrie vestigen. In eerste instantie zullen deze nieuwe bedrijven zich
richten op de verzorging van de eigen markten met laagwaardige
staalprodukten.

c. De Duitse situatie

De staalproduktie in het Ruhrgebied zal inkrimpen vanwege doorgevoerde
saneringen om de structurele overcapaciteit tegen te gaan en vanwege
substitutie-effecten in met name de autoindustrie. Om saneringen door te
voeren vindt vergaande samenwerking plaats. De staalbedrijven verenigen zich
in de Deutsche Stahl AG. Er wordt efficiénter geproduceerd, maar het volume
1jzererts dat via Rotterdam naar het Ruhrgebied vervoerd wordt, neemt af.
IJzererts zal als grondstof niet of nauwelijks vervangen worden door schroot,
omdat het aantal minimills slechts mondjesmaat toeneemt.

d. Consequenties voor de Nederlandse vervoerders

In dit scenario blyft de staalindustrie een transportintensieve industrietak. Ook
in de toekomst zal de aanvoer van grondstoffen over grote afstanden plaats
vinden. Bovendien zal de liberalisering van de wereldmarkt leiden tot
verdergaande specialisatie waardoor het vervoer van halffabrikaten toeneemt.
Hoewel het belang van het Ruhrgebied langzamerhand terug zal lopen, blijft de
belangrijke rol van de Rijnvaart in het vervoer van grondstoffen en
eindprodukten behouden. De verbinding met Oosteuropa via het Main-Donau-
kanaal wordt goed benut en veel verladers ontdekken de voordelen van vervoer
over water ten opzichte van wegvervoer. Logistieke verbeteringen en
grootschalig vervoer in de binnenvaart zullen hierop het antwoord zijn. Dit leidt
tot steeds meer zesbaks-duwcombinaties, waardoor het gemiddelde tonnage
toeneemt.

In Duitsland zullen geen kolen meer ontgonnen worden. Duitse kolen zijn nu
drie keer zo duur als de kolen die op de wereldmarkt worden aangeboden. In
plaats van de dure Ruhrkohle gaat de Duitse staalindustrie geimporteerde kolen
gebruiken. De toename van het vervoer van kolen zal het verlies van het
vervoer van ijzererts ruimschoots kunnen compenseren.




4.2 Scenario Il Global Recession
Een protectionisme-scenario

Het Global Recession-scenario vooronderstelt grote en erger wordende
economische problemen in de gehele wereld. De economische stagnatie
versterkt protectionistische krachten en de wereldmarkt valt in verschillende
handelsblokken uiteen.

a. De mondiale situatie

Aan de huidige staalcrisis ligt een structurele overproduktie van staal ten
grondslag. De laatste jaren zijn nationale en supranationale overheden niet in
staat gebleken een afdoende sanering in de staalindustrie af te dwingen. In een
Global Recession-scenario zal dit onvermogen leiden tot tal van
protectionistische maatregelen. Landen proberen hun werkgelegenheid in de
staalindustrie veilig te stellen en een internationaal gecoérdineerde sanering
van de staalindustrie vindt dan ook niet plaats.

In dit scenario dumpen allerlei staal producerende landen nationale
staaloverschotten met behulp van exportsubsidies op de wereldmarkt. Een
negatieve prijsspiraal is het gevolg die resulteert in een langdurige staaloorlog.
Bovendien zal onder invloed van steeds meer protectionistische maatregelen de
wereldstaalhandel inkrimpen. De prijzenoorlog heeft mede tot gevolg dat de
grote staalbedrijven zich gedwongen zien fors in hun budgetten voor proces- en
produktinnovatie te snijden. Het tempo van technologische innovatie zal
afnemen en de huidige produktietechnologie zal dominant blijven.

Op de lange termijn zal een sanering plaats kunnen vinden, waarbij de
staalindustrie zal verdwijnen uit die landen, waarvan de overheden niet langer
de kosten van beschermende maatregelen op kunnen brengen. De
staalindustrieén in de meest kapitaalkrachtige landen zullen als winnaar uit de
bus komen. Derde wereldlanden blijven of worden opnieuw
grondstofleverancier.

b. De Europese situatie

In de Westeuropese landen zal een hoge barricade opgeworpen worden tegen de
invoer van staal. Dit zal mede gelegitimeerd worden met een beroep op het
milieu-onvriendelijke karakter van de produktiewijze die bijvoorbeeld de
verouderde en vervuilende Oosteuropese en Russische staalfabrieken
kenmerkt.

Protectionistische maatregelen binnen het EU-handelsblok zullen niet snel
voorkomen. De invloed van de Europese Commissie zal echter wel afnemen en
geen rol van betekenis (meer) spelen bij een gecodrdineerde sanering van de
Europese staalproduktie.

¢. De Duitse situatie

Naarmate de recessie voortduurt, wordt ook de sociale onrust in Duitsland onder
de staalwerknemers groter. Ondanks veel stakingen worden massa-ontslagen
niet voorkomen. Voor loonsverhogingen en investeringen in technologie of
milieu is vrijwel geen ruimte. De staalfabrieken blijven op hun oude wijze
produceren. Op den duur neemt de wereldstaalvraag af, ondanks de lage




staalprijzen waar de staalbedrijven - vanwege de prijzenoorlog - niet onderuit
kunnen.

d. Consequenties voor de Nederlandse vervoerders

Hoewel de structurele aanpassing door de recessie vertraagd wordt, daalt de
produktie - en daarmee de aanvoer - als gevolg van de lage vraag. Daarmee
wordt ook de rol van de vervoerders kleiner. Ten opzichte van spoorvervoer
blijft de binnenvaart een gunstige positie behouden. Binnenschepen hebben een
lange levensduur en kunnen ook na te zijn afgeschreven in de vaart gehouden
worden.

4.3 Scenario Il Greening of Business
Een duurzaamheid-scenario

Het Greening of Business-scenario gaat uit van een ecologisch georiénteerde
herstructurering van de economie. Produktie en consumptie worden zoveel
mogelijk op regionaal niveau gereorganiseerd, gebruik makend van lokaal
beschikbare grondstoffen en hulpmiddelen. Op regionale schaal wordt de
arbeidsdeling geintensiveerd. Intercontinentale handelsstromen zullen aan
betekenis inboeten. Hoge overheidssubsidies stimuleren een technologische
ontwikkeling in de richting van kleinschaligheid, milieuvriendelijkheid en
hergebruik. Binnen dit scenario worden mogelijkheden geopend voor een
relatief onafhankelijke ontwikkeling van regio's in de Derde Wereld.

a. De mondiale situatie

De overtuiging dat de staalindustrie het milieu te zwaar belast en dat de huidige
produktiewijze niet gecontinueerd kan worden, wordt gemeengoed. Onder
invloed van de publieke opinie wordt ernaar gestreefd de milieukosten zoveel
mogelijk in de staalprijzen te verdisconteren. In eerste instantie zal het staal, dat
door de traditionele geintegreerde staalbedrijven met hedendaagse technologie
geproduceerd wordt, duurder worden. Een flinke verhoging van de energieprijs
heeft tot gevolg dat het transport van grondstoffen en halffabrikaten terugloopt.
Nu kan een auto op verschillende momenten van zijn levenscyclus wel vier keer
de wereldzeeén bevaren; eerst als grondstof (erts), daarna als halffabrikaat
(gewalst staal), als eindprodukt (de auto) en tenslotte als afvalprodukt (schroot).
Binnen het milieu-scenario is dit ondenkbaar.

De markten zullen zich verregaand regionaliseren. Staal zal overwegend lokaal
geproduceerd worden, vooral op basis van het elektrostaalprocédé (minimills). In
de geindustrialiseerde wereld zal een relatief fijnmazig net van minimills
ontstaan, terwijl in de grondstofleverende landen de produktie van staal met
behulp van het smeltreductie-procédé zal plaatsvinden. Onder invloed van de
technologische ontwikkeling zullen minimills steeds beter in staat zijn ook
hoogwaardige staalsoorten op lokaal niveau met geringe produktievolumes te
leveren. Een hoge recyclingsgraad is dan haalbaar. Schroot wordt als grondstof
veel belangrijker. Hergebruik van ijzer- en staalprodukten kan aanzienlijk
bijdragen aan zowel het afvalvraagstuk, energiebesparing als aan de reductie
van COg-uitstoot. Ook zal in de ontwerpfase steeds meer aandacht gegeven
worden aan de recyclebaarheid van staalprodukten. De vraag naar




staalprodukten zal drastisch verminderen. Het belang van traditionele markten
als defensie- en automobielindustrie zal verder afnemen. De binnenvaart zal in
dit scenario een aantrekkelijk alternatief zijn voor andere vormen van
transport.

b. De Europese situatie

De sanerings- en herstructureringsstrategie wordt krachtig gepropageerd door
de Europese Commissie. Staalprodukten die niet met behulp van de ‘schone’
technologieén geproduceerd zijn, mogen niet op de Europese markt verhandeld
worden. Ter compensatie van dit groene protectionisme wordt de transfer van
milieutechnologie gestimuleerd.

¢. De Duitse situatie

De totale Duitse staalproduktie zal inkrimpen. Het gebruik van schroot zal naar
verhouding sterk stijgen. In de eerste plaats omdat een veel hoger percentage
staal (dan de huidige twintig procent) met behulp van minimills zal worden
vervaardigd en ook omdat het percentage schroot in het oxystaalprocédé (dat nu
op 200 kilo per ton ruwstaal ligt) zal toenemen.

d. Consequenties voor Nederlandse vervoerders

De consequentie van dit scenario is dat het voor de Nederlandse vervoerders zo
belangrijke vervoer van ijzererts afneemt. Het totale volume van de
handelsstromen zal kleiner zijn dan het huidige volume. Daar staat tegenover
dat de (intra-Duitse) schroothandel aan belang zal winnen. Binnenvaart wordt
algemeen gepropageerd als een milieuvriendelijk alternatief voor transport.
Aangezien het vervoer van ijzererts in dit scenario afneemt, richt een deel van
de binnenvaart zich op het transport van andersoortige goederen.




