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IDB  Innovatie Duurzame Binnenvaart (Innovative nachhaltige Binnen-
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IenW Minister van Infrastructuur en Waterstaat  
(niederländische Ministerium für Infrastruktur und Wasserwirtschaft)  

IKT Informations- und Kommunikationstechnologie  
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SCR  selektive katalytische Reduktion  
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SPS  Smart-Port-Shuttle (Hildesheim)  

SSDBL  Stimuleringsregeling Schone binnenvaart en duurzame logistiek in 
Rotterdam  
(niederländisches Förderprogramm für saubere Binnenschifffahrt und 
nachhaltige Logistik in Rotterdam)  

SV Schubverband 

SVB  Subsidieregeling Verduurzaming Binnenvaartschepen (Subventions-
programm zur Steigerung der Nachhaltigkeit von Binnenschiffen)  

TEU Twenty Equivalent Unit (Maßeinheit eines 20-Fuß ISO-Containers) 

TKI  Topconsortia voor Kennis en Innovatie  
(Top-Konsortien für Wissen und Innovation)  

TSE  Topsector Energieprojecten  
(Niederlªndisch f¿r ĂTopsektor Energieprojekteñ, ein Fºrderpro-
gramm)  

TMS Tankmotorschiffe 

VIA  Versneller Innovatieve Ambities  
(Niederlªndisch f¿r ĂBeschleuniger f¿r innovative Ambitionenñ, ein 
niederländische Förderprogramm)  

WBSO  Wet Bevordering Speur- en Ontwikkelingswerk  
(niederl. Gesetz über die Förderung von Forschung und Entwicklung) 

WSV Wasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes 
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1. VORBEMERKUNGEN 

Das Binnenschiff ist nach wie vor einer der umweltfreundlichsten und sichersten Verkehrsträ-

ger. Er ist aufgrund der umfangreichen verfügbaren Kapazitäten (und der freien Kapazitäten 

der Wasserstraßen) zudem unerlässlich für die Versorgung von Industrie und Handel und für 

den Transport in Deutschland hergestellter Produkte über die Seehäfen in die Welt. Viele Un-

ternehmen haben ihre Produktionsstandorte an der Wasserstraße gewählt, um die günstigen 

Transportmöglichkeiten optimal ausnutzen zu können. Bei einem (teilweisen) Wegfall der Bin-

nenschifffahrt als Verkehrsmittel sind die anderen Verkehrsträger nicht in der Lage, die Kapa-

zitäten der Binnenschiffe wirtschaftlich tragfähig zu ersetzen. 

Wie in fast allen Bereichen der Wirtschaft, hat es auch in der Binnenschifffahrt in den letzten 

Jahren eine Entwicklung zu immer größeren (Schiffs)einheiten und damit sinkenden Stückkos-

ten gegeben. Diese Entwicklung ist maßgeblich für die Erfolgsgeschichte der Binnenschifffahrt 

insbesondere auf dem Rhein verantwortlich. Sie ist der entscheidende Faktor im Wettbewerb 

zu anderen Verkehrsmitteln. 

Gleichzeitig gibt es WasserstraÇengebiete, die nur mit Ăkleinenñ Binnenschiffen befahren wer-

den können. Die Entwicklung der Schiffsgrößen und die Tatsache, dass es kaum Kostenun-

terschiede zwischen großen und kleinen gibt, führt zu einer Zurückhaltung bei Investitionen in 

kleinen Schiffsraum. Dies kann langfristig zu einem Rückgang des Bestandes an kleinen  Schif-

fen, mit der Folge, dass bestimmte Wasserstraßengebiete nicht mehr bedient werden können, 

führen. 

Eine weitere Entwicklung hat die Binnenschifffahrt in den letzten Jahren negativ getroffen. 

Niedrigwasserbedingte Einschränkungen haben dazu geführt, dass Schiffe je nach Größe nur 

noch teilabgeladen, oder gar nicht mehr fahren konnten. In der Konsequenz reichte die Trans-

portkapazität nicht mehr aus, um die Transportnachfrage zu bedienen. Alternative Verkehrs-

mittel konnten so kurzfristig ebenfalls keine entsprechenden Kapazitäten bereitstellen. Dies 

führte etwa bei der BASF im Jahr 2018 nach eigenen Angaben zu Produktionseinschränkun-

gen und Verlusten in Höhe von 250 Millionen Euro. Eine Lösung könnte der Einsatz konstruktiv 

optimierter Binnenschiffe sein, die sowohl bei Niedrigwasser, als auch bei Ănormalenñ Wasser-

ständen wirtschaftlich einsetzbar sind. Diese sind bis heute aber nur vereinzelt auf dem Markt.  

Vor diesem Hintergrund hat das BMDV die Auseinandersetzung mit zwei (weitgehend) vonei-

nander unabhängige Fragestellungen angestoßen: 

1. Wie ist der langfristige Bedarf an kleinen Schiffen und wie kann dieser gedeckt werden? 

2. Wie ist der langfristige Bedarf an Niedrigwasser optimierten Schiffen und wie kann die-

ser gedeckt werden? 

Der Bedarf nach kleinen Schiffen resultiert aus kleinen Partiegrößen einerseits und Restriktio-

nen der Fahrtgebiete. Er ist (weitgehend) unabhängig von Niedrigwasserereignissen und über 

das ganze Jahr vorhanden. 

Der Bedarf nach konstruktiv optimieren Schiffen resultiert aus niedrigwasserbedingten Ein-

schrªnkungen im Einsatz Ănormalerñ Schiffe und damit verbundenen Versorgungsengpªssen. 

Außerhalb der Niedrigwasserperioden besteht kein Bedarf. Gleichzeitig müssen die Schiffe im 

Ganzjahresbetrieb wirtschaftlich einsatzfähig sein. 
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Die Nachfrage nach konstruktiv optimierten Schiffen beschränkt sich im Wesentlichen auf den 

Rhein, bzw. bestimmte Abschnitte des Rheins. Sie beschrªnkt sich zudem auf ĂgroÇeñ Schiffe. 

Die Nachfrage nach kleinen Schiffen besteht (in unterschiedlichem Maße) auf allen Wasser-

straßen. 

2. AP 1: ANALYSE UND BEWERTUNG DER AUSGANGSSITUATION 

2.1 Einführung 

AP 1 analysiert das Schiffsangebot, differenziert nach Schiffstypen und -größe. Der Schwer-

punkt liegt dabei auf der deutschen Flotte, auch wenn auf dem deutschen Wasserstraßennetz 

auch ausländische Schiffe eingesetzt werden. Ob das Defizit an Schiffsraum, welches in Nied-

rigwassersituationen entsteht, allein mit deutschen, oder z.T. auch mit ausländischen Schiffen 

gedeckt wird, wird zu einem späteren Zeitpunkt in der Untersuchung diskutiert.  

Für die Analyse des Flottenbestandes wurden verschiedene Datenbanken, insbesondere die 

deutsche Binnenschiffsbestandsdatei, die IVR-Datenbank sowie die Datenbanken der Mitglie-

der des Konsortiums ï insbesondere aus den Umlegungen im Rahmen der BVWP ï ausge-

wertet. 

Diese Datenbanken enthalten allesamt keine Informationen darüber, ob ein Schiff konstruktiv 

optimiert ist, oder nicht. Die Auswertungen beziehen sich daher im ersten Schritt nur auf die 

Schiffsgröße, insb. also auf die kleinen Schiffe. 

Die bisher geführten Gespräche haben ergeben, dass bislang konstruktiv optimierte Schiffe 

nur im Einzelfall eingesetzt werden. Sofern es konstruktive Optimierungen gegeben hat, stand 

dabei eher die Wirtschaftlichkeit und nicht die Niedrigwassertauglichkeit im Vordergrund. Dass 

es sich hierbei um Einzelfälle handelt, wäre eine Erklärung für die schlechte Datenbasis.  

Um sich der Frage zu nähern, in welchem Umfang bereits konstruktiv optimierte Schiffe Teil 

der Flotte sind, werden verschiedene Hilfsrechnungen herangezogen. So wird etwa die Anzahl 

der Propeller als mögliches Kriterium angesehen.  

Insbesondere wird geprüft, welche der Schiffe bei welchem Wasserstand noch mit welcher 

Beladung fahren können. Eine überdurchschnittlich hohe Beladung im Vergleich zu anderen 

Schiffen der gleichen Klasse könnte dann auf eine konstruktive Optimierung hindeuten.  

Die Rechnungen lassen vermutlich keine quantitative Aussage zum Bestand konstruktiv opti-

mierter Schiffe zu, geben aber einen Eindruck über einen möglichen Bestand. 

Die Frage der typischen Güterarten wird dahingehend bearbeitet, dass eine Differenzierung 

der Flotte nach Tankschiffen, Trockenfrachtern und Containerschiffen erfolgt.  

Auf Basis der Gespräche erfolgt abschließend eine mehr qualitative Einschätzung zu typi-

schen Güterarten, Relationen und Fahrtweiten. 
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2.2 Entwicklung des Bestands an kleinen und/oder konstruktiv optimierten Binnen-

schiffen 

Zu konstruktiven Optimierungen liegen in den verfügbaren Statistiken keine Angaben vor. Aus 

diesem Grund beschränkt sich die folgende Betrachtung zunächst auf die Analyse des Be-

stands kleiner Binnenschiffe. Als Ăkleinñ werden hier Einheiten mit einer Tragfªhigkeit bis 1.500 

Tonnen zugrunde gelegt.
1

 

Die Auswertungen basieren auf bei PLANCO vorhandenen Datenbanken, der Zentralen Bin-

nenschiffsbestandsdatei der WSV (BBD) und der IVR-Datenbank. Die Zentrale Binnenschiffs-

bestandsdatei wurde dem Konsortium nach intensivem Austausch mit der WSV für die Zwecke 

dieser Untersuchung zur Verfügung gestellt. 

Tabelle 1:  Deutsche Binnenschiffsflotte 1994 nach Tragfähigkeitsgrößenklassen (Einzel-
fahrer und Leichter) 

Größenklasse (Tragfä-
higkeits-Tonnen) 

Anzahl 
Tragfähigkeit 

(t) 
mittl. Tragfähig-

keit (t) 

<= 400 410 102.512 250 

401 - 650 843 384.878 457 

651 - 900 396 304.332 769 

901 - 1.000 280 268.175 958 

1.001- 1.500 787 960.354 1.220 

1.501 - 2.000 253 430.122 1.700 

2.001 - 2.500 173 381.199 2.203 

2.501 - 3.000 128 364.174 2.845 

> 3.000 14 45.954 3.282 

Gesamt 3.284 3.241.700 987 
 

Quelle: Planco, Prognose von Flottenstrukturdaten für die Beurteilung von Infrastrukturmaßnahmen an Binnen-

w asserstraßen im Auftrag des Bundesministeriums für Verkehr, Essen 1996; Statistisches Bundesamt, Fachserie 

8 Reihe 4, Binnenschifffahrt, Wiesbaden v. Jg. 

Tabelle 1 zeigt den Bestand der deutschen Binnenflotte per Jahresende 1994. In den Angaben 

sind sowohl der Bestand an Einzelfahrern (Motorschiffe), als auch der Bestand an Leichtern 

enthalten. Im Jahr 1994 gab es insgesamt 2.816 kleine Einheiten mit einer Tragfähigkeit von 

bis zu 1.500 Tonnen; das entspricht einem Anteil von fast 83% an der Gesamtzahl der Einhei-

ten. Diese Gruppe stellte mit gut zwei Millionen Tragfähigkeitstonnen rund 62% der Gesamt-

tonnage. Die mittlere Tragfähigkeit lag in dieser Größenklasse bei 744 Tonnen, in der gesam-

ten Flotte bei 987 Tonnen. 

Insgesamt war die Struktur der deutschen Binnenflotte zu diesem Zeitpunkt sehr stark von  den 

kleinen Einheiten mit geringer individueller Tragfähigkeit geprägt. Dieser Sachverhalt beruht 

                                              
1

 Im Angebot war hierfür eine Größe bis 1.350 Tonnen vorgeschlagen. Da die Datenlage für diese Größenklasse vor allem auch 

im Hinblick auf einen Zeitvergleich jedoch nicht ausreichend war, wird auf die Abgrenzung Ăbis 1.500 Tonnenñ zur¿ckgegriffen. 
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auf der Tatsache, dass die Flottenstruktur so wenige Jahre nach der deutschen Einheit noch 

erheblich durch die tendenziell kleineren Schiffe der ehemaligen DDR beeinflusst war. 

Schiffe mit einer Tragfähigkeit von mehr als 3.000t gab es nur vereinzelt.  

Tabelle 2 bildet die Entwicklung der deutschen Binnenflotte von 1994 bis 2019 ab
2

.  

Tabelle 2: Deutsche Binnenschiffsflotte 1994, 2010 und 2019 nach Tragfähigkeitsgrößen-

klassen 

  1994  2010  2019  

Größen-
klasse (t) 

An-
zahl 

Tragf. (t) mittl. 
Tragf. (t) 

An-
zahl 

Tragf. (t) mittl. 
Tragf. (t) 

An-
zahl 

Tragf. (t) mittl. 
Tragf. (t) 

bis 1.500 2.716 2.020.251 744 1.408 1.179.211 838 1.221 948.471 777 

1.501 ï 2.000 253 430.122 1.700 298 510.314 1.712 300 508.201 1.694 

2.001 ï 3.000 301 745.373 2.476 413 1.023.837 2.479 364 913.166 2.509 

 > 3.000 14 45.954 3.282 38 127.614 3.358 44 153.681 3.493 

Gesamt 3.284 3.241.700 987 2.157 2.840.976 1.317 1.929 2.523.519 1.308 
 

Quelle: Planco, WSV 

Bis zum Jahr 2010 hatte sich die Zahl kleiner Einheiten fast halbiert; mit einer Anzahl von 1.221 

Einheiten im Jahr 2019 betrug dann der zahlenmäßige Bestand nur noch ca. 45% des Be-

stands von 1994. Hatte sich zwischenzeitlich (per 2010) die mittlere Tragfähigkeit noch von 

744 auf 838 Tonnen erhöht, ging sie bis 2019 auf 777 Tonnen zurück und lag damit nur noch 

geringfügig über dem Wert von 1994. Insgesamt konnte die mittlere Tragfähigkeit per 2019 

über alle Größenklassen in etwa auf dem Niveau von 2010 gehalten werden, was auf einen 

Anstieg in den höheren Größenklassen über 1.500 t ï insbesondere in der Klasse über 3.000 

Tonnen, wo eine Verdreifachung von Anzahl und Tragfähigkeit zu verzeichnen war ï zurück-

zuführen ist. 

Per 2019 hatte sich die Gesamttragfähigkeit der kleinen Einheiten auf etwa 948.000 Tonnen 

und damit auf rund der Hälfte der Tonnage von 1994 reduziert. In der Gesamtflotte verlief die 

Reduktion mit -22 Prozent deutlich moderater. 

Insgesamt zeigte sich in der Flottenentwicklung in einer anhaltenden Phase abnehmender 

Marktanteile der Binnenschifffahrt eine Tendenz zu größeren und somit kostengünstigeren 

Schiffseinheiten. 

Die Analyse bestätigt die Sorge, dass zunehmend kleine Schiffe aus dem Markt genommen 

werden und durch große Einheiten ersetzt werden. Damit verbunden ist die Gefahr, dass be-

stimmte Fahrtgebiete nicht mehr in dem Umfang bedient werden können, wie es aus verkehrs-

politischer Sicht wünschenswert wäre.  

Auch das vor wenigen Jahren unter Federf¿hrung des DST abgeschlossene Projekt ĂTASCSñ
3

 

erbrachte deutliche Hinweise, dass Schiffe höherer Altersklassen und kleinere Schiffsgrößen 

                                              
2

 Die verfügbare Datenbasis erlaubte für die Jahre 1995 bis 2009 keine Gruppierungen analog zum Ausgangsjahr 1994, so dass 
sich die Darstellung auf die in dieser Abbildung angegebenen Jahre beschränkt.  

3

 TASCS: Towards A Sustainable Crewing System (interner Bericht; weitere Informationen s. https://www.etf-europe.org/acti-

vity/sustainable-crewing-in-iwt/   und https://www.dst-org.de/tascs-towards-a-sustainable-crewing-system/) 

 

https://www.etf-europe.org/activity/sustainable-crewing-in-iwt/
https://www.etf-europe.org/activity/sustainable-crewing-in-iwt/
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wie schon in der Vergangenheit auch in naher Zukunft noch verstärkt vom Markt genommen 

werden.  

Neben der Marktlage kann eine wesentliche Ursache für den Bestandsrückgang kleiner Schiffe 

in der zunehmend ungünstiger werdenden Altersstruktur des fahrenden Persona ls liegen
4

. Die 

folgende Abbildung 1 zeigt die Altersstruktur der sozialversicherungspflichtig Beschäftigten 

Schiffsführer im Binnen- und Hafenverkehr in Deutschland im Jahr 2018 an: 

Abbildung 1:  Altersstruktur angestellter Schiffsführer Binnenschifffahrt (Deutschland 2018) 

 
 

Quelle: Statista 2020 

Gegenüber dem Jahr 2016 hat der Anteil der Altersgruppe ab 55 Jahren im Jahr 2018 bereits 

um einige Zehntelprozentpunkte abgenommen. Hinzu kommt die Tatsache, dass die ĂAlters-

problematikñ hier nur unzureichend widergespiegelt wird, da die Gruppe der selbstªndigen 

Partikuliere in diesen Daten nicht einbezogen ist, jedoch ist hier von e inem ähnlichen Trend 

auszugehen. 

 
2.3 Aktueller Bestand an kleinen und/oder konstruktiv optimierten Binnenschiffen 

Keine der Datenquellen ï weder die IVR-Datenbank noch die BBD ï bot eine direkte Möglich-

keit zur Identifizierung bzw. Zählung der Schiffe, die im Hinblick auf ihre Fähigkeit, unter Nied-

rigwasserbedingungen eine hinreichende Gütermenge transportieren zu können, konstruktiv 

optimiert sind. Aus diesem Grund wird im folgenden Abschnitt zunächst eine Darstellung der 

aktuellen Flottenstruktur vorgenommen, wobei der Betrachtungsschwerpunkt auf den kleine-

ren Schiffen bis 1.350 t Tragfähigkeit in den Abmessungen 

- Länge von 55 bis unter 66 Meter und einer Breite von 5,05 Meter bis unter 8,19 Meter 

und 

                                              
4

 Diese Annahme wird auch durch einige Interviews gest¿tzt. Zwar verbleibt der ĂNachwuchsñ durchaus ºfter im Gewerbe, ist aber 
i.d.R. daran interessiert, ein größeres Schiff zu betreiben. 
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- Länge von 66 bis unter 86 Meter und einer Breite von 8,20 Meter bis unter 9,50 Meter 

liegt. 

Auf Basis der diesen Ergebnissen zugrunde liegenden Schiffsdatensätze wird im darauffol-

genden Abschnitt eine ausführliche Sensitivitätsanalyse der aktuellen Flotte im Hinblick auf 

ihre Niedrigwassertauglichkeit vorgenommen. 

 

2.3.1 Schiffsbestand per Januar 2021 

Eine Vielzahl von Ergebnissen zum Bestand der deutschen Binnenflotte findet sich bereits in 

den jªhrlichen Berichten der WSV ĂVerªnderungen des Schiffsbestandes der deutschen Bin-

nenflotte / Zentrale Binnenschiffsbestandsdateiñ ï zuletzt für das Jahr 2019. Auf dieser Grund-

lage liegt der Fokus in den folgenden Auswertungen (s. Tabelle 4, Tabelle 5, Tabelle 6, und 

Tabelle 7) auf einigen Abgrenzungen und Merkmalen im Hinblick auf kleine und/oder konstruk-

tiv optimierte Schiffe.  

Datenbasis sind die aktuellen verfügbaren Angaben zur deutschen Binnenflotte
5

 (Schiffsda-

tensätze per Januar 2021 (vgl. Tabelle 3). 

  

Tabelle 3: Struktur der deutschen Binnengüterflotte Januar 2021 
 

Anzahl Tragfähigkeit (t) Mittl. Tragf. (t) 

Gütermotorschiffe 762 1.070.220 1.404 

Tankmotorschiffe 408 752.701 1.845 

Schubboote 236 0 0 

Schub-Schleppboote 49 0 0 

Güterschubleichter 698 658.674 944 

Tankschubleichter 38 38.050 1.001 

Gesamt 2.191 2.519.644 

 

 

Einzelfahrer 

Von den kleinen Güterschiffen bis 1.350 t werden im Folgenden vor allem die größeren Ein-

heiten ab einer Länge von 55 Metern betrachtet. Bei einer mittleren Tragfähigkeit von etwa 

1.037 Tonnen und mit einer Gesamttragfähigkeit von rd. 304.000 Tonnen (Tabelle 4) liegt der 

Anteil dieser Schiffe in ihrer Größenklasse bei etwa 70% der Gesamttragfähigkeit. Die übrigen 

30% entfallen auf die kleineren bzw. kleinsten Schiffe in dieser Größenklasse.  

                                              
5

  Da die Schiffsdatensätze punktuell, bei einigen Merkmalen durchaus aber auch recht häufig keine Angaben aufweisen (z.B. 
Propelleranzahl, Baujahr), l iegen die auf Basis solcher Merkmale ermittelten Gesamtzahlen i.d.R. unter der Gesamtzahl der 
Schiffe, die in der Datenbank enthalten sind. 
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Tabelle 4:  Struktur der Einzelfahrer nach Größenklassen und Schiffsgattung ï Deutsche 

Binnenflotte 2021 
 

Ges.-Tragf. 

(t) 

Mittl. 

Tragf. (t) 

Anzahl 

(a) Güterschiffe mit einer Länge von 55 bis unter 66 
Meter und einer Breite von 5,05 Meter bis unter 8,19 
Meter  

  
 

Gütermotorschiff 19.243 550 35 

Tankmotorschiff 1.810 603 3 

(b) Güterschiffe mit einer Länge von 66 bis unter 86 
Meter und einer Breite von 8,20 Meter bis unter 9,50 
Meter. 

  
 

Gütermotorschiff 253.645 1.108 229 

Tankmotorschiff 29.220 1.124 26 

Summe Güterschiffe (a) + (b) 303.918 1.037 293 

Kleine Schiffe mit Tragfähigkeit bis 1.350 t 
  

 

Gütermotorschiff 374.661 879 426 

Tankmotorschiff 61.080 719 85 

Summe kleine Schiffe mit Tragfähigkeit bis 1.350 t 435.741 853 511 

Schiffe mit Tragfähigkeit > 1.350 t (= größere 

Schiffe) 

  
 

Gütermotorschiff 695.558 2.076 335 

Tankmotorschiff 691.621 2.148 322 

Summe Schiffe > 1.350 t 1.387.179 2.111 657 

Alle Größenklassen 
  

 

Gütermotorschiff 1.070.220 1.406 761 

Tankmotorschiff 752.701 1.849 407 

Summe alle Größenklassen 1.822.920 1.561 1.168 

 

Um die Frage zu beantworten, welche dieser Schiffe konstruktiv optimiert sind, bedarf es eini-

ger Hilfsbetrachtungen. So wird mitunter bei Güterschiffen das Vorhandensein von mehreren 

Propellern als ein Indikator für eine bessere Niedrigwassertauglichkeit e ines Schiffs im Ver-

gleich zu Schiffen mit nur einem Propeller angesehen, da im Falle mehrerer Propeller diese 

einen kleineren Durchmesser haben können als dies bei Schiffen mit nur einem Propeller der 

Fall ist. Sofern dies im Einzelfall zutrifft, kann ein Schiff mit zwei (kleineren) Propellern tatsäch-

lich einen Niedrigwassertauglichkeitsvorteil besitzen. 

Experten aus dem Schiffbaubereich halten jedoch eine verbesserte Niedrigwassertauglichkeit 

nicht für den wesentlichen Grund, ein Schiff mit mehreren Propellern auszustatten; vielmehr 

seien eher Redundanz und damit Ausfallsicherheit der Hauptgrund für die Ausrüstung eines 

Schiffs mit mehreren Propellern. Weiterhin ist die Energieeffizienz von Schiffen, die mit zwei 
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Propellern ausgerüstet sind, erheblich höher als bei Schiffen mit einem Propeller (bei jeweils 

gleichem Propellerdurchmesser).  

Lt. Tabelle 5 haben von den kleinen Schiffen nur sehr wenige zwei Propeller , der entspre-

chende Anteil liegt aber in der Restflotte der größeren Schiffe deutlich höher. 

 

Tabelle 5: Struktur der Einzelfahrer in bestimmten Größenklassen nach Propelleranzahl ï 
Deutsche Binnenflotte 2021 

Anzahl Schiffe mit:   
1 

Prop. 

2 

Prop. 

(a) Güterschiffe mit einer Länge von 55 bis unter 66 Meter und einer Breite 
von 5,05 Meter bis unter 8,19 Meter  

  

Gütermotorschiff 24 4 

Tankmotorschiff 3 0 

(b) Güterschiffe mit einer Länge von 66 bis unter 86 Meter und einer Breite 
von 8,20 Meter bis unter 9,50 Meter. 

  

Gütermotorschiff 220 3 

Tankmotorschiff 26 0 

Summe Güterschiffe (a) + (b) 273 7 

Kleine Schiffe mit Tragfähigkeit bis 1.350 t 
  

Gütermotorschiff 364 24 

Tankmotorschiff 76 3 

Summe kleine Schiffe mit Tragfähigkeit bis 1.350 t 440 27 

Schiffe mit Tragfähigkeit > 1.350 t (= größere Schiffe) 
  

Gütermotorschiff 287 33 

Tankmotorschiff 207 55 

Summe Schiffe > 1.350 t 494 88 

Alle Größenklassen 
  

Gütermotorschiff 651 57 

Tankmotorschiff 283 58 

Summe alle Größenklassen 934 115 

 

Die Auswertung nach der Zahl der Propeller lässt keinen Schluss in Bezug auf die konstruktive 

Optimierung eines Schiffes zu ï vor allem auch, weil keine Angaben über die Größe der Pro-

peller vorhanden sind. 

In Tabelle 6 ist die Altersstruktur der deutschen Binnenflotte abgebildet. In den beiden jüngsten 

Altersklassen (1991 bis heute) sind in der Größenklasse bis 1.350 Tonnen lediglich drei Schiffe 

vertreten. Zwar gilt die deutsche Flotte insgesamt, und insbesondere im Trockenbereich, als 

überaltert. Doch scheint sich gerade bei den kleineren Schiffen die bereits aus der TASCS-
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Studie (s.o.) bekannte Tendenz, dass eher die kleinen Schiffe aus dem Markt gehen und zu-

dem kaum noch neu gebaut werden, widerzuspiegeln. 

 

Tabelle 6:  Struktur der Einzelfahrer in bestimmten Größenklassen nach Baujahr
6

 ï Deutsche 
Binnenflotte 2021  

Anzahl Schiffe mit Baujahr:  
bis 

1930 

1931-

1950 

1951-

1970 

1971-

1990 

1991-

2005 

ab 

2006 

(a) Güterschiffe mit einer Länge von 
55 bis unter 66 Meter und einer 
Breite von 5,05 Meter bis unter 8,19 
Meter  

      

Gütermotorschiff 14 6 14 1 0 0 

Tankmotorschiff 0 0 3 0 0 0 

(b) Güterschiffe mit einer Länge von 
66 bis unter 86 Meter und einer 
Breite von 8,20 Meter bis unter 9,50 
Meter. 

      

Gütermotorschiff 29 46 140 14 1 0 

Tankmotorschiff 0 2 17 5 1 1 

Summe Güterschiffe (a) + (b) 43 54 174 20 2 1 

Kleine Schiffe mit Tragfähigkeit 

bis 1350 t 

      

Gütermotorschiff 111 71 218 21 3 3 

Tankmotorschiff 8 7 47 11 6 7 

Summe kleine Schiffe mit Tragfä-

higkeit bis 1350 t 

119 78 265 32 9 10 

Schiffe mit Tragfähigkeit > 1350 t 

(= größere Schiffe) 

      

Gütermotorschiff 51 12 79 142 24 27 

Tankmotorschiff 0 0 9 42 65 206 

Summe Schiffe > 1350 t 51 12 88 184 89 233 

Alle Größenklassen       

Gütermotorschiff 162 83 297 163 27 30 

Tankmotorschiff 8 7 56 53 71 213 

Summe alle Größenklassen 170 90 353 216 98 243 

 

  

                                              
6

 Die verfügbaren Statistiken zu den Motorschiffen differenzieren lediglich nach Gütermotorschiffen (Trockengüter, inkl. Contai ner) 

und Tankmotorschiffen. Explizite Angaben zu Containerschiffen sind nicht ausgewiesen.  



Studie zur Prüfung einer Förderung für kleinere und/oder konstruktiv optimierte Binnenschiffe  

Schlussbericht  Seite 10 

 PLANCO Consulting GmbH             

Leichter 

In der Größenklasse bis 1350 Tonnen liegt die mittlere Tragfähigkeit der Leichter bei lediglich 

546 Tonnen (s. Tabelle 7).  

In der Teilgruppe der Leichter mit etwas größeren Abmessungen (ab 55 m Länge bzw. 5,05 m 

Breite), welche insgesamt nur zwölf Exemplare stark ist, beträgt die mittlere Tragfähigkeit hin-

gegen rd. 900 Tonnen (s. Tabelle 7) ï womit diese nur geringfügig unter dem Mittelwert über 

alle Größenklassen liegt. 

 

Tabelle 7: Struktur der Leichter nach Tragfähigkeit ï Deutsche Binnenflotte 2021 

 Anzahl Gesamt-

Tragf. (t) 

Mittlere 

Tragf. (t) 

(a) L=55 bis <66; B=5,05 bis <8,20 m  
  

Güterschubleichter 5 4.075 815 

Tankschubleichter 2 1.538 769 

(b) L=66 bis <86; B=8,20 bis <9,50 m  
  

Güterschubleichter 5 5.219 1.044 

Tankschubleichter 0 0 0 

Summe kleine Leichter bis 1350 t in bestimmten  

Längen- / Breitenklassen (a) + (b) 

12 10.832 903 

Leichter bis 1350 t insgesamt  
  

Güterschubleichter 531 289.190 545 

Tankschubleichter 26 15.045 579 

Summe Leichter bis 1350 t 557 304.235 546 

 

Leichter > 1350 t  
  

Güterschubleichter 167 369.484 2.212 

Tankschubleichter 11 23.004 2.091 

Summe Leichter > 1350 t 178 392.488 2.205 

Leichter alle Größenklassen  
  

Güterschubleichter 698 658.674 944 

Tankschubleichter 37 38.050 1.028 

Summe Leichter alle Größenklassen 735 696.723 948 

 

Die mit Abstand größte Marktbedeutung haben jedoch die großen Einheiten: Die Größen-

klasse über 1.350 Tonnen kommt mit 178 Einheiten auf einen zahlenmäßigen Anteil von etwa 

24% und einen Tragfähigkeitsanteil von gut 56%. Dieser Gruppe ist auch die gängigste Leich-

tergruppe, die Europa-Leichter, zuzuordnen. 
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2.3.2 Niedrigwassertauglichkeit-Sensitivitätsanalyse: Vorgehensweise 

Aufgrund fehlender statistischer Grundlagen wird für die Analyse konstruktiv optimierter 

Schiffe ein indirekter Ansatz verfolgt, welcher eine zumindest näherungsweise Beurteilung der 

Niedrigwasserfähigkeiten von Schiffen auf Basis ihres Leertiefgangs, welcher die zentrale 

Größe für die Beurteilung der Niedrigwassertauglichkeit ist, ermöglicht.  

Grundlage der Überlegungen ist, dass es anders als beim Hochwasser keinen absoluten Maß-

stab für die Situation ĂNiedrigwasserñ gibt. Ob ein Schiff bei ungünstigen Wassertiefenverhält-

nissen noch fahren kann, wieviel Ladungsmenge es dabei mitnehmen kann und welcher Aus-

lastung (Wirtschaftlichkeit) das entspricht, hängt in hohem Maße von schiffsindividuel len Merk-

malen ab. Die folgende Sensitivitätsanalyse stellt auf eben diese Größen ab und ermittelt für 

verschiedene Konstellationen dieser Parameter, wie groß der Teil der deutschen Flotte ist, der 

bestimmte (im Sinne von Niedrigwasser) herausfordernde Situationen bewältigen kann. Für 

die Beurteilung der künftigen Niedrigwassertauglichkeit der deutschen Flotte ist dann entschei-

dend, mit welchen tatsächlichen Verhältnissen gerechnet wird. 

Voraussetzung für diese Analyse war die Nutzung entsprechender schiffsspezifischer Rohda-

tensätze, welche dem Konsortium durch die WSV
7

 zur Verfügung gestellt wurden. 

Auf Basis der dort vorhandenen Daten (u.a. Maximaltiefgang, Tragfähigkeit, Abmessungen) 

sowie von Erfahrungswerten (z.B. Völligkeitsgrade) wurden schiffsspezifisch Annäherungs-

werte für die Leertiefgänge errechnet. Die Leertiefgangswerte waren der Ausgangspunkt für 

die Beurteilung der Niedrigwassertauglichkeit und damit auch ein Indikator für möglicherweise 

vorliegende konstruktive Optimierungen.  

Den Leertiefgang bestimmt zunächst die heckseitige Eintauchtiefe des Schiffs, da unbeladene 

Güterschiffe heckseitig vertrimmt sind, also im Heckbereich tiefer im Wasser liegen als das 

Vorderschiff. Mit einer bestimmten schiffsspezifischen Ladungsmenge kann diese Vertrim-

mung ausgeglichen werden, so dass das Schiff gerade (getrimmt) im Wasser liegt, ohne dass 

der Tiefgang die ursprüngliche heckseitige Eintauchtiefe überschreitet. Unter der Vorausset-

zung, dass der Propeller dabei ausreichend getaucht ist, kann diese spezifische Ladungs-

menge transportiert werden. Diese Ladungsmenge liegt i.d.R. bei etwa 25% der Gesamttrag-

fähigkeit für das gerade im Wasser liegende Schiff. Das Schiff nimmt dann seinen Minimaltief-

gang für die Fahrt ein. Ob und inwieweit ein Schiff dann mit diesem oder einem größeren 

Tiefgang fahren kann, hängt von der Fahrwassertiefe, dem zusätzlichen Absunk bei Fahrt 

(Squat
8

) sowie einem gewªhlten Sicherheitsabstand (ĂFlottwasserñ) ab. 

 

                                              
7

  Wie erwartet kamen als mögliche Quellen insbesondere aufgrund der Vollständigkeit der Erfassung möglichst aller Schiffe 
am ehesten die IVR-Datenbank und die BBD in Frage, so dass diese detaill ierter betrachtet wurden. Im Vergleich zu früheren 

Jahren bietet die IVR-Datenbank ihren Abonnenten inzwischen jedoch deutlich weniger eigene Datenselektions- und Export-
möglichkeiten, so dass die Entscheidung zugunsten der Nutzung der Daten der WSV (aktueller Datenbestand der Deutschen 

Binnenschiffsbestandsdatei) fiel. 
8

 Mit Squat bzw. Absunk wird das fahrdynamische vertikale Absinken eines Schiffes in Fahrt gegenüber dem Schiff ohne Fahrt 
verstanden. Bei einem auf ebenem Kiel beladenen Schiff im Ruhezustand e rrechnet sich der Abstand zwischen dem nied-

rigsten Punkt am Schiffsboden und der Gewässersohle mit Wassertiefe minus Tiefgang. Demgegenüber berechnet sich bei 
einem Schiff in Fahrt der Abstand zwischen dem niedrigsten Punkt am Schiffsboden (am Bug oder Heck) und der Gewässer-

sohle mit Wassertiefe minus Tiefgang minus Squat. In Fahrt verringert sich somit der Abstand des Schiffes zur Gewässersohle 
im Vergleich zum Schiff ohne Fahrt. 
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2.3.3 Niedrigwassertauglichkeit-Sensitivitätsanalyse: Ergebnisse 

Im Folgenden werden Analyseergebnisse für alternative Wassertiefen und Ladungsmengen 

bzw. Auslastungsgrade (Tiefgänge) bei gegebenen praxisorientierten Werten für Squat und 

Flottwasser dargestellt. Die Ergebnisse werden für folgende Schiffsgrößenklassen (Einzelfah-

rer) ermittelt: 

(A) Tragfähigkeit bis 1.350 Tonnen (kleine Güterschiffe): Insgesamt 417 Güter - und 84 

Tankmotorschiffe 

(B) Tragfähigkeit über 1.350 Tonnen bis 2000 Tonnen: Insgesamt 179 Güter - und 156 

Tankmotorschiffe 

(C) Tragfähigkeit von mehr als 2.000 Tonnen: Insgesamt 136 Güter- und 152 Tankmotor-

schiffe
9

. 

Die Abbildungen in diesem Abschnitt sind wie folgt zu verstehen: 

- Das linke Balkenpaar zeigt, wie viele GMS bzw. TMS ï als Anteil an der Gesamtanzahl 

der Schiffe dieser Gattung und Größenklasse ï die vorgegebene Aufgabe bewältigen 

können. Die entsprechende absolute Zahl ist jeweils in der Legende vermerkt.  

- Das rechte Balkenpaar bezieht sich auf die von diesen Schiffen unter den gegebenen 

Bedingungen transportierbare Gesamtmenge und setzt diese ins Verhältnis zur Ge-

samtkapazität dieser Gattung und Größenklasse
 10

. 

Unter anspruchsvollen Bedingungen wie relativ hohen Transportmengen oder Auslastungs-

graden bei geringen Wassertiefen kann der Teil der Flotte als niedrigwassertauglich angese-

hen werden, der im Gegensatz zum Rest diese Bedingungen bewältigen kann. Dies könnte 

dann zumindest ein Indikator dafür sein, dass bei Schiffen des erstgenannten Teils der Flotte 

eine konstruktive Optimierung im Hinblick auf Niedrigwassertauglichkeit gegeben ist.  

 

2.3.3.1 Transportaufgabe: Ladungsmenge 300 t; Wassertiefe 1,80 m 

Ein Teil der Schiffe kann die Transportvorgabe Ă300 Tonnenñ allein aufgrund zu geringer Ge-

samttragfähigkeit nicht erfüllen. Damit ist zu erklären, dass der Anteil der Gütermotorschiffe 

bei der kleinen Größenklasse niedriger als bei der mittleren und großen Klasse ist. 

Bei allen Abbildungen zeigt sich, dass zwar ein relativ großer Anteil an der Gesamtzahl der 

Schiffe die Aufgabe bewältigen kann, dies aber nur für einen deutlich geringeren Anteil der 

betreffenden Tragfähigkeit gilt. So können 73% der kleinen Gütermotorschiffe bei 1,80 m Was-

sertiefe 300 Tonnen Ladung transportieren, dabei können aber nur 34% der Tragfähigkeit die-

ser Größenklasse zum Einsatz kommen (Abbildung 2). 

Dieser Sachverhalt zeigt sich grundsätzlich sowohl bei GMS als auch bei TMS in allen drei 

Größenklassen. 

                                              
9

 Von der Gesamtflotte konnte bei der Analyse eine geringe Anzahl von Schiffen aufgrund von Datenlücken nicht berücksichtigt 

werden. 
10

 Damit wird die Tatsache berücksichtigt, dass nicht nur die vorgegebene Mindestmenge, sondern schiffsspezifisch auch eine 
größere Menge unter den gegebenen Bedingungen transportiert werden kann.  
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Abbildung 2: Größenklasse bis 1.350 t: Ladungsmenge 300 t; Wassertiefe 1,80 m 

 

Diese Aufgabe können 31% der kleinen TMS mit insgesamt 19% ihrer Tragfähigkeit bewälti-

gen. 

Abbildung 3: Größenklasse 1.351 ï 2.000 t: Ladungsmenge 300 t; Wassertiefe 1,80 m 

 

Fast alle GMS dieser Größenklasse können unter diesen Vorgaben fahren; dabei können ca. 

32% ihrer Kapazität genutzt werden (Abbildung 3). 
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Abbildung 4: Größenklasse über 2.000 t: Ladungsmenge 300 t; Wassertiefe 1,80 m 

 

 

2.3.3.2 Transportaufgabe: Ladungsmenge 300 t; Wassertiefe 2,10 m 

Gegenüber der vorherigen Transportaufgabe ist hier die Wassertiefe auf 2,10 m erhöht wor-

den. Dies hat zur Folge, dass sich die Zahlen bei allen Größenklassen und Schiffsgattungen 

erhöhen. 

Abbildung 5: Größenklasse bis 1.350 t: Ladungsmenge 300 t; Wassertiefe 2,10 m 

 

 

44 und damit gut die Hälfte der TMS können fahren; dabei stehen 40% von deren Transport-

kapazität zur Verfügung (Abbildung 5). 
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Abbildung 6: Größenklasse 1.351 ï 2.000 t: Ladungsmenge 300 t; Wassertiefe 2,10 m 

 

Unter den angegebenen Bedingungen können alle GMS eingesetzt werden, wobei 47% von 

deren Kapazität genutzt werden können (Abbildung 6). 

 

Abbildung 7: Größenklasse über 2.000 t: Ladungsmenge 300 t; Wassertiefe 2,10 m 

 

 

Alle GMS können die Menge bei 2,10 m Wassertiefe transportieren, wobei 39% ihrer Gesamt-

kapazität genutzt werden können (Abbildung 7). 
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2.3.3.3 Transportaufgabe: Ladungsmenge 600 t; Wassertiefe 1,80 m 

Diese Aufgabe kann von keinem der kleinen Schiffe (bis 1350 t Tragfähigkeit) bewältigt wer-

den.  

 

Abbildung 8: Größenklasse 1.351 ï 2.000 t: Ladungsmenge 600 t; Wassertiefe 1,80 m 

 

In der mittleren Größenklasse sind 25% der GMS und lediglich 1% der TMS in der Lage, unter 

den vorgegebenen Bedingungen zu fahren (Abbildung 8). 

 

Abbildung 9: Größenklasse über 2.000 t: Ladungsmenge 600 t; Wassertiefe 1,80 m 
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Abbildung 9 zeigt, dass immerhin 111 (= 82%) der GMS diese Transportaufgabe durchführen 

können. Dabei können sie allerdings nur 23% der Kapazitäten nutzen, was bedeutet, dass der 

Auslastungsgrad sehr niedrig ist. Dies zeigt sich in ähnlicher Weise auch, wenn man statt einer 

für alle Schiffe identischen Transportmenge einen bestimmten Auslastungsgrad ï hier 22% - 

als Vorgabe nimmt (vgl. Abbildung 10). Es zeigt sich dann ein fast identisches Bild wie in (Ab-

bildung 9): 

Abbildung 10: Größenklasse über 2.000 t: Auslastungsgrad 22%; Wassertiefe 1,80 m 

 

118 GMS (87%) können die vorgegebene Auslastung (oder mehr) bei 1,80 m Wassertiefe 

realisieren. Dabei können im Mittel lediglich rd. 24% der Gesamtkapazität in dieser Größen-

klasse genutzt werden.  

 

2.3.3.4 Transportaufgabe: Ladungsmenge 600 t; Wassertiefe 2,10 m 

Gegenüber der vorherigen Transportaufgabe in 2.3.3.3 ist hier die Wassertiefe auf 2,10 m 

erhöht worden. Dadurch verbessern sich die Zahlen bei allen Größenklassen und Schiffsgat-

tungen deutlich. 

Konnte bei 1,80 m Wassertiefe noch keines der kleineren Gütermotorschiffe 600 Tonnen trans-

portieren, so sind es nun rund ein Drittel (Abbildung 11). Dabei kann ein Viertel der Gesamt-

kapazität dieser Größenklasse genutzt werden, der Auslastungsgrad eines jeden einzelnen 

Schiffes liegt bei mindestens 44%. 
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Abbildung 11: Größenklasse bis 1.350 t: Ladungsmenge 600 t; Wassertiefe 2,10 m 

 

 

In der mittleren Größenklasse kann fast jedes Gütermotorschiff und rund die Hälfte der Tank-

schiffe die Menge bei 2,10 m Wassertiefe transportieren. Dabei kann etwa die Hälfte der Trans-

portkapazität der GMS- und rund ein Fünftel die der TMS genutzt werden (Abbildung 12). 

Abbildung 12: Größenklasse 1.351 bis 2000 t: Ladungsmenge 600 t; Wassertiefe 2,10 m 
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In der Größenklasse über 2000 Tonnen liegt der Auslastungsgrad im gegebenen Berech-

nungsfall bei maximal 30%. Dies schaffen alle Trocken- und fast alle Tankschiffe (Abbildung 

13). Gerade bei den größten Schiffen entspricht die vorgegebene Zuladung von 600 Tonnen 

in vielen Fällen in etwa der Menge, die das Schiff ohnehin aufnehmen muss, um getrimmt bei 

Leer- oder nur geringfügig größerem Tiefgang fahren zu können. 

Abbildung 13: Größenklasse über 2.000 t: Ladungsmenge 600 t; Wassertiefe 2,10 m 

 

 

2.3.4 Fazit 

Bei gleichen äußeren Abmessungen (Länge und Breite) haben Tankschiffe i.d.R. einen grö-

ßeren Leertiefgang als Trockenschiffe, da sie ein größeres Eigengewicht haben. Dies ist z.B. 

auf deren spezielle Bauart und Ausrüstung (Doppelhülle, Tanks etc.) zurückzuführen. Im Ver-

gleich zu ähnlich großen Trockenschiffen können Tankschiffe daher Niedrigwasserverhält-

nisse tendenziell weniger gut als erstere bewältigen. 

Kleine Schiffe können bei Niedrigwasser bestimmte Mindestmengen nicht unbedingt besser 

als große Schiffe transportieren. Häufig ist der Tiefgang bei kleineren Schiffen dann zu groß, 

während große Schiffe diesen noch realisieren können. Allerdings ist der Auslastungsgrad bei 

großen Schiffen in solchen Fällen oft recht niedrig, so dass sich hier die Frage der Wirtschaft-

lichkeit stellt. 

Eine Aussage, wie viele Schiffe oder wieviel Tragfähigkeit der deutschen Flotte Ăgenerell nied-

rigwassertauglichñ ist, kann in allgemeingültiger Form nicht getroffen werden. Die Höhe der 

jeweiligen Quoten hängt immer von den unterstellten oder prognostizierten Wassertiefen so-

wie anderen Vorgaben wie etwa einer Mindest-Transportmenge oder einem Mindest-Auslas-

tungsgrad ab. Diese Parameter können je nach Untersuchungsziel ï wie zum Beispiel bei der 

Analyse alternativer Flottenstrukturen ï variieren. Ein Bezug auf eine feste Größe ï etwa ana-

log zu Hochwassermarken ï ist hingegen nicht sinnvoll. 
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Gleichwohl können mit dem genutzten Berechnungsverfahren relevante Erkenntnisse zu ver-

schiedensten Fragestellungen gewonnen werden, wie zum Beispiel: 

- Wieviel Transportkapazität geht innerhalb der Flotte bei einem um x cm verringerten 

Wasserstand verloren? 

- Wieviel zusätzliche Schiffe müssten in einem solchen Fall der Flotte hinzugefügt wer-

den, um eine bestimmte fixe Gesamtmenge transportieren zu können? 

- Wie sollte in einem solchen Fall die Flottenstruktur neuer Schiffe aussehen (eher klei-

nere oder größere Einheiten)? 

Die hier vorgelegte Niedrigwasser-Sensitivitätsbetrachtung ist der Versuch, die fehlende Mög-

lichkeit einer unmittelbaren Quantifizierung der Anzahl konstruktiv optimierter Schiffe zumin-

dest etwas zu beheben. Denn eine Aussage über den Bestand konstruktiv optimierter Schiffe 

ï zumindest was deren Merkmale im Hinblick auf eine verbesserte Niedrigwassertauglichkeit 

betrifft ï ist auf Basis der verfügbaren Flottendaten nicht möglich. Die hierfür relevanten Krite-

rien wie etwa Leichtbauweise, bestimmte Hinterschiffsformen oder das Vorhandensein einer 

dynamischen Tunnelschürze sind nicht erfasst. Auch die im Projekt durchzuführenden Inter-

views werden diese Datenlücke nicht schließen, sondern hierzu allenfalls einige Zusatzinfor-

mationen oder Anhaltspunkte liefern können. 

 
2.4 Kleine Binnenschiffe: Typische Güterarten und Art der Transporte 

2.4.1 Entwicklung nach Schiffsgattungen 1990 bis 2019 

In Abbildung 14 ist die Entwicklung der Anzahl der Gütermotor- und Tankmotorschiffe in der 

deutschen Binnenflotte seit 1990 dargestellt
11

. Ausgehend von der recht hohen Anzahl von rd. 

1800 Schiffen nach der deutschen Einheit nahm die Zahl der Gütermotorschiffe in den folgen-

den zehn Jahren rapide auf etwa 1000 Einheiten ab.  

In den folgenden rd. 20 Jahren setzte sich der Rückgang in abgeschwächter Form bis zum 

Erreichen eines Bestands von knapp 800 Schiffen im Jahr 2019 fort. Im gleichen Zeitraum 

schwankte der Bestand der Tankmotorschiffe nur geringfügig und lag relativ konstant bei etwa 

400 Einheiten. 

                                              
11

 Zu Bestand und Entwicklung der Containerschiffe sind keine adäquaten statistisch en Daten vorhanden, so dass sich die Be-
trachtung auf die Trocken- und Tankschiffe beschränken muss. 
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Abbildung 14: Entwicklung der Anzahl Gütermotor- und Tankmotorschiffe in der deutschen 
Binnenflotte 

 

 

In beiden Schiffsgattungen nahm die mittlere Tragfähigkeit im Betrachtungszeitraum deutlich 

zu: Bei den Tankschiffen stieg sie von 1400 auf etwa 1800 und damit um durchschnittlich etwa 

400 Tonnen. Die mittlere Tragfähigkeit der Gütermotorschiffe stieg von etwa 1000 auf 1400 

Tonnen (Abbildung 15). 

Abbildung 15: Entwicklung der mittleren Tragfähigkeit der Gütermotor- und Tankmotorschiffe 
in der deutschen Binnenflotte 

 



Studie zur Prüfung einer Förderung für kleinere und/oder konstruktiv optimierte Binnenschiffe  

Schlussbericht  Seite 22 

 PLANCO Consulting GmbH             

Abbildung 16 zeigt die Entwicklung des Durchschnittsalters der Gütermotor- und Tankmotor-

schiffe in der deutschen Binnenflotte. Während sich bei den Tankschiffen das Alter von an-

fangs etwa 25 Jahren und einer leichten Zunahme in den Folgejahren inzwischen wieder auf 

etwa dem gleichen Niveau eingependelt hat, steigt das Durchschnittsalter der Gütermotor-

schiffe seit Mitte der 1990er Jahre kontinuierlich von rd. 50 auf inzwischen etwa 64 Jahre an.  

Abbildung 16: Entwicklung des mittleren Alters der Gütermotor- und Tankmotorschiffe in der 
deutschen Binnenflotte 

 

 

2.4.2 Entwicklung der Schiffsgattungen nach Größenklassen 2010 bis 2019 

In diesem Abschnitt wird die Entwicklung der Güter- und Tankmotorschiffe nach Größenklas-

sen (Länge und Breite) beschrieben. Die Datenlage erforderte hierfür eine Beschränkung auf 

den Zeitraum von 2010 bis 2019
12

. 

 

  

                                              
12

 Quelle: GDWS, Binnenschiffsbestandsdateien für die Jahre 2010 und 2019  
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Anzahl der Gütermotorschiffe (GMS) 

Die beiden folgenden Abbildungen zeigen ï bezogen auf die Anzahl der Einheiten ï die Grö-

ßenstrukturen der Gütermotorschiffe in den Jahren 2010 (Abbildung 17) und 2019 (Abbildung 

18).  

Im Jahr 2010 war die Längenklasse zwischen 60 und 80 Meter mit rund 450 Einheiten die mit 

Abstand größte. Dabei dominierten Breiten zwischen 6,61 und 8,20 Meter. Bei insgesamt rück-

läufigen Anzahlen hatte sich diese Klasse bis zum Jahr 2019 mit einer Reduktion auf knapp 

250 Einheiten am stärksten verkleinert. Gleichzeitig erhöhten sich die Anzahlen in den höheren 

Längengrößenklassen: GMS zwischen 80 und 100 Meter Länge legten von etwa 150 auf mehr 

als 260 Einheiten zu. Die Anzahl der Schiffe mit mehr als 100 Meter Länge wuchs von 110 auf 

156 Einheiten. Entsprechend nahmen auch die Schiffsbreiten zu: bei den Schiffen zwischen 

80 und 100 Meter Länge dominierte im Jahr 2019 Breiten zwischen 8,21 und 9,50 Meter (61%), 

Schiffe ab 100 Meter Länge hatten zumeist (65%) eine Breite zwischen 9,51 und 15 Meter.  

 

Abbildung 17: Anzahl der GMS nach Größenklassen 2010 

 

 



Studie zur Prüfung einer Förderung für kleinere und/oder konstruktiv optimierte Binnenschiffe  

Schlussbericht  Seite 24 

 PLANCO Consulting GmbH             

Abbildung 18: Anzahl der GMS nach Größenklassen 2019 

 

 

Tragfähigkeit der Gütermotorschiffe 

Abbildung 19 und Abbildung 20 zeigen die Entwicklung der Tragfähigkeit der Gütermotor-

schiffe in der Zeit von 2010 bis 2019. 

Im Jahr 1990 war die Längengrößenklasse 60 bis 80 Meter mit insgesamt rund 500.000 Trag-

fähigkeitstonnen die mit Abstand bedeutendste, wohingegen die beiden nächsthöheren Län-

genklassen jeweils nur auf gut 200.000 Tonnen kamen.  
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Abbildung 19: Tragfähigkeit der GMS nach Größenklassen 2010 

 

 

Bis zum Jahr 2019 hatten sich die Proportionen deutlich verschoben: Die Gesamttragfähigkeit 

der 60 bis 80 Meter langen Schiffe hatte sich in etwa halbiert, während sich die der 80 bis 100 

Meter langen Schiffe auf mehr als 400.000 Tonnen annähernd verdoppelt hatte. Die noch grö-

ßeren Einheiten mit mehr als 100 Meter Länge verzeichneten einen Anstieg von rd. 270.000 

auf etwa 380.000 Tonnen. 
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Abbildung 20: Tragfähigkeit der GMS nach Größenklassen 2019 

 

 

Anzahl der Tankmotorschiffe (TMS) 

In Abbildung 21 und Abbildung 22 sind die Größenklassenstrukturen der Tankmotorschiffe in 

den Jahren 2010 und 2019 wiedergegeben. 

1990 dominierten mit rund 150 bzw. 140 Einheiten die Längenklassen 60 bis 80 und 100 bis 

110 Meter. Bis zum Jahr 2019 stieg in der letztgenannten Gruppe die Anzahl Schiffe auf rund 

170 Einheiten. Dabei fand auch eine Verlagerung zu größeren Breiten statt: Mit 81 Schiffen 

hatte fast die Hälfte eine Breite zwischen 11,40 und 15,00 Meter.  

Die im Jahr 2010 zahlenmäßig noch größte Gruppe der 60 bis 80 Meter langen Schiffe ver-

kleinerte sich deutlich auf einen Bestand von nur noch 31 Schif fen im Jahr 2019. Dabei ist 

auffällig, dass der größte Teil des Rückgangs zu Lasten der größeren Breitenklasse 8,21 bis 

9,50 Meter zu verzeichnen war und dieser in der Breitenklasse 6,61 bis 8,20 Meter deutlich 

geringer war.  
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Abbildung 21: Anzahl der TMS nach Größenklassen 2010 

 

 

 

Abbildung 22: Anzahl der TMS nach Größenklassen 2019 
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Tragfähigkeit der Tankmotorschiffe 

Abbildung 23 und Abbildung 24 zeigen ï bezogen auf die Gesamttragfähigkeit ï die Größen-

klassenstrukturen der Tankmotorschiffe in den Jahren 2010 und 2019. Bei einer Gesamttrag-

fähigkeit von etwa 775.000 Tonnen im Jahr 2010 kamen die Längenklassen  

¶ 60,01 bis 80 Meter mit 218.000 Tonnen, 

¶ 80,01 bis 100 Meter mit 144.000 Tonnen und 

¶ 100,01 bis 110 Meter mit 350.000 Tonnen 

auf die größten Volumina. 

In den Folgejahren bis 2019 erfolgten hier weitere Verschiebungen zu den größeren Einheiten: 

Auf Schiffe mit einer Länge zwischen 100 und 110 Meter entfiel mit nun 419.000 Tonnen der 

größte Teil des Gesamttragfähigkeit (735.000 Tonnen). Einheiten mit einer Länge von 80 bis 

100 Meter kamen nun auf ein Volumen von knapp 254.000 Tonnen. Alle übrigen Längenklas-

sen konnten mit einer Tragfähigkeitssumme von 62.000 Tonnen nur einen Anteil von etwa 8% 

erreichen. 

 

Abbildung 23: Tragfähigkeit der TMS nach Größenklassen 2010 
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Abbildung 24: Tragfähigkeit der TMS nach Größenklassen 2019 

 

 

2.5 Voraussichtlich zukünftiger Bestand an kleinen und/oder konstruktiv optimierten 

Binnenschiffen  

Der voraussichtlich zukünftige Bestand an kleinen Schiffen in der deutschen Binnenschiffs-

flotte wird aus vorliegenden Untersuchungen der PLANCO für das BMVI abgeleitet und mit 

der Entwicklung der deutschen Flotte nach Schiffsgrößenklassen in den letzten Jahren aktua-

lisiert.  

Die Anzahl der Schiffe mit einer Kapazität von bis zu 1.500 Tonnen ist von 810 im Jahr 2010 

auf 612 im Jahr 2021 zurückgegangen. Der Rückgang der Schiffe mit einer Kapazität von bis 

zu 1.000 Tonnen von 299 im Jahr 2010 auf 259 im Jahr 2021 ist in einer vergleichbaren Grö-

ßenordnung. 

Der Flottenrückgang kleiner Schiffe entfällt gleichermaßen auf Gütermotorschiffe und Tank-

schiffe. So reduziert sich die Zahl der Gütermotorschiffe mit einer Kapazität von bis zu 1.500 

Tonnen von 652 auf 491. Demgegenüber reduziert sich die Zahl der Tankschiffe mit einer 

Kapazität von bis zu 1.500 Tonnen von 158 auf 121. In den Zahlen für 2021 sind als Sonder-

effekt zusätzliche Schiffe enthalten, die aufgrund einer neuen Zuordnung als Tankschiffe er-

fasst werden. Damit hängt zusammen, dass die Zahl der ganz kleinen Tankschiffe mit einer 

Kapazität von bis zu 1.000 Tonnen laut der Zentralen Schiffsbestandsdatei von 18 im Jahr 

2010 auf 47 im Jahr 2021 zugenommen hat. 

Die Gesamtzahl der Einzelfahrer ist von 1336 im Jahr 2010 auf 1.170 im Jahr 2021 weniger 

stark zurückgegangen. Damit hat die Zahl mittlerer und großer Schiffe (>1.500 Tonnen) zuge-

nommen. Ein Anstieg ist vor allem bei den Tankschiffen zu verzeichnen. In diesen Zahlen 
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machen sich die Neubauaktivitäten im Zusammenhang mit der Einführung einer Doppelhül-

lenverpflichtung in der Tankschifffahrt bemerkbar. 

Die Zahl der Schubleichter hat sich im Zeitraum von 2021 bis 2030 entsprechend der Zahl der 

Einzelfahrer entwickelt. Anders als bei den Einzelfahrern ist bei den Leichtern keine Entwick-

lung zu größeren Einheiten zu erkennen; so hat die durchschnittliche Tragfähigkeit der Leichter 

zwischen dem Jahr 2010 und dem Jahr 2021 abgenommen. 

Die Entwicklung in den letzten Jahren mit einem Abgang kleiner Schiffe aus der deutschen 

Flotte und nur vereinzelten Neubauten kleiner Schiffe wird sich fortsetzen. Dies ist zum einen 

auf das hohe Alter der Schiffe zurückzuführen. Zum anderen macht sich das hohe Alter der 

Schiffsbesatzungen bemerkbar. Besonders für kleine Schiffe, bei denen es sich zum großen 

Teil um Partikuliere handelt, ist es nur schwer möglich Nachwuchs zu finden. Daraus resul tiert, 

dass kleine Schiffe bei Ausscheiden der Partikuliere aus dem Berufsleben ebenfalls aus dem 

Markt ausscheiden.  

Aufgrund dieser Trends wird ein Rückgang der Einzelfahrerflotte mit einer Kapazität von bis 

zu 1.350 Tonnen von 512 im Jahr 2021 auf 327 im Jahr 2030 erwartet. Der Rückgang um 38% 

steht im deutlichen Kontrast zur recht stabilen Entwicklung der Gesamtflotte an Einzelfahrern 

von 1.170 auf 1.040 Einheiten (-11%). Dementsprechend nimmt der Anteil mittlerer und großer 

Schiffe (>1.350 Tonnen) an der deutschen Binnenflotte der Einzelfahrer von 56% auf 69% zu. 

So steigt die Anzahl der Schiffe in den entsprechenden Größenklassen von 658 im Jahr 2021 

auf 717 im Jahr 2030. Im Einklang mit dem Trend zu großen Einheiten wird vor allem die 

Anzahl der Einzelfahrer mit einer Kapazität größer 2.500 Tonnen um rund 20% deutlich zu-

nehmen. Die durchschnittliche Tragfähigkeit der Einzelfahrer steigt von 1.322 Tonnen auf 

1.441 Tonnen.  

Auch bei den Schubleichtern ist zwischen dem Jahr 2021 und dem Jahr 2030 ein Trend zu 

größeren Einheiten zu beobachten. Dieser ist aber weniger ausgeprägt als bei den Einzelfah-

rern. So steigt die durchschnittliche Tragfähigkeit der Schubleichter von 948 im Jahr 2021 auf 

980 im Jahr 2030. 
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Tabelle 8: Prognose Deutsche Binnenschiffsflotte 2030 

 

Quelle: WSV, Planco. 

 

Die Prognose des zukünftigen Bestandes an konstruktiv optimierten Schiffen wird ausgehend 

vom Bestand bzw. aktueller Neubauprojekte und den Marktperspektiven abgeleitet. So ist ak-

tuell eine verstärkte Aktivität bei Entwicklung bzw. Bau von konstruktiv optimierten Schiffen zu 

beobachten. Dabei ist ein amerikanischer Investor Vorreiter, der 40 konstruktiv optimierte 

Schiffe für den Verkehr der Shell auf dem Rhein geordert hat. Das erste Schif f soll Ende 2021 

ausgeliefert, und jeden Monat ein weiteres folgen. Dieses Projekt und die Projekte von BASF 

und BP erfolgen in Kooperation mit einer niederländischen Reederei und sehen einen Betrieb 

unter niederländischer Flagge vor. Einzig die Schiffsentwicklungen HGK Shipping werden un-

ter deutscher Flagge betrieben werden. Die Schiffsentwicklungen beziehen sich auf Gütermo-

torschiffe mit einer Kapazität von mehr als 2.500 Tonnen. Neben den genannten Entwicklun-

gen gibt es einzelne Schubbootkonzepte zur Verbesserung der Niedrigwassertauglichkeit. 

Durch das ambitionierte Projekt der Shell ergibt sich im Zeitraum von 2020 bis 2024 eine Zahl 

von 30 konstruktiv optimierten Schiffen für den deutschen Binnenschifffahrtsverkehr, die in 

Fahrt gebracht werden. Im Zusammenhang mit der zunehmenden Diskussion über wachsende 

Probleme durch Niedrigwasser, ist von einer dynamischen Entwicklung auszugehen. Dement-

sprechend wird eine Zunahme des Bestandes an konstruktiv optimierten Schiffen im Güter-

verkehr der Binnenschifffahrt in Deutschland auf 98 Schiffe im Jahr 2030 erwartet. Dabei ist 

zu berücksichtigen, dass zum einen die weit überwiegende Entwicklungsaktivität bisher unter 

niederländischen Reedereien zu beobachten ist und zum anderen nur ein Anteil von etwa 30% 

des Güterverkehrs auf deutschen Wasserstraßen von Schiffen unter deutscher Flagge durch-

geführt wird. Dementsprechend ist davon auszugehen, dass der überwiegende Teil der kon-

struktiv optimierten Schiffe unter niederländischer Flagge fahren wird. Es wird aber erwarte t, 

Größenklasse Anzahl TT Ø TT Anzahl TT Ø TT

EF <= 400 97             21.135            218                 41             8.933             218           

EF 401 - 650 51             26.380            517                 27             13.966           517           

EF 651 - 900 73             57.922            793                 48             38.086           793           

EF 901 - 1.000 38             36.321            956                 21             20.072           956           

EF 1.001 - 1.350 253           293.983          1.162              190           220.778         1.162        

EF <= 1.350 512           435.741          851                 327           301.835         923           

EF 1.351 - 1.500 100           142.364          1.424              92             130.975         1.424        

EF 1.501 - 2.000 243           408.055          1.679              265           444.998         1.679        

EF 2.001 - 2.500 115           260.265          2.263              118           267.055         2.263        

EF 2.501 - 3.000 153           415.233          2.714              186           504.793         2.714        

EF >3000 47             161.261          3.431              56             192.141         3.431        

EF Gesamt 1.170        1.822.919       1.558              1.044        1.841.796      1.764        

SL <= 1000 492            226.718           461                 477            219.806          461           

SL 1.001 - 1.350 66              78.366             1.187              65              77.178            1.187        

SL 1.350 - 1.500 13              18.199             1.400              12              16.799            1.400        

SL 1.501 - 2.000 60              104.014           1.734              65              112.682          1.734        

SL > 2.000 105            270.275           2.574              113            290.867          2.574        

SL Gesamt 736            697.572           948                 732            717.333          980            

Gesamt 1.906         2.520.491        1.322              1.776         2.559.129       1.441        

20302021
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dass die Entwicklungs- und Bauaktivitäten unter deutschen Reedern zunehmen werden. Da-

bei kann sich die Auflegung eines Förderprogramms positiv auswirken. Im Ergebnis wird er-

wartet, dass im Jahr 2030 entsprechend des Güterverkehrsanteils 30% der konstruktiv opti-

mierten Schiffe in Deutschland registriert sein werden. Das bedeutet einen Bestand von 30 

konstruktiv optimierten Schiffen in der deutschen Flotte im Jahr 2030. 

Im Hinblick auf die prognostizierte Zahl des Bestandes an konstruktiv optimierten Schif fen im 

Jahr 2030 ist nicht ausgeschlossen, dass einzelne Entwicklungen auf Schubbootkonzepte set-

zen. Diese werden aufgrund der Orientierung auf Motorschiffe (Einzelfahrer) und Schubleich-

ter allerdings nicht separat erfasst. 

 

2.6 Bewertung der Ausgangssituation 

Eine hohe Relevanz kleiner Schiffe ist vor allem abseits des Rheins wie etwa im Kanalgebiet 

gegeben. Die Nutzung der Binnenschifffahrt ermöglicht hier kostengünstige und umweltfreund-

liche Transporte. Bedingt durch das hohe Alter der Schiffe sowie auch des fahrenden Perso-

nals ist die Aufrechterhaltung dieses Status quo gefährdet und es ist zu befürchten, dass dies 

mittel- bis langfristig zu einem ungünstigeren Modal Split führen wird.  

Da nach wie vor nennenswerte Neubauzahlen in diesem Bereich nicht zu erwarten sind, müss-

ten mögliche Gegenmaßnahmen auf einen Erhalt des Fahrzeugbestands zielen. Auch in das 

betreffende Personal muss in geeigneter Weise investiert werden ï zumindest so lange, bis 

eine (weitgehend) autonome Binnenschifffahrt Realität geworden ist. 

Über konstruktive Optimierungen jeglicher Art gibt es keine aussagekräftigen Statistiken. Ex-

pertengespräche und Artikel in der Fachpresse weisen jedoch darauf hin, dass konstruktive 

Optimierungen, die auf eine bessere Niedrigwassertauglichkeit abzielen, in der Regel eher bei 

größeren Schiffen gegeben sind. Die bestehenden Möglichkeiten, hier relevante Effekte zu 

erzielen, sind sehr vielfältig (vgl. Arbeitspaket 3). Auf Seiten der Schifffahrttreibenden orientiert 

sich die Umsetzung derartiger Maßnahmen an deren Wirtschaftlichkeit über das gesamte Jahr 

ï also unter Berücksichtigung auch der zeitlichen Phasen, in denen keine Niedrigwassersitu-

ationen gegeben sind.  
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3. AP 2: BEDARF AN KLEINEN UND/ODER KONSTRUKTIV OPTIMIERTEN BIN-

NENSCHIFFEN 

3.1 Einführung 

Arbeitspaket 2 analysiert die Nachfrage nach kleinen und konstruktiv optimierten Binnenschif-

fen.  

Die Analyse baut auf die Ergebnisse der Umlegung des Wasserstraßenverkehrs auf das Was-

serstraßennetz 2030 auf. Das Jahr 2030 wird für diese Untersuchung als aktueller Bedarf un-

terstellt. Vor dem Hintergrund des relativ Ăalten Basisjahresñ auf der einen Seite und der lang-

fristigen Planung der Schiffseinsätze ist dies ein vernünftiger Ansatz. 

Die Auswertung und Analyse der Umlegungsdaten, die Neuberechnung der Umlegung mit 

neuen Eingangsdaten zu den Wasserständen sowie unter Berücksichtigung konstruktiv opti-

mierter Schiffe waren die wesentlichen Arbeitsschritte in AP2. Um die Entwicklung der letzten 

30 Jahre darzustellen, wurden zudem Ergebnisse einer Umlegung der PLANCO aus dem Jahr 

1997 ausgewertet. 

Die Umlegung verdeutlicht den aktuellen Bedarf von Schiffen nach Größenklassen bei durch-

schnittlichen Wasserständen wie sie im langjährigen Mittel auftreten. Dabei zeigt sich unter 

anderem der Bedarf an kleinen Schiffen mit einer Tragfähigkeit von bis zu 1.350 Tonnen Trag-

fähigkeit.  

Der Vergleich mit zurückliegenden Umlegungsergebnissen (bis 1997!) zeigt die Entwicklung 

der Nachfrage nach Größenklassen.  

Aus der Umlegung liegen keine Informationen zum Bedarf konstruktiv optimierter Binnen-

schiffe vor. Aufgrund der weniger extremen Niedrigwasserereignisse vor dem Jahr 2018 war 

allerdings vor dem Jahr 2018 auch kein nennenswerter Bedarf an konstruktiv optimie rten 

Schiffen zu erkennen.  

Von Einzelfällen abgesehen sind daher bisher keine konstruktiv optimierten Schiffe im Einsatz. 

Es handelt sich um einen neuen Ansatz, der im Wesentlichen auf die Erwartung häufigerer 

und längerer Niedrigwasserperioden zurückzuführen ist. Die ersten Neubauprojekte konstruk-

tiv optimierter Schiffe beziehen sich auf größere Einheiten für den Einsatz auf dem Rhein und 

dem angrenzenden Kanalnetz. Der Bedarf für konstruktiv optimierte Schiffe konzentriert sich 

auf dieses Segment. Die Verkehre am Rhein und die Optimierung großer Einheiten bieten die 

besten Voraussetzungen für eine wirtschaftliche Tragfähigkeit. An anderen frei fließenden 

Flüssen mit Niedrigwasserproblemen wie Elbe und Donau ist dies eine wesentliche größere 

Herausforderung. Dies ist auf die örtlichen Nachfragestrukturen und Befahrbarkeitsstandards 

zurückzuführen. Dennoch ist es nicht ausgeschlossen, dass abseits des Rheins in Einzelfällen 

ein Bedarf für konstruktiv optimierte Schiffe entsteht. 

Der zusätzliche Bedarf an kleinen und konstruktiv optimierten Binnenschiffen wird durch eine 

Neurechnung der Umlegung 2030 mit den Wasserständen für das Jahr 2018 ermittelt. Bedingt 

durch das Niedrigwasser fahren einige Schiffe mit einer geringeren Auslastung. Dies führt zu 

einer bestimmten Gütermenge, die mit der bestehenden Flotte nicht abgefahren werden kann. 

Dies führt somit zu einem Bedarf an zusätzlichen Schiffen, der differenziert nach Größenklas-

sen ermittelt wird. Konstruktiv optimierter Schiffe werden zunächst nicht betrachtet.  
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Der Bedarf an konstruktiv optimierten Schiffen wird auf Grundlage der Ergebnisse von AP3 zu 

den technischen Möglichkeiten und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen der konstruktiven 

Optimierung von Schiffen, sowie den Erkenntnissen aus den Interviews und ergänzenden Re-

cherchen in Abhängigkeit von Niedrigwassersituationen wie im Jahr 2018 modelliert. Darauf 

aufbauend wird ein Bedarf für konstruktiv optimierte Schiffe nur im Verkehr über den Rhein 

(inkl. Wechselverkehre mit angrenzenden Wasserstraßen) und in den größeren Schiffsklassen 

gesehen. Zudem wird im Zusammenhang mit der wirtschaftlichen Tragfähigkeit der Transporte 

nur für Verkehre ausgewählter Gütergruppen ein Bedarf entstehen. Der Anteil an konstruktiv 

optimierten Schiffen am Gesamtbedarf in einer Schiffsgrößenklasse wird relationsbezogen aus 

der Zahl an Tagen mit einer Abladetiefe unter 160 cm im Jahr 2018 abgeleitet. 

Die Auswertung der Umlegungsergebnisse 2030 und der Ergebnisse der Umlegung mit den 

Wasserstandsdaten für 2018 werden für ausgewählte Wasserstraßengebiete und Industriebe-

reiche (Gütergruppen) ausgewertet. Diese Auswertungen verdeutlichen die Bedeutung kleiner 

Schiffe für einzelne Wasserstraßen (mit den jeweils aufkommensstärksten Relationen) und 

Industrien. Außerdem wird jeweils der Bedarf an konstruktiv optimierten Schiffen bezogen auf 

Niedrigwassersituationen wie im Jahr 2018 abgeleitet. 

Die Analyse der Reaktionen auf das Niedrigwasser sowie der Auswirkungen und längerfristi-

gen Konsequenzen erfolgt vorwiegend qualitativ auf Grundlage der Fachgespräche und er-

gänzender Recherchen. Dies gilt ebenfalls für die Identifikation und Beschreibung von zukünf-

tigen Märkten für kleine und konstruktiv optimierte Schiffe.  

 

3.2 Aktueller Bedarf an kleinen und/oder konstruktiv optimierten Binnenschiffen im 

Gesamtnetz 

Ausgangspunkt der Betrachtung sind die Ergebnisse der Netzumlegung des Verkehrs auf die 

Wasserstraße im Rahmen der Verkehrsverflechtungsprognose 2030(ĂUmlegungñ).
13

 Die Um-

legung stellt die Nachfrage nach Schiffsraum im deutschen Wasserstraßennetz differenziert 

nach Motorschiffen (Einzelfahrern; EF) und Schubleichtern (SL) sowie Größenklassen dar.
14

 

Dabei wird die Flottenstruktur der beladenen Verkehre ausgehend für das Basisjahr 2010 für 

das Prognosejahr 2030 ermittelt. Für das Basisjahr liegen relationsbezogene Daten zum Gü-

terverkehrsaufkommen nach Gütergruppe vor. Die Daten der Umlegung wurden im Hinblick 

auf strukturelle Veränderungen im Bereich kleiner Schiffe überprüft und aktualisiert. 

Das zugrunde liegende Wasserstraßennetz enthält alle relevanten Streckenmerkmale wie die 

maximal zulässigen Schiffs- und Verbandsgrößen, Fahrrinnen- bzw. Abladetiefen und Brü-

ckendurchfahrtshöhen. An den frei fließenden Flüssen werden Dauerlinien mit durchschnittli-

chen Wasserständen wie sie im langjährigen Mittel auftreten zur Bestimmung der Abladetiefen 

angesetzt. Unter Berücksichtigung der Streckenparameter werden für die Verkehre relations-

bezogen die betriebswirtschaftlich kostenoptimalen Routen ermittelt. Die daraus resultier en-

den Belastungswerte werden mit statistischen Angaben zum Aufkommen an Eichpunkten im 

                                              
13

  Vgl. Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose sowie Umlegung auf die Verkehrsträger, Los 6 Netzumlegung Wasser-

straße, 2014. 
14

  Es ist zu berücksichtigen, dass in der Umlegung einzelne Leichter erfasst werden. Diese werden zu Verbänden in vielfältigen 
Konfigurationen kombiniert. Schubboote zum Betrieb von Schubverbänden werden in der Umlegung nicht ausgewiesen. 
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Basisjahr 2010 abgeglichen und in einem mehrstufigen iterativen Prozess das aufkommens-

bezogene Umlegungsergebnis ermittelt. 

Vorliegende Daten zu spezifischen Flottenstrukturen für den Verkehr zwischen verschiedenen 

Wasserstraßengebieten sind die Grundlage zur Ableitung relationsspezifischer Flottenstruktu-

ren. Die resultierenden Strukturen werden mit statistischen Angaben zur Flottenstruktur an 

Eichpunkten im Basisjahr 2010 abgeglichen. Die Abweichungen an den Eichpunkten werden 

in einem mehrstufigen iterativen Prozess minimiert. Im Ergebnis resultieren die relationsbezo-

genen Flottenstrukturen. 

Für die prognostizierten Verkehre im Jahr 2030 werden die betriebswirtschaftlich kostenopti-

malen Routen ermittelt. Die erwarteten Flottenstrukturen im Jahr 2030 werden dazu ausge-

hend von den Strukturen im Jahr 2010 unter Berücksichtigung der prognostizierten Binnen-

schiffsbestandsentwicklung und durch Ausbaumaßnahmen im Wasserstraßennetz resultie-

rende Flotteninduzierungseffekte abgeleitet. 

Die nachfolgende Flottenstruktur für das Jahr 2030 stellt den aktuellen Schiffsbedarf bei nor-

malen Wasserstandsverhältnissen dar. Eine relevante Nachfrage nach konstruktiv optimierten 

Schiffen besteht aufgrund der normalen Wasserstandsbedingungen nicht. Zur detaillierteren 

Erfassung kleinerer Schiffe werden die Ergebnisse der Umlegung auf Grundlage der Flotten-

anteile in der Gesamtflotte tiefer nach Größenklassen differenziert.  
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Tabelle 9: Aktueller Wasserstraßenverkehr (Prognose 2030) nach Schiffsgrößen-

klassen 

 

Quelle: Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose sowie Umlegung auf die Verkehrsträger, Los 6 Netzumlegung Wasser-

straße, 2014. 

 

Die Ergebnisse der Umlegung zeigen die Bedeutung und den aktuellen Bedarf kleiner Schiffe. 

Etwa 48.000 Schiffsbewegungen der insgesamt gut 170.000 Schiffsbewegungen pro Jahr wer-

den von beladenen Binnenschiffen mit einer Kapazität von bis zu 1.350 Tonnen durchgeführt. 

Die Bedeutung kleiner Schiffe ist im Zusammenhang mit den Flottenentwicklungen rückläufig. 

Mit den kleinen Schiffen werden knapp 35 Millionen Tonnen (12,5%) des für das Jahr 2030 

prognostizierten Güterverkehrsaufkommens der Binnenschifffahrt von 278 Millionen Tonnen 

transportiert und der Anteil kleiner Schiffe an den Schiffsbewegungen beträgt 27,7%.  

Der Bedarf an Schiffen lässt sich aus der Anzahl der Schiffsbewegungen unter Berücksichti-

gung der durchschnittlichen Rundlaufzeit und jährlichen Betriebsstunden ableiten. Dabei sind 

die unterschiedlichen Betriebsformen (Continue- und Tagesfahrt) und der Leerfahrtenanteil zu 

berücksichtigen. So wird auf Grundlage früherer Studien von einem Anteil der Continue-Fahrt 
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mit bis zu 24 Stunden Betrieb von 15% und der Tagesfahrt von 85% kalkuliert.
15

 Der Leerfahr-

tenanteil wird mit 30% angesetzt.
16

 Auf dieser Grundlage lässt sich der Flottenbedarf zur Ab-

wicklung der aus der Umlegung ermittelten Nachfrage nach Wasserstraßentransporten für das 

Jahr 2030 abschätzen. 

Tabelle 10: Aktueller Flottenbedarf (Prognose 2030) nach Schiffsgrößenklassen 

 

Quelle: Eigene Berechnungen; Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose sowie Umlegung auf die Verkehrsträger, Los 6 

Netzumlegung Wasserstraße, 2014. 

 

Im Ergebnis resultiert ein Schiffsbedarf von rund 6.100 Schiffen. Dabei ist zur Deckung des 

Bedarfs die europäische Gesamtflotte relevant. Neben Binnenschiffen unter deutscher Flagge 

verkehren auch Binnenschiffe unter ausländischer Flagge im deutschen Wasserstraßennetz, 

von denen ein großer Anteil des Güterverkehrs auf deutschen Wasserstraßen durchgeführt 

wird. Aktuell dominieren mit einem Anteil von 57% Schiffe unter niederländischer Flagge. Etwa 

30% des Güterverkehrs entfällt auf Schiffe unter deutscher Flagge.
17

 Dem entsprechend ist mit 

                                              
15

 Vgl. Planco, Liegeplatzkapazitäten am Niederrhein, Studie für das Wasserstraßen - und Schifffahrtsamt Duisburg-Rhein, Essen 
2019. 

16

 Vgl. Planco, Ermittlung der wettbewerbsneutralen Höhe der Schifffahrtsgebühren für die gewerbliche Güter- und Fahrgastschiff-
fahrt, Essen 2017. 

17

 Vgl. Statistisches Bundesamt, Güterverkehrsstatistik der Binnenschifffahrt, Wiesbaden, versch. Jg.  
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einem Flottenbedarf an deutschen Binnenschiffen von etwa 30% des Gesamtbedarfs auszu-

gehen. 

Ein Großteil des Schiffsbedarfs bezieht sich auf besonders große Schiffseinheiten mit Tragfä-

higkeiten größer 2.500 Tonnen. Bezogen auf kleinen Schiffsraum mit einer Tragfähigkeit bis 

zu 1.350 Tonnen resultiert ein Schiffsbedarf von knapp 1.700 Schiffseinheiten.  

Daten zur Nachfrage nach konstruktiv optimierten Binnenschiffen sind aus den Umlegungser-

gebnissen nicht abzuleiten.  

Aufgrund der weniger dringlichen Niedrigwassersituation bestand vor dem extremen Niedrig-

wasserereignis im Jahr 2018 kein nennenswerter Bedarf an konstruktiv optimierten Binnen-

schiffen. Zudem waren einzelne Ansätze zur Entwicklung konstruktiv optimierter Schiffe wirt-

schaftlich nicht tragfähig. Nach den Erfahrungen aus dem Jahr 2018 und der Erwartung zu-

nehmender Einschränkungen durch Niedrigwasser hat sich das Bild gewandelt und es ist ein 

Bedarf an konstruktiv optimierten Schiffen erwachsen (vgl. 3.4).  

 

3.3 Entwicklung des Bedarfs kleiner/konstruktiv optimierter Binnenschiffe in den letz-

ten 30 Jahren 

In den letzten 30 Jahren ist ein Trend zum Einsatz größerer Schiffstypen zu beobachten. Dies 

zeigt sich in der Struktur des Flottenbestandes, aber auch in der Entwicklung der Ergebnisse 

der Umlegung. Die Trends werden deutlich, obwohl die Ergebnisse der Umlegung 1997 nicht 

in der gleichen Gliederung wie für die Umlegung 2030 vorliegen. So ist die Bedeutung kleiner 

Schiffe mit einer Tragfähigkeit von bis zu 1.500 Tonnen deutlich zurückgegangen und ihr Anteil 

hat sich halbiert. Demgegenüber zeigen die Zahlen eindrucksvoll den Trend zum Einsatz gro-

ßer Schiffe. Gegenüber dem vereinzelten Einsatz von Schiffen mit einer Tragfähigkeit größer 

2.500 Tonnen im Jahr 1997 sind diese Schiffstypen gerade im Rheinverkehr zu einem Stan-

dard geworden. Dementsprechend haben sich Schiffsbewegungen und Tonnage dieser 

Schiffe seit 1997 mehr als verzehnfacht. 

Die Schiffsgrößenentwicklung macht sich auch in der Gesamtentwicklung über alle Größen-

klassen bemerkbar. So nimmt das Güterverkehrsaufkommen von 233 Millionen Tonnen im 

Jahr 1997 auf 278 Millionen Tonnen (+19%) prognostiziert im Jahr 2030 zu. Demgegenüber 

geht die Anzahl der Schiffsbewegungen beladener Schiffe im gleichen Zeitraum von 218.000 

auf 174.000 zurück (-20%). 
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Tabelle 11: Wasserstraßenverkehr nach Schiffsgrößenklassen 1997 und aktuell (Prognose 

2030) 

 

Quelle: Planco, Gesamtwirtschaftliche Bewertung erwogener Wasserstraßenprojekte, Teil1: Umlegung des für die Binnenschiff-

fahrt prognostizierten Güterverkehrs auf das Wasserstraßennetz, Essen 2001; Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose 

sowie Umlegung auf die Verkehrsträger, Los 6 Netzumlegung Wasserstraße, 2014. 

 

Aus der Anzahl an Schiffsbewegungen im Jahr 1997 lässt sich analog zum Vorgehen für den 

aktuellen Bedarf der Flottenbedarf im Jahr 1997 abschätzen.  

Es zeigt sich ein Rückgang des Flottenbedarfs von gut 7.600 Schiffen im Jahr 1997 auf aktuell 

rund 6.100. Entsprechend der Entwicklung bei den Schiffsbewegungen geht der Bedarf an 

kleinen Schiffen deutlich zurück. Von einem Bedarf von rund 4.700 Schiffen mit einer Tragfä-

higkeit von bis zu 1.500 Tonnen im Jahr 1997 geht der Bedarf auf aktuell knapp 2.000 Schiffe 

zurück. Demgegenüber nimmt der Bedarf an Schiffen mit mehr als 2.500 Tonnen Tragfähigkeit 

von 105 Schiffen im Jahr 1997 auf aktuell rund 1.700 stark zu.  
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Tabelle12: Flottenbedarf nach Schiffsgrößenklassen 1997 und aktuell (Prognose 2030) 

 

Quelle: Eigene Berechnungen; Planco, Gesamtwirtschaftl iche Bewertung erwogener Wasserstraßenprojekte, Teil1: Umlegung 

des für die Binnenschifffahrt prognostizierten Güterverkehrs auf das Wasserstraßennetz, Essen 2001; Planco et al., Verkehrs-

verflechtungsprognose sowie Umlegung auf die Verkehrsträger, Los 6 Netzumlegung Wasserstraße, 2014.  

 

Vor dem Jahr 2018 hat es keine nennenswerte Nachfrage nach konstruktiv optimierten Bin-

nenschiffen gegeben. Es gab zwar wiederholt Untersuchungen zu den Potenzialen flachge-

hender Binnenschiffe, etwa für die Elbe, eine Entwicklung konstruktiv optimierter Schiffe hat 

sich daraus allerdings nicht ergeben. 

 

3.4 Zusätzlicher Bedarf an kleinen/konstruktiv optimierten Binnenschiffen durch 

Niedrigwasser 2018 

Das Niedrigwasser im Jahr 2018 hat zu deutlich schlechteren Abladebedingungen geführt, als 

in der Umlegung zugrunde gelegt wurden. Damit ist eine schlechtere Auslastung der Schiffe, 

sowie eine vorübergehende Einstellung des Schiffsverkehrs in Teilbereichen verbunden. So 

ist etwa am für die Rheinschifffahrt bedeutenden Pegel Kaub der mittlere Wasserstand im Jahr 

2018 auf 184 cm gefallen ï gegenüber einem mit den Dauerlinien der langjährigen mittleren 

Wasserstände in der Umlegung zugrunde gelegten Mittelwert von 225 cm. Dies bedeutet einen 

entsprechenden Rückgang der zur Verfügung stehenden Fahrrinnentiefe am Engpass Kaub 

von 337 cm auf 296 cm. Das Niedrigwasser bedeutet etwa für ein Großmotorgüterschiff mit 

110 m Länge (Größenklasse 2.501 ï 3.000 Tonnen Tragfähigkeit) einen Rückgang der mittle-

ren jährlichen Auslastung von 77% bei mittleren Wasserständen auf 62% im Jahr 2018.  Groß-

motorgüterschiffe konnten an etwa 40 Tagen im Jahr 2018 nur mit Auslastungen von weniger 

als 20% agieren, bei denen der Betrieb in der Regel eingestellt wird. 

Mit der Verschlechterung der Abladebedingungen kann die Binnenschifffahrt nur eine gerin-

gere Kostendegression erreichen. So ist etwa beim Großmotorgüterschiff mit einem Rückgang 
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der Auslastung um etwa 20% eine Kostensteigerung pro transportierter Tonne in ähnlicher 

Größenordnung verbunden.
18

  

Auch bei kleineren Schiffen hat das Niedrigwasser einen Auslastungseffekt , dieser fällt aller-

dings deutlich geringer aus. So sinkt die mittlere Auslastung von Europaschiffen mit einer Trag-

fähigkeit von 1.350 Tonnen Tragfähigkeit von 86% im langjährigen Mittel auf 72% im Jahr 

2018. Im Jahresverlauf 2018 operierte das Europaschiff am Pegel Kaub mit einer Minimalaus-

lastung von 22%.   

Die Umlegung mit den Niedrigwasserdaten für das Jahr 2018 zeigt die Auswirkungen des 

Niedrigwassers auf den Schiffsbedarf. In einem ersten Schritt werden dabei unveränderte Flot-

ten mit Schiffen konventioneller Bauart angesetzt. Zudem wird unterstellt, dass es keine Ver-

schiebung zwischen den Schiffsklassen gibt. Diese Betrachtung blendet ï zumindest vorrüber-

gehende ï Anpassungen der eingesetzten Schiffe wie insbesondere die Nutzung kleinerer 

Schiffe aus. Dies ist gerechtfertigt, da kleinere Schiffe zwar teilweise mit einem geringeren 

Mindesttiefgang als größere Schiffe betrieben werden können, große Schiffe aber auch bei 

Niedrigwasser Kostenvorteile pro transportierte Tonne haben. Damit ist eine Anpassung der 

Schiffsgrößenklassen im Zusammenhang mit dem Niedrigwasser nicht zu erwarten. Dies ha-

ben die Experten in den Fachgesprächen bestätigt. 

Durch die separate Erfassung der Schubleichter in der Umlegung bleiben Sondereffekte re-

sultierend aus vorübergehenden Betriebseinschränkungen im Verkehr mit Verbänden etwa 

aufgrund des Mindesttiefgangs der Schubboote unberücksichtigt. Dies ist allerdings vor allem 

am Niederrhein von Bedeutung, wo große Schubverbände eingesetzt werden, welche bei ei-

nem Pegelstand ab 1,70 m bzw. 1,60 m nicht mehr fahren können. Im Jahr 2018 war der 

Pegelstand in Duisburg an 28 Tagen nur 1,70 m oder geringer.  Da der Pegelstand maximal 

über einen zusammenhängenden Zeitraum von 14 Tagen unter 1,70 m gelegen hat, ist ein 

dauerhafter Ersatz der Schubverbände durch Einzelfahrer ohnehin nicht zu erwarten. Der dau-

erhafte Einsatz von Einzelfahrern als Ersatz für Schubverbände am Niederrhein, wie es wäh-

rend der Niedrigwasserperiode 2018 vorübergehend aufgrund fehlender Kapazität praktiziert 

wurde, ist keine nachhaltige Lösung, da Schubverbände auch bei geringen Abladetiefen Ka-

pazitäts- und Kostenvorteile haben. 

Die Umlegung der Prognose des Wasserstraßenverkehrs 2030 mit den Niedrigwasserdaten 

2018 und einer unveränderten Flotte mit Schiffen konventioneller Bauart zeigt, dass die durch-

schnittliche Beladung eines Schiffes von 1.596 Tonnen auf 1.425 Tonnen gesunken ist. Damit 

ist verbunden, dass mit dem ursprünglichen Flottenumfang bzw. der Anzahl an Schiffsbewe-

gungen 34,4 Millionen Tonnen nicht abgefahren werden konnten. Geht man davon aus, dass 

Tonnageverschiebungen zwischen den Größenklassen ausbleiben, erwächst daraus ein Be-

darf an rund 21.000 zusätzlichen Schiffsbewegungen bei Niedrigwasser. Dabei zeigt sich ein 

deutlicher Mehrbedarf an Schiffsbewegungen von Schiffen mit Tragfähigkeiten ab 1.000 Ton-

nen. Gerade für größere Schiffe sind mit dem Niedrigwasser starke Ladungsbeschränkungen 

verbunden. 

 

                                              
18

 Neben der Kostendegression wirkt sich der Wasserstand auch auf die Fahrdynamik der Schiffe und damit v erbunden den 
Kraftstoffbedarf aus. 
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Tabelle 13: Aktueller Wasserstraßenverkehr mit Beschränkung auf konventionelle Schiffe 

(Prognose 2030) bei mittleren Wasserständen und Wasserständen wie im Nied-

rigwasserjahr 2018 

 

Quelle: Eigene Berechnungen; Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose sowie Umlegung auf die Verkehrsträger, Los 6  

Netzumlegung Wasserstraße, 2014. 

 

Unter den Annahmen zu den Betriebs- und Transportstrukturen resultiert ein Mehrbedarf an 

730 Schiffen.
19

 Entsprechend der Zunahme an Schiffsbewegungen besteht durch das Niedrig-

wasser insbesondere ein zusätzlicher Bedarf an Schiffsraum mit Tragfähigkeiten ab 1.000 

Tonnen.   

                                              
19

 Vgl. zu den Betriebs- und Transportstrukturen Abschnitt 3.2. 
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Tabelle 14: Aktueller Flottenbedarf bei Beschränkung auf konventionelle Schiffe (Prognose 

2030) bei mittleren Wasserständen und Wasserständen wie im Niedrigwasser-

jahr 2018 

 

Quelle: Eigene Berechnungen; Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose sowie Umlegung auf die Verkehrsträger, Los 6 

Netzumlegung Wasserstraße, 2014. 

 

In einem zweiten Schritt werden die Auswirkungen des Einsatzes konstruktiv optimierter 

Schiffe auf den Schiffsbedarf analysiert. Dabei wird der Bedarf an konstruktiv optimierten 

Schiffen abgeschätzt und der damit verbundene Rückgang des Bedarfs an Schiffen konventi-

oneller Bauart ermittelt. 

Die Nachfrage von Reederei- bzw. Verladerseite nach konstruktiv optimierten Schiffen äußert 

sich in vereinzelten Neubau- und Umbauprojekten. Es wurden etwa das von BP gemeinsam 

mit Tankmatch initiierte Bau des Schiffs ĂIrisñ und die aktuell in Realisierung befindlichen Neu-

bauprojekte von BASF gemeinsam mit Stolt Tankers, der HGK Shipping und Shell als kon-

struktiv optimierte Schiffe identifiziert. Diese Projekte zielen auf eine Verbesserung der Nied-

rigwassertauglichkeit bei Niedrigwassersituationen, wie sie im Jahr 2018 bestanden, ab. So 

erlauben konstruktiv optimierte Schiffe eine Fahrt mit geringeren Mindesttiefgängen. Damit 

verbunden wird eine größere Beladung bei Niedrigwasser erreicht. Die Analysen in AP3 ermit-

teln ein Potenzial zur Verbesserung des Mindesttiefgangs um 40 cm. Bezogen auf den typi-

schen Mindesttiefgang der bestehenden Flotte an Motorschiffen von 1,60 m ergibt sich eine 

Reduzierung des Mindesttiefgangs auf 1,20 m. Die übrigen Konstruktionsparameter der kon-

struktiv optimierten Schiffe sind mit Schiffen der bestehenden Flotten vergleichbar  (vgl. AP 3). 
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Grundlage der Abschätzung des Bedarfs an konstruktiv optimierten Schiffen ist ein Modellrah-

men, der den Anteil konstruktiv optimierter Schiffe relationsbezogen aus der Anzahl an Tagen 

mit einer Abladetiefe unter 1,60 m über das Jahr ableitet. Damit orientiert sich das Modell am 

Verkehr über den Rhein, wo vor allem Bedarf an konstruktiv optimierten Schiffen gesehen 

wird. Die Gespräche haben zudem ergeben, dass der Einsatz konstruktiv optimierter Schiffe 

vor allem bei Transporten von Rohstoffen und Waren mit großen wiederkehrenden Transport-

volumen, bei denen die Versorgungssicherheit eine große Bedeutung für die Wirtschaft hat, 

angestrebt wird. Aus diesen Gründen wird die Ausrichtung des Modellrahmens auf den Rhein-

verkehr und den Transport von Mineralöl, Erz, Chemischen Erzeugnissen und Containern mit 

großen Schiffen mit einer Tragfähigkeit von mindestens 2.000 Tonnen als gerechtfertigt ange-

sehen.  

Grundsätzlich gehört auch die Kohleversorgung zu einem Markt mit Bedarf für konstruktiv op-

timierte Schiffe. Aufgrund des beschlossenen Kohleausstiegs wird allerdings kein Bedarf für 

konstruktiv optimierte Binnenschiffe gesehen, sondern davon ausgegangen, dass bei extre-

men Niedrigwassersituationen alternative Lösungen verfolgt werden. In anderen Güterberei-

chen wie Agrargüter und Baustoffen wird kein Bedarf für konstruktiv optimierte Schiffe erwar-

tet. Aufgrund der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen der Wasserstraßentransporte in die-

sen Marktsegmenten werden bei Niedrigwasser eher alternative Transportlösungen oder eine 

Verschiebung bzw. Absage der Transporte in Erwägung gezogen. 

Dies schließt nicht aus, dass in Einzelfällen auch in anderen Güterbereichen bzw. an anderen 

Wasserstraßen wie der Elbe ein Bedarf für konstruktiv optimierte Schiffe erwächst. Aufgrund 

der begrenzten Befahrbarkeitsstandards abseits des Rheins stellen die wirtschaftlichen Rah-

menbedingungen eine größere Herausforderung dar.  

Bezogen auf die Rheinverkehre wird angenommen, dass für den Verkehr der ausgewählten 

Güter mit großen Schiffen auf einer Relation ein Bedarf an konstruktiv optimierten Schiffen 

erwächst, sofern die kritische Abladetiefe von 1,60 m an mindestens 30 Tagen eines Jahres 

unterschritten wird. Mit wachsender Zahl der Unterschreitungstage nimmt der Anteil des auf 

konstruktiv optimierte Schiffe verlagerten Aufkommens zu. Die Gespräche haben bestätigt, 

dass es sich bei dieser Abladetiefe im Verkehr über den Rhein um eine kritische Größe handelt 

und bei einer Unterschreitung an mehr als 30 Tagen über ein Jahr die Beeinträchtigungen für 

die Versorgungssicherheit und damit der Handlungsdruck zum Einsatz konstruktiv optimierter 

Schiffe stark zunimmt. 



Studie zur Prüfung einer Förderung für kleinere und/oder konstruktiv optimierte Binnenschiffe  

Schlussbericht  Seite 45 

 PLANCO Consulting GmbH             

Abbildung 25: Verlagerung Güterverkehr der Binnenschifffahrt auf konstruktiv optimierte 
Schiffe 

 

Quelle: Eigene Darstellung. 
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Tabelle 15: Aktueller Wasserstraßenverkehr unter Berücksichtigung konstruktiv optimierter 

Schiffe (Prognose 2030) bei mittleren Wasserständen und Wasserständen wie 

im Niedrigwasserjahr 2018 

 

Quelle: Eigene Berechnungen; Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose sowie Umlegung auf die Verkehrsträger, Los 6 

Netzumlegung Wasserstraße, 2014. 
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Unter den gewählten Annahmen werden bei einem Niedrigwasserereignis wie im Jahr 2018 

14,7 Millionen Tonnen auf konstruktiv optimierte Schiffe verlagert. Diese werden mit 8.002 

Schiffsbewegungen transportiert, so dass ein konstruktiv optimiertes Schiff durchschnittlich mit 

1.837 Tonnen beladen ist. Damit fällt die durchschnittliche Beladung geringer aus als bei Schif-

fen konventioneller Bauart der entsprechenden Größenklassen. Dies liegt daran, dass die kon-

struktiv optimierten Schiffe für Verkehre am Mittel- und Oberrhein eingesetzt werden, wo auf-

grund von Abladebeschränkungen die konventionellen Schiffe eine durchschnittliche Bela-

dung deutlich unter den Mittelwerten im Gesamtnetz aufweisen. So verkehren die durch kon-

struktiv optimierte Schiffe ersetzten konventionellen Schiffe mit einer durchschnittlichen Bela-

dung von nur 1.695 Tonnen gegenüber einer mittleren Beladung von 1.837 Tonnen der kon-

struktiv optimierten Schiffe. 

Durch den Einsatz konstruktiv optimierter Schiffe geht der die Anzahl der Schiffsbewegungen 

von Schiffen konventioneller Bauart um 8.671 zurück. Insgesamt reduziert sich die Anzahl an 

Schiffsbewegungen damit um 669. 

Für die Verlagerung der Verkehre auf konstruktiv optimierte Schiffe entsteht ein Bedarf von 

280 konstruktiv optimierten Schiffen. Durch den Rückgang des Bedarfs an Schiffen konventi-

oneller Bauart um 304 geht der Schiffsbedarf insgesamt um 24 Einheiten zurück.  
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Tabelle 16: Aktueller Flottenbedarf unter Berücksichtigung konstruktiv optimierter Schiffe 

(Prognose 2030) bei Wasserständen wie im Niedrigwasserjahr 2018 

 

Quelle: Eigene Berechnungen; Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose sowie Umlegung auf die Verkehrsträger, Los 6 

Netzumlegung Wasserstraße, 2014. 
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Gegenüberstellung Schiffsbedarf und Flottenangebot 

Die Gegenüberstellung des Flottenbedarfs mit der Flottenentwicklung verdeutlicht mögliche 

Defizite an Schiffsraum. Dabei ist der Flottenbedarf bei mittleren Wasserständen und Niedrig-

wasser wie im Jahr 2018 zu unterscheiden. Durch die Orientierung auf die deutsche Flotte 

muss der Flottenbedarf entsprechend dem Anteil der deutschen Flotte am Gesamtverkehr an-

gepasst werden. Es wird angenommen, dass der Anteil der deutschen Flotte gegenüber dem 

aktuellen Anteil unverändert bleibt. Damit sind grundsätzlich 30% des Flottenbedarfs durch 

Schiffe unter deutscher Flagge abzudecken. Zahlen zur Flottenstruktur in den einzelnen Län-

dern zeigen, dass bei großen Schiffen mit Tragfähigkeiten größer 3.000 Tonnen die Schiffe 

unter fremder Flagge, insbesondere niederländische Schiffe, noch stärker dominieren.
20

Dem-

entsprechend wird bei großen Schiffen mit einer Tragfähigkeit größer als 3.000 Tonnen ein 

geringerer Anteil von 10% für den Anteil der deutschen Flotte angesetzt. Auf dieser Grundlage 

wird eine Abschätzung des Bedarfs an Schiffen unter deutscher Flagge vorgenommen. Dieser 

Bedarf wird der deutschen Flotte gegenübergestellt. 

Die Gegenüberstellung von Schiffsbedarf und Flottenprognose verdeutlicht, dass bei kleinen 

Schiffen ein Defizit von 179 Schiffen im Jahr 2030 erwartet wird. Bei Wasserständen wie im 

Niedrigwasserjahr 2018 nimmt das Defizit auf 209 Schiffe zu. Dabei wirkt sich der Überhang 

an ganz kleinen Schiffen mit Tragfähigkeiten kleiner 400 Tonnen, die im Güterverkehr selbst 

in Einsatzgebieten kleiner Schiffe kaum sinnvoll nutzbar sind, noch entlastend auf das Defizit 

aus. Ohne diesen Überhang resultiert ein Defizit von 205 kleinen Schiffen bei mittleren Was-

serständen und 234 Schiffen bei Wasserständen wie im Niedrigwasserjahr 2018.  

Die Zahlen bestätigen die Sorge, dass die Flotte kleiner Schiffe nicht ausreicht, um die Nach-

frage zu decken. Damit würde die Binnenschifffahrt in den betroffenen Marktsegmenten an 

Bedeutung verlieren. 

Der Bedarf an konstruktiv optimierten Schiffen wird bis zum Jahr 2030 nicht über den Markt 

abgedeckt. So wird ein Defizit von 27 Schiffen erwartet. Damit kann in Marktsegmenten mit 

einer großen Bedeutung der Versorgungssicherheit nur teilweise eine Verringerung der Nied-

rigwasserrisiken erreicht werden. Dies bedeutet die Gefahr, dass Verlader nach Alternativen 

zur Verringerung des Risikos suchen werden und weitere Mengen von der Wasserstraße auf 

andere Verkehrsträger verlagern werden. 

Die Zahlen zeigen zudem, dass ein Bedarf an großen Schiffen besteht. Dabei ist zu berück-

sichtigen, dass die großen Schiffe weit überwiegend unter ausländischer Flagge (insb. NL) 

betrieben werden. Dementsprechend ist nicht auszuschließen, dass der Bedarf in noch grö-

ßerem Umfang durch ausländische Schiffe gedeckt wird.  

Bei Schiffen konventioneller Bauart mit einer Tragfähigkeit zwischen 1.350 und 3.000 Tonnen 

sind Angebot und Nachfrage recht ausgeglichen. Die Flotte ist ausreichend zur Bedienung der 

Nachfrage. 

Die deutsche Flotte verfügt über eine große Zahl an Leichtern mit geringer Tragfähigkeit, für 

die nur ein relativ geringer Bedarf besteht. Dementsprechend besteht ein großer Überhang bei 

den kleinen Leichtern. Wenngleich es in den übrigen Größenklassen bei den Schubleichtern 

                                              
20

 BAG, Marktbeobachtung Güterverkehr, Marktanteilsentwicklung in der Binnenschifffahrt auf deutschen Wasserstraßen, Köln 
2019. 
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Diskrepanzen zwischen Angebot und Nachfrage, ist das Verhältnis insgesamt recht ausgegli-

chen.  

 

Tabelle 17: Aktueller Flottenbedarf optimierter Schiffe (Prognose 2030) bei mittleren Was-

serständen und Wasserständen wie im Niedrigwasserjahr 2018 und Flottenprog-

nose 2030 

 

Quelle: Eigene Berechnungen. 

 

3.5 Aktueller Bedarf kleiner/konstruktiv optimierter Schiffe nach Wasserstraßengebie-

ten und wichtigste Relationen 

Der Bedarf kleiner Schiffe wird analog zum Verfahren für das Gesamtnetz für ausgewählte 

Wasserstraßengebiete aus der Umlegung abgeleitet. Dabei wird zunächst der Bedarf kleiner 

Schiffe aus der Umlegung mit mittleren Wasserständen ermittelt. Darauf aufbauend wird der 

zusätzliche Bedarf an Schiffen durch das Niedrigwasser 2018 regional spezifisch ermittelt. In 

einem ersten Schritt wird der Schiffsbedarf bezogen auf die vorhandenen Schiffstypen abge-

leitet. Darauf aufbauend ist die Berücksichtigung konstruktiv optimierter Schiffe mit einem 40 

cm geringeren Mindesttiefgang in den Größenklassen mit einer Tragfähigkeit größer 2.000 

Tonnen Gegenstand des zweiten Schrittes. Es wird ausgehend von den Wasserständen im 

Niedrigwasser 2018 der Anteil an konstruktiv optimierten Schiffen abgeleitet. Bei der regiona-

len Ermittlung des Schiffsbedarfs ist zu berücksichtigen, dass Schiffe mehrere 
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Wasserstraßengebiete berühren und Überschneidungen zwischen dem Schiffsbedarfen in 

den einzelnen Wasserstraßengebieten bestehen.  

Eine wichtige Determinante für den Bedarf kleiner Schiffe sind die Befahrbarkeitsstandards 

der jeweiligen Wasserstraßen. So sind die zulässigen Schiffsabmessungen und Abladebedin-

gungen ein wesentlicher Faktor hinsichtlich des Einsatzes kleiner Schiffe. Aufgrund Beschrän-

kungen durch Schleusenabmessungen und Abladetiefen wie etwa im Kanalnetz kommt klei-

neren Schiffen eine größere Bedeutung zu. Dabei liegt die durchschnittliche Fahrweite kleiner 

Schiffe im Gesamtnetz mit 371 km etwas unterhalb der durchschnittlichen Fahrweite der Ge-

samtflotte von 419 km. Damit zeigt sich, dass kleine Schiffen in stärkerem Maß auf Relationen 

mit einer etwas geringeren Fahrweite eingesetzt werden. 

Demgegenüber resultiert der Bedarf für konstruktiv optimierte Schiffe vor allem aufgrund von 

langanhaltenden Abladebeschränkungen durch Niedrigwasser an frei fließenden Flüssen wie 

etwa im Jahr 2018. Dies betrifft insbesondere größere Schiffe, die besonders stark von den 

Einschränkungen betroffen sind. Kleine Schiffe sind etwa am Rhein nur eine vorübergehende 

Lösung etwa zur Versorgungssicherheit, da kleine Schiffe zwar anders als großer Schiffe bei 

niedrigen Wasserständen eher noch betrieben können aber auch unter schwierigen wirtschaft-

lichen Bedingungen. Dementsprechend entsteht gleichermaßen ein zusätzlicher Bedarf an 

Schiffsraum für die einzelnen Größenklassen. 

Vielmehr hat Niedrigwasser wie im Jahr 2018 die Auswirkung, dass eine größere Zahl an 

Schiffen der einzelnen Größenklassen zum Transport der Güter benötigt wird. Abhängig vom 

Ausmaß und der Dauerhaftigkeit des Niedrigwassers wird für den Transport bestimmter Güter 

auf ausgewählten Relationen, wie insbesondere Rheinverkehren, ein Bedarf an kons truktiv 

optimierten Schiffsraum entstehen.     

Diese Aspekte werden im Folgenden für einzelne Wasserstraßengebiete aufgegriffen. Der Be-

darf an Schiffen nach Schiffsgrößenklassen bei mittleren Wasserständen und beim Niedrig-

wasser 2018 werden gegenübergestellt. Der Flottenbedarf in der Niedrigwassersituation wird 

zum einen ausschließlich bezogen auf Schiffe konventioneller Bauart ermittelt und zum ande-

ren unter Berücksichtigung des Einsatzes konstruktiv optimierter Schiffe abgeschätzt.  

 

Niederrhein 

Der Niederrhein zwischen der niederländischen Grenze und Köln ist das Wasserstraßengebiet 

mit dem größten Verkehrsaufkommen im deutschen Wasserstraßennetz. Für das Jahr 2030 

ist ein Aufkommen von 221 Millionen Tonnen prognostiziert. Die Binnenschifffahrt am Nieder-

rhein ist durch den Einsatz großer Einzelfahrer und Verbände geprägt. Am Verkehrsaufkom-

men gemessen sind Erze und Metallabfälle (18%) sowie Containerladung (15%) die wichtigs-

ten Marktsegmente. Ein großer Anteil entfällt zudem auf Feste Mineralische Brennstoffe, 

Steine und Erden sowie Mineralöl.   

Nur knapp 7% des Güteraufkommens wird in kleinen Schiffen mit einer Kapazität von bis zu 

1.350 Tonnen transportiert. Dabei handelt es sowohl um Wechselverkehre mit angrenzenden 

Wasserstraßen wie insbesondere dem Kanalnetz als auch um Transporte kleinerer Partiegrö-

ßen. Auf kleine Schiffe entfällt ein großer Anteil des Aufkommens im Verkehr mit Steinen und 

Erden (14%) sowie Agrargütern (13%). Darüber hinaus wird ein großer Teil der Transporte 
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von Metallerzeugnissen und nicht containerisierten Halb- und Fertigwaren mit kleinen Schiffen 

durchgeführt. 

Im Zusammenhang mit dem Einsatz von Schub- und Koppelverbänden etwa zur Versorgung 

der Montanindustrie und im Containerverkehr entfällt ein Anteil von 23% auf Schubleichter.  

Die mittlere Fahrweite der Transporte auf dem Niederrhein liegt bei 462 km. Der Flottendurch-

schnitt lieg über der mittleren Fahrweite kleiner Schiffe von 556 km, da gerade auf den See-

hafenrelationen große Einheiten ihre Vorteile besonders ausspielen können und kleine Einhei-

ten zum großen Teil auf längeren Verbindungen im Wechselverkehr mit anderen Wasserstra-

ßen eingesetzt werden. Dabei werden Erze und Metallabfälle, Metallerzeugnisse und Land-

wirtschaftliche Erzeugnisse über besonders lange Strecken in kleinen Schiffen transportiert.  

Aufkommensstärkste Relationen mit Quelle oder Ziele in Deutschland sind Hinterlandverkehre 

des Seehafens Rotterdam zu den nordrhein-westfälischen Binnenhäfen.  

¶ Rotterdam ï Duisburg 

¶ Rotterdam ï Köln 

¶ Rotterdam ï Neuss 

Ein Großteil des Verkehrs auf diesen Relationen entfällt auf Rohstofftransporte von Massen-

gütern und Containerverkehre. 

Während des Niedrigwassers 2018 ist ein großer Bedarf an zusätzlichem Schiffen entstanden. 

Gut 17.700 zusätzliche Schiffe sind erforderlich, um die im Jahr 2030 prognostizierte Trans-

portnachfrage bei Wasserständen wie im Jahr 2018 gegenüber den durchschnit tlichen Was-

serständen im langfristigen Mittel zu bedienen. Davon entfallen rund 2.400 Schiffsbewegun-

gen auf kleine Schiffe. Bei den Einzelfahrern mit einer Tragfähigkeit von mehr als 1.500 Ton-

nen fällt der Bedarf an zusätzlichen Schiffsbewegungen mit rund 10.900 deutlich größer aus. 

Vor allem im Zusammenhang mit der Schubschifffahrt besteht ein zusätzlicher Bedarf an 

Schubleichtern von gut 3.900 Bewegungen.  

Die zusätzlichen Schiffsbewegungen kompensieren das Tonnagedefizit von 30,8 Millionen 

Tonnen, das bei einer unveränderten Zahl an Schiffsbewegungen bei den Wasserständen 

2018 im Vergleich zu den mittleren Wasserständen im langjährigen Durchschnitt entsteht.  
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Tabelle 18: Aktueller Wasserstraßenverkehr bei Beschränkung auf konventionelle Schiffe 

(Prognose 2030) am Niederrhein bei mittleren Wasserständen und Wasserstän-

den wie im Niedrigwasserjahr 2018 

 

Quelle: Eigene Berechnungen; Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose sowie Umlegung auf die Verkehrsträger, Los 6 

Netzumlegung Wasserstraße, 2014. 

 

Bezogen auf die Flotte resultiert ein zusätzlicher Bedarf an 619 Einheiten. Der Bedarf verteilt 

sich auf 82 kleine Schiffe, 401 mittlere und große Schiffe sowie 136 Schubleichter.  
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Tabelle 19: Aktueller Flottenbedarf bei Beschränkung auf konventionelle Schiffe (Prognose 

2030) am Niederrhein bei mittleren Wasserständen und Wasserständen wie im 

Niedrigwasserjahr 2018 

 

Quelle: Eigene Berechnungen; Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose sowie Umlegung auf die Verkehrsträger, Los 6 

Netzumlegung Wasserstraße, 2014. 

 

Unter Berücksichtigung konstruktiv optimierter Schiffe reduziert sich der Flottenbedarf am Nie-

derrhein auf 4.623 Schiffe. Es besteht ein Bedarf an 260 konstruktiv optimierten Schiffen. 

Diese ersetzen 281 Schiffe konventioneller Bauart. 
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Tabelle 20: Aktueller Flottenbedarf unter Berücksichtigung konstruktiv optimierter Schiffe 

(Prognose 2030) am Niederrhein bei Wasserständen wie im Niedrigwasserjahr 

2018 

 

Quelle: Eigene Berechnungen; Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose sowie Umlegung auf die Verkehrsträger, Los 6 

Netzumlegung Wasserstraße, 2014. 
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Mittel- und Oberrhein 

Der Mittel- und Oberrhein zwischen Köln und der schweizerischen Grenze weist ein großes 

Verkehrsaufkommen auf. Für das Jahr 2030 wird ein Verkehrsvolumen von 114 Millionen Ton-

nen erwartet. Die größte Tonnage entfällt auf Mineralöl (18%), Steine und Erden (18%) sowie 

Container (16%). Trotz der begrenzten Fahrrinnentiefe am Mittelrhein werden aufgrund der 

Voraussetzungen für den Einsatz großer Schiffe etwa durch große Abmessungen der Schleu-

senkammern am Oberrhein nur knapp 6% der Gütermenge mit kleinen Schiffen transportiert. 

Ein vergleichsweise großer Anteil des Transportaufkommens an Steinen und Erden (9%), Me-

tallerzeugnissen (7%), Erzen und Metallabfällen (7%) und Agrargütern (6%) wird mit kleinen 

Schiffen befördert. Ein nennenswerter Anteil des Transports in kleinen Schiffen entfällt auch 

auf Mineralöl. Auch an Mittel- und Oberrhein sind die oft geringe Partiegröße etwa bei den 

Agrargütern aber auch der Wechselverkehr mit angrenzenden Wasserstraßen, die schlechtere 

Befahrbarkeitsstandards aufweisen, ausschlaggebend für den Einsatz kleiner Schiffe.  

Schubverbände haben an Mittel- und Oberrhein eine geringe Bedeutung. Schubleichter kom-

men aber etwa im Containerverkehr zum Einsatz in Koppelverbänden. Der Anteil des in Schub-

leichtern transportierten Güteraufkommens liegt bei 9% des Gesamtaufkommens. 

Die mittlere Fahrweite der Gesamtflotte am Mittel- und Oberrhein liegt bei 625 km. Demge-

genüber verkehren kleine Schiffe mit einer mittleren Fahrweite von 713 km auf längeren Rela-

tionen etwa im Wechselverkehr mit angrenzenden Wasserstraßen. Bezogen auf Gütergrup-

pen werden Agrargüter, Erze und Metallabfälle sowie konventionelle Halb- und Fertigwaren 

über lange Strecken in kleinen Schiffen transportiert. 

Die aufkommensstärksten Relationen an Mittel- und Oberrhein mit Quelle oder Ziel in Deutsch-

land sind: 

¶ Rotterdam ï Mannheim/Ludwigshafen 

¶ Rotterdam ï Karlsruhe 

¶ Antwerpen ï Mannheim/Ludwigshafen 

Auf den Relationen liegt ein Schwerpunkt auf dem Transport von Mineralölprodukten, Chemi-

schen Erzeugnissen, Kraftwerkskohle und Containern. 

Bei Wasserständen wie im Niedrigwasserjahr 2018 entsteht ein zusätzlicher Bedarf an gut 

10.400 Schiffsbewegungen für das im Jahr 2030 prognostizierte Transportaufkommen. Rund 

1.450 zusätzliche Schiffsbewegungen kleiner Schiffe sind erforderlich. Mit einem Mehrbedarf 

an gut 8.050 Schiffsbewegungen sind vor allem mittlere und große Schiffe betroffen. Aufgrund 

der geringen Bedeutung der Schubleichter an Mittel- und Oberrhein nimmt der Verkehr mit 

Schubleichtern nur um knapp 900 Bewegungen zu.  

Die zusätzlichen Verkehre verhindern, dass die erwarteten Transportmengen nicht abgefahren 

werden. Ohne den Einsatz zusätzlicher Schiffe würde ein Aufkommen von 14,8 Millionen Ton-

nen nicht transportiert werden können. 
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Tabelle 21: Aktueller Wasserstraßenverkehr bei Beschränkung auf konventionelle Schiffe 

(Prognose 2030) am Mittel- und Oberrhein bei mittleren Wasserständen und 

Wasserständen wie im Niedrigwasserjahr 2018 

 

Quelle: Eigene Berechnungen; Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose sowie Umlegung auf die Verkehrsträger, Los 6 

Netzumlegung Wasserstraße, 2014. 

 

Unter Zugrundelegung unveränderter durchschnittlicher Betriebsstrukturen ist durch das Nied-

rigwasser ein Bedarf an 368 Schiffen zur Verstärkung der Flotte entstanden. Der Großteil ent-

fällt mit 283 Einheiten auf mittlere und große Schiffe. Daneben werden 52 kleine Schiffe und 

33 Schubleichter zur Erweiterung der Flotte benötigt. 
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Tabelle 22: Aktueller Flottenbedarf bei Beschränkung auf konventionelle Schiffe (Prognose 

2030) am Mittel- und Oberrhein bei mittleren Wasserständen und Wasserstän-

den wie im Niedrigwasserjahr 2018 

 

Quelle: Eigene Berechnungen; Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose sowie Umlegung auf die Verkehrsträger, Los 6 

Netzumlegung Wasserstraße, 2014. 

 

Unter Berücksichtigung konstruktiv optimierter Schiffe wird bei Wasserständen wie im Niedrig-

wasser 2018 erwartet, dass im Jahr 2030 8.002 Schiffsbewegungen mit konstruktiv optimierten 

Schiffen durchgeführt werden. Dies verdeutlicht, dass der Bedarf an konstruktiv optimierten 

Schiffen vollkommen auf Verkehre an Mittel- und Oberrhein entfällt. Damit verbunden ent-

spricht der Flottenbedarf an konstruktiv optimierten Schiffen an Mittel- und Oberrhein dem Ge-

samtbedarf von 280 Schiffen. Diese ersetzen am Mittel- und Oberrhein 304 Schiffe konventi-

oneller Bauart. 
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Tabelle 23: Aktueller Flottenbedarf unter Berücksichtigung konstruktiv optimierter Schiffe 

(Prognose 2030) am Mittel- und Oberrhein bei Wasserständen wie im Niedrig-

wasserjahr 2018 

 

Quelle: Eigene Berechnungen; Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose sowie Umlegung auf die Verkehrsträger, Los 6 

Netzumlegung Wasserstraße, 2014. 
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Elbe 

Auf der sogenannten Binnenelbe zwischen Hamburg und Tschechien wird im Jahr 2030 ein 

Verkehrsaufkommen von 11,4 Millionen Tonnen erwartet. Tonnagemäßig sind Container 

(17%), Steine und Erden (16%), Landwirtschaftliche Erzeugnisse (16%) und Mineralöl (15%) 

die wichtigsten Gütergruppen. 

Aufgrund der Begrenzungen bei der Befahrbarkeitsstandards auf der Elbe und angrenzenden 

Wasserstraßen transportieren kleine Schiffe rund 40% des Gesamtaufkommens auf der Elbe. 

Bezogen auf den Gesamtverkehr in den Gütergruppen weisen Düngemittel (54%), Metaller-

zeugnisse (50%), Chemische Erzeugnisse (48%) und Container (48%) die größten Anteile auf. 

Das größte Aufkommen im Transport mit kleinen Schiffen weisen die Marktsegment Container, 

Steine und Erden sowie Landwirtschaftliche Erzeugnisse auf.  

Die Schubschifffahrt hat etwa im Containerverkehr eine vergleichsweise große Bedeutung auf 

der Elbe. 27% des Güteraufkommens wird in Schubleichtern transportiert. 

Die mittlere Fahrweite in der Elbschifffahrt beträgt 371 km. Der Vergleichswert für kleine 

Schiffe liegt mit 387 km darüber. So werden vor allem Metallerzeugnisse und Chemikalien 

über lange Distanzen transportiert. 

Die aufkommensstärksten Relationen berühren die Elbe nur auf der Unterelbe zwischen Ham-

burg und Geesthacht. Nördlich von Magdeburg bietet der parallel verlaufende Elbe -Seiten-

Kanal auf Grund der geringen Wasserstände der Elbe in der Regel die leistungsfähigere Al-

ternative.  

Für die Relationsbetrachtung wird aus den Ergebnissen der Umlegung für das Prognosejahr 

2030 die aufkommensstärkste Relation im Verkehr mit der Oberelbe (südlich von Magdeburg), 

wo sich die Niedrigwasserprobleme besonders bemerkbar machen, ausgewählt: 

o Tschechien ï Hamburg 

Dabei handelt es sich vorwiegend um den Transport von Agrargütern wie insbesondere land-

wirtschaftlichen Erzeugnissen.  

Im Jahr 2018 haben sich die bereits herausfordernden Abladebedingungen auf der Elbe noch 

deutlich verschlechtert. Mit einem Niedrigwasser wie im Jahr 2018 ist ein zusätzlicher Bedarf 

an Schiffen zum Transport der Güter verbunden. Zum Transport der im Jahr 2030 prognosti-

zierten Transportmengen sind knapp 1.100 zusätzliche Schiffsbewegungen erforderlich. 

Durch die Betriebsstrukturen in der Elbschifffahrt entsteht mit rund 800 zusätzlichen Bewegun-

gen vor allem ein Bedarf an Mehrverkehr in der Schubschifffahrt (Bewegungen Schubleichter). 

Unter den 270 zusätzlichen Bewegungen an Einzelfahrern dominieren mit 184 Bewegungen 

kleiner Schiffe.  

Die zusätzlichen Schiffsbewegungen kompensieren das durch das Niedrigwasser entstan-

dene Kapazitätsdefizit von 600.000 Tonnen bei einer unveränderten Zahl an Schiffsbewegun-

gen. 
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Tabelle 24: Aktueller Wasserstraßenverkehr bei Beschränkung auf konventionelle Schiffe 

(Prognose 2030) an der Elbe bei mittleren Wasserständen und im Niedrigwasser 

2018 

 

Quelle: Eigene Berechnungen; Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose sowie Umlegung auf die Verkehrsträger, Los 6 

Netzumlegung Wasserstraße, 2014. 

 

Für die zusätzlichen Schiffsbewegungen ist ein Ausbau der Flotte um 38 Schiffe erforderlich. 

Davon entfällt mit 29 Einheiten der überwiegende Teil auf Schubleichter. Unter den Einzelfah-

rern entsteht Bedarf an 6 kleinen Schiffen sowie 3 mittleren und großen Schiffen. 
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Tabelle 25: Aktueller Flottenbedarf bei Beschränkung auf konventionelle Schiffe (Prognose 

2030) an der Elbe bei mittleren Wasserständen und Wasserständen wie im Nied-

rigwasserjahr 2018 

 

Quelle: Eigene Berechnungen; Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose sowie Umlegung auf die Verkehrsträger, Los 6 

Netzumlegung Wasserstraße, 2014. 

 

Ein nennenswerter Bedarf an (extremniedrigwasserbedingt) konstruktiv optimierten Schiffen 

besteht an der Elbe nicht. Dies schließt nicht aus, dass in Einzelfällen ï etwa an der Oberelbe 

ï Planungen zum Einsatz konstruktiv optimierter Schiffe zur generellen Anpassung an die 

Wasserstraße bestehen. Dieser Aspekt ist nicht Gegenstand der Untersuchung. Hinzu kommt, 

dass für den Einsatz derart optimierter Schiffe die wirtschaftlichen Grundlagen vielfach fehlen. 

Eine Herausforderung für die Entwicklung niedrigwassertauglichen Schiffraums an der Elbe 

ist, dass die Verbesserungen aufgrund der anspruchsvollen Bedingungen in der Elbschifffahrt 

mit langanhaltenden ausgeprägten Niedrigwassersituationen durch konstruktiv optimierte 

Schiffe geringer ausfallen als am Rhein.  

 

Donau 

Der Gesamtverkehr auf der Donau wird bis zum Jahr 2030 auf 8,3 Millionen Tonnen steigen. 

Wichtigste Gütergruppen sind Agrargüter, wie insbesondere Andere Nahrungs- und Futtermit-

tel mit einem Anteil von 30% am Gesamtaufkommen, Erze und Metallabfälle (16%) und Me-

tallerzeugnisse (13%).  
























































































































































































































































































































































































































































































































































