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Zusammenfassung und wichtigste Schlussfolgerungen des
vorliegenden Berichts

Im November 2019, nach dem Niedrigwasserereignis 2018 und zehn Jahre nach einem ersten
Workshop zum Thema "Rheinschifffahrt und Klimawandel", organisierte die ZKR einen
Workshop zum Thema Niedrigwasser und dessen Auswirkungen auf die Rheinschifffahrt.

Wahrend langer Perioden mit extrem niedrigen Wasserstdnden wird es schwierig, die
Kontinuitéat der Binnenschifffahrt zu gewahrleisten. Dies hat negative wirtschaftliche Folgen.
Niedrigwasserereignisse sind zwar nicht neu und kein aul3ergewohnliches Ereignis, aber die
Anfalligkeit der Binnenschifffahrt gegentiber Niedrigwasser hat zugenommen.

Dies ist das Ergebnis mehrerer Faktoren, die sowohl innerhalb als auch auf3erhalb der
Binnenschifffahrt vorhanden sind. Extreme Wetterbedingungen kénnen kurzfristig die Effizienz
der Schifffahrt auf den Binnenwasserstraen einschréanken, wahrend sie langfristig die Wabhl
des Verkehrstragers durch die Verlader beeinflussen kénnen. Mit dem Klimawandel kdénnte
dieses Ereignis in Zukunft noch haufiger und heftiger auftreten. Dartber hinaus hat sich die
Rheinflotte in den letzten Jahrzehnten verandert, sowohl die GroRRe als auch der Tiefgang der
Schiffe haben erheblich zugenommen. Gleichzeitig stellen die Einbindung in die Logistikketten
der Industrie, das "Just-in-Time"-Prinzip und die damit verbundenen hohen Anforderungen an
die Zuverlassigkeit der Transportleistungen die Binnenschifffahrt vor grof3e Herausforderungen.
Dennoch kommt der Binnenschifffahrt eine entscheidende Rolle zu, wenn es darum geht, die
ehrgeizigen Verlagerungs- und Emissionsminderungsziele im Verkehrssektor zu erreichen, die
auf internationaler Ebene festgelegt wurden, wie z.B. in der Mannheimer Erklarung und imr
européischen Green Deal. Die Binnenschifffahrt wird auch in Zukunft unverzichtbar sein,
insbesondere flr die Beforderung grofR3er Frachtmengen oder schwerer und UbergrolRer Gliter,
weshalb es dringend notwendig ist, sich dieser Herausforderung zu stellen.

Im Jahr 2019 kam man zu dem Schluss, dass es fur die Herausforderungen der
Binnenschifffahrt bei Niedrigwasser zwar keine Patentlésungen gebe, dass aber viele Lésungen
verfigbar seien, um diese Herausforderungen zu bewadltigen. Um sicherzustellen, dass die
Binnenschifffahrt ein zuverlassiger Verkehrstrager bleibt, missen Malinahmen zur Anpassung
der Flotten-, Infrastruktur-, Logistik und Lagerkonzepte sowie zur Einfihrung digitaler
Instrumente ergriffen werden. Der Grof3teil der erforderlichen MalRnahmen ist bereits bekannt
und verflugbar, doch gilt es jetzt, den ersten Schritt zur Umsetzung zu machen. Die
Schlisselakteure der Binnenschifffahrt sind sich einig, dass dies durch die Bereitstellung von
Foérder- und Finanzierungslosungen unterstitzt werden muss.

Eine weitere wichtige Schlussfolgerung dieses Workshops war die Notwendigkeit einer
Plattform, die einen intensiveren Dialog zwischen den relevanten Organisationen aus Industrie,
Logistik, Politik und Umwelt ermoglicht. Die ZKR erschien unzweifelhaft als die
Austauschplattform am Rhein. So wurde die Idee eines "Act now!"-Prozesses geboren. Im
Rahmen dieses Prozesses wurde 2020 das Reflexionspapier "Act Now" veroffentlicht, das 2021
durch eine Bestandsaufnahme relevanter Projekte ergénzt wurde.

Vier Jahre spater, im Januar 2023, organisierte die ZKR einen Follow-up-Expertenworkshop,
der zur Veroffentlichung der vorliegenden dritten Edition des Reflexionspapiers "Act Now"
gefihrt hat. Wahrend des Workshops wurden groBe Hoffnungen geaul3ert, dass
Niedrigwasserereignisse bewaltigt werden kdnnen. Dieser Workshop fand zur rechten Zeit statt,
denn das Niedrigwasserereignis von 2022 hat uns erneut vor Augen gefuhrt, dass dieses uralte
Ereignis ein dringendes Problem mit erheblichen Auswirkungen darstellt.
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Heute sind greifbare  Auswirkungen dieser Niedrigwasserereignisse auf den
Binnenschifffahrtssektor zu beobachten, insbesondere das sehr hohe Risiko einer umgekehrten
Verkehrsverlagerung auf andere Verkehrstrager oder einer starkeren Zurtickhaltung bestimmter
Verlader bei der Entscheidung fur die Binnenschifffahrt. Dennoch haben einige dieser Verlader
bereits konkrete Malinahmen ergriffen. Gleichzeitig stehen die Instandhaltung und der Ausbau
der Binnenwasserstral3en unter Druck, da neue Umweltvorschriften und die Notwendigkeit von
Win-Win-Situationen zur gemeinsamen Nutzung des verfugbaren Wassers mit anderen Nutzern
und fir andere Zwecke bertcksichtigt werden mussen.

Um die Widerstandsféahigkeit des Binnenschifffahrtssektors gegeniber
Niedrigwasserereignissen zu verbessern, muss ein Paket von erganzenden Maflinahmen in
Form von vier Haupthebeln umgesetzt werden:

- Digitale Instrumente: Bei den Vorhersageinstrumenten fur die Wasserstande des Rheins
wurden Fortschritte erzielt. Die deutschen Behoérden stellen nun fur einige fur die Schifffahrt
relevante Rheinpegel Niedrigwasservorhersagen fur 4 und 14 Tage im Voraus bereit, fur
einige sogar bis zu 6 Wochen. Weitere Verbesserungen sind mdoglich, z. B. durch
langerfristige Vorhersagen oder eine héhere Vorhersagegenauigkeit. Andere digitale
Instrumente kdnnten noch entwickelt werden, wie z. B. 100-Jahres-Projektionen von
Abflissen und Wasserstanden und die Entwicklung digitaler Zwillinge flr Wasserstraf3en,
um je nach Niedrigwasserlage alternative Flussrouten vorzuschlagen.

- Infrastruktur: Diese MalBhahmen mussen mittelfristig gesehen werden. Dennoch sind sie
angesichts der Empfindlichkeit des Mittelrheins gegenlber Niedrigwasser von grof3er
Bedeutung. Das Malinahmenpaket des Aktionsplans "Niedrigwasser Rhein", das 2019 in
Deutschland initiiert wurde, umfasst zwei Infrastrukturmaf3nahmen fur den Mittel- und
Niederrhein. Aufgrund der Dringlichkeit haben die deutschen Behdrden aufl3erdem eine
Kommission zur Beschleunigung des Projekts zur Beseitigung von Engstellen am
Mittelrhein eingesetzt. In den Niederlanden wird die Entwicklung der Fliisse im Rahmen des
"Integrierten Flussbewirtschaftungsprogramms" angegangen.

- Anpassung der Schiffe: Die Betreiber der Binnenwasserstraf3en und die Verlader zeigen
grol3es Interesse an Forschungsprojekten, die sich mit der Schifffahrt bei Niedrigwasser
befassen. Auch die Investitionen in den Neubau von angepassten Schiffen, die bei
Niedrigwasser eingesetzt werden kdnnen, haben zugenommen. Die Herausforderung
besteht darin, innovative Schiffe zu entwickeln, die bei Niedrigwasser eingesetzt werden
konnen und auch bei anderen Wasserstanden wirtschaftlich rentabel sind. Offentliche
Fordermittel sind in dieser Hinsicht wichtig, wie z. B. in Deutschland und Frankreich, wo
solche Fordermdglichkeiten auch fur die Nachristung bestehender Schiffe zur Verfiigung
stehen.

- MalBnahmen auf der Ebene der Verlader und der Logistik: Diese MalRnahmen kdnnen
langerfristige Chartervertrage mit Reedern umfassen, die Gber Binnenschiffe verfligen, die
auch bei niedrigem Wasserstand noch einsatzfahig sind, optimierte Umschlagverfahren,
zusatzliche Lagerkapazitaten, gut vorbereitete Kommunikationsprozesse, das Hinzufligen
von Leichtern zu einem Schubverband wahrend der Niedrigwasserzeiten, um gleichwertige
Mengen auf mehrere Leichter zu verteilen, oder die kurzfristige Verlagerung auf andere
Verkehrstrager.

Auch im Jahr 2023 wurde die Notwendigkeit eines verstarkten Dialogs zwischen den
Hauptakteuren Uber kinftige MaRhahmen zur Anpassung an Niedrigwasser und eine starke
grenziberschreitende Zusammenarbeit zwischen den Mitgliedstaaten bestatigt. So wie es keine
"Patentlésung” gibt, gibt es auch keinen Einzel-Akteur, der alle Probleme im Alleingang I6sen
kann. Daher ist es wichtig, private und Offentliche Initiativen zu fordern und gemeinsame
Aktionen zu beschleunigen. Um diese Diskussionen zu unterstitzen und zu férdern, wird die
ZKR auch in den kommenden Jahren in regelmafiigen Abstanden diese "Low Water Talks"
organisieren.
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1. Einleitung

Die erste Version dieses Reflexionspapiers bestand aus einer Sammlung von Aussagen und
Informationen, die bei dem ZKR-Workshop zu Niedrigwasser und seinen Auswirkungen auf die
Rheinschifffahrt am 26. November 2019 in Bonn, Deutschland ausgetauscht wurden.

2020 beschloss die ZKR, Sdhsi tktagpfi tein &i mMAdN2 Bast and
laufenden MalRnahmen/Projekte zur Unterstiitzung der Binnenschifffahrt bei der Bewaltigung der
Herausforderungen von Niedrigwassern zu erweitern. Die zweite Edition des Reflexionspapiers

wurde von den zustandigen Ausschiissen Anfang 2021 zur Verdéffentlichung auf der Website der

ZKR freigegeben.

1.1. Allgemeine Informationen

Nach dem extremen Niedrigwasserereignis im Jahr 2018 beschloss die ZKR, in Abstimmung mit
der Internationalen Kommission zum Schutz des Rheins (IKSR) und der Kommission fur die
Hydrologie des Rheingebiets (KHR), einen Workshop zum Thema Niedrigwasser zu organisieren.
Neben diesen beiden internationalen Organisationen nahmen 150 Teilnehmer teil, darunter
Vertreter von WasserstralRenverwaltungen, Hafen und Terminals, Verbande der
Schifffahrtsindustrie und Verlader, Umweltverbande, Ingenieurbiros und Flusskommissionen. Es
wurden neun Prasentationen gehalten, und elf Diskussionsteilnehmer teilten ihre Ansichten zum
Niedrigwasser mit und diskutierten die Herausforderungen, mit denen sich die Rheinschifffahrt
heute konfrontiert sieht. Ziel des Workshops war es, die Binnenschifffahrt bei der Bewéltigung der
mit dem Niedrigwasser verbundenen Herausforderungen zu unterstitzen und die Diskussion tber
Strategien zur Bewadltigung dieser Situationen anzuregen. Unterstitzt wurde dies durch die aktive
Teilnahme hochrangiger Teilnehmer aus Industrie, Verwaltungen, Flusskommissionen,
Universitdten und Forschungsinstituten aus sechs européischen Landern sowie Vertretern der
Européaischen Kommission. Die Vielfalt der Teilnehmer ermdglichte eine Diskussion Uber die
Herausforderungen des Niedrigwassers aus unterschiedlichen Perspektiven und bot die einmalige
Gelegenheit, die Standpunkte eines breiten Spektrums der Hauptakteure der Binnenschifffahrt
darzustellen.
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1.2. Hydrologie und zukinftige Auswirkungen des Klimawandels

Im Workshop wurde hervorgehoben, dass ein Niedrigwasserereignis fir den Rhein mit seinen
dynamischen Stromungsverhéltnissen wie im Jahr 2018 nicht zum ersten Mal aufgetreten war, und
daher auch erneut zu erwarten sein wird. In den letzten 200 Jahren gab es 15 Jahre, in denen der
Rhein eine mindestens vergleichbare Anzahl von Tagen erlebt hat, an denen die Schifffahrt im
Hinblick auf die heutigen Infrastrukturanforderungen erheblich beeintrachtigt ware, und funf davon
waren noch wesentlich schwerwiegender. 14 von diesen 15 Jahren (2018 bildet die einzige
Ausnahme) lagen vor 1972. In Bezug auf die niedrigen Abflusswerte und gemaR der
Niedrigwasserklassifizierung der IKSR' kann das Ereignis am stdlichen Oberrhein als Aeltenesi
Ereignis (Jahrlichkeit von 15 Jahren) eingestuft werden - fir den Rest des Rheins stromabwarts
von Worms - als Aehr seltenesfiEreignis (Jahrlichkeit von 40 Jahren). In Bezug auf die Dauer des
Niedrigwassers kann das Ereignis am Ober- und Mittelrhein als AluRerst seltenesfi Ereignis mit
einer Jahrlichkeit von 50 Jahren, und fir den Rhein unterhalb der Moselmiindung als auf3erst
seltenes, 100-jahrliches Ereignis eingestuft werden.

Verglichen mit anderen europaischen

200
{ Pegel Kaub 1049
rge 07
unter 120 1920 1948 1959 2018

ol

1840 1880 1920 1960 2000

Seit 1900 11 ahnliche oder langere Ereignisse
Kein @hnliches Ereignis seit 1972 (mit Ausnahme von 2018)

[0 @]

Abbildung 1: Tage mit Abflissen unter GIQ (Quelle: WSV)

" Siehe auch IKSRBerichtsent wur f zZu e i nar den ABiedsgvassedeshalmisena A me Rhei nii:
https://www.iksr.org/fileadmin/user_upload/DKDM/Dokumente/Fachberichte/DE/rp_De 0248.pdf
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Abbildung 2: Hydrologische Situation im Jahr 2022 an verschiedenen europaischen Pegeln
(Quelle: BfG)

Bei der Betrachtung der Hydrologie und insbesondere bei Niedrigwasser missen daher bei
mittel- und langfristigen MaRnahmen die Auswirkungen des Klimawandels berlicksichtigt werden,
um zu vermeiden, dass man sich mit einer MalRnahme in eine Sackgasse begibt.

Ergebnisse von Studien, die unter der Schirmherrschaft der Internationalen Kommission fur die
Hydrologie des Rheingebietes durchgefuhrt wurden, zeigen die Auswirkungen des Klimawandels
auf die Abflussanteile der Schnee- und Eisschmelze fir mehrere verschiedene Klimasimulationen.
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Abbildung 3: Abflussanteile von Schnee (unten) und Eis (oben) bis zum Ende des Jahrhunderts
(Quelle: Deltares, KHR, Stahl, K. et al, 2022)

Der Wendepunkt fur den maximalen Beitrag des Eises ist bereits Uberschritten, was bedeutet, dass
der maximale Beitrag des Eises am Gesamtabfluss bereits seinen Hohepunkt erreicht hat. Das
Gleiche gilt fir Schnee. Der Anteil der Eisschmelze nimmt nach 2045 rasch ab und wird bis zum
Ende des Jahrhunderts fast verschwunden sein.

Diese Veranderungen der Schnee- und Eisschmelze bleiben nicht ohne Auswirkungen auf die
Zuflisse in den Rhein. Die Studie zeigt, dass (angesichts der Tatsache, dass die Schifffahrt bei
Kaub bei einem Wasserstand von unter 78 cm beeintrachtigt ist (GIW 2012)), am Ende des
Jahrhunderts im Durchschnitt mehr als zwei Monate pro Jahr Einschrankungen fir die Schifffahrt
bestehen kdnnten.
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Dauer Einschrankung Schifffahrt [Tage pro Jahr]
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Abbildung 4: Einschrankung der Schifffahrt bei Kaub (Quelle: Deltares, KHR, Stahl, K. et al, 2022)

Die Studie kommt zu dem Schluss, dass das Schmelzwasser von Gletschern und Schnee in ferner
Zukunft ausbleiben wird. Dies fuhrt zu haufigeren Niedrigwasserereignissen am Rhein von Basel
bis zur Nordsee, was langere Trockenperioden und mehr Extremereignisse bedeutet. Gleichzeitig
wird die Wassernachfrage von Okologie, Gesellschaft und Wirtschaft zunehmen und damit das
Niedrigwasserrisiko weiter steigern.
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Abbildung 5: Zeitreihe der modellierten Niedrigwasser (jahrliche 7-Tage-Minima) (gleitende 11-
Jahres-Mittelwerte). (Quelle: Deltares, KHR, Stahl, K. et al, 2022)
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1.3.

Morphologie

Im flachsten Teil des Mittelrheintals, insbesondere zwischen Mainz und St. Goar, stellen die
Niedrigwasserereignisse eine enorme Herausforderung fur den Binnenschiffsverkehr dar.
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Abbildung 6: Langsséhnitt des Rheins (Quelle: WSV)

In diesem Abschnitt steht an 345 Tagen im Jahr eine Fahrrinnentiefe von 1,90 m zur Verfligung,
wodurch die Strecke von der deutschen Wasserstral3en- und Schifffahrtsverwaltung als Engstelle
eingestuft wird. Trotzdem ist der Rhein die wichtigste Binnenwasserstral3e Europas und das Tor
der Schweiz zum offenen Meer.

https://www.chr-khr.org/en/publication/source-mouth?from=publications
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1.4. Binnenschifffahrt
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In den letzten Jahrzehnten hat der Verkehr um den Faktor 5 bis 10 zugenommen. Gleichzeitig
wurden die Schiffe am Rhein doppelt so gro und die Infrastruktur wurde an die neuen
SchiffsgréRen angepasst. Die Lagerkapazitaten der Verlader in den Anrainerstaaten und der
Industrie gingen jedoch erheblich zurtick. Da die Abflussverhéltnisse des Rheins nahezu konstant

sind, hat dies die Verwundbarkeit der Rheinschifffahrt signifikant erhéht.

5-10 x mehr Verkehr

Leichter Riickgang

Schiffsanzahl

2 x groBere Schiffe

Infrastruktur-Querschnitte

BUNDESWASSERSTRASSEN

Abbildung 8: Entwicklungen in der Rheinschifffahrt (Quelle: WSV)

https://www.abladeoptimierung-mittelrhein.wsv.de/

2016

2020
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Es ist wichtig, dartber hinaus folgendes klarzustellen:

I  Niedrigwasser ist bei weitem nicht der einzige Einflussfaktor flr die Binnenschifffahrt. Ein
weiterer Faktor ist der allgemeine Stand der makrodkonomischen Entwicklung, der sich in
Olpreisen, Handelsvolumen und Industrieproduktion ausdriickt.

9 Die wirtschaftlichen Auswirkungen eines Niedrigwasserereignisses flr einen bestimmten
Fluss kdnnen nicht auf ein anderes Jahr desselben Flusses Ubertragen werden. Das Ausmal3
der Auswirkungen des Niedrigwasserereignisses im Jahr 2018 kann daher nicht auf das Jahr
2022 Ubertragen werden.

i  Ebenso kdnnen die wirtschaftlichen Auswirkungen eines Niedrigwasserereignisses flir einen
bestimmten Fluss nicht auf einen anderen Fluss Ubertragen werden.

1 Jedoch kann ein niedriger Wasserstand an einem bestimmten Fluss starke Auswirkungen auf
andere Flisse und Kanéle haben. Dies war 2018 in Flandern der Fall, dessen Wasserstral3en
stark unter dem Niedrigwasser des Rheins litten.

Beispielhaft kdnnen die besonderen makrotkonomischen Bedingungen im Jahr 2022 genannt
werden, die sich von denen des Jahres 2018 unterschieden und zu einer komplexen und recht
kritischen Situation im Jahr 2022 fiihrten. Darlber hinaus begann das Niedrigwasserereignis 2022
bereits in der zweiten Julihalfte, also friher als andere in der Vergangenheit beobachtete
Niedrigwasserereignisse. Auch wenn die Anzahl der Niedrigwassertage im Jahr 2022 (41) viel
geringer war als im Jahr 2018 (107), waren die negativen wirtschaftlichen Auswirkungen nicht zu
vernachlassigen.

Die spezifischen makrodkonomischen Rahmenbedingungen im Jahr 2022 lassen sich wie folgt
beschreiben. Sie sind fast alle mit den Folgen des Krieges in der Ukraine verbunden.

1  Energiekrise: drastischer Anstieg der Energiepreise, Anstieg der Nachfrage nach
Kohletransporten aufgrund des geringeren Gasangebots im Energiesektor und der stark
gestiegenen Olpreise.

1  Spannungen hinsichtlich der Schiffskapazitat in Westeuropa:

o Einige Schiffe, welche in der Regel auf dem Rhein verkehren, werden in Osteuropa
eingesetzt, um den Transport von Getreide aus der Ukraine nach Mittel- und Westeuropa
und auf andere Kontinente zu unterstutzen. (‘Solidarity Lanes'). Nach Schatzungen von
Schiffsmaklern wurden im Jahr 2022 rund 3 % der Kapazitat von Trockenguterschiffen
auf dem Rhein in den Donauraum verlegt.

o AuBergewohnlich hohe Nachfrage nach Kohle: zusatzliche Belastung der
Schiffskapazitaten.

1  Weniger wichtig, aber immer noch relevant: Uberlastung und Spannungen aufgrund der
Covid-19-Pandemien sind weitere Faktoren, die zu Kapazitatsengpassen fuhren.

Das Paradoxe an Niedrigwasserereignissen ist, dass sie fir Binnenschifffahrtsunternehmen
kurzfristig positive wirtschaftliche Auswirkungen haben kdnnen, da die Frachtraten steigen (siehe
Kapitel 2 fur weitere Informationen Uber den Zusammenhang zwischen Niedrigwasser und
Frachtraten). Dies gilt jedoch nur fir einen Teil der Binnenschifffahrtsunternehmen, namlich dann,
wenn die Schifffahrt noch maoglich ist und/oder wenn diese Schiffe anbieten kdnnen, die bei
Niedrigwasser fahren kénnen. Vor allem Unternehmen, die auf dem Spotmarkt tatig sind, kbnnen
von Niedrigwasserzuschlagen und einem gunstigeren Verhaltnis zwischen der Nachfrage nach
Schiffskapazitat und dem Angebot an Schiffskapazitét profitieren.

So berichtete die flamische Regierung 2023, dass die flamische Binnenschifffahrtsflotte 2018
aufgrund der niedrigen Wasserstéande einen zusétzlichen Umsatz erwirtschaften konnte, der
allerdings teilweise durch zusétzliche Kraftstoff- und Arbeitskosten aufgezehrt wurde. Fur die
Verlader waren die Schaden jedoch viel gro3er. Negative Verkehrsverlagerungen wurden auch in
Flandern beobachtet, insbesondere in den Segmenten Container und Baumaterial. Hafen und
groRe multinationale Unternehmen waren aufgrund von Produktionsbeschrankungen ebenfalls
betroffen. Schleusenbeschrankungen betrafen auch den Hafen von Gent. Letztlich wurde in
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15.

Wichtige tbergreifende Erkenntnisse

In dem Wissen, dass die Abflussverhéltnisse des Rheins in einem hohen Mal} ein gegebener
Faktor sind, missen die Lésungen fir eine verbesserte Resilienz der Binnenschifffahrt von anderen
Faktoren stammen. Es gibt jedoch keine Einheitsldsung, daher ist eine Kombination von
MaRnahmen erforderlich. MalRnahmen sind notwendig, ob bei der Anpassung der Flotte, der
Infrastruktur, der Logistik und von Lagerkonzepten sowie der Implementierung von digitalen
Werkzeugen, um sicherzustellen, dass die Binnenschifffahrt ein zuverldassiges Transportmittel
bleibt und eine dauerhafte Verlagerung von der Binnenwasserstrale zu anderen Verkehrstragern
vermieden wird. Gleichzeitig hat das extreme Niedrigwasserereignis von 2018 auch gezeigt, dass
solche Ereignisse, im Hinblick auf die betroffenen Industrieprozesse, durch Kkurzfristige
Verlagerungen nicht gemeistert werden kénnen.

w 1
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Abbildung 9: zukiinftige Handlungsfelder (Quelle: WSV, angepasst durch ZKR)

Die Workshops identifizierten auBerdem die Notwendigkeit eines kontinuierlichen, intensiven
Dialogs zwischen den Akteuren aus Industrie, Logistik, Politik und Umwelt. Insbesondere ist
es wichtig, diesen Akteuren zu ermdglichen, ihre Ideen und Visionen fur die Zukunft darzustellen,
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2.1.

um das richtige Gleichgewicht zu finden zwischen der Weiterentwicklung von Infrastruktur und
Flotte auf der einen und der Erhaltung der biologischen Vielfalt und Wasserschutz auf der anderen
Seite. Die ZKR kdnnte eine Plattform fiir diesen Austausch auf dem Rhein sein.

Das Niedrigwasser im Jahr 2018 war ein Weckruf. Trotz der negativen Folgen, die die niedrigen
Wasserstande fir die Binnenschifffahrt mit sich brachten, konnte der Sektor
Anpassungsmafnahmen ergreifen. Ziel ist es , jetzt zu handeln und sich auf die Zukunft
vorzubereiten

Flotte
Auswirkungen

Wenn die Wassertiefe abnimmt, nimmt auch das Verhaltnis zwischen Wassertiefe und Tiefgang (h
/ T) ab, was zu mehr Widerstand und damit zu einem hdéheren Strom- und Energieverbrauch fuhrt.

Daher fuhrt eine geringere Kielfreiheit bei gleicher Geschwindigkeit zu einem zunehmenden
Absinken des Schiffes und zu einer verringerten Geschwindigkeit. Diese Effekte kdnnen bei der
Diskussion verschiedener Designkonzepte berlicksichtigt werden. Je umfassender die Aufgabe
und das Einsatzprofil sind, desto schwieriger wird es allerdings, ein Schiffsdesign fir bestimmte
Bedingungen zu optimieren.

Die niedrigen Abflisse am Rhein fiihren in den frei flieBenden Abschnitten des Rheins zu geringen
Fahrinnentiefen. Die geringere Tiefe der Fahrrinne hat Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit
und damit wiederum Auswirkungen auf Versicherungspolicen, Energieverbrauch und Fahrtzeiten.
Sie begrenzt die maximale Ladekapazitat einer Flotte und verringert somit die Effizienz mit weiteren
Auswirkungen auf den Lagerbestand und die Lagerverwaltung.

Siehe: Rawson, Kenneth J., und Tupper, Eric C. (2001), Basic Ship Theory, Combined Volume, 5. Oxford: Butterworth-
Heinemann, S. 561.
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Spediteur
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Abbildung 10: Schematische Darstellung der Wirkungskette der Anfalligkeit der Binnenschifffahrt
aufgrund von Niedrigwasser (Quelle: RWS, IMPREX)

Einige Schiffe kdnnen ihre fahrt nicht mehr fortsetzen. Die vom Sekretariat der ZKR ausgewerteten
Daten der WasserstraRen- und Schifffahrtsverwaltung haben gezeigt, dass die durchschnittliche
Schiffskapazitéat der in Betrieb befindlichen Schiffe wahrend des Niedrigwasserereignisses im Juli
und August 2022 abgenommen hat. Wahrend dieses Niedrigwasserereignisses konnten einige der
groRten Schiffe den Mittel- und Oberrhein kaum befahren, was zu einer geringeren
durchschnittlichen Schiffskapazitat in den beobachteten Betriebszahlen fihrte. Eine geringere
Kapazitat kann auch durch den Einsatz unterschiedlicher Schiffstypen verursacht werden. So
meldete thyssenkrupp im Jahr 2023, dass seine Transportkapazitat durch den Einsatz von
Motorgtterschiffen anstelle von Schubschiffen (die 4 Leichter schieben) erheblich reduziert wurde.

Niedrigwasser fuhrt auch zu nautischen Herausforderungen fiir die Binnenschifffahrt in Bezug auf
den Sicherheitsabstand, die Kielfreiheit, die Mindestfahrrinnenbreite und das Verkehrsaufkommen,
wodurch die Navigation erheblich komplexer wird.
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Abbildung 11: Rheinschifffahrt bei Niedrigwasser (Quelle: ESO)

Dariiber hinaus kann der Beladungsgrad von Schiffen aufgrund des Niedrigwassers erheblich
reduziert sein, was zu einer geringeren Gutermenge pro Fahrt fihrt. Dies fihrt zu einem Riickgang
der Rentabilitat der Binnenschifffahrt, da weniger Einnahmen zur Deckung der Fixkosten des
Transports zur Verfiigung stehen, wahrend gleichzeitig die Einheitskosten steigen, insbesondere
aufgrund der steigenden Brenntstoffkosten (wegen des groBeren Widerstands). Diese
Auswirkungen sind in den nachstehenden Zahlen zu den Niedrigwasserereignissen im Jahr 2018
und im Jahr 2022 dargestellt.
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Abbildung 12: Anzahl der beladenen Fahrten und durchschnittlicher Beladungsgrad pro Schiffsfahrt
fur Trockenguterschiffe an der Schleuse Iffezheim in den ersten acht Monaten des Jahres 2022
(Quelle: ZKR-Analyse auf Basis von Daten der Wasserstral3en- und Schifffahrtsverwaltung)

Mit dem Einsetzen des Niedrigwassers im Juli 2022 ging der durchschnittliche Beladungsgrad der
Schiffe zurlck.

Im August 2022 sind die Wasserstéande noch weiter gesunken. Dies spiegelt sich in einem weiteren
Ruckgang des durchschnittlichen Beladungsgrads der Schiffe wider. Die Schifffahrtsbedingungen
waren schwieriger geworden als im Juli, was sich auch in einer geringeren Anzahl von Fahrten
niederschlug.
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Infolge geringerer Beladungsgrade in beiden Monaten und weniger Fahrten im August kam es in
den Monaten Juli und August zu einem starken Rickgang der insgesamt auf dem Oberrhein
beforderten Gitermenge. Der Rickgang des wasserseitigen Guterumschlags in den wichtigsten
Oberrheinhafen im Juli und im August 2022 aufgrund der Auswirkungen des Krieges in der Ukraine
und des Niedrigwassers ist auch in Abbildung 13 in Form eines V-férmigen Ruckgangs deutlich zu

erkennen.
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Abbildung 13: Wasserseitiger Guterumschlag in den wichtigsten Oberrheinhafen zwischen 2019
und 2022 (Quelle: ZKR-Analyse auf der Grundlage der von den Hafen bereitgestellten Daten)
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Entwicklung der Mengen und Frachtkosten bei Transporten mit
Binnenschiffen im Jahr 2018

Mon. Menge in Kt Transporte Fracht in

Abbildung 14: Entwicklung der Mengen und Frachtkosten im Jahr 2018 (Quelle: BASF)
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Abbildung 15: Entwicklung der Frachtraten pro Quartal zwischen 2019 und 2022 (Quelle: CBS)

Fur den Zeitraum 2019-2022 ist zu beachten, dass die Frachtraten wahrend der
Niedrigwasserereignisse in den Jahren 2021 und 2022 in allen Marktsegmenten nach oben
gedriickt wurden. Bei den Frachtraten fur Trockenguter ist es wichtig, auch den Boom im
Kohletransport und die Verlagerung von Schiffskapazitaten vom Rhein in die Donauregion (3% der
Kapazitat der Rhein-Trockenguterflotte) zu berlcksichtigen. Die Frachtraten fir FlUssiggtter
stiegen 2022 allein aufgrund des Niedrigwassers an, und sind nicht auf strukturelle Faktoren
zurlckzufthren.
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