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1. VORBEMERKUNGEN

Das Binnenschiff ist nach wie vor einer der umweltfreundlichsten und sichersten Verkehrstra-
ger. Er ist aufgrund der umfangreichen verfiigbaren Kapazitdten (und der freien Ka pazitaten
der Wasserstral3en) zudem unerlasslich fur die Versorgung von Industrie und Handel und fur
den Transport in Deutschland hergestellter Produkte tiber die Seehafen in die Welt. Viele Un-
ternehmen haben ihre Produktionsstandorte an der Wasserstral3e gewahlt, um die giinstigen
Transportmgglichkeiten optimal ausnutzen zu kénnen. Bei einem (teilweisen) Wegfall der Bin-
nenschifffahrt als Verkehrsmittel sind die anderen Verkehrstrager nicht in der Lage, die Kapa-
zitdten der Binnenschiffe wirtschaftlich tragfahig zu ersetzen.

Wie in fast allen Bereichen der Wirtschaft, hat es auch in der Binnenschifffahrt in den letzten
Jahren eine Entwicklung zu immer gréR3eren (Schiffs)einheiten und damit sinkenden Stiickkos-
ten gegeben. Diese Entwicklung ist maf3geblich fur die Erfolgsgeschichte der Binnenschifffahrt
insbesondere auf dem Rhein verantwortlich. Sie ist der entscheidende Faktor im Wettbewerb
zu anderen Verkehrsmitteln.

Gleichzeitig gibt es WasserstraCengebiete
den kénnen. Die Entwicklung der SchiffsgrofRenund die Tatsache, dass es kaum Kostenun-
terschiede zwischen grof3en und kleinen gibt, fihrt zu einer Zuriickhaltung bei Investitionen in
kleinen Schiffsraum. Dies kann langfristig zu einemRiickgang des Bestandes an kleinen Schif-
fen, mit der Folge, dass bestimmte Wasserstra3engebiete nicht mehr bedient werden kénnen,
fuhren.

Eine weitere Entwicklung hat die Binnenschifffahrt in den letzten Jahren negativ getroffen.
Niedrigwasserbedingte Einschrdnkungen haben dazu gefiihrt, dass Schiffe je nach Grofde nur
noch teilabgeladen, oder gar nicht mehr fahren konnten. In der Konsequenz reichte die Trans-
portkapazitat nicht mehr aus, um die Transportnachfrage zu bedienen. Alternative Verkehrs-
mittel konnten so kurZzfristig ebenfalls keine entsprechenden Kapazitaten bereitstellen. Dies
fuhrte etwa bei der BASF im Jahr 2018 nach eigenen Angaben zu Produktionseinschrankun-
genund Verlustenin Hohe von 250 Millionen Euro. Eine Losung kdnnte der Einsatz konstruktiv

optimierter Binnenschiffe sein,di e s o wo hl bei Ni edri gwasser,

standen 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 unabhéngige Fragestellungen angestol3en:

1. Wie istder langfristige Bedarfan kleinen Schiffenund 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 Partiegro3en einerseits und Restriktio-
nen der Fahrtgebiete. Er ist (weitgehend) unabh&ngig von Niedrigwasserereignissen und uber
das ganze Jahr vorhanden.

Der Bedarf nach konstruktiv optimieren Schiffen resultiert aus niedrigwasserbedingten Ein-

schr2ankungen im Einsatz Anormal erid Schiffe

Aulerhalb der Niedrigwasserperioden besteht kein Bedarf. Gleichzeitig miissen die Schiffe im
Ganzjahresbetrieb wirtschaftlich einsatzfahig sein.
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Die Nachfrage nach konstruktiv optimierten Schiffen beschrénkt sich im Wesentlichen auf den
Rhein, bzw. besti mmte Abschnitte des Rheins. Sie

Die Nachfrage nach kleinen Schiffen besteht (in unterschiedlichem Mal3 e) auf allen Wasser-
straf3en.

2. AP 1. ANALYSE UND BEWERTUNG DER AUSGANGSSITUATION

2.1 Einfahrung

AP 1 analysiert das Schiffsangebot, differenziert nach Schiffstypenund -gréf3e. Der Schwer-
punkt liegt dabei auf der deutschen Flotte, auch wenn auf dem deutschen Wasse rstral3ennetz
auch ausléndische Schiffe eingesetzt werden. Ob das Defizit an Schiffsraum, welches in Nied-
rigwassersituationen entsteht, allein mit deutschen, oder z.T. auch mit ausl&ndischen Schiffen
gedeckt wird, wird zu einem spéateren Zeitpunkt in der Untersuchung diskutiert.

Fur die Analyse des Flottenbestandes wurden verschiedene Datenbanken, insbesondere die
deutsche Binnenschiffsbestandsdatei, die IVR-Datenbank sowie die Datenbanken der Mitglie-
der des Konsortiums 1 insbesondere aus den Umlegungen im Rahmen der BVWP i ausge-
wertet.

Diese Datenbanken enthalten allesamt keine Informationen dariber, ob ein Schiff konstru ktiv
optimiert ist, oder nicht. Die Auswertungen beziehen sich daher im ersten Schritt nur auf die
SchiffsgréRe, insb. also auf die kleinen Schiffe.

Die bisher gefuhrten Gesprache haben ergeben, dass bislang konstruktiv optimierte Schiffe
nur im Einzelfall eingesetzt werden. Sofern es konstruktive Optimierungen gegeben hat, stand
dabeieher die Wirtschaftlichkeit und nicht die NiedrigwassertauglichkeitimVVordergrund. Dass
es sich hierbei um Einzelfalle handelt, ware eine Erklarung fur die schlechte Datenbasis.

Um sich der Frage zu néhern, in welchem Umfang bereits konstruktiv optimierte Schiffe Teil
der Flotte sind, werden verschiedene Hilfsrechnungen herangezogen. So wird etwa die Anzahl
der Propeller als mdgliches Kriterium angesehen.

Insbesondere wird gepruft, welche der Schiffe bei welchem Wasserstand noch mit welcher
Beladung fahren kénnen. Eine Uberdurchschnittlich hohe Beladung im Vergleich zu anderen
Schiffen der gleichen Klasse kénnte dann auf eine konstruktive Optimierung hindeuten.

Die Rechnungen lassen vermutlich keine quantitative Aussage zum Bestand konstruktiv opti-
mierter Schiffe zu, geben aber einen Eindruck tiber einen mdglichen Bestand.

Die Frage der typischen Guterarten wird dahingehend bearbeitet, dass eine Differenzierung
der Flotte nach Tankschiffen, Trockenfrachtern und Containerschiffen erfolgt.

Auf Basis der Gespréache erfolgt abschlieBend eine mehr qualitative Einschatzung zu typi-
schen Guterarten, Relationen und Fahrtweiten.
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2.2 Entwicklungdes Bestands an kleinen und/oder konstruktiv optimierten Binnen-
schiffen

Zu konstruktiven Optimierungen liegenin den verfligbaren Statistiken keine Angaben vor. Aus
diesem Grund beschrankt sich die folgende Betrachtung zunéchst auf die Analyse des Be-

stands kleiner Binnenschiffe. Als Akleinid werder
Tonnen zugrunde gelegt.”
Die Auswertungen basieren auf bei PLANCO vorhandenen Datenbanken, der Zentralen Bin-
nenschiffsbestandsdatei der WSV (BBD) und der IVR-Datenbank. Die Zentrale Binnenschiffs-
bestandsdateiwurde demKonsortiumnach intensivem Austauschmitder WSV fir die Zwecke
dieser Untersuchung zur Verfiigung gestellt.
Tabelle 1: Deutsche Binnenschiffsflotte 1994 nach TragfahigkeitsgrofRenklassen (Einzel-
fahrer und Leichter)
GrdBenKIasse (Tragfa- Anzahl Tragfahigkeit | mittl. Tr.agfahig—
higkeits-Tonnen) (1) 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 fir die Beurteilung von Infrastrukturmafnahmen an Binnen-
w asserstralenim Auftrag des Bundesministeriums fir 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 Tragfahigkeit 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 Tragfahigkeitstonnen rund 62% der Gesamt-
tonnage. Die mittlere Tragfahigkeit lag in dieser GroRenklasse bei 744 Tonnen, in der gesant
ten Flotte bei 987 Tonnen.
Insgesamt war die Struktur der deutschen Binnenflotte zu diesem Zeitpunkt sehr stark von den
kleinen Einheiten mit geringer individueller Tragfahigkeit gepragt. Dieser Sachverhalt beruht
' Im Angebot war hierfiireine Gré3e bis1.350 Tonnen vorgeschlagen. Da die Datenlage fur diese GroBenklasse vorallem auch
im Hinblick auf einen Zeitvergleich jedoch nicht ausreichend war
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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 Tragfahigkeit von mehr als 3.000t gab es nur vereinzelt.

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

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

Grolken- An- | Tragf. (t)| mittl. An- | Tragf. (t) | mittl. An- | Tragf. () mittl.
klasse (t) zahl Tragf. (t)| zahl Tragf. ()| zahl Tragf. (t)
bis 1.500 2.716 | 2.020.251| 744 1.408 [1.179.211| 838 1.221 | 948.471 777
1.5017 2.000 | 253 | 430.122 [ 1.700 298 | 510.314 | 1.712 300 | 508.201 1.694
2.0017 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 | 3.241.700f 987 2.15712.840.976| 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 Anzahlvon 1.221
Einheiten im Jahr 2019 betrug dann der zahlenmaRige Bestand nur noch ca. 45% des Be-
stands von 1994. Hatte sich zwischenzeitlich (per 2010) die mittlere Tragfahigkeit noch von
744 auf 838 Tonnen erhdht, ging sie bis 2019 auf 777 Tonnen zurtick und lag damit nur noch
geringfugig iber dem Wert von 1994. Insgesamt konnte die mittlere Tragféahigkeit per 2019
Uber alle GroRRenklassenin etwa auf dem Niveau von 2010 gehalten werden, was auf einen
Anstieg in den hoheren GroRRenklassen Giber 1.500t i insbesondere in der Klasse tiber 3.000
Tonnen, wo eine Verdreifachung von Anzahl und Tragfahigkeit zu verzeichnen war 1 zurick-
zufiihren ist.

Per 2019 hatte sich die Gesamttragfahigkeit der kleinen Einheiten auf etwa 948.000 Tonnen
und damit auf rund der Hélfte der Tonnage von 1994 reduziert. In der Gesamitflotte 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 grof3eren und somit kostengunstigeren
Schiffseinheiten.

Die Analyse bestatigt die Sorge, dass zunehmend kleine Schiffe aus dem Markt genommen
werden und durch grof3e Einheiten ersetzt werden. Damit verbunden ist die Gefahr, dass be-
stimmte Fahrtgebiete nicht mehrindemUmfang bedientwerden kdnnen, wie es aus verkehrs-
politischer Sicht wiinschenswert wére.

Auch das vor wenigen Jahren unter Federf¢hrung o
erbrachte deutliche Hinweise, dass Schiffe hoherer Altersklassen und kleinere Schiffsgré3en

2
Die verfiigbare Datenbasiserlaubte fiirdie Jahre 1995bis2009 keine Gruppierungenanalog zum Ausgangsjahr 1994, so dass
sich die Darstellungauf diein dieser Abbildung angegebenen Jahre beschrankt.

TASCS: Towards A Sustainable Crewing System (interner Bericht, weitere Informationen s. https://www.etf-europe.org/act-
vity/sustainable-crewing-in-iwt/ und https:/Awww.dst-org.de/tascs-towards-a-sustainable-crewing-systeny)
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wie schon in der Vergangenheit auch in naher Zukunft noch verstarkt vom Markt genommen
werden.

Neben der Marktlage kann eine wesentliche Ursache fir den Bestandsriickgang kleiner Schiffe
in der zunehmend ungiinstiger werdenden Altersstruktur des fahrenden Personals liegen'. Die
folgende Abbildung 1 zeigt die Altersstruktur der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten
Schiffsfuhrer im Binnen- und Hafenverkehr in Deutschland im Jahr 2018 an:

Abbildung 1: Altersstruktur angestellter Schiffsfihrer Binnenschifffahrt (Deutschland 2018)

70%

60%

50%

40%

30%

26,5%

Anteil der Binnenschiffer

20%

0%
Unter 25 Jahre 25 bis unter 55 Jahre 55 bis unter 65 Jahre 65 Jahre und &lter

Quelle: Statista 2020

Gegenuber dem Jahr 2016 hat der Anteil der Altersgruppe ab 55 Jahren im Jahr 201 8 bereits

um einige Zehntelprozentpunkte abgenommen.

Hi

nz

problemati kfi hier nur unzureichend widergespiedg

Partikuliere in diesen Daten nicht einbezogen ist, jedoch ist hier von einem &hnlichen Trend
auszugehen.

2.3 Aktueller Bestand an kleinen und/oder konstruktiv optimierten Binnenschiffen

Keine der Datenquelleni weder die IVR-Datenbanknoch die BBD i bot eine direkte Méglich-
keit zur Identifizierung bzw. Zahlung der Schiffe, die im Hinblick auf ihre Fahigkeit, unter Nied-
rigwasserbedingungen eine hinreichende Giutermenge transportieren zu kbnnen, konstruktiv
optimiert sind. Aus diesem Grund wird im folgenden Abschnitt zunachst eine Darstellung der
aktuellen Flottenstruktur vorgenommen, wobei der Betrachtungsschwerpunkt auf den kleine-
ren Schiffen bis 1.350 t Tragfahigkeit in den Abmessungen

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

4
Di ese Annahme wird auch durch einige Interviews gestg¢tzt.
i.d.R. daran interessiert, ein gréReres Schiff zu betreiben.

es PE= sckvil MaRO
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- Lange 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 Schiffsdatensatze wird im darauffol-
genden Abschnitt eine ausfuhrliche Sensitivitdtsanalyse 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 j2hrlichen Berichten der WSV AVer2an8ierungen
nenflotte / Zentr al e BrzuketatBindasdddhi 2010 Alf diesér Grand-s dat e

lage liegt der Fokus in den folgenden Auswertungen (s. Tabelle 4, Tabelle 5, Tabelle 6, und
Tabelle 7) aufeinigen Abgrenzungen und Merkmalen im Hinblick auf kleine und/oder konstruk-
tiv optimierte Schiffe.

Datenbasis sind die aktuellen verfiigharen Angaben zur deutschen Binnenflotte® (Schiffsda-
tenséatze per Januar 2021 (vgl. Tabelle 3).

Tabelle 3: Struktur der deutschen Binnenguterflotte Januar 2021
Anzahl Tragfahigkeit (t) Mittl. Tragf. (t)

Gutermotorschiffe 762 1.070.220 1.404
Tankmotorschiffe 408 752.701 1.845
Schubboote 236 0 0
Schub-Schleppboote 49 0 0
Guterschubleichter 698 658.674 944
Tankschubleichter 38 38.050 1.001
Gesamt 2.191 2.519.644

Einzelfahrer

Von den kleinen Guterschiffen bis 1.350 t werden im Folgenden vor allem die gréReren Ein-
heiten ab einer Lange von 55 Metern betrachtet. Bei einer mittleren Tragfahigkeit von etwa
1.037 Tonnen und mit einer Gesamttragfahigkeit von rd. 304.000 Tonnen (Tabelle 4) liegt der
Anteil dieser Schiffe in ihrer GréRenklasse bei etwa 70% der Gesamttragfahigkeit. Die Ubrigen
30% entfallen auf die kleineren bzw. kleinsten Schiffe in dieser Grof3enklasse.

Da die Schiffsdatensitze punktuell, bei einigen Merkmalen durchausaber auch recht haufig keine Angaben aufweisen (zB.
Propelleranzahl, Baujahr), liegen die auf Basissolcher Merkmale ermittelten Gesamtzahlen i.d.R. unter der Gesamtzahl der
Schiffe, diein der Datenbankenthaltensind.
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Tabelle 4: Struktur der Einzelfahrer nach GroéfRenklassen und Schiffsgattung i Deutsche
Binnenflotte 2021
Ges.-Tragf. | Mittl. Anzahl
)] Tragf. (t)
(a) Guterschiffe mit einer Lange von 55 bis unter 66
Meter und einer Breite von 5,05 Meter bis unter 8,19
Meter
Gutermotorschiff 19.243 550 35
Tankmotorschiff 1.810 603 3
(b) Guterschiffe mit einer Lange von 66 bis unter 86
Meter und einer Breite von 8,20 Meter bis unter 9,50
Meter.
Gutermotorschiff 253.645 1.108 229
Tankmotorschiff 29.220 1.124 26
Summe Glterschiffe (a) + (b) 303.918 1.037 293
Kleine Schiffe mit Tragfahigkeit bis 1.350t
Gutermotorschiff 374.661 879 426
Tankmotorschiff 61.080 719 85
Summe kleine Schiffe mit Tragféhigkeit bis 1.350 t 435.741 853 511
Schiffe mit Tragfahigkeit > 1.350 t (= groRere
Schiffe)
Gutermotorschiff 695.558 2.076 335
Tankmotorschiff 691.621 2.148 322
Summe Schiffe>1.350t 1.387.179 2.111 657
Alle GréRenklassen
Gutermotorschiff 1.070.220 1.406 761
Tankmotorschiff 752.701 1.849 407
Summe alle GroRenklassen 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 Guterschiffen das Vorhandensein von mehreren
Propellern als ein Indikator fir eine bessere Niedrigwassertauglichkeit eines Schiffs im Ver-
gleich zu Schiffen mit nur einem Propeller angesehen, da im Falle mehrerer Propeller diese
einen kleineren Durchmesser haben kdnnen als dies bei Schiffen mit nur einem Propeller der
Fallist. Soferndies im Einzelfall zutrifft, kann ein Schiff mit zwei (kleineren) Propellern tatséach-
lich einen Niedrigwassertauglichkeitsvorteil besitzen.

Experten aus dem Schiffoaubereich halten jedoch eine verbesserte Niedrigwassertauglichkeit
nicht fir den wesentlichen Grund, ein Schiff mit mehreren Propellern auszustatten; vielmehr
seien eher Redundanz und damit Ausfallsicherheit der Hauptgrund fur die Ausriistung eines
Schiffs mit mehreren Propellern. Weiterhin ist die Energieeffizienz von Schiffen, die mit zwei
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Propellern ausgeristet sind, erheblich héher 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 groReren Schiffe deutlich hdher.

Tabelle 5: Struktur der Einzelfahrer in bestimmten Grof3enklassen nach Propelleranzahl i
Deutsche Binnenflotte 2021
Anzahl Schiffe mit: ! 2

Prop. | Prop.
(a) Guterschiffe mit einer Lange von 55 bis unter 66 Meter und einer Breite
von 5,05 Meter bis unter 8,19 Meter
Gutermotorschiff 24 4
Tankmotorschiff 3 0
(b) Guterschiffe mit einer Lange von 66 bis unter 86 Meter und einer Breite
von 8,20 Meter bis unter 9,50 Meter.
Gutermotorschiff 220 3
Tankmotorschiff 26 0
Summe Giterschiffe (a) + (b) 273 7
Kleine Schiffe mit Tragfahigkeit bis 1.350t
Gitermotorschiff 364 24
Tankmotorschiff 76 3
Summe kleine Schiffe mit Tragfahigkeit bis 1.350 t 440 27
Schiffe mit Tragfahigkeit>1.350t (= grdRere Schiffe)
Gutermotorschiff 287 33
Tankmotorschiff 207 55
Summe Schiffe >1.350t 494 88
Alle GroRRenklassen
Gutermotorschiff 651 57
Tankmotorschiff 283 58
Summe alle GréRenklassen 934 | 115

Die Auswertung nach der Zahl der Propeller Iasst keinen Schlussin Bezug auf die konstruktive
Optimierung eines Schiffes zu i vor allem auch, weil keine Angaben tber die Gro3e der Pro-
peller vorhanden sind.

In Tabelle 6 ist die Altersstruktur der deutschenBinnenflotte abgebildet.In den beiden jingsten
Altersklassen (1991 bis heute)sind in der GroRenklasse bis 1.350 Tonnenlediglich drei Schiffe
vertreten. Zwar gilt die deutsche Flotte insgesamt, und insbesondere im Trockenbereich, als
Uberaltert. Doch scheint sich gerade bei den kleineren Schiffen die bereits aus der TASCS-
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Studie (s.0.) bekannte Tendenz, dass eher die kleinen Schiffe aus dem Markt gehen und zu-
dem kaum noch neu gebaut werden, widerzuspiegeln.

Tabelle 6: Struktur der Einzelfahrerin bestimmten GroRenklassen nach Baujahre'l' Deutsche
Binnenflotte 2021
. . . bis 1931- | 1951- 1971- 1991- | ab

Anzahl Schiffe mit Baujahr: | 1 o56  | 1950 1970 | 1990 | 2005 | 2006
(a) Guterschiffe mit einer Lange von
55 bis unter 66 Meter und einer
Breite von 5,05 Meter bis unter 8,19
Meter
Gutermotorschiff 14 6 14 1 0 0
Tankmotorschiff 0 0 3 0 0 0
(b) Guterschiffe mit einer Lange von
66 bis unter 86 Meter und einer
Breite von 8,20 Meter bis unter 9,50
Meter.
Gutermotorschiff 29 46 140 14 1 0
Tankmotorschiff 0 2 17 5 1 1
Summe Guterschiffe (a) + (b) 43 54 174 20 2 1
Kleine Schiffe mit Tragfahigkeit
bis 1350t
Gutermotorschiff 111 71 218 21 3 3
Tankmotorschiff 8 7 47 11 6 7
Summe kleine Schiffe mit Tragfa- 119 78 265 32 9 10
higkeitbis 1350t
Schiffe mit Tragfahigkeit > 1350t
(=groRere Schiffe)
Gutermotorschiff 51 12 79 142 24 27
Tankmotorschiff 0 0 9 42 65 | 206
Summe Schiffe >1350t 51 12 88 184 89 | 233
Alle GroéRenklassen
Gutermotorschiff 162 83 297 163 27 30
Tankmotorschiff 8 7 56 53 71| 213
Summe alle GréRenklassen 170 90 353 216 98 | 243

6
Die verfugbaren Statistiken zu den Motorschiffen differenzieren lediglich nach Gutermotorschiffen (Trockengdtiter, ink. Contai ner)
und Tankmotorschiffen. Explizite Angaben zu Containerschiffensind nichtausgewiesen.
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Leichter

In der GroRRenklasse bis 1350 Tonnen liegt die mittlere Tragfahigkeit der Leichter bei lediglich
546 Tonnen (s. Tabelle 7).

In der Teilgruppe der Leichter mit etwas grol3eren Abmessungen (ab 55 m Lange bzw. 5,05 m
Breite), welche insgesamt nur zwolf Exemplare stark ist, betragt die mittlere Tragféahigkeit hin-
gegen rd. 900 Tonnen (s. Tabelle 7) T womit diese nur geringfugig unter dem Mittelwert Giber

alle GréfRenklassen liegt.

Tabelle 7: Struktur der Leichter nach Tragféhigkeit i Deutsche Binnenflotte 2021
Anzahl | Gesamt- | Mittlere

Tragf. (t) | Tragf. (t)
(a) L=55 bis <66; B=5,05 bis <8,20 m
Guterschubleichter 5 4.075 815
Tankschubleichter 2 1.538 769
(b) L=66 bis <86; B=8,20 bis <9,50 m
Guterschubleichter 5 5.219 1.044
Tankschubleichter 0 0 0
Summe kleine Leichter bis 1350t in bestimmten 12 10.832 903
Langen-/Breitenklassen (a) + (b)
Leichter bis 1350t insgesamt
Guterschubleichter 531 | 289.190 545
Tankschubleichter 26 15.045 579
Summe Leichter bis 1350t 557 | 304.235 546
Leichter>1350t
Guterschubleichter 167 | 369.484 2.212
Tankschubleichter 11 23.004 2.091
Summe Leichter>1350t 178 | 392.488 2.205
Leichter alle GréRenklassen
Guterschubleichter 698 | 658.674 944
Tankschubleichter 37 38.050 1.028
Summe Leichter alle Gré3enklassen 735| 696.723 948

Die mit Abstand gréf3te Marktbedeutung haben jedoch die groRen Einheiten: Die GroRRen-
klasse tiber 1.350 Tonnen kommt mit 178 Einheiten auf einen zahlenmafligen Anteil von etwa
24% und einen Tragfahigkeitsanteil von gut 56%. Dieser Gruppe ist auch die gangigste Leich-
tergruppe, die Europa-Leichter, zuzuordnen.
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2.3.2 Niedrigwassertauglichkeit-Sensitivitatsanalyse: Vorgehensweise

Aufgrund fehlender statistischer Grundlagen wird fir die Analyse konstruktiv optimierter
Schiffe ein indirekter Ansatz verfolgt, welcher eine zumindest naherungsweise Beurteilung der
Niedrigwasserfahigkeiten von Schiffen auf Basis ihres Leertiefgangs, welcher die zentrale
Grole fir die Beurteilung der Niedrigwassertauglichkeit ist, ermdglicht.

Grundlage der Uberlegungenist, dass es anders als beim Hochwasser keinen absoluten MaR3-
stabfirdi e Si t uat i on gi# ®beandchiff jewmgisstgeniWassertiefenverhat-
nissen noch fahren kann, wieviel Ladungsmenge es dabei mithehmen kann und welcher Aus-
lastung (Wirtschaftlichkeit) das entspricht,hangtin hohem Maf3e von schiffsindividuel len Merk-
malen ab. Die folgende Sensitivitdtsanalyse stellt auf eben diese Gro3en ab und ermittelt flr
verschiedene Konstellationen dieser Parameter, wie grof3 der Teil der deutschen Flotte ist, der
bestimmte (im Sinne von Niedrigwasser) herausfordernde Situationen bewaltigen kann. Fir
die Beurteilung der kiinftigen Niedrigwassertauglichkeit der deutschen Flotte istdann entschei-
dend, mit welchen tatséchlichen Verhdltnissen gerechnet wird.

Voraussetzung fur diese Analyse war die Nutzung entsprechender schiffsspezifischer Rohda-
tenséatze, welche dem Konsortium durch die WSV’ zur Verfiigung gestelltwurden.

Auf Basis der dort vorhandenen Daten (u.a. Maximaltiefgang, Tragféahigkeit, Abmessungen)
sowie von Erfahrungswerten (z.B. Volligkeitsgrade) wurden schiffsspezifisch Annaherungs-
werte fur die Leertiefgéange errechnet. Die Leertiefgangswerte waren der Ausgangspunkt fur
die Beurteilung der Niedrigwassertauglichkeit und damit auch ein Indikator fir méglicherweise
vorliegende konstruktive Optimierungen.

Den Leertiefgang bestimmt zun&chst die heckseitige Eintauchtiefe des Schiffs, da unbeladene
Guterschiffe 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 urspringliche heckseitige Eintauchtiefe Giberschreitet. Unter der Vorausset-
zung, dass der Propeller dabei ausreichend getaucht ist, kann diese spezifische Ladungs-
menge transportiertwerden. Diese Ladungsmenge liegti.d.R. bei etwa 25% der Gesamttrag-
fahigkeit fur das gerade im Wasser liegende Schiff. Das Schiff nimmt dann seinen Minimaltief-
gang fur die Fahrt ein. Ob und inwieweit ein Schiff dann mit diesem oder einem gréi3eren
Tiefgang fahren kann, hangt von der Fahrwassertiefe, dem zusatzlichen Absunk bei Fahrt
(Squat) sowie einem gew?hlten Sicherheitsabs

Wie erwartet kamen als mdgliche Quellen insbesondere aufgrund der Vollstandigkeit der Erfassung moglichst aller Schiffe

am ehesten die IVR-Datenbankund die BBD inFrage, so dassdiese detaillierter betrachtetwurden.Im Vergleich zu friheren

Jahren bietet die IVR-Datenbankihren Abonnenteninzwischen jedoch deutlichweniger eigene Datenselektions-und Export-

maoglichkeiten, so dassdie Entscheidung zugunsten der Nutzung der Datender WSV (aktueller Datenbestand der Deutschen
. Binnenschiffshestandsdatei) fiel.

Mit Squat bzw. Absunk wird das fahrdynamische vertikale Absinken einesSchiffesin Fahrt gegenuberdem Schiff ohne Fahit
verstanden. Bei einem auf ebenem Kiel beladenen Schiff im Ruhezustand e rrechnet sich der Abstand zwischen dem nied-
rigsten Punkt am Schiffsboden undder Gewéssersohle mit Wassertiefe minus Tiefgang. Demgegenuber berechnet sich bei
einem Schiff in Fahrt der Abstand zwischendem niedrigsten Punkt am Schiffsboden (am Bugoder Heck) und der Gewésser-
sohle mit Wassertiefe minus Tiefgang minus Squat. In Fahrt verringert sich somit der Abstand des Schiffeszur Gewéssersohle
im Vergleich zum Schiffohne Fahrt.
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2.3.3 Niedrigwassertauglichkeit-Sensitivitatsanalyse: Ergebnisse

Im Folgenden werden Analyseergebnisse flr alternative Wassertiefen und Ladungsmengen
bzw. Auslastungsgrade (Tiefgénge) bei gegebenen praxisorientierten Werten fir Squat und
Flottwasser dargestellt. Die Ergebnisse werden fur folgende SchiffsgroRenklassen (Einzelfah-
rer) ermittelt:

(A) Tragfahigkeit bis 1.350 Tonnen (kleine Giterschiffe): Insgesamt 417 Giter- und 84
Tankmotorschiffe

(B) Tragfahigkeit iber 1.350 Tonnen bis 2000 Tonnen: Insgesamt 179 Glter- und 156
Tankmotorschiffe

(C) Tragfahigkeit von mehr als 2.000 Tonnen: Insgesamt 136 Guiter- und 152 Tankmotor-
schiffe’.

Die Abbildungen in diesem Abschnitt sind wie folgt zu verstehen:

- Das linke Balkenpaar zeigt, wie viele GMS bzw. TMSi als Anteil an der Gesamtanzahl
der Schiffe dieser Gattung und Gréf3enklasse 1 die vorgegebene Aufgabe bewaltigen
kénnen. Die entsprechende absolute Zahl ist jeweils in der Legende vermerkt.

- Dasrechte Balkenpaar bezieht sich auf die von diesen Schiffen unter den gegebenen
Bedingungen transportierbare Gesamtmenge und setzt diese ins Verhaltnis zur Ge-
samtkapazitat dieser Gattung und GréRenklasse *.

Unter anspruchsvollen Bedingungen wie relativ hohen Transportmengen oder Auslastungs-
graden bei geringen Wassertiefen kann der Teil der Flotte als niedrigwassertauglich angese-
hen werden, derim Gegensatz zum Rest diese Bedingungen bewaltigen kann. Dies kdnnte
dann zumindest ein Indikator dafur sein, dass bei Schiffen des erstgenannten Teils der Flotte
eine konstruktive Optimierung im Hinblick auf Niedrigwassertauglichkeit gegebeniist.

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

Ein Teil der Schiffe kann die Transportvo
samttragféahigkeit nicht erfullen. Damit ist zu erkléaren, dass der Anteil der Gltermotorschiffe
bei der kleinen GroéRenklasse niedriger als bei der mittleren und grof3en Klasse ist.

Bei allen Abbildungen zeigt sich, dass zwar ein relativ grof3er Anteil an der Gesamtzahl der
Schiffe die Aufgabe bewaltigen kann, dies aber nur fur einen deutlich geringeren Anteil der
betreffendenTragfahigkeit gilt. So kdnnen 73% der kleinen Gitermotorschiffe bei 1,80 mWas-
sertiefe 300 Tonnen Ladung transportieren, dabei kénnen aber nur 34% der Tragfahigkeit die-
ser GroRenklasse zum Einsatzkommen (Abbildung 2).

Dieser Sachverhalt zeigt sich grundsatzlich sowohl bei GMS als auch bei TMS in allen drei
GrolRRenklassen.

9
Von der Gesamtflotte konnte bei der Analyse eine geringe Anzahlvon Schiffen aufgrund von Datenliicken nicht beriicksichtigt
werden.
0

Damit wird die Tatsache beriicksichtigt, dass nicht nur die vorgegebene Mindestmenge, sondern schiffsspezifisch auch eine
groRere Menge unterdengegebenen Bedingungen transportiert werden kann.
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Abbildung 2: GroéRenklasse bis1.350t: Ladungsmenge 300 t; Wassertiefe 1,80 m

Schiffe bis 1.350t / Soll-Transportmenge von 300t bei
Wassertiefe von 1,8m
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W Giitermotorschiffe (304

Schiffe)
40
M Tankmotorschiffe (26

Schiffe)
20

Anteil in % aller Schiffe Anteil an Gesamtkapaz. (%)

Diese Aufgabe konnen 31% der kleinen TMS mit insgesamt 19% ihrer Tragfahigkeit bewalti-
gen.

Abbildung 3: GréRenklasse 1.35171 2.000t: Ladungsmenge 300 t; Wassertiefe 1,80 m

Schiffe zwischen 1.351 und 2.000t / Soll-Transportmenge
von 300t bei Wassertiefe von 1,8m
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Fast alle GMS dieser Grol3enklasse konnen unter diesen Vorgaben fahren; dabei kdnnen ca.
32% ihrer Kapazitat genutzt werden (Abbildung 3).
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Abbildung 4. GréRenklasse Giber 2.000t: Ladungsmenge 300 t; Wassertiefe 1,80 m

Schiffe iiber 2.000t / Soll-Transportmenge von 300t bei
Wassertiefe von 1,8m
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2.3.3.2 Transportaufgabe: Ladungsmenge 300 t; Wassertiefe 2,10 m

Gegeniber der vorherigen Transportaufgabe ist hier die Wassertiefe auf 2,10 m erhéht wor-
den. Dies hat zur Folge, dass sich die Zahlen bei allen GréRRenklassen und Schiffsgattungen
erhdhen.

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

Schiffe bis 1.350t / Soll-Transportmenge von 300t bei
Wassertiefe von 2,1m
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44 und damit gut die Halfte der TMS kdénnen fahren; dabei stehen 40% von deren Transport-
kapazitat zur Verfigung (Abbildung 5).
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Abbildung 6: GréRenklasse 1.35171 2.000t: Ladungsmenge 300 t; Wassertiefe 2,10 m

Schiffe zwischen 1.351 und 2.000t / Soll-Transportmenge
von 300t bei Wassertiefe von 2,1m
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Unter den angegebenen Bedingungen kénnen alle GMS eingesetzt werden, wobei 47% von
deren Kapazitat genutzt werden kénnen (Abbildung 6).

Abbildung 7: GréRenklasse Uber 2.000t: Ladungsmenge 300 t; Wassertiefe 2,10 m

Schiffe Giber 2.000t / Soll-Transportmenge von 300t bei
Wassertiefe von 2,1m
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Alle GMS kdnnen die Menge bei 2,10 m Wassertiefe transportieren, wobei 39% ihrer Gesamt-
kapazitat genutzt werden konnen (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 Tragféahigkeit) bewaltigt wer-
den.

Abbildung 8: GréRenklasse 1.3511 2.000t: Ladungsmenge 600 t; Wassertiefe 1,80 m

Schiffe zwischen 1.351 und 2.000t / Soll-Transportmenge
von 600t bei Wassertiefe von 1,8m
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Anteil in % aller Schiffe Anteil an Gesamtkapaz. (%)

In der mittleren GréfZenklasse sind 25% der GMS und lediglich 1% der TMS in der Lage, unter
den vorgegebenen Bedingungen zu fahren (Abbildung 8).

Abbildung 9: GréRenklasse Uiber 2.000t: Ladungsmenge 600 t; Wassertiefe 1,80 m

Schiffe Giber 2.000t / Soll-Transportmenge von 600t bei
Wassertiefe von 1,8m
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Abbildung 9 zeigt, dass immerhin 111 (= 82%) der GMS diese Transportaufgabe durchfiihren
kénnen. Dabei kdnnen sie allerdings nur 23% der Kapazitaten nutzen, was bedeutet, dass der
Auslastungsgrad sehrniedrig ist. Dies zeigt sich in ahnlicher Weise auch, wenn man statt einer
fur alle Schiffe identischen Transportmenge einen bestimmten Auslastungsgrad i hier 22% -
als Vorgabe nimmt (vgl. Abbildung 10). Es zeigt sich dann ein fast identisches Bild wie in (Ab-
bildung 9):

Abbildung 10: GréRBenklasse tber 2.000 t: Auslastungsgrad 22%; Wassertiefe 1,80 m

Schiffe Giber 2.000t / Auslastung bei gegebener
Wassertiefe: Ausl.-Grad von 22% bei Wassertiefe von
1,8m
100
87
80
60 B Gitermotorschiffe
(118 Schiffe)
40 B Tankmotorschiffe (22
24 Schiffe)
20 14
4
0
Anteil in % aller Schiffe Anteil an Gesamtkapaz. (%)

118 GMS (87%) konnen die vorgegebene Auslastung (oder mehr) bei 1,80 m Wassertiefe
realisieren. Dabei kdnnen im Mittel lediglich rd. 24% der Gesamtkapazitat in dieser Grol3en-
klasse genutzt werden.

2.3.3.4 Transportaufgabe: Ladungsmenge 600 t; Wassertiefe 2,210 m

Gegenuber der vorherigen Transportaufgabe in 2.3.3.3 ist hier die Wassertiefe auf 2,10 m
erhdht worden. Dadurch verbessern sich die Zahlen bei allen Grél3enklassen und Schiffsgat-
tungen deutlich.

Konnte bei 1,80 m Wassertiefe noch keines der kleineren Gltermotorschiffe 600 Tonnen trans-
portieren, so sind es nun rund ein Drittel (Abbildung 11). Dabei kann ein Viertel der Gesamt-
kapazitat dieser GroRenklasse genutzt werden, der Auslastungsgrad eines jeden einzelnen
Schiffes liegt bei mindestens 44%.
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Abbildung 11: GréRenklasse bis 1.350t: Ladungsmenge 600 t; Wassertiefe 2,10 m

Schiffe bis 1.350t / Soll-Transportmenge von 600t bei
Wassertiefe von 2,1m
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In der mittleren GréRenklasse kann fast jedes Gutermotorschiff und rund die Hélfte der Tank-
schiffe die Menge bei 2,10 m Wassertiefe transportieren. Dabeikann etwa die Halfte der Trans-
portkapazitat der GMS- und rund ein Finftel die der TMS genutzt werden (Abbildung 12).

Abbildung 12: GréRBenklasse 1.351 bis 2000 t: Ladungsmenge 600 t; Wassertiefe 2,10m

Schiffe zwischen 1.351 und 2.000t / Soll-Transportmenge
von 600t bei Wassertiefe von 2,1m
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In der GroRenklasse tber 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 gro3ten Schiffen entspricht die vorgegebene Zuladung von 600 Tonnen
in vielen Fallen in etwa der Menge, die das Schiff ohnehin aufnehmen muss, um getrimmt bei
Leer- oder nur geringfuigig groRerem Tiefgang fahren zu kénnen.

Abbildung 13: GréRenklasse Uber 2.000t: Ladungsmenge 600 t; Wassertiefe 2,10 m

Schiffe Giber 2.000t / Soll-Transportmenge von 600t bei
Wassertiefe von 2,1m
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2.3.4 Fazit

Bei gleichen &ufReren Abmessungen (Lange und Breite) haben Tankschiffe i.d.R. einen gro-
Beren Leertiefgang als Trockenschiffe, da sie ein gré3eres Eigengewicht haben. Dies ist z.B.
auf deren spezielle Bauart und Ausriustung (Doppelhille, Tanks etc.) zurtickzufiihren. Im Ver-
gleich zu &hnlich grof3en Trockenschiffen kbnnen Tankschiffe daher Niedrigwasserverhalt-
nisse tendenziell weniger gut als erstere bewéltigen.

Kleine Schiffe kdnnen bei Niedrigwasser bestimmte Mindestmengen nicht unbedingt besser
als gro3e Schiffe transportieren. Haufig ist der Tiefgang bei kleineren Schiffen dann zu grof3,
wahrend groRe Schiffe diesen noch realisieren kdnnen. Allerdingsist der Auslastungsgrad bei
grof3en Schiffen in solchen Féllen oft recht niedrig, so dass sich hier die Frage der Wirtschatft-
lichkeit stellt.

Eine Aussage, wie viele Schiffe oder wieviel Tragfahigkeit der deutschen Flotte A g e n aiede | |
ri gwas s er t kaongn allgenreimguitigert Form nicht getroffen werden. Die Hohe der
jeweiligen Quoten hangtimmer von den unterstellten oder prognostizierten Wassertiefen so-

wie anderen Vorgaben wie etwa einer Mindest-Transportmenge oder einem Mindest-Auslas-
tungsgrad ab. Diese Parameter kdnnen je nhach Untersuchungsziel i wie zum Beispiel bei der
Analyse alternativer Flottenstrukturen i variieren. Ein Bezug auf eine feste Grol3e i etwa ana-

log zu Hochwassermarken i ist hingegen nicht sinnvoll.
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Gleichwohl kdnnen mit dem genutzten Berechnungsverfahren relevante Erkenntnisse zu ver-
schiedensten Fragestellungen gewonnen werden, wie zum Beispiel:

- Wieviel Transportkapazitat geht innerhalb der Flotte bei einem um x cm verringerten
Wasserstand verloren?

- Wieviel zusatzliche Schiffe missten in einem solchen Fall der Flotte hinzugefigt wer-
den, um eine bestimmte fixe Gesamtmenge transportieren zu kbnnen?

- Wie sollte in einem solchen Fall die Flottenstruktur neuer Schiffe aussehen (eher klei-
nere oder gré3ere Einheiten)?

Die hier vorgelegte Niedrigwasser-Sensitivitdtsbetrachtung ist der Versuch, die fehlende Mog-
lichkeit einer unmittelbaren Quantifizierung der Anzahl konstruktiv optimierter Schiffe zumin-
dest etwas zu beheben. Denn eine Aussage Uber den Bestand konstruktiv optimierter Schiffe
T zumindest was deren Merkmale im Hinblick auf eine verbesserte Niedrigwassertauglichkeit
betrifft i ist auf Basis der verfliigbaren Flottendaten nicht mdglich. Die hierfur relevanten Krite-
rien wie etwa Leichtbauweise, bestimmte Hinterschiffsformen oder das Vorhandensein einer
dynamischen Tunnelschrze sind nicht erfasst. Auch die im Projekt durchzufihrenden Inter-
views werden diese Datenliicke nicht schlie3en, sondemn hierzu allenfalls einige Zusatzinfor-
mationen oder Anhaltspunkte liefern kénnen.

2.4 Kleine Binnenschiffe: Typische Glterarten und Art der Transporte
2.4.1 Entwicklung nach Schiffsgattungen 1990bis 2019

In Abbildung 14 ist die Entwicklung der Anzahl der Gltermotor- und Tankmotorschiffe in der
deutschen Binnenflotte seit 1990 dargestellt”. Ausgehend von der recht hohen Anzahl von rd.
1800 Schiffen nach der deutschen Einheit nahm die Zahl der Gutermotorschiffe in den folgen-
den zehn Jahren rapide auf etwa 1000 Einheiten ab.

In den folgenden rd. 20 Jahren setzte sich der Riickgang in abgeschwéachter Form bis zum
Erreichen eines Bestands von knapp 800 Schiffen im Jahr 2019 fort. Im gleichen Zeitraum
schwankte der Bestand der Tankmotorschiffe nur geringfligig und lag relativ konstant bei etwa
400 Einheiten.

11
Zu Bestand und Entwicklung der Containerschiffe sind keine adaquaten statistischen Daten vorhanden, so dass sich die Be-
trachtung auf die Trocken-und Tankschiffe beschranken muss.
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Abbildung 14: Entwicklung der Anzahl Gitermotor- und Tankmotorschiffe in der deutschen
Binnenflotte
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In beiden Schiffsgattungen nahm die mittlere Tragfahigkeit im Betrachtungszeitraum deutlich
zu: Bei den Tankschiffen stieg sie von 1400 aufetwa 1800 und damit um durchschnittlich etwe
400 Tonnen. Die mittlere Tragfahigkeit der Gutermotorschiffe stieg von etwa 1000 auf 1400
Tonnen (Abbildung 15).

Abbildung 15: Entwicklung der mittleren Tragfahigkeit der Giitermotor- und Tankmotorschiffe
in der deutschen Binnenflotte
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Abbildung 16 zeigt die Entwicklung des Durchschnittsalters der Gutermotor- und Tankmotor-
schiffe in der deutschen Binnenflotte. Wahrend 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 Gltermotor-
schiffe seit Mitte der 1990er Jahre kontinuierlich von rd. 50 auf inzwischen etwa 64 Jahre an.

Abbildung 16: Entwicklung des mittleren Alters der Gutermotor- und Tankmotorschiffe in der
deutschen Binnenflotte
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2.4.2 Entwicklungder Schiffsgattungen nach GroRRenklassen 2010 bis 2019

In diesem Abschnitt wird die Entwicklung der Guter- und Tankmotorschiffe nach GrofRenklas-
sen (Lange und Breite) beschrieben. Die Datenlage erforderte hierfir eine Beschrankung auf
den Zeitraum von 2010 bis 2019,

12
Quelle:GDWS, Binnenschiffsbestandsdateien fiir die Jahre 2010und 2019
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Anzahl der Gutermotorschiffe (GMS)

Die beiden folgenden Abbildungen zeigen i bezogen auf die Anzahl der Einheiten i die Gro-
Renstrukturen der Gutermotorschiffe in den Jahren 2010 (Abbildung 17) und 2019 (Abbildung
18).

Im Jahr 2010 war die LAngenklasse zwischen 60 und 80 Meter mit rund 450 Einheiten die mit
Abstand grof3te. Dabei dominierten Breiten zwischen 6,61 und 8,20 Meter. Beiinsgesamt riick-
laufigen Anzahlen hatte sich diese Klasse bis zum Jahr 2019 mit einer Reduktion auf knapp
250 Einheiten amstéarksten verkleinert. Gleichzeitig erhéhtensich die Anzahlenin den héheren
LangengrofRenklassen: GMS zwischen 80 und 100 Meter Léange legten von etwa 150 auf mehr
als 260 Einheiten zu. Die Anzahl der Schiffe mit mehr als 100 Meter Lange wuchs von 110 auf
156 Einheiten. Entsprechend nahmen auch die Schiffsbreiten zu: bei den Schiffen zwischen
80 und 100 Meter Lange dominierte imJahr 2019 Breiten zwischen 8,21 und 9,50 Meter (61%),
Schiffe ab 100 Meter Lange hatten zumeist (65%) eine Breite zwischen 9,51 und 15 Meter.

Abbildung 17: Anzahl der GMS nach Gro3enklassen 2010

Gitermotorschiffe: Anzahl nach Langen- und BreitengréRenklassen 2010
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Abbildung 18: Anzahl der GMS nach GréRRenklassen 2019

Gilitermotorschiffe: Anzahl nach Ldngen- und BreitengroRBenklassen 2019
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Tragfahigkeit der Giutermotorschiffe

Abbildung 19 und Abbildung 20 zeigen die Entwicklung der Tragféhigkeit der Gutermotor-
schiffe in der Zeit von 2010 bis 2019.

Im Jahr 1990 war die LaAngengréf3enklasse 60 bis 80 Meter mit insgesamt rund 500.000 Trag-
fahigkeitstonnen die mit Abstand bedeutendste, wohingegen die beiden nachsthéheren Lan-
genklassen jeweils nur auf gut 200.000 Tonnen kamen.
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Abbildung 19: Tragfahigkeit der GMS nach GréRenklassen 2010

Gutermotorschiffe: Tragfahigkeit nach Langen- und BreitengroBenklassen
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Bis zum Jahr 2019 hatten sich die Proportionen deutlich verschoben: Die Gesamttragfahigkeit
der 60 bis 80 Meter langen Schiffe hatte sich in etwa halbiert, wahrend sich die der 80 bis 100
Meter langen Schiffe auf mehr als 400.000 Tonnen annahernd verdoppelt hatte. Die nhoch gro-
Reren Einheiten mit mehr als 100 Meter Lange verzeichneten einen Anstieg von rd. 270.000
auf etwa 380.000 Tonnen.
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Abbildung 20: Tragféhigkeit der GMS nach GroRRenklassen 2019
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Anzahl der Tankmotorschiffe (TMS)

In Abbildung 21 und Abbildung 22 sind die Gré3enklassenstrukturen der Tankmotorschiffe in
den Jahren 2010 und 2019 wiedergegeben.

1990 dominierten mit rund 150 bzw. 140 Einheiten die Langenklassen 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 gréf3eren Breiten statt: Mit 81 Schiffen
hatte fast die Halfte eine Breite zwischen 11,40 und 15,00 Meter.

Die im Jahr 2010 zahlenméaf3ig noch grof3te Gruppe der 60 bis 80 Meter langen Schiffe ver-
kleinerte sich deutlich auf einen Bestand von nur noch 31 Schiffen im Jahr 2019. Dabei ist
auffallig, dass der grof3te Teil des Ruckgangs zu Lasten der grof3eren 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 GréRenklassen 2010
Tankmotorschiffe: Anzahl nach Langen- und BreitengroBenklassen 2010
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Abbildung 22: Anzahl der TMS nach GroRRenklassen 2019

Tankmotorschiffe: Anzahl nach Lingen- und BreitengroRenklassen 2019
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Tragfahigkeitder Tankmotorschiffe

Abbildung 23 und Abbildung 24 zeigen 1 bezogen auf die Gesamttragféahigkeit i die GréRen-
klassenstrukturen der Tankmotorschiffe in den Jahren 2010 und 2019. Bei einer Gesamttrag-
fahigkeit von etwa 775.000 Tonnen im Jahr 2010 kamen die Langenklassen

M 60,01 bis 80 Meter mit 218.000 Tonnen,
9 80,01 bis 100 Meter mit 144.000 Tonnen und
M 100,01 bis 110 Meter mit 350.000 Tonnen

auf die gréf3ten Volumina.

In den Folgejahrenbis 2019 erfolgtenhier weitere Verschiebungen zu den gré3eren Einheiten:
Auf Schiffe mit einer LAnge zwischen 100 und 110 Meter entfiel mit nun 419.000 Tonnen der
grof3te Teil des Gesamttragféahigkeit (735.000 Tonnen). Einheiten mit einer LaAnge von 80 bis
100 Meter kamen nun auf ein Volumen von knapp 254.000 Tonnen. Alle Gbrigen Langenklas-

sen konnten mit einer Tragfahigkeitssumme von 62.000 Tonnen nur einen Anteil von etwa 8%
erreichen.

Abbildung 23: Tragfahigkeit der TMS nach GréRenklassen 2010

Tankmotorschiffe: Tragfahigkeit nach Lingen- und BreitengréRenklassen 2010
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Abbildung 24: Tragféhigkeit der TMS nach GréRenklassen 2019

Tankmotorschiffe: Tragfahigkeit nach Léngen- und BreitengroBenklassen 2019
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2.5 Voraussichtlich zukinftiger Bestand an kleinen und/oder konstruktiv optimierten
Binnenschiffen

Der voraussichtlich zukiinftige Bestand an kleinen Schiffen in der deutschen Binnenschiffs-
flotte wird aus vorliegenden Untersuchungender PLANCO fir das BMVI abgeleitet und mit
der Entwicklung der deutschen Flotte nach SchiffsgréRenklassenin den letzten Jahren aktua-
lisiert.

Die Anzahl der Schiffe mit einer Kapazitat von bis zu 1.500 Tonnen ist von 810 im Jahr 2010
auf 612 im Jahr 2021 zuriickgegangen. Der Riickgang der Schiffe mit einer Kapazitat von bis
zu 1.000 Tonnen von 299 im Jahr 2010 auf 259 im Jahr 2021 ist in einer vergleichbaren Gr¢-
Benordnung.

Der Flottenriickgang kleiner Schiffe entfallt gleichermalR3en auf Glutermotorschiffe und Tank-
schiffe. So reduziert sich die Zahl der Gutermotorschiffe mit einer Kapazitéat von bis zu 1.500
Tonnen von 652 auf 491. Demgegentber reduziert sich die Zahl der Tankschiffe mit einer
Kapazitat von bis zu 1.500 Tonnen von 158 auf 121. In den Zahlen fiir 2021 sind als Sonder-
effekt zusatzliche Schiffe enthalten, die aufgrund einer neuen Zuordnung als Tankschiffe er-
fasst werden. Damit hangt zusammen, dass die Zahl der ganz kleinen Tankschiffe mit einer
Kapaztat von bis zu 1.000 Tonnen laut der Zentralen Schiffsbestandsdatei von 18 im Jahr
2010 auf47 im Jahr 2021 zugenommen hat.

Die Gesamtzahl der Einzelfahrer ist von 1336 im Jahr 2010 auf 1.170 im Jahr 2021 weniger
stark zuriickgegangen. Damit hat die Zahl mittlerer und groRRer Schiffe (>1.500 Tonnen) zuge-
nommen. Ein Anstieg ist vor allem bei den Tankschiffen zu verzeichnen. In diesen Zahlen

s PE= sGkvil MaRLo
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machen sich die Neubauaktivitaten im Zusammenhang mit der Einfihrung einer Doppelhul-
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 groReren Einheitenzu erkennen; so hat die durchschnittliche Tragfahigkeit der L eichter
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 zurlickzuflihren. Zum anderen macht sich das hohe Alter der
Schiffsbesatzungen bemerkbar. Besonders fur kleine Schiffe, bei denen es sich zum grol3en
Teilum Partikuliere handelt, ist es nur schwer mdglich Nachwuchs zu finden. Daraus resultiert,
dass kleine Schiffe bei Ausscheiden der Partikuliere aus dem Berufsleben ebenfalls aus dem
Markt ausscheiden.

Aufgrund dieser Trends wird ein Rickgang der Einzelfahrerflotte mit einer Kapazitat von bis
zu 1.350 Tonnenvon 512im Jahr 2021 auf327 im Jahr 2030 erwartet. Der Riickgang um38%
stehtim deutlichen Kontrast zur recht stabilen Entwicklung der Gesamtflotte an Einzelfahrern
von 1.170 auf 1.040 Einheiten (-11%). Dementsprechend nimmt der Anteil mittlerer und grof3er
Schiffe (>1.350 Tonnen) an der deutschen Binnenfiotte der Einzelfahrer von 56% auf 69% zu.
So steigt die Anzahl der Schiffe in den entsprechenden GréRRenklassenvon 658 im Jahr 2021
auf 717 im Jahr 2030. Im Einklang mit dem Trend zu grof3en Einheiten wird vor allem die
Anzahl der Einzelfahrer mit einer Kapazitat grof3er 2.500 Tonnen um rund 20% deutlich zu-
nehmen. Die durchschnittliche Tragfahigkeit 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
gréReren Einheiten zu beobachten. Dieser ist aber weniger ausgepragt als bei den Einzelfah-
rern. So steigt die durchschnittliche Tragfahigkeit der Schubleichter von 948 im Jahr 2021 auf
980 im Jahr 2030.
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Tabelle 8: Prognose Deutsche Binnenschiffsflotte 2030

2021 2030

GroRenklasse Anzahl TT OTT Anzahl TT OTT

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

Quelle: WSV, Planco.

Die Prognose des zukiinftigen Bestandes an konstruktiv optimierten Schiffen wird ausgehend
vom Bestand bzw. aktueller Neubauprojekte und den Marktperspektiven abgeleitet. So ist ak-
tuell eine verstarkte Aktivitat bei Entwicklung bzw. Bau von konstruktiv optimierten Schiffen zu
beobachten. Dabei ist ein amerikanischer Investor Vorreiter, der 40 konstruktiv optimierte
Schiffe fur den Verkehr der Shell auf dem Rhein geordert hat. Das erste Schiff soll Ende 2021
ausgeliefert, und jeden Monat ein weiteres folgen. Dieses Projekt und die Projekte von BASF
und BP erfolgen in Kooperation mit einer niederlandischen Reederei und sehen einen Betrieb
unter niederlandischer Flagge vor. Einzig die Schiffsentwicklungen HGK Shipping werden un-
ter deutscher Flagge betrieben werden. Die Schiffsentwicklungen beziehen sich auf Gutermo-
torschiffe mit einer Kapazitat von mehr als 2.500 Tonnen. Neben den genannten Entwicklun-
gen gibt es einzelne Schubbootkonzepte zur Verbesserung der Niedrigwassertauglichkeit.

Durch das ambitionierte Projektder Shell ergibt sich im Zeitraum von 2020 bis 2024 eine Zahl
von 30 konstruktiv optimierten Schiffen flir den deutschen Binnenschifffahrtsverkehr, die in
Fahrtgebrachtwerden. ImZusammenhang mit der zunehmenden Diskussion tiber wachsende
Probleme durch Niedrigwasser, ist von einer dynamischen Entwicklung auszugehen. Dement-
sprechend wird eine Zunahme des Bestandes an konstruktiv optimierten Schiffen im Guter-
verkehr der Binnenschifffahrtin Deutschland auf 98 Schiffe im Jahr 2030 erwartet. Dabei ist
zu berlcksichtigen, dass zum einen die weit iberwiegende Entwicklungsaktivitat bisher unter
niederlandischen Reedereienzu beobachten istund zum anderen nur ein Anteil von etwa 30%
des Guterverkehrs auf deutschen Wasserstra3en von Schiffen unter deutscher Flagge durch-
gefuhrtwird. Dementsprechend ist davon auszugehen, dass der tiberwiegende Teil der kon-
struktiv optimierten Schiffe unter niederlandischer Flagge fahrenwird. Es wird aber erwartet,
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dass die Entwicklungs- und Bauaktivitdten unter deutschen Reedern zunehmen werden. Da-
bei kann sich die Auflegung eines Fdrderprogramms positiv auswirken. Im Ergebnis wird er-
wartet, dass im Jahr 2030 entsprechend des Giterverkehrsanteils 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 Schiffenim
Jahr 2030 st nichtausgeschlossen, 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 Relevanzkleiner Schiffe ist vor allem abseits des Rheins wie etwa im Kanalgebiet
gegeben. Die Nutzung der Binnenschifffahrt erméglicht hier kostenginstige und umweltfreund-
liche Transporte. Bedingt durch das hohe Alter der Schiffe sowie auch des fahrenden Perso-
nals ist die Aufrechterhaltung dieses Status quo gefahrdet und es ist zu beflirchten, dass dies
mittel- bis langfristig zu einem ungunstigeren Modal Split fihren wird.

Da nach wie vor nennenswerte Neubauzahlen in diesem Bereich nicht zu erwarten sind, miss-
ten mogliche Gegenmafl3nahmen auf einen Erhalt des Fahrzeugbestands zielen. Auch in das
betreffende Personal muss in geeigneter Weise investiert werden i zumindest so lange, bis
eine (weitgehend) autonome Binnenschifffahrt Realitat gewordenist.

Uber konstruktive Optimierungen jeglicher Art gibt es keine aussagekréftigen Statistiken. Ex-
pertengesprache und Artikel in der Fachpresse weisen jedoch darauf hin, dass konstruktive
Optimierungen, die auf eine bessere Niedrigwassertauglichkeit abzielen, in der Regel eher bei
grolReren Schiffen gegeben sind. Die bestehenden Mdglichkeiten, hier relevante Effekte zu
erzielen, sind sehr vielfaltig (vgl. Arbeitspaket 3). Auf Seiten der Schifffahrttreibenden orientiert
sich die Umsetzung derartiger Mal3nahmen an deren Wirtschaftlichkeit iber das gesamte Jahr
T also unter Berticksichtigung auch der zeitlichen Phasen, in denen keine Niedrigwassersitu-
ationen gegeben sind.
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3. AP 2: BEDARF AN KLEINEN UND/ODER KONSTRUKTIVOPTIMIERTEN BIN-
NENSCHIFFEN

3.1 Einfihrung

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

Die Analyse baut auf die Ergebnisse der Umlegung des Wasserstral3enverkehrs auf das Was-
serstraRennetz 2030 auf. Das Jahr 2030 wird fur diese Untersuchung als aktueller Bedarf un-
terstellt. Vor dem Hintergrund des relativ Aalt
fristigen Planung der Schiffseinsatze ist dies ein verninftiger Ansatz.

Die Auswertung und Analyse der Umlegungsdaten, die Neuberechnung der Umlegung mit
neuen Eingangsdaten zu den Wasserstanden sowie unter Berticksichtigung 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 ausdem Jahr
1997 ausgewertet.

Die Umlegung verdeutlicht den aktuellen Bedarf von Schiffen nach GroRenklassen bei durch-
schnittlichen Wasserstanden wie sie im langjahrigen Mittel auftreten. Dabei zeigt sich unter
anderem der Bedarfan kleinen Schiffen mit einer Tragfahigkeit von bis zu 1.350 Tonnen Trag-
fahigkeit.

Der Vergleich mit zurtickliegenden Umlegungsergebnissen (bis 1997!) zeigt die Entwicklung
der Nachfrage nach Gré3enklassen.

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 Einzelfallen abgesehen sind daher bisherkeine konstruktiv optimierten Schiffe im Einsatz.
Es handelt sich um einen neuen Ansatz, der im Wesentlichen auf die Erwartung haufigerer
und langerer Niedrigwasserperioden zurtickzufiihren ist. Die ersten Neubauprojekte konstruk-
tiv optimierter Schiffe beziehen sich auf gréere Einheiten fir den Einsatz auf dem Rhein und
dem angrenzenden Kanalnetz. Der Bedarf fir konstruktiv optimierte Schiffe konzentriert sich
auf dieses Segment. Die Verkehre am Rhein und die Optimierung grof3er Einheiten bieten die
besten Voraussetzungen fur eine wirtschaftliche Tragfahigkeit. An anderen frei flie3enden
Flissen mit Niedrigwasserproblemen wie Elbe und Donau ist dies eine wesentliche gréRere
Herausforderung. Dies ist auf die drtlichen Nachfragestrukturen und Befahrbarkeitsstandards
zuriickzufuihren. Dennoch st es nichtausgeschlossen, dass abseits des Rheinsin Einzelféllen
ein Bedarf fur konstruktiv optimierte Schiffe entsteht.

Der zusatzliche Bedarf an kleinen und konstruktiv optimierten Binnenschiffen wird durch eine
Neurechnung der Umlegung 2030 mit den Wasserstanden fur das Jahr 2018 ermittelt. Bedingt
durch das Niedrigwasser fahren einige Schiffe mit einer geringeren Auslastung. Dies fuhrt zu
einer bestimmten Glutermenge, die mit der bestehenden Flotte nichtabgefahrenwerden kann.
Dies fuhrt somit zu einem Bedarf an zusatzlichen Schiffen, der differenziert nach GroRRenklas-
sen ermittelt wird. Konstruktiv optimierter Schiffe werden zunéchst nicht betrachtet.
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Der Bedarf an konstruktiv optimierten Schiffen wird auf Grundlage der Ergebnisse von AP3 zu
den technischen Mdglichkeiten und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen der konstruktiven
Optimierung von Schiffen, sowie den Erkenntnissen aus den Interviews und erganzenden Re-
cherchen in Abhangigkeit von Niedrigwassersituationenwie im Jahr 2018 modelliert. Darauf
aufbauend wird ein Bedarf fir konstruktiv optimierte Schiffe nur im Verkehr Gber den Rhein
(inkl. Wechselverkehre mitangrenzenden Wasserstra3en) undin den grof3eren Schiffsklassen
gesehen. Zudemwird im Zusammenhang mit der wirtschaftlichen Tragfahigkeit der Transporte
nur fur Verkehre ausgewahlter Guitergruppen ein Bedarf entstehen. Der Anteil an konstrukiv
optimierten Schiffen am Gesamtbedarfin einer SchiffsgroRenklassewird 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 fir 2018 werden fur ausgewahlte Wasserstral3engebiete und Industriebe-
reiche (Gutergruppen) ausgewertet. Diese Auswertungen verdeutlichen die Bedeutung kleiner
Schiffe fir einzelne WasserstraRen (mit den jeweils aufkommensstarksten Relationen) und
Industrien. Aul3erdem 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 langerfristi-
gen Konsequenzen erfolgt vorwiegend qualitativauf Grundlage der Fachgesprache und er-
ganzender Recherchen. Dies gilt ebenfalls fur die Identifikation und Beschreibung von zukiinf-
tigen Markten fir 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
WasserstraRe im Rahmen der Verkehrsverflechtungsprognose 2030( A Um! e g DienWmA
legung stellt die Nachfrage nach Schiffsraumim deutschen Wasserstral3ennetz differenziert
nach Motorschiffen (Einzelfahrern; EF) und Schubleichtern (SL) sowie GroRenklassendar.”
Dabeiwird die Flottenstruktur der beladenen Verkehre ausgehend fur das Basisjahr 2010 fiir
das Prognosejahr 2030 ermittelt. Fir das Basisjahr liegen relationsbezogene Daten zum G-
terverkehrsaufkommen nach Gutergruppe vor. Die Daten der Umlegung wurden im Hinblick
auf strukturelle Veranderungen im Bereich kleiner Schiffe Uberprift und aktualisiert.

Das zugrunde liegende Wasserstral3ennetz enthélt alle relevanten Streckenmerkmale wie die
maximal zulassigen Schiffs- und Verbandsgrof3en, Fahrrinnen- bzw. Abladetiefen und Bri-
ckendurchfahrtshohen. An den frei flieBenden Flissen werden Dauerlinien mit durchschnittli-
chen Wasserstanden wie sie im langjahrigen Mittel auftreten zur Bestimmung der Abladetiefen
angesetzt. Unter Beriicksichtigung der Streckenparameter werden fr 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 aufdie Verkehrstrager, Los 6 Netzumlegung Wasser-

strale, 2014.

Esist zu beriicksichtigen, dassin der Umlegung einzelne Leichter erfasst werden. Diese werden zu Verbanden invielfaligen
Konfigurationen kombiniert. Schubboote zum Betrieb von Schubverbandenwerden ind er 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 flr den Verkehr zwischen verschiedenen
Wasserstral3engebieten 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.

Fir die prognostizierten Verkehre im Jahr 2030 werden die betriebswirtschaftlich kostenopt-
malen Routen ermittelt. Die erwarteten Flottenstrukturenim Jahr 2030 werden dazu ausge-
hend von den Strukturen im Jahr 2010 unter Bericksichtigung der prognostizierten Binnen-
schiffsbestandsentwicklung und durch Ausbaumaf3nahmen im Wasserstralennetz resultie-
rende Flotteninduzierungseffekte abgeleitet.

Die nachfolgende Flottenstruktur fir das Jahr 2030 stellt den aktuellen Schiffsbedarf bei nor-
malen Wasserstandsverhéaltnissen 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 Grof3enklassen differenziert.
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Tabelle 9:  Aktueller WasserstralRenverkehr (Prognose 2030) nach Schiffsgrofen-

klassen
GroRenklasse .
(Tragfahigkeits- Tonnen Anzahl . Antell .
beladene Schiffe | beladene Schiffe
Tonnen)
EF <= 400 371.514 1.436 0,8%
EF 401 - 650 3.652.211 9.133 5,3%
EF 651 - 900 6.810.097 11.714 6,7%
EF 901 - 1.000 3.084.046 4.271 2,5%
EF 1.001 - 1.350 20.916.917 21.588 12,4%
Gesamt EF <= 1.350 34.834.785 48.142 27,7%
EF 1.351 - 1.500 10.286.692 8.605 4.9%
EF 1.501 - 2.000 27.286.983 20.120 11,6%
EF 2.001 - 2.500 26.403.597 16.051 9,2%
EF 2.501 - 3.000 33.242.150 17.972 10,3%
EF > 3.000 78.044.155 29.280 16,8%
Gesamt EF 210.098.362 140.170 80,6%
SL <= 400 108.093 597 0,3%
SL 401 - 650 1.371.796 4.020 2.3%
SL 651 - 900 902.143 1.729 1,0%
SL 901 - 1.000 393.067 500 0,3%
SL 1.001 - 1.350 3.061.143 3.544 2,.0%
SL 1.351 - 1.500 1.505.434 1.413 0,8%
SL 1.501 -2.000 1.853.227 1.387 0,8%
SL 2.001 - 2.500 2.427.896 1.491 0,9%
SL 2.501 - 3.000 4.054.700 2.331 1,3%
SL > 3.000 51.821.853 16.758 9,6%
Gesamt SL 67.499.352 33.770 19,4%
Gesamt 277.597.714 173.940 100%

Quelle: Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose sowie Umlegung auf die Verkehrstrager, Los 6 Netzumlegung Wasser-
stralBe, 2014.

Die Ergebnisse der Umlegung zeigen die Bedeutung und den aktuellen Bedarf kleiner Schiffe.
Etwa 48.000 Schiffsbewegungen derinsgesamt gut 170.000 Schiffsbewegungen pro Jahr wer-
den von beladenen Binnenschiffen mit einer Kapazitat von bis zu 1.350 Tonnen durchgefuhrt.
Die Bedeutung kleiner Schiffe istim Zusammenhang mit den Flottenentwicklungen ricklaufig.
Mit den kleinen Schiffen werden knapp 35 Millionen Tonnen (12,5%) des fiir das Jahr 2030
prognostizierten Guterverkehrsaufkommens der Binnenschifffahrt von 278 Millionen Tonnen
transportiert und der Anteil kleiner Schiffe an den Schiffsbewegungen betragt 27,7%.

Der Bedarf an Schiffen lasst sich aus der Anzahl der Schiffsbewegungen unter Beriicksicht-
gung der durchschnittlichen Rundlaufzeit und jahrlichen Betriebsstunden ableiten. Dabei sind
die unterschiedlichen Betriebsformen (Continue- und Tagesfahrt) und der Leerfahrtenanteil zu
berucksichtigen. So wird auf Grundlage fritherer 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.” Der Leerfahr-
tenanteil wird mit 30% angesetzt.” Auf dieser Grundlage lasst sich der Flottenbedarf zur Ab-
wicklung der aus der Umlegung ermittelten Nachfrage nach Wasserstral3entransporten fir das
Jahr 2030 abschatzen.

Tabelle 10:  Aktueller Flottenbedarf (Prognose 2030) nach Schiffsgrof3enklassen

GroRenklasse
(Tragfahigkeits- Anzahl Schiffe Anteil Schiffe
Tonnen)
EF <= 400 50 0,8%
EF 401 - 650 320 5,3%
EF 651 - 900 410 6,7%
EF 901 - 1.000 150 2,5%
EF 1.001 - 1.350 756 12,4%
Gesamt EF <= 1.350 1.686 27,7%
EF 1.351 - 1.500 301 4.9%
EF 1.501 - 2.000 705 11,6%
EF 2.001 - 2.500 562 9,2%
EF 2.501 - 3.000 629 10,3%
EF > 3.000 1.025 16,8%
Gesamt EF 4.908 80,6%
SL <= 400 21 0,3%
SL 401 - 650 141 2,3%
SL 651 - 900 61 1,0%
SL 901 - 1.000 18 0,3%
SL 1.001 - 1.350 124 2,0%
SL 1.351 - 1.500 49 0,8%
SL 1.501 - 2.000 49 0,8%
SL 2.001 - 2.500 52 0,9%
SL 2.501 - 3.000 82 1,3%
SL > 3.000 587 9,6%
Gesamt SL 1.184 19,4%
Gesamt 6.092 100%

Quelle: Eigene Berechnungen; Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose sowie Umlegung auf die Verkehrstrager, Los 6
Netzumlegung Wasserstralle, 2014.

Im Ergebnis resultiert ein Schiffsbedarf von rund 6.100 Schiffen. Dabei ist zur Deckung des
Bedarfs die europaische Gesamtflotte relevant. Neben Binnenschiffen unter deutscher Flagge
verkehren auch Binnenschiffe unter auslandischer Flagge im deutschen Wasserstral3ennetz,
von denen ein grol3er Anteil des Guterverkehrs auf deutschen Wasserstraf3en durchgefihrt
wird. Aktuell dominieren mit einem Anteil von 57% Schiffe unter niederlandischerFlagge. Etwa
30% des Giiterverkehrs entfallt auf Schiffe unter deutscher Flagge.” Dementsprechend ist mit

15
Vgl. Planco, Liegeplatzkapazitdtenam Niederrhein, Studie fir dasWasserstraRen - und Schifffahrtsamt Duisburg-Rhein, Essen
2019.

16
Vgl. Planco, Ermittlung der wettbewerbsneutralen Hohe der Schifffahrtsgebiihren fir die gewerbliche Giter- und Fahrgastschiff-
fahrt, Essen 2017.

17
Vgl. StatistischesBundesamt, Guterverkehrsstatistikder Binnenschifffahrt, Wiesbaden, versch. Jg.
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einem Flottenbedarf an deutschen Binnenschiffen von etwa 30% des Gesamtbedarfs auszu-
gehen.

Ein Grof3teil des Schiffsbedarfs bezieht sich auf besonders groR3e Schiffseinheiten mit Tragfa-
higkeiten gro3er 2.500 Tonnen. Bezogen auf kleinen Schiffsraum mit einer Tragfahigkeit 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 Ansatze zur Entwicklung konstruktiv optimierter Schiffe wirt-
schaftlich nicht tragfahig. Nach den Erfahrungen aus dem Jahr 2018 und der Erwartung zu-
nehmender Einschrankungen durch Niedrigwasser hat sich das Bild gewandelt und es ist ein
Bedarf an konstruktiv optimierten Schiffen erwachsen (vgl. 3.4).

3.3 Entwicklungdes Bedarfs kleiner/konstruktiv optimierter Binnenschiffe in den letz-
ten 30 Jahren

In den letzten 30 Jahren ist ein Trend zum Einsatz gré3erer 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 fiir die Umlegung 2030 vorliegen. So ist die Bedeutung kleiner
Schiffe mit einer Tragfahigkeit von bis zu 1.500 Tonnen deutlich zuriickgegangen und inr Anteil
hat sich halbiert. Demgegentiber zeigen die Zahlen eindrucksvoll den Trend zum Einsatz gro-
Ber Schiffe. Gegenliber dem vereinzelten Einsatz von Schiffen mit einer Tragfahigkeit gro3er
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 Schiffsgréf3enentwicklung macht sich auch in der Gesamtentwicklung tber alle Grof3en-
klassen bemerkbar. So nimmt das Guterverkehrsaufkommen von 233 Millionen Tonnen im
Jahr 1997 auf 278 Millionen Tonnen (+19%) prognostiziertim Jahr 2030 zu. Demgegenuber
geht die Anzahl der Schiffsbewegungen beladener Schiffe im gleichen Zeitraum von 218.000
auf174.000 zuriick (-20%).
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Tabelle 11:  WasserstraRenverkehr nach SchiffsgréRenklassen 1997 und aktuell (Prognose
2030)
GréRenklasse "
(Tragfahigkeit: 1997 Aktueller Bedarf Verinderung

tonnen) Tonnen bel. Schiffe |Anteil Schiffe] Tonnen bel. Schiffe Anteil Schiffe], Tonnen bel. Schiffe Anteil Schiffe
EF <=400 1.500.691 | 6.239 2,9% 371.514 | 1.436 0,8% -75% T7%)| -71%
EF 401 - 650 6.891.715 15.705 7.2%) 3.652.211 9.133 5,3% -47% -42% -27%
EF 651 - 900 19.101.299 29.825 13,7%| 6.810.097 11.714 6,7% -64% 61% -51%
'EF 901 - 1.000 12.056.083 | 15.417 7.1%| 3.084.046 | 4.271 2,5% -T4% -72%)| -65%
EF 1.001 - 1.500 66.819.063 | 66.139 30,3%| 31.203.609 | 30.193 17.4% -53% -54%| -43%
Gesamt EF <= 1.500 | 106.368.851 133.325 61,1% 45.121.477 56.747 32,6% -58% -57% -47%
EF 1.501 - 2.000 31.188.520 23.048 10,6%) 27.286.983 20.120 11,6% -13% -13% 10%
EF 2.001 - 2.500 39.584.295 23.011 10,5%| 26.403.597 16.051 9,2% -33% -30% -12%
EF 2.501 - 3.000 4.715.824 | 2.419 1,1%| 33.242.150 | 17.972 10,3% 605% 643%) 832%
EF > 3.000 1.266.634 574 0,3%) 78.044.155 29.280 16,8% 6062% 5001% 6299%
G t EF 183.124.124 182.377 83,6% 210.098.362 140.170 80,6% 15% -23% 4%
SL <=650 2.985.537 | 9.019 4,1% 1.479.889 | 4617 2,7% -50% -49%| -36%
SL 651 - 1.000 834.821 1.094 0,5% 1.295.210 2.229 1,3% 55% 104% 156%
SL 1.001 - 1.500 1.811.863 1.831 0,8%) 4.566.577 4.957 2,8% 152% 171% 240%
SL 1.501 - 2.000 2.887.380 2191 1,0% 1.853.227 1.387 0,8% -36% -37% -21%
SL 2.001 - 2.500 2.914.030 1.744 0,8% 2.427.896 1.491 0,9% -17% -15% 7%
SL =2.500 38.896.858 | 19.958 9.1%| 55.876.553 | 19.089 11,0% 44% -4%| 20%
G t SL 50.330.489 35.837 16,4%| 67.499.352 33.770 19,4% 34% -6% 18%
G t 233.454.613 218.214 100%| 277.597.714 173.940 100% 19% -20% 0%

Quelle: Planco, Gesamtwirtschaftliche Bewertung erwogener Wasserstraf3enprojekte, Teill: Umlegung desfiir die Binnenschiff-
fahrt prognostizierten Guterverkehrsauf dasWasserstrallennetz, Essen 2001; Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose
sowie Umlegung auf die Verkehrstrager, Los6 Netzumlegung Wasserstraf3e, 2014.

Aus der Anzahl an Schiffsbewegungen im Jahr 1997 lasst sich analog zum Vorgehen fiir den
aktuellen Bedarf der Flottenbedarf im Jahr 1997 abschatzen.

Es zeigt sich ein Rickgang des Flottenbedarfs von gut 7.600 Schiffenim Jahr 1997 auf aktuell
rund 6.100. Entsprechend der Entwicklung bei den Schiffsbewegungen geht der Bedarf an
kleinen Schiffen deutlich zurtick. Von einem Bedarf von rund 4.700 Schiffen mit einer Tragfa-
higkeit von bis zu 1.500 Tonnen im Jahr 1997 geht der Bedarfauf aktuell knapp 2.000 Schiffe
zurick. Demgegeniber nimmtder Bedarfan Schiffen mit mehr als 2.500 Tonnen Tragfahigkeit
von 105 Schiffen im Jahr 1997 auf aktuell rund 1.700 stark zu.
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Tabellel2: Flottenbedarf nach SchiffsgrofRenklassen 1997 und aktuell (Prognose 2030)

Grosfn.klass';e 1997 Aktueller Bedarf Veranderung
(Tragfahigkeits-

tonnen) Schiffe  |Anteil Schiffe] Schiffe  |Anteil Schiffe] Schiffe  |Anteil Schiffe
EF <=400 218 2,9% 50 0,8% -77% -71%
EF 401 - 650 550 7,2% 320 5,3% -42% -27%
EF 651 - 900 1.044 13,7% 410 6,7% -61% -51%
EF 901 - 1.000 540 7.1% 150 2,5% -72% -65%
EF 1.001 - 1.500 2.316 30,3% 1.057 17,4% -54% -43%
Gesamt EF <= 1.500 4.668 61,1% 1.987 32,6% -57% -47%
EF 1.501 - 2.000 807 10,6% 705 11,6% -13% 10%
EF 2.001 - 2.500 806 10,5% 562 9,2% -30% -13%
EF 2.501 - 3.000 85 1,1% 629 10,3% 640% 828%
EF > 3.000 20 0,3% 1.025 16,8% 5025% 6328%
Gesamt EF 6.386 83,6% 4.908 80,6% -23% -4%
SL <=650 316 4,1% 162 2,7% -49% -36%
SL 651 - 1.000 38 0,5% 79 1,3% 108% 161%
SL 1.001 - 1.500 64 0,8% 173 2,8% 170% 239%
SL 1.501 - 2.000 77 1,0% 49 0,8% -36% -20%
SL 2.001 - 2.500 61 0,8% 52 0,9% -15% 7%
SL >2.500 699 9,1% 669 11,0% -4% 20%
Gesamt SL 1.255 16,4% 1.184 19,4% -6% 18%
Gesamt 7.641 100% 6.092 100% -20% 0%

Quelle: Eigene Berechnungen; Planco, Gesamtwirtschaftliche Bewertung erwogener WasserstralRenprojekte, Teill: Umlegung
des furdie Binnenschifffahrt prognostizierten Giterverkehrsauf dasWasserstraRennetz, Essen 2001; Planco et al., Verkehrs-
verflechtungsprognose sowie Umlegung auf die Verkehrstrager, Los6 Netzumlegung Wasserstrafle, 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 fur die Elbe, eine Entwicklung konstruktiv optimierter Schiffe hat
sich daraus allerdings nicht ergeben.

3.4 Zusatzlicher Bedarf an kleinen/konstruktiv optimierten Binnenschiffen durch
Niedrigwasser 2018

Das Niedrigwasser im Jahr 2018 hat zu deutlich schlechteren Abladebedingungen geflhrt, als
in der Umlegung zugrunde gelegt wurden. Damit ist eine schlechtere Auslastung der Schiffe,
sowie eine voribergehende Einstellung des Schiffsverkehrs in Teilbereichen verbunden. So
ist etwa am fur die Rheinschifffahrt bedeutenden Pegel Kaub der mittlere Wasserstand im Jahr
2018 auf 184 cm gefallen i gegentber einem mit den Dauerlinien der langjahrigen mittleren
Wasserstande in der Umlegung zugrunde gelegten Mittelwertvon 225 cm. Dies bedeutet einen
entsprechenden Ruckgang der zur Verfigung stehenden Fahrrinnentiefe am Engpass Kaub
von 337 cm auf 296 cm. Das Niedrigwasser bedeutet etwa fir ein Gro3motorguterschiff mit
110 m Lange (GroRenklasse 2.501 1 3.000 Tonnen Tragfahigkeit) einen Ruckgang der mittle-
ren jahrlichen Auslastung von 77% beimittleren Wasserstanden auf 62%im Jahr 2018. Grol3-
motorguterschiffe 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. Soist etwa beim Grofmotorgutersc hiff miteinemRlckgang
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der Auslastung um etwa 20% eine Kostensteigerung pro transportierter Tonne in ahnlicher
GroRenordnung verbunden.”

Auch bei kleineren Schiffen hat das Niedrigwasser einen Auslastungseffekt, dieser féllt aller-
dings deutlich geringer aus. So sinkt die mittlere Auslastung von Europaschiffenmit einer Trag-
fahigkeit von 1.350 Tonnen Tragfahigkeit von 86% im langjahrigen 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 fur das Jahr 2018 zeigt die Auswirkungen des
Niedrigwassers auf den Schiffsbedarf. In einemersten Schritt werden dabei unverénderte Flot-
ten mit Schiffen konventioneller Bauart angesetzt. Zudemwird unterstellt, dass es keine Ver-
schiebung zwischen den Schiffsklassen gibt. Diese Betrachtung blendeti zumindestvorruber-
gehende i Anpassungen der eingesetzten Schiffe wie insbesondere die Nutzung kleinerer
Schiffe aus. Dies ist gerechtfertigt, da kleinere Schiffe zwar teilweise mit einem geringeren
Mindesttiefgang als gré3ere Schiffe betrieben werden kénnen, grofRe Schiffe aber auch bei
Niedrigwasser Kostenvorteile pro transportierte Tonne haben. Damit ist eine Anpassung der
SchiffsgréRenklassen im Zusammenhang mit dem Niedrigwasser nicht zu erwarten. Dies ha-
ben die Experten in den Fachgespréachen bestatigt.

Durch die separate Erfassung der Schubleichter in der Umlegung bleiben Sondereffekte re-
sultierend aus vorubergehenden Betriebseinschrankungen im Verkehr mit Verb&nden etwa
aufgrund des Mindesttiefgangs der Schubboote unbertcksichtigt. Dies ist allerdings vor allem
am Niederrhein von Bedeutung, wo grof3e Schubverbande eingesetzt werden, welche bei ei-
nem Pegelstand ab 1,70 m bzw. 1,60 m nicht mehr fahren kénnen. Im Jahr 2018 war der
Pegelstand in Duisburg an 28 Tagen nur 1,70 m oder geringer. Da der Pegelstand maximal
Uber einen zusammenhé&ngenden Zeitraum von 14 Tagen unter 1,70 m gelegen hat, ist ein
dauerhafter Ersatzder Schubverbande durchEinzelfahrer ohnehin nicht zu erwarten. Der dau-
erhafte Einsatz von Einzelfahrern als Ersatz fir Schubverbé&nde am Niederrhein, wie es wah-
rend der Niedrigwasserperiode 2018 vortibergehend aufgrund fehlender Kapazitat praktiziert
wurde, ist keine nachhaltige Losung, da Schubverbénde auch bei geringen Abladetiefen Ka-
pazitats- und Kostenvorteile haben.

Die Umlegung der Prognose des Wasserstral3enverkehrs 2030 mit den Niedrigwasserdaten
2018 und einer unveranderten 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 urspringlichen Flottenumfang bzw. der Anzahl an Schiffsbewe-
gungen 34,4 Millionen Tonnen nicht abgefahren werden konnten. Geht man davon aus, dass
Tonnageverschiebungen zwischen den GroRenklassen ausbleiben, erwachst daraus ein Be-
darfan rund 21.000 zuséatzlichen Schiffsbewegungen bei Niedrigwasser. Dabei zeigt sich ein
deutlicher Mehrbedarf an Schiffsbewegungen von Schiffen mit Tragfahigkeiten ab 1.000 Ton-
nen. Gerade fur groRere Schiffe sind mit dem Niedrigwasser starke Ladungsbeschrankungen
verbunden.

18
Neben der Kostendegression wirkt sich der Wasserstand auch auf die Fahrdynamik der Schiffe und damit verbunden den
Kraftstoffbedarf aus.
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Tabelle 13:  Aktueller WasserstraBenverkehr mit Beschrankung auf konventionelle Schiffe
(Prognose 2030) bei mittleren Wasserstanden und Wasserstanden wie im Nied-
rigwasserjahr 2018

GréRenklasse Umlegung rplttlere Umlegung Niedrigwasser Delta Niedrigwasser 2018
(Tragfahigkeits- Tonnen Wasserstande 2018
Tonnen) Anzahl bel. | Tonnen pro | Anzahl bel. | Tonnen pro Tonnen Anzahl bel.
Schiffe Schiff Schiffe Schiff Schiffe
EF <= 400 371.514 1.436 259 1.516 245 19.605 80
EF 401 - 650 3.652.211 9.133 400 9.494 385 138.872 361
EF 651 - 900 6.810.097 11.714 581 12.167 560 253.553 453
EF 901 - 1.000 3.084.046 4.271 722 4.447 694 122.058 176
EF 1.001 - 1.350 20.916.917 21.588 969 23.292 898 1.530.243 1.704
Gesamt EF <= 1.350 34.834.785 48.142 724 50.916 684 2.064.331 2.774
EF 1.351 - 1.500 10.286.692 8.605 1.195 9.284 1.108 752.333 679
EF 1.501 - 2.000 27.286.983 20.120 1.356 22.859 1.194 3.269.568 2.739
EF 2.001 - 2.500 26.403.597 16.051 1.645 18.280 1.444 3.219.563 2.229
EF 2.501 - 3.000 33.242 150 17.972 1.850 20.411 1.629 3.972.250 2.439
EF > 3.000 78.044.155 29.280 2.665 34.140 2.286 11.109.976 4.860
Gesamt EF 210.098.362 140.170 1.499 155.890 1.348 24.388.022 15.720
SL == 400 108.093 597 181 709 152 17.075 112
SL 401 - 650 1.371.796 4.020 341 4.403 312 119.327 383
SL 651 - 900 902.143 1.729 522 1.788 505 29.769 59
SL 901 - 1.000 393.067 500 786 557 706 40.224 57
SL 1.001 - 1.350 3.061.143 3.544 864 3.907 784 284.411 363
SL 1.351 - 1.500 1.505.434 1.413 1.065 1.557 967 139.231 144
SL 1.501 - 2.000 1.853.227 1.387 1.336 1.625 1.140 271.426 238
SL 2.001 - 2.500 2.427.896 1.491 1.628 1.716 1.415 318.343 225
SL 2.501 - 3.000 4.054.700 2.331 1.739 2.653 1.528 492.127 322
SL > 3.000 51.821.853 16.758 3.092 19.960 2.596 8.313.305 3.202
Gesamt SL 67.499.352 33.770 1.999 38.875 1.736 10.025.239 5.105
Gesamt 277.597.714 173.940 1.596 194.765 1.425 34.413.261 20.825

Quelle: Eigene Berechnungen; Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose sowie Umlegungauf die Verkehrstrager, Los6
Netzumlegung WasserstralRe, 2014.

Unter den Annahmen zu den Betriebs- und Transportstrukturen resultiert ein Mehrbedarf an
730 Schiffen.” Entsprechend der Zunahme an Schiffsbewegungen besteht durch das Niedrig-
wasser insbesondere ein zusétzlicher Bedarf an Schiffsraum mit Tragféahigkeiten ab 1.000
Tonnen.

19
Vgl. zu den Betriebs- und Transportstrukiuren Abschnitt 3.2.
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Tabelle 14:

Grofkenklasse

Mittlere Wasserstinde

Niedrigwasser 2018

Delta Niedrigwasser 2018

(Tragfahigkeits-

Tonnen) Anzahl Schiffe| Anteil Schiffe |Anzahl Schiffe| Anteil Schiffe |Anzahl Schiffe| Anteil Schiffe
EF <= 400 50 0,8% 53 0,8% 3 0,4%
EF 401 - 650 320 5,3% 332 4.9% 12 1,6%
EF 651 - 900 410 6,7% 426 6,2% 16 2.2%
EF 901 - 1.000 150 2,5% 156 2,3% 6 0,8%
EF 1.001 - 1.350 756 12,4% 816 12,0% 60 8,2%
Gesamt EF <= 1.350 1.686 27,7% 1.783 26,1% 97 13,3%
EF 1.351 - 1.500 301 4 9% 325 4 8% 24 3,3%
EF 1.501 - 2.000 705 11,6% 800 11,7% 95 13,0%
EF 2.001 - 2.500 562 9,2% 640 9,4% 78 10,7%
EF 2.501 - 3.000 629 10,3% 715 10,5% 86 11,8%
EF > 3.000 1.025 16,8% 1.196 17,5% 171 23,4%
Gesamt EF 4.908 52,9% 5.459 53,9% 551 62,2%
SL <= 400 21 0,3% 25 0,4% 4 0,5%
SL 401 - 650 141 2,3% 154 2,3% 13 1,8%
SL 651 - 900 61 1,0% 63 0,9% 2 0,3%
SL 901 - 1.000 18 0,3% 20 0,3% 2 0,3%
SL 1.001 - 1.350 124 2.0% 137 2.0% 13 1,8%
SL 1.351 - 1.500 49 0,8% 55 0,8% 6 0,8%
SL 1.501 - 2.000 49 0,8% 57 0,8% 8 1,1%
SL 2.001 - 2.500 52 0,9% 60 0,9% 8 1,1%
SL 2.501 - 3.000 82 1,3% 93 1,4% 11 1,5%
SL > 3.000 587 9,6% 699 10,2% 112 15,3%
Gesamt SL 1.184 19,4% 1.363 20,0% 179 24,5%
Gesamt 6.092 100% 6.822 100% 730 100%

Aktueller Flottenbedarf bei Beschréankung auf konventionelle Schiffe (Prognose
2030) bei mittleren Wasserstanden und Wasserstanden wie im Niedrigwasser-
jahr 2018

Quelle: Eigene Berechnungen; Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose sowie Umlegungauf die Verkehrstrager, Los6
Netzumlegung Wasserstral3e, 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 abgeschatzt und der damit verbundene Rickgang des Bedarfs an Schiffen konvent-
oneller Bauart ermittelt.

Die Nachfrage von Reederei- bzw. Verladerseite nach konstruktiv optimierten Schiffen auRert
sich in vereinzelten Neubau- und Umbauprojekten. Es wurden etwa das von BP gemeinsam

mi t

Tankmatch i

nit

erte

Bau

des

Schif

f s

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 Mindesttiefgangen. Damit
verbunden wird eine groRere Beladung bei Niedrigwasser erreicht. Die Analysen in AP3 ermit-
teln ein Potenzial zur Verbesserungdes 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 Ubrigen Konstruktionsparameter der kon-
struktiv optimierten Schiffe sind mit Schiffen der bestehenden Flotten vergleichbar (vgl. AP 3).
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Grundlage der Abschatzung 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 tber das Jahr ableitet. Damit orientiert sich das Modell am
Verkehr Uber den Rhein, wo vor allem Bedarf an konstruktiv optimierten Schiffen gesehen
wird. Die Gesprache haben zudem ergeben, dass der Einsatz konstruktiv optimierter Schiffe
vor allem bei Transporten von Rohstoffen und Waren mit gro3en wiederkehrenden Transport-
volumen, bei denen die Versorgungssicherheit eine grof3e Bedeutung fir die Wirtschaft hat,
angestrebt wird. Aus diesen Grinden wird die Ausrichtung des Modellrahmens auf den Rhein-
verkehr und den Transport von Mineraldl, Erz, Chemischen Erzeugnissen und Containern mit
grof3en Schiffen mit einer Tragfahigkeit von mindestens 2.000 Tonnen als gerechtfertigt ange-
sehen.

Grundsatzlich gehort auch die Kohleversorgung zu einem Markt mit Bedarf fir konstruktiv op-
timierte Schiffe. Aufgrund des beschlossenen Kohleausstiegs wird allerdings kein Bedarf fur
konstruktiv optimierte Binnenschiffe gesehen, sondern davon ausgegangen, dass bei extre-
men Niedrigwassersituationen alternative Losungen verfolgt werden. In anderen Guterberei-
chen wie Agrargtter und Baustoffenwird kein Bedarf flr konstruktiv optimierte Schiffe erwar-
tet. Aufgrund der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen der Wasserstral3entransporte in die-
sen Marktsegmenten werden bei Niedrigwasser eher alternative Transportiésungen oder eine
Verschiebung bzw. Absage der Transporte in Erwdgung gezogen.

Dies schliel3t nicht aus, dass in Einzelfallen auch in anderen Guterbereichen bzw. an anderen
Wasserstrallenwie der Elbe ein Bedarf fir konstruktiv optimierte Schiffe erwéchst. Aufgrund
der begrenzten Befahrbarkeitsstandards abseits des Rheins stellen die wirtschaftlichen Rah-
menbedingungen eine gréRere Herausforderung dar.

Bezogen auf die Rheinverkehre wird angenommen, dass fir den Verkehr der ausgewahlten
Guter mit groRen Schiffen auf einer Relation ein Bedarf an konstruktiv optimierten Schiffen
erwachst, 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 Gesprache haben bestatigt,
dasses sich bei dieser Abladetiefe imVerkehr tiber den Rhein umeine kritische Gré3e handelt
und bei einer Unterschreitung an mehr als 30 Tagen tber ein Jahr die Beeintréachtigungen flr
die Versorgungssicherheit und damit der Handlungsdruck zum Einsatz konstruktiv optimierter
Schiffe stark zunimmt.
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Abbildung 25: Verlagerung Guterverkehr der Binnenschifffahrt auf konstruktiv optimierte
Schiffe
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Quelle: Eigene Darstellung.
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Tabelle 15:

Aktueller Wasserstral3enverkehr unter Bertucksichtigung konstruktiv optimierter

Schiffe (Prognose 2030) bei mittleren Wasserstanden und Wasserstanden wie
im Niedrigwasserjahr 2018

GroRenklasse

Umlegung Niedrigwasser 2018

(Tragfahigkeits- Anzahl
Tonnen pro
Tonnen) Tonnen beladene Schiff
Schiffe
EF konventionelle Abmessungen
EF <= 400 371.514 1.516 245
EF 401 - 650 3.652.211 9.494 385
EF 651 - 900 6.810.097 12.167 560
EF 901 - 1.000 3.084.046 4.447 694
EF 1.001 - 1.350 20.916.917 23.292 898
Gesamt EF <= 1.350 34.834.785 50.916 684
EF 1.351 - 1.500 10.286.692 9.284 1.108
EF 1.501 - 2.000 27.286.983 22.859 1.194
EF 2.001 - 2.500 24.280.670 16.639 1.459
EF 2.501 - 3.000 29.164.758 17.682 1.649
EF > 3.000 69.548.679 29.839 2.331
Gesamt EF konv 195.402.567 147.219 1.327
EF konstruktiv optimierte Abmessungen
EF 2.001 - 2.500 2.122.926 1.530 1.388
EF 2.501 - 3.000 4.077.393 2.527 1.614
EF > 3.000 8.495.476 3.945 2.183
Gesamt EF kopt 14.695.795 8.002 1.837
Schubleichter

SL <= 400 108.093 709 152
SL 401 - 650 1.371.796 4.403 312
SL 651 - 900 902.143 1.788 505
SL 901 - 1.000 393.067 557 706
SL 1.001 - 1.350 3.061.143 3.907 784
SL 1.351 - 1.500 1.505.434 1.557 967
SL 1.501 - 2.000 1.853.227 1.625 1.140
SL 2.001 - 2.500 2.427.896 1.716 1.415
SL 2.501 - 3.000 4.054.700 2.653 1.528
SL > 3.000 51.821.853 19.960 2.596
Gesamt SL 67.499.352 38.875 1.736
Gesamt 277.597.714 194.096 1.430

Quelle: Eigene Berechnungen; Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose sowie Umlegungauf die Verkehrstrager, Los6
Netzumlegung WasserstralRe, 2014.
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Unter den gewahlten 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 fallt die durchschnittliche Beladung geringer aus als bei Schif-
fen konventioneller Bauartder entsprechenden Grél3enklassen. Diesliegtdaran, dass die kon-
struktiv optimierten Schiffe fur Verkehre am Mittel- und Oberrhein eingesetzt werden, wo auf-
grund von Abladebeschrankungen 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 gegeniber einer mittleren Beladung von 1.837 Tonnen der kon-
struktiv optimierten Schiffe.

Durch den Einsatz konstruktiv optimierter Schiffe gehtder die Anzahl der Schiffsbewegungen
von Schiffen konventioneller Bauart um 8.671 zuriick. Insgesamt reduziert sich die Anzahl an
Schiffsbewegungen damit um 669.

Far die Verlagerung der Verkehre auf konstruktiv optimierte Schiffe entsteht ein Bedarf von
280 konstruktiv optimierten Schiffen. Durch den Rickgang des Bedarfs an Schiffen konventi-
oneller Bauart um 304 geht der Schiffsbedarf insgesamt um 24 Einheiten zurtck.

1 DST_
€& 5 ANCO Consulting GmbH = SGKV = MCA“B“L‘SO



Studie zur Prifung einer Forderung fur kleinereund/oder konstruktivoptimierte Binnenschiffe

Schlussbericht

Seite 48

Tabelle 16:

Aktueller Flottenbedarf unter Beriicksichtigung konstruktiv optimierter Schiffe

(Prognose 2030) bei Wasserstdnden wie im Niedrigwasserjahr 2018

GréRenklasse Umlegung Niedrigwasser 2018
(Tragfahigkeits-
Tonnen) Anzahl Schiffe Anteil Schiffe
EF konventionelle Abmessungen
EF <= 400 53 0,8%
EF 401 - 650 332 4,9%
EF 651 - 900 426 6,3%
EF 901 - 1.000 156 2,3%
EF 1.001 - 1.350 816 12,0%
Gesamt EF <= 1.350 1.783 26,2%
EF 1.351 - 1.500 325 4,8%
EF 1.501 - 2.000 800 11,8%
EF 2.001 - 2.500 583 8,6%
EF 2.501 - 3.000 619 9,1%
EF > 3.000 1.045 15,4%
Gesamt EF konv 5.155 75,8%
EF konstr. optim. Abmessungen
EF 2.001 - 2.500 54 0,8%
EF 2.501 - 3.000 88 1,3%
EF > 3.000 138 2,0%
Gesamt EF kopt 280 4,1%
Schubleichter
SL <= 400 25 0,4%
SL 401 - 650 154 2,3%
SL 651 - 800 63 0,9%
SL 901 - 1.000 20 0,3%
SL 1.001 - 1.350 137 2,0%
SL 1.351 - 1.500 55 0,8%
SL 1.501 - 2.000 57 0,8%
SL 2.001 - 2.500 60 0,9%
SL 2.501 - 3.000 93 1,4%
SL > 3.000 699 10,3%
Gesamt SL 1.363 20,1%
Gesamt 6.798 100%

Quelle: Eigene Berechnungen; Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose sowie Umlegungauf die Verkehrstrager, Los6
Netzumlegung WasserstralRe, 2014.
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Gegenuberstellung Schiffsbedarf und Flottenangebot

Die Gegenuberstellung des Flottenbedarfs mit der Flottenentwicklung verdeutlicht mdgliche
Defizite an Schiffsraum. Dabei ist der Flottenbedarf bei mittleren Wasserstanden 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 gegentiber dem
aktuellen Anteil unveréandert bleibt. Damit sind grundsatzlich 30% des Flottenbedarfs durch
Schiffe unter deutscher Flagge abzudecken. Zahlen zur Flottenstruktur in den einzelnen Lan-
dern zeigen, dass bei grol3en Schiffen mit Tragféahigkeiten grof3er 3.000 Tonnen die Schiffe
unter fremder Flagge, insbesondere niederlandische Schiffe, noch starker dominieren.”Dem-
entsprechend wird bei groRen Schiffen mit einer Tragfahigkeit groRer als 3.000 Tonnen ein
geringerer Anteil von 10% fur den Anteil der deutschen Flotte angesetzt. Auf dieser Grundlage
wird eine Abschatzung des Bedarfs an Schiffen unter deutscher Flagge vorgenommen. Dieser
Bedarf wird der deutschen Flotte gegenlbergestellt.

Die Gegenuberstellung von Schiffsbedarf und Flottenprognose verdeutlicht, dass bei kleinen
Schiffen ein Defizit von 179 Schiffen im Jahr 2030 erwartet wird. Bei Wasserstanden wie im
Niedrigwasserjahr 2018 nimmt das Defizit auf 209 Schiffe zu. Dabei wirkt sich der Uberhang
an ganz kleinen Schiffen mit Tragfahigkeiten kleiner 400 Tonnen, die im Guterverkehr selbst
in Einsatzgebieten kleiner Schiffe kaum sinnvoll nutzbar sind, noch entlastend auf das Defizit
aus. Ohne diesen Uberhang resultiert ein Defizit von 205 kleinen Schiffen bei mittleren Was-
serstédnden und 234 Schiffen bei Wasserstanden wie im Niedrigwasserjahr 2018.

Die Zahlen bestatigen die Sorge, dass die Flotte kleiner Schiffe nicht ausreicht, um die Nach-
frage zu decken. Damit wiirde die Binnenschifffahrtin den betroffenen Marktsegmenten an
Bedeutung verlieren.

Der Bedarf an konstruktiv optimierten Schiffen wird bis zum Jahr 2030 nicht Glber den Markt
abgedeckt. So wird ein Defizit von 27 Schiffen erwartet. Damit kann in Marktsegmenten mit
einer grol3en 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 Wasserstral3e auf
andere Verkehrstrager verlagern werden.

Die Zahlen zeigen zudem, dass ein Bedarf an grof3en Schiffen besteht. Dabeiist zu berick-
sichtigen, dass die grof3en Schiffe weit Uberwiegend unter auslandischer Flagge (insb. NL)
betrieben werden. Dementsprechend ist nicht auszuschliel3en, dass der Bedarf in noch gro-
Rerem Umfang durch auslandische Schiffe gedeckt wird.

Bei Schiffen konventioneller Bauart mit einer Tragfahigkeit zwischen 1.350 und 3.000 Tonnen
sind Angebot und Nachfrage recht ausgeglichen. Die Flotte ist ausreichend zur Bedienung der
Nachfrage.

Die deutsche Flotte verfugt Gber eine grof3e Zahl an Leichtern mit geringer Tragféahigkeit, fur
die nur ein relativ geringer Bedarf besteht. Dementsprechend besteht ein groRer Uberhangbei
den kleinen Leichtern. Wenngleich es in den tbrigen Gro3enklassen bei den Schubleichtern

20
BAG, Marktbeobachtung Giterverkehr, Marktanteilsentwickung in der Binnenschifffahrt auf deutschen Wasserstraf3en, Koln

2019.
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Diskrepanzen zwischen Angebot und Nachfrage, ist das Verhéltnis insgesamt recht ausgegli-

chen.

Tabelle 17:

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

serstdnden und Wasserstanden wie im Niedrigwasserjahr 2018 und Flottenprog-

nose 2030
GréRenklasse Nachfrage Angebot Saldo
(Tragfahigkeits- Bedarf deutsche | Bedarf deutsche Deutsche Flotte Deutsche Schiffe Deutsche Schiffe
Tonnen) Schiffe mittlere Schiffe 2030 mittlere Niedrigwasser
Wasserstande Niedrigwasser W, stinde g
EF konventionelle Abmessungen
EF <= 400 15 16 41 26 25
EF 401 - 650 96 100 27 |- 69 73
EF 651 - 900 123 128 48 |- 75 80
EF 901 - 1.000 45 47 21 |- 24 26
EF 1.001 - 1.350 227 245 190 |- 37 55
Gesamt EF <= 1.350 506 536 327 |- 179 209
EF 1.351 - 1.500 90 98 92 2 6
EF 1.501 - 2.000 211 240 265 54 25
EF 2.001 - 2.500 169 175 118 |- 51 57
EF 2.501 - 3.000 189 186 186 |- 3 -
EF > 3.000 103 104 56 |- 47 48
Gesamt EF konv 762 1.339 1.044 |- 224 295
EF konstr. optim. Abmessungen
EF 2.001 - 2.500 - 16 5 5 11
EF 2.501 - 3.000 - 27 15 15 12
EF > 3.000 - 14 10 10 4
Gesamt EF kopt - 57 30 30 27
Schubleichter

SL <= 1000 71 78 477 406 399
SL 1.001 - 1.350 37 41 65 28 24
SL 1.351 - 1.500 15 16 12 |- 3 4
SL 1.501 - 2.000 15 17 65 50 48
SL =2.000 216 256 113 |- 103 143
Gesamt SL 354 408 732 378 324
Gesamt 1.622 1.804 1.806 184 2

Quelle: Eigene Berechnungen.

3.5 Aktueller Bedarfkleiner/konstruktiv optimierter Schiffe nach WasserstraRengebie-
ten und wichtigste Relationen

Der Bedarf kleiner Schiffe wird analog zum Verfahren fiir das Gesamtnetz flr ausgewahlte
Wasserstral3engebiete aus der Umlegung abgeleitet. Dabeiwird zundchst der Bedarf kleiner
Schiffe aus der Umlegung mit mittleren Wasserstanden ermittelt. Darauf aufbauend wird der
zusatzliche 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 Berlicksichtigung konstruktiv optimierter Schiffe mit einem 40
cm geringeren Mindesttiefgang in den Grof3enklassen mit einer Tragfahigkeit grof3er 2.000
Tonnen Gegenstand des zweiten Schrittes. Es wird ausgehend von den Wasserstandenim
Niedrigwasser 2018 der Anteil an konstruktiv optimierten Schiffen abgeleitet. Bei der regiona-
len Ermittlung des Schiffsbedarfs ist zu berlcksichtigen, dass Schiffe mehrere
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WasserstraRengebiete beriihren und Uberschneidungen zwischen dem Schiffsbedarfen in
den einzelnen Wasserstral3engebieten bestehen.

Eine wichtige Determinante fur den Bedarf kleiner Schiffe sind die Befahrbarkeitsstandards
der jeweiligen Wasserstraf3en. So sind die zuldssigen Schiffsabmessungen und Abladebedin-
gungen ein wesentlicher Faktor hinsichtlich des Einsatzes kleiner Schiffe. Aufgrund Beschran-
kungen durch Schleusenabmessungen und Abladetiefen wie etwa im Kanalnetz kommt klei-
neren Schiffen eine grof3ere 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 starkerem Mal3 auf Relationen
mit einer etwas geringeren Fahrweite eingesetzt werden.

Demgegentber resultiert der Bedarf fir konstruktiv optimierte Schiffe vor allem aufgrund von
langanhaltenden Abladebeschréankungen durch Niedrigwasser an frei flieRenden Flissen wie
etwa im Jahr 2018. Dies betrifft insbesondere groRere Schiffe, die besonders stark von den
Einschrankungen betroffen sind. Kleine Schiffe sind etwa am Rhein nur eine voribergehende
Losung etwa zur Versorgungssicherheit, da kleine Schiffe zwar anders als grol3er Schiffe bei
niedrigen Wasserstadndeneher noch betriebenkdnnen aberauch unter schwierigenwirtschaft-
lichen Bedingungen. Dementsprechend entsteht gleichermal3en ein zusatzlicher Bedarf an
Schiffsraum fur die einzelnen GroRenklassen.

Vielmehr hat Niedrigwasser wie im Jahr 2018 die Auswirkung, dass eine gréf3ere Zahl an
Schiffen der einzelnen Grol3enklassen zum Transport der Guter bendtigt wird. Abhangig vom
Ausmalfd und der Dauerhaftigkeit des Niedrigwassers wird flir den Transport bestimmter Glter
auf ausgewahlten Relationen, wie insbesondere Rheinverkehren, ein Bedarf an konstruktiv
optimierten Schiffsraum entstehen.

Diese Aspekte werden im Folgenden flr einzelne WasserstraRengebiete aufgegriffen. Der Be-
darf an Schiffen nach SchiffsgroRenklassen bei mittleren Wasserstdnden und beim Niedrig-
wasser 2018 werden gegentibergestellt. Der Flottenbedarf in der Niedrigwassersituation wird
zum einen ausschlief3lich bezogen auf Schiffe konventioneller Bauart ermittelt und zum ande-
ren unter Berlcksichtigung des Einsatzes konstruktiv optimierter Schiffe abgeschatzt.

Niederrhein

Der Niederrhein zwischen der niederlandischen Grenze und Kdln ist das Wasserstral3engebiet
mit dem gréi3ten Verkehrsaufkommen im deutschen Wasserstral3ennetz. Fur das Jahr 2030
ist ein Aufkommen von 221 Millionen Tonnen prognostiziert. Die Binnenschifffahrt am Nieder-
rhein ist durch den Einsatz grol3er Einzelfahrer und Verbande gepréagt. Am Verkehrsaufkom-
men gemessen sind Erze und Metallabfélle (18%) sowie Containerladung (15%) die wichtigs-
ten Marktsegmente. Ein grof3er Anteil entfallt zudem auf Feste Mineralische Brennstoffe,
Steine und Erden sowie Mineraldl.

Nur knapp 7% des Guteraufkommens wird in kleinen Schiffen mit einer Kapazitat von bis zu
1.350 Tonnen transportiert. Dabei handelt es sowohl um Wechselverkehre mit angrenzenden
Wasserstralen wie insbesondere dem Kanalnetz als auch um Transporte kleinerer Partiegro-
Ren. Auf kleine Schiffe entfallt ein grol3er Anteil des Aufkommens im Verkehr mit Steinen und
Erden (14%) sowie Agrargutern (13%). Daruber hinaus wird ein grof3er Teil der Transporte
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von Metallerzeugnissen und nicht containerisierten Halb- und Fertigwaren mit kleinen Schiffen
durchgefihrt.

Im Zusammenhang mit dem Einsatz von Schub- und Koppelverbanden etwa zur Versorgung
der Montanindustrie und im Containerverkehr entfallt ein Anteil von 23% auf Schubleichter.

Die mittlere Fahrweite der Transporte auf dem Niederrhein liegt bei 462 km. Der Flottendurch-
schnitt lieg uber der mittleren Fahrweite kleiner Schiffe von 556 km, da gerade auf den See-
hafenrelationen grof3e Einheitenihre Vorteile besonders ausspielen kbnnen und kleine Einhei-
ten zum grof3en Teil auf langeren Verbindungen im Wechselverkehr mit anderen Wasserstra-
Ren eingesetzt werden. Dabei werden Erze und Metallabfélle, Metallerzeugnisse und Land-
wirtschaftliche Erzeugnisse tber besonders lange Strecken in kleinen Schiffen transportiert.

Aufkommensstarkste Relationen mit Quelle oder Ziele in Deutschland sind Hinterlandverkehre
des Seehafens Rotterdam zu den nordrhein-westfalischen Binnenhéfen.

1 Rotterdami Duisburg
1 Rotterdami Kdln
1 Rotterdami Neuss

Ein Grol3teil des Verkehrs auf diesen Relationen entfallt auf Rohstofftransporte von Massen-
gutern und Containerverkehre.

Wahrend des Niedrigwassers 2018 istein grol3er Bedarf an zusatzlichem Schiffen entstanden.
Gut 17.700 zuséatzliche Schiffe sind erforderlich, um die im Jahr 2030 prognostizierte Trans-
portnachfrage bei Wasserstanden wie im Jahr 2018 gegenuber den durchschnittichen Was-
serstanden im langfristigen Mittel zu bedienen. Davon entfallen rund 2.400 Schiffsbewegun-
gen auf kleine Schiffe. Bei den Einzelfahrern mit einer Tragfahigkeit von mehr als 1.500 Ton-
nen fallt der Bedarf an zusatzlichen Schiffsbewegungen mit rund 10.900 deutlich gréRer aus.
Vor allem im Zusammenhang mit der Schubschifffahrt besteht ein zuséatzlicher Bedarf an
Schubleichtern von gut 3.900 Bewegungen.

Die zusatzlichen Schiffsbewegungen kompensieren das Tonnagedefizit von 30,8 Millionen
Tonnen, das bei einer unveranderten Zahl an Schiffsbewegungen bei den Wasserstanden
2018 im Vergleich zu den mittleren Wasserstanden im langjahrigen Durchschnitt entsteht.
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Tabelle 18:

Aktueller WasserstraBenverkehr bei Beschrankung auf konventionelle Schiffe
(Prognose 2030) am Niederrhein bei mittleren Wasserstdnden und Wasserstan-
den wieim Niedrigwasserjahr 2018

Umlegung mittlere Umlegung Niedrigwasser
GréRenklasse Wasserstinde 2018 Delta Niedrigwasser 2018
(Tragfahigkeits- Tonnen Anzahl Tonnen pro Anzahl Tonnen pro Anzahl
Tonnen) beladene Schiff beladene Schiff Tonnen beladene
Schiffe Schiffe Schiffe
EF <= 400 229.529 872 263 939 244 16.377 67
EF 401 - 650 1.265.009 2.877 440 3.175 398 118.732 298
EF 651 - 900 2.203.721 3.751 588 4.159 530 216.186 408
EF 901 - 1.000 927.908 1.261 736 1.415 656 100.988 154
EF 1.001 - 1.350 10.283.036 10.440 985 11.864 867 1.234.242 1.424
Gesamt EF <= 1.350 14.909.203 19.201 776 21.552 692 1.686.525 2.351
EF 1.351 - 1.500 4.371.835 4.161 1.051 4729 924 525.101 568
EF 1.501 - 2.000 20.961.766 15.393 1.362 17.729 1.182 2.761.954 2.336
EF 2.001 - 2.500 19.636.807 11.962 1.642 13.777 1.425 2.586.979 1.815
EF 2.501 - 3.000 26.601.172 14.454 1.840 16.510 1.611 3.312.660 2.056
EF > 3.000 75.209.862 28.038 2682 32.735 2.298 10.791.530 4.697
Gesamt EF 161.690.645 93.209 1.735 107.032 1.511 21.664.748 13.823
SL <= 400 7.164 38 189 39 184 184 1
SL 401 - 650 73.918 170 435 185 400 5.993 15
SL 651 - 900 205.695 336 612 376 547 21.882 40
SL 901 - 1.000 121.924 139 877 152 802 10.428 13
SL 1.001 - 1.350 889.441 928 958 1.032 862 89.634 104
SL 1.351 - 1.500 437.416 370 1.182 411 1.064 43.635 41
SL 1.501 - 2.000 1.047.189 780 1.343 920 1.138 159.355 140
SL 2.001 - 2.500 1.389.489 865 1.606 1.007 1.380 195.936 142
SL 2.501 - 3.000 2.803.083 1.569 1.787 1.807 1.551 369.194 238
SL = 3.000 51.352.795 16.543 3.104 19.722 2.604 8.277.585 3.179
Gesamt SL 58.328.114 21.738 2.683 25.651 2.274 9.173.826 3.913
Gesamt 220.703.999 114.946 1.920 132.684 1.663 30.838.574 17.736

Quelle: Eigene Berechnungen; Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose sowie Umlegungauf die Verkehrstrager, Los6

Netzumlegung Wasserstral3e, 2014.

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

sich auf 82 kleine Schiffe, 401 mittlere und grof3e Schiffe sowie 136 Schubleichter.
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Tabelle 19:

Aktueller Flottenbedarf bei Beschréankung auf konventionelle Schiffe (Prognose

2030) am Niederrhein bei mittleren Wasserstanden und Wasserstanden wie im
Niedrigwasserjahr 2018

.. Mittlere Wasserstinde Niedrigwasser 2018 Delta Niedrigwasser 2018
GroRenklasse
(Tragfahigkeits-

Tonnen) Anzahl Schiffe| Anteil Schiffe |Anzahl Schiffe| Anteil Schiffe |[Anzahl Schiffe| Anteil Schiffe
EF <= 400 31 0,8% 33 0,7% 2 0,3%
EF 401 - 650 101 2,5% 111 2,4% 10 1,6%
EF 651 - 900 131 3,3% 146 3,1% 15 2,4%
EF 901 - 1.000 44 1,1% 50 1,1% 6 1,0%
EF 1.001 - 1.350 366 9,1% 415 8,9% 49 7,9%
Gesamt EF <= 1.350 673 16,7% 755 16,3% 82 13,2%
EF 1.351 - 1.500 146 3,6% 166 3,6% 20 3,2%
EF 1.501 - 2.000 539 13,4% 621 13,4% 82 13,2%
EF 2.001 - 2.500 419 10,4% 482 10,4% 63 10,2%
EF 2.501 - 3.000 506 12,6% 578 12,4% 72 11,6%
EF > 3.000 982 24 4% 1.146 24, 7% 164 26,5%
Gesamt EF 3.265 81,1% 3.748 80,7% 483 78,0%
SL <= 400 1 0,0% 1 0,0% - 0,0%
SL 401 - 650 6 0,1% 6 0,1% - 0,0%
SL 651 - 900 12 0,3% 13 0,3% 1 0,2%
SL 901 - 1.000 5 0,1% 5 0,1% - 0,0%
SL 1.001 - 1.350 32 0,8% 36 0,8% 4 0,6%
SL 1.351 - 1.500 13 0,3% 14 0,3% 1 0,2%
SL 1.501 - 2.000 27 0,7% 32 0,7% 5 0,8%
SL 2.001 - 2.500 30 0,7% 35 0,8% 5 0,8%
SL 2.501 - 3.000 55 1,4% 63 1,4% 8 1,3%
SL > 3.000 579 14,4% 691 14,9% 112 18,1%
Gesamt SL 760 18,9% 896 19,3% 136 22,0%
Gesamt 4.025 100% 4.644 100% 619 100%

Quelle: Eigene Berechnungen; Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose sowie Umlegungauf die Verkehrstrager, Los6
Netzumlegung Wasserstral3e, 2014.

Unter Bericksichtigung 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 Berticksichtigung konstruktiv optimierter Schiffe
(Prognose 2030) am Niederrhein bei Wasserstanden wie im Niedrigwasserjahr

2018

GroRenklasse
(Tragfahigkeits-
Tonnen)

Niedrigwasser 2018

Anzahl Schiffe Anteil Schiffe

EF konventionelle Abmessungen

EF <= 400 33 0,7%
EF 401 - 650 111 2.4%
EF 651 - 900 146 3,2%
EF 901 - 1.000 50 1,1%
EF 1.001 - 1.350 415 9,0%
Gesamt EF <= 1.350 755 16,3%
EF 1.351 - 1.500 166 3,6%
EF 1.501 - 2.000 621 13,4%
EF 2.001 - 2.500 433 9,4%
EF 2.501 - 3.000 493 10,7%
EF > 3.000 999 21,6%
Gesamt EF konv 3.467 75,0%

EF konstr. optim. Abmessungen

EF 2.001 - 2.500 46 1,0%
EF 2.501 - 3.000 79 1,7%
EF > 3.000 135 2.9%
Gesamt EF kopt 260 5,6%
Schubleichter
SL <= 400 1 0,0%
SL 401 - 650 6 0,1%
SL 651 - 900 13 0,3%
SL 901 - 1.000 5 0,1%
SL 1.001 - 1.350 36 0,8%
SL 1.351 - 1.500 14 0,3%
SL 1.501 - 2.000 32 0,7%
SL 2.001 - 2.500 35 0,8%
SL 2.501 - 3.000 63 1,4%
SL > 3.000 691 14,9%
Gesamt SL 896 19,4%
Gesamt 4.623 100%

Quelle: Eigene Berechnungen; Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose sowie Umlegungaufdie Verkehrstrager, Los6

Netzumlegung WasserstralRe, 2014.
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Mittel-und Oberrhein

Der Mittel- und Oberrhein zwischen KoIn und der schweizerischen Grenze weist ein grof3es
Verkehrsaufkommen auf. Fur das Jahr 2030 wird ein Verkehrsvolumenvon 114 Millionen Ton-
nen erwartet. Die gré3te Tonnage entfallt auf Mineral6l (18%), Steine und Erden (18%) sowie
Container (16%). Trotz der begrenzten Fahrrinnentiefe am Mittelrhein werden aufgrund der
Voraussetzungen fir den Einsatz gro3er Schiffe etwa durch grol3e Abmessungen der Schleu-
senkammern am Oberrhein nur knapp 6% der Gutermenge mit kleinen Schiffen transportiert.
Ein vergleichsweise gro3er Anteil des Transportaufkommens an Steinenund Erden (9%), Me-
tallerzeugnissen (7%), Erzen und Metallabfallen (7%) und Agrargutern (6%) wird mit kleinen
Schiffen befordert. Ein nennenswerter Anteil des Transportsin kleinen Schiffen entféllt auch
auf Mineraldl. Auch an Mittel- und Oberrhein sind die oft geringe Partiegré3e etwa bei den
Agrargutern aberauch der Wechselverkehr mitangrenzendenWasserstraf3en, die schlechtere
Befahrbarkeitsstandards aufweisen, ausschlaggebend fiir den Einsatz kleiner Schiffe.

Schubverbénde haben an Mittel- und Oberrhein eine geringe Bedeutung. Schubleichter kom-
men aber etwa im Containerverkehr zumEinsatzin Koppelverbanden. Der Anteildesin Schub-
leichtern transportierten Guteraufkommens liegt bei 9% des Gesamtaufkommens.

Die mittlere Fahrweite der Gesamtflotte am Mittel- und Oberrhein liegt bei 625 km. Demge-
genuber verkehren kleine Schiffe mit einer mittleren Fahrweite von 713 km auf langeren Rela-
tionen etwa im Wechselverkehr mit angrenzenden Wasserstral3en. Bezogen auf Gitergrup-
pen werden Agrargiter, Erze und Metallabféalle sowie konventionelle Halb- und Fertigwaren
Uber lange Strecken in kleinen Schiffen transportiert.

Die aufkommensstarksten Relationen an Mittel- und Oberrhein mit Quelle oder Ziel in Deutsch-
land sind:

1 Rotterdami Mannheim/Ludwigshafen
1 Rotterdami Karlsruhe

1 Antwerpeni Mannheim/Ludwigshafen

Auf den Relationen liegt ein Schwerpunkt auf dem Transport von Mineral6lprodukten, Chemi-
schen Erzeugnissen, Kraftwerkskohle und Containern.

Bei Wasserstanden wie im Niedrigwasserjahr 2018 entsteht ein zusatzlicher Bedarf an gut
10.400 Schiffsbewegungen fur das im Jahr 2030 prognostizierte Transportaufkommen. Rund
1.450 zusatzliche Schiffsbewegungen kleiner Schiffe sind erforderlich. Mit einem Mehrbedarf
an gut 8.050 Schiffsbewegungen sind vor allem mittlere und grof3e Schiffe betroffen. Aufgrund
der geringen Bedeutung der Schubleichter an Mittel- und Oberrhein nimmt der Verkehr mit
Schubleichtern nur um knapp 900 Bewegungen zu.

Die zusatzlichen Verkehre verhindern, dass die erwarteten Transportmengennicht abgefahren
werden. Ohne den Einsatz zusatzlicher Schiffe wiirde ein Aufkommen von 14,8 Millionen Ton-
nen nicht transportiert werden kénnen.
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Tabelle 21:

Aktueller WasserstraBenverkehr bei Beschrankung auf konventionelle Schiffe
(Prognose 2030) am Mittel- und Oberrhein bei mittleren Wasserstanden und
Wasserstanden wie im Niedrigwasserjahr 2018

GroRenklasse Umlegung rf)lttlere Umlegung Niedrigwasser Delta Niedrigwasser 2018
(Tragfahigkeits- Tonnen Wasserstinde 2018
Tonnen) Anzahl bel. | Tonnen pro | Anzahl bel. | Tonnen pro Tonnen Anzahl bel.
Schiffe Schiff Schiffe Schiff Schiffe
EF <= 400 82.432 326 253 371 222 9.998 45
EF 401 - 650 378.360 923 410 1.059 357 48.590 136
EF 651 - 900 995.333 1.652 603 1.928 516 142.485 276
EF 901 - 1.000 461.308 634 728 741 623 66.613 107
EF 1.001 - 1.350 4.608.251 4.990 923 5.886 783 701.494 896
Gesamt EF <= 1.350 6.525.684 8.525 765 9.985 654 969.181 1.460
EF 1.351 - 1,500 2.266.283 1.989 1.139 2.346 966 344.869 357
EF 1.501 - 2.000 11.957.297 9.423 1.269 10.999 1.087 1.713.310 1.576
EF 2.001 - 2.500 17.160.562 10.944 1.568 12.556 1.367 2.203.156 1.612
EF 2.501 - 3.000 26.840.225 14.873 1.805 16.904 1.588 3.224.828 2.031
EF > 3.000 39.907.130 16.891 2.363 19.381 2.059 5.127.122 2.490
Gesamt EF 104.657.181 62.645 1.671 72.171 1.450 13.582.466 9.526
SL <= 400 2.569 14 184 15 171 171 1
SL 401 - 650 21.098 51 414 57 370 2221 6
SL 651 - 900 69.024 114 605 132 523 9.412 18
SL 801 - 1.000 37.074 45 824 51 727 4.362 6
SL 1.001 - 1.350 363.054 383 948 448 810 52.675 65
SL 1.351 - 1.500 178.545 153 1.167 179 997 25.934 26
SL 1.501 - 2.000 1.119.375 856 1.308 1.012 1.106 172.552 156
SL 2.001 - 2.500 2.018.535 1.262 1.599 1.464 1.379 278.514 202
SL 2.501 - 3.000 2.977.064 1.844 1.614 2.082 1.430 340.318 238
SL > 3.000 3.044.976 1.327 2.295 1.506 2.022 361.919 179
Gesamt SL 9.831.314 6.049 1.625 6.946 1.415 1.248.078 897
Gesamt 121.014.179 77.219 1.567 89.102 1.358 14.830.544 10.423

Quelle: Eigene Berechnungen; Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose sowie Umlegungauf die Verkehrstrager, Los6

Netzumlegung WasserstralRe, 2014.

Unter Zugrundelegung unveranderter durchschnittlicher Betriebsstrukturen ist durch das Nied-
rigwasser ein Bedarf an 368 Schiffen zur Verstarkung der Flotte entstanden. Der Grol3teil ent-
fallt mit 283 Einheiten auf mittlere und grof3e Schiffe. Daneben werden 52 kleine Schiffe und

33 Schubleichter zur Erweiterung der Flotte benétigt.

T DST_~ =
PLANCO Consulting GmbH \-t"/":\\ SG Kv L.: MCoréuBanLtso



Studie zur Prifung einer Forderung fur kleinereund/oder konstruktivoptimierte Binnenschiffe

Schlussbericht

Seite 58

Tabelle 22:

Aktueller Flottenbedarf bei Beschréankung auf konventionelle Schiffe (Prognose
2030) am Mittel- und Oberrhein bei mittleren Wasserstanden und Wasserstan-
den wieim Niedrigwasserjahr 2018

.. Mittlere Wasserstinde Niedrigwasser 2018 Delta Niedrigwasser 2018
Grofkenklasse
(Tragfahigkeits-

Tonnen) Anzahl Schiffe| Anteil Schiffe |Anzahl Schiffe| Anteil Schiffe |[Anzahl Schiffe| Anteil Schiffe
EF <= 400 11 0,5% 13 0,5% 2 0,5%
EF 401 - 650 32 1,3% 37 1,3% 5 1,4%
EF 651 - 900 58 2,4% 68 2,5% 10 2,7%
EF 901 - 1.000 22 0,9% 26 0,9% 4 1,1%
EF 1.001 - 1.350 175 7.3% 206 7.4% 31 8,4%
Gesamt EF <= 1.350 298 12,4% 350 12,6% 52 14,1%
EF 1.351 - 1.500 70 2,9% 82 3,0% 12 3,3%
EF 1.501 - 2.000 330 13,7% 385 13,9% 55 14,9%
EF 2.001 - 2.500 383 15,9% 440 15,9% 57 15,5%
EF 2.501 - 3.000 521 21,7% 592 21,4% 71 19,3%
EF > 3.000 591 24 6% 679 24 5% 88 23,9%
Gesamt EF 2.193 91,2% 2.528 91,2% 335 91,0%
SL <= 400 - - 1 0,0% 1 0,3%
SL 401 - 650 2 0,1% 2 0,1% - 0,0%
SL 651 - 900 4 0,2% 5 0,2% 1 0,3%
SL 901 - 1.000 2 0,1% 2 0,1% - 0,0%
SL 1.001 - 1.350 13 0,5% 16 0,6% 3 0,8%
SL 1.351 - 1.500 5 0,2% 6 0,2% 1 0,3%
SL 1.501 - 2.000 30 1,2% 35 1,3% 5 1,4%
SL 2.001 - 2.500 44 1,8% 51 1,8% 7 1,9%
SL 2.501 - 3.000 65 2,7% 73 2,6% 8 2.2%
SL > 3.000 46 1,9% 53 1,9% 7 1,9%
Gesamt SL 211 8,8% 244 8,8% 33 9,0%
Gesamt 2.404 100% 2.772 100% 368 100%

Quelle: Eigene Berechnungen; Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose sowie Umlegung auf die Verkehrstrager, Los6
Netzumlegung Wasserstralle, 2014.

Unter Bericksichtigung konstruktiv optimierter Schiffe wird bei Wasserstanden wie im Niedrig-
wasser 2018 erwartet, dassim Jahr 2030 8.002 Schiffsbewegungen mit konstruktiv optimierten
Schiffen durchgefiihrt werden. Dies verdeutlicht, dass der Bedarf an konstruktiv optimierten
Schiffen vollkommen auf Verkehre an Mittel- und Oberrhein entfallt. 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 konvent-
oneller Bauart.
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Tabelle 23:  Aktueller Flottenbedarf unter Berticksichtigung konstruktiv optimierter Schiffe
(Prognose 2030) am Mittel- und Oberrhein bei Wasserstanden wie im Niedrig-
wasserjahr 2018
GréRenklasse Niedrigwasser 2018
(Tragfahigkeits-
Tonnen) Anzahl Schiffe Anteil Schiffe
EF konventionelle Abmessungen
EF <= 400 13 0,5%
EF 401 - 650 37 1,3%
EF 651 - 900 68 2.5%
EF 901 - 1.000 26 0,9%
EF 1.001 - 1.350 206 7,5%
Gesamt EF <= 1.350 350 12,7%
EF 1.351 - 1.500 82 3,0%
EF 1.501 - 2.000 385 14,0%
EF 2.001 - 2.500 382 13,9%
EF 2.501 - 3.000 497 18,1%
EF > 3.000 528 19,2%
Gesamt EF konv 2.224 80,9%
EF konstr. optim. Abmessungen
EF 2.001 - 2.500 54 2,0%
EF 2.501 - 3.000 88 3,2%
EF > 3.000 138 5,0%
Gesamt EF kopt 280 10,2%
Schubleichter
SL <= 400 1 0,0%
SL 401 - 650 2 0,1%
SL 651 - 900 5 0,2%
SL 901 - 1.000 2 0,1%
SL 1.001 - 1.350 16 0,6%
SL 1.351 - 1.500 6 0,2%
SL 1.501 - 2.000 35 1,3%
SL 2.001 - 2.500 51 1,9%
SL 2.501 - 3.000 73 2.7%
SL > 3.000 53 1,9%
Gesamt SL 244 8,9%
Gesamt 2.748 100%

Quelle: Eigene Berechnungen; Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose sowie Umlegung auf die Verkehrstrager, Los6

Netzumlegung WasserstralRe, 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. Tonnagemalig sind Container
(17%), Steine und Erden (16%), Landwirtschaftliche Erzeugnisse (16%) und Mineraldl (15%)
die wichtigsten Gutergruppen.

Aufgrund der Begrenzungen bei der Befahrbarkeitsstandards auf der Elbe und angrenzenden
Wasserstral3en transportieren kleine Schiffe rund 40% des Gesamtaufkommens aufder Elbe.
Bezogen auf den Gesamtverkehr in den Gutergruppen weisen Dingemittel (54%), Metaller-
zeugnisse (50%), Chemische Erzeugnisse (48%) und Container (48%) die gré3ten Anteile auf.
Das grof3te Aufkommen im Transport mitkleinen Schiffen weisen die Marktsegment Container,
Steine und Erden sowie Landwirtschaftliche Erzeugnisse auf.

Die Schubschifffahrt hat etwa im Containerverkehr eine vergleichsweise grof3e Bedeutung auf
der Elbe. 27% des Giteraufkommens wird in Schubleichtern transportiert.

Die mittlere Fahrweite in der Elbschifffahrt betragt 371 km. Der Vergleichswert fur kleine
Schiffe liegt mit 387 km dartber. So werden vor allem Metallerzeugnisse und Chemikalien
Uber lange Distanzen transportiert.

Die aufkommensstarksten Relationen beriihren die Elbe nur aufder Unterelbe zwischen Ham-
burg und Geesthacht. Nordlich von Magdeburg bietet der parallel verlaufende Elbe -Seiten-
Kanal auf Grund der geringen Wasserstande der Elbe in der Regel die leistungsfahigere Al-
ternative.

Fur die Relationsbetrachtung wird aus den Ergebnissen der Umlegung fur das Prognosejahr
2030 die aufkommensstarkste Relation imVerkehr mit der Oberelbe (stdlich von Magdeburg),
wo sich die Niedrigwasserprobleme besonders bemerkbar machen, ausgewahlt:

o0 Tschechieni Hamburg

Dabei handelt es sich vorwiegend um den Transport von Agrargiitern 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 zusétzlicher Bedarf
an Schiffen zum Transport der Giter verbunden. Zum Transport der im Jahr 2030 prognosti-
zZierten Transportmengen sind knapp 1.100 zusatzliche Schiffsbewegungen erforderlich.
Durch die Betriebsstrukturen in der Elbschifffahrt entsteht mit rund 800 zuséatzlichen Bewegun-
genvor allem ein Bedarfan Mehrverkehrin der Schubschifffahrt (Bewegungen Schubleichter).
Unter den 270 zusatzlichen Bewegungen an Einzelfahrern dominieren mit 184 Bewegungen
kleiner Schiffe.

Die zusatzlichen Schiffsbewegungen kompensieren das durch das Niedrigwasser entstan-
dene Kapazitatsdefizit von 600.000 Tonnen bei einer unveranderten Zahl an Schiffsbewegun-
gen.
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Tabelle24:  Aktueller WasserstraBenverkehr bei Beschrankung auf konventionelle Schiffe
(Prognose 2030) an der Elbe bei mittleren Wasserstanden und im Niedrigwasser

2018
GroRenklasse Urﬂl'e gungatr;'i.lt:'l:re Umlegungzr:lze: rigwasser Delta Niedrigwasser 2018
(Tm{’,:ihr:g::“s' T Anzahl bel. | Tonnen pro | Anzahl bel. | Tonnen pro Tornen Anzahl bel.

Schiffe Schiff Schiffe Schiff Schiffe
EF <= 400 10.548 40 264 42 251 502 2
EF 401 - 650 311.998 1.051 297 1.098 284 13.355 47
EF 651 - 900 810.463 1.478 548 1.498 541 10.821 20
EF 901 - 1.000 548.428 806 680 816 672 6.721 10
EF 1.001 - 1.350 2.817.074 3.287 857 3.392 831 87.203 105
Gesamt EF <= 1.350 4.498.511 6.662 675 6.846 657 118.602 184
EF 1.351 - 1.500 1.385.404 1.310 1.058 1.352 1.025 43.038 42
EF 1.501 - 2.000 751.734 522 1.440 535 1.405 18.266 13
EF 2.001 - 2.500 899.106 495 1.816 510 1.763 26.444 15
EF 2.501 - 3.000 810.715 392 2.068 406 1.997 27.956 14
EF = 3.000 4745 3 1.582 5 949 1.898 2
Gesamt EF 8.350.215 9.384 890 9.654 865 236.204 270
SL <= 400 26.469 164 161 273 97 10.568 109
SL 401 - 650 378.668 1.248 303 1.556 243 74.955 308
SL 651 - 900 104.144 245 425 259 402 5.629 14
SL 901 - 1.000 97.681 153 638 195 501 21.039 42
SL 1.001 - 1.350 1.627.734 2.176 748 2.416 674 161.695 240
SL 1.351 - 1.500 800.500 867 923 963 831 79.801 96
SL 1.501 - 2.000 - - - - - - -
SL 2.001 - 2.500 - - - - - - -
SL 2.501 - 3.000 - - - - - - -
SL > 3.000 - - - - - - -
Gesamt SL 3.035.196 4.853 625 5.662 536 353.688 809
Gesamt 11.385.411 14.237 800 15.316 743 589.892 1.079

Quelle: Eigene Berechnungen; Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose sowie Umlegung auf die Verkehrstrager, Los6
Netzumlegung WasserstralRe, 2014.

Fur die zusatzlichen Schiffsbewegungen ist ein Ausbau der Flotte um 38 Schiffe erforderlich.
Davon entfallt mit 29 Einheiten der Ubemiegende Teil auf Schubleichter. Unter den Einzelfah-
rern entsteht Bedarf an 6 kleinen Schiffen sowie 3 mittleren und grof3en Schiffen.
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Tabelle 25:  Aktueller Flottenbedarf bei Beschrankung auf konventionelle Schiffe (Prognose
2030) an der Elbe bei mittleren Wasserstanden und Wasserstanden wie im Nied-
rigwasserjahr 2018

Quelle: Eigene Berechnungen; Planco et al., Verkehrsverflechtungsprognose sowie Umlegung auf die Verkehrstrager, Los6
Netzumlegung Wasserstralle, 2014.

Ein nennenswerter Bedarf an (extremniedrigwasserbedingt) konstruktiv optimierten Schiffen
besteht an der Elbe nicht. Dies schlief3t nicht aus, dass in Einzelfallen i etwa an der Oberelbe
T Planungen zum Einsatz konstruktiv optimierter Schiffe zur generellen Anpassung an die
Wasserstral3e bestehen. Dieser Aspektist nicht Gegenstand der Untersuchung. Hinzu kommt,
dass fur den Einsatz derart optimierter Schiffe die wirtschaftlichen Grundlagen vielfach fehlen.
Eine Herausforderung fur die Entwicklung niedrigwassertauglichen Schiffraums an der Elbe
ist, dass die Verbesserungen aufgrund der anspruchsvollen Bedingungen in der Elbschifffahrt
mit langanhaltenden ausgeprégten 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 Gutergruppen sind Agrarguter, wie insbesondere Andere Nahrungs- und Futtermit-
tel mit einem Anteil von 30% am Gesamtaufkommen, Erze und Metallabfélle (16%) und Me-
tallerzeugnisse (13%).
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