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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.  
 
Während langer Perioden mit extrem niedrigen Wasserständen wird es schwierig, die 
Kontinuität der Binnenschifffahrt zu gewährleisten. Dies hat negative wirtschaftliche Folgen. 
Niedrigwasserereignisse sind zwar nicht neu und kein außergewöhnliches Ereignis, aber die 
Anfälligkeit der Binnenschifffahrt gegenüber Niedrigwasser hat zugenommen. 

 
Dies ist das Ergebnis mehrerer Faktoren, die sowohl innerhalb als auch außerhalb der 
Binnenschifffahrt vorhanden sind. Extreme Wetterbedingungen können kurzfristig die Effizienz 
der Schifffahrt auf den Binnenwasserstraßen einschränken, während sie langfristig die Wahl 
des Verkehrsträgers durch die Verlader beeinflussen können. Mit dem Klimawandel könnte 
dieses Ereignis in Zukunft noch häufiger und heftiger auftreten. Darüber hinaus hat sich die 
Rheinflotte in den letzten Jahrzehnten verändert, sowohl die Größe 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 Zuverlässigkeit der Transportleistungen die Binnenschifffahrt vor große 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 Erklärung und imr 
europäischen Green Deal. Die Binnenschifffahrt wird auch in Zukunft unverzichtbar sein, 
insbesondere für die Beförderung großer Frachtmengen oder schwerer und übergroßer Güter, 
weshalb es dringend notwendig ist, sich dieser Herausforderung zu stellen. 
 
Im Jahr 2019 kam man zu dem Schluss, dass es für die Herausforderungen der 
Binnenschifffahrt bei Niedrigwasser zwar keine Patentlösungen gebe, dass aber viele Lösungen 
verfügbar seien, um diese Herausforderungen zu bewältigen. Um sicherzustellen, dass die 
Binnenschifffahrt ein zuverlässiger Verkehrsträger bleibt, müssen Maßnahmen zur Anpassung 
der Flotten-, Infrastruktur-, Logistik und Lagerkonzepte sowie zur Einführung digitaler 
Instrumente ergriffen werden. Der Großteil der erforderlichen Maßnahmen ist bereits bekannt 
und verfügbar, doch gilt es jetzt, den ersten Schritt zur Umsetzung zu machen. Die 
Schlüsselakteure der Binnenschifffahrt sind sich einig, dass dies durch die Bereitstellung von 
Förder- und Finanzierungslösungen unterstützt 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 ermöglicht. 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" veröffentlicht, das 2021 
durch eine Bestandsaufnahme relevanter Projekte ergänzt wurde. 
 
Vier Jahre später, im Januar 2023, organisierte die ZKR einen Follow-up-Expertenworkshop, 
der zur Veröffentlichung der vorliegenden dritten Edition des Reflexionspapiers "Act Now" 
geführt hat. Während des Workshops wurden große Hoffnungen geäußert, dass 
Niedrigwasserereignisse bewältigt werden können. Dieser Workshop fand zur rechten Zeit statt, 
denn das Niedrigwasserereignis von 2022 hat uns erneut vor Augen geführt, 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 Verkehrsträger oder einer stärkeren Zurückhaltung bestimmter 
Verlader bei der Entscheidung für die Binnenschifffahrt. Dennoch haben einige dieser Verlader 
bereits konkrete Maßnahmen ergriffen. Gleichzeitig stehen die Instandhaltung und der Ausbau 
der Binnenwasserstraßen unter Druck, da neue Umweltvorschriften und die Notwendigkeit von 
Win-Win-Situationen zur gemeinsamen Nutzung des verfügbaren Wassers mit anderen Nutzern 
und für andere Zwecke berücksichtigt werden müssen. 
 
Um die Widerstandsfähigkeit des Binnenschifffahrtssektors gegenüber 
Niedrigwasserereignissen zu verbessern, muss ein Paket von ergänzenden Maßnahmen in 
Form von vier Haupthebeln umgesetzt werden: 

- Digitale Instrumente: Bei den Vorhersageinstrumenten für die Wasserstände des Rheins 
wurden Fortschritte erzielt. Die deutschen Behörden stellen nun für einige für die Schifffahrt 
relevante Rheinpegel Niedrigwasservorhersagen für 4 und 14 Tage im Voraus bereit, für 
einige sogar bis zu 6 Wochen. Weitere Verbesserungen sind möglich, z. B. durch 
längerfristige Vorhersagen oder eine höhere Vorhersagegenauigkeit. Andere digitale 
Instrumente könnten noch entwickelt werden, wie z. B. 100-Jahres-Projektionen von 
Abflüssen und Wasserständen und die Entwicklung digitaler Zwillinge für Wasserstraßen, 
um je nach Niedrigwasserlage alternative Flussrouten vorzuschlagen. 

- Infrastruktur: Diese Maßnahmen müssen mittelfristig gesehen werden. Dennoch sind sie 
angesichts der Empfindlichkeit des Mittelrheins gegenüber Niedrigwasser von großer 
Bedeutung. Das Maßnahmenpaket des Aktionsplans "Niedrigwasser Rhein", das 2019 in 
Deutschland initiiert wurde, umfasst zwei Infrastrukturmaßnahmen für den Mittel- und 
Niederrhein. Aufgrund der Dringlichkeit haben die deutschen Behörden außerdem eine 
Kommission zur Beschleunigung des Projekts zur Beseitigung von Engstellen am 
Mittelrhein eingesetzt. In den Niederlanden wird die Entwicklung der Flüsse im Rahmen des 
"Integrierten Flussbewirtschaftungsprogramms" angegangen.  

- Anpassung der Schiffe: Die Betreiber der Binnenwasserstraßen und die Verlader zeigen 
großes 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 können, haben zugenommen. Die Herausforderung 
besteht darin, innovative Schiffe zu entwickeln, die bei Niedrigwasser eingesetzt werden 
können und auch bei anderen Wasserständen wirtschaftlich rentabel sind. Öffentliche 
Fördermittel sind in dieser Hinsicht wichtig, wie z. B. in Deutschland und Frankreich, wo 
solche Fördermöglichkeiten auch für die Nachrüstung bestehender Schiffe zur Verfügung 
stehen.  

- Maßnahmen auf der Ebene der Verlader und der Logistik: Diese Maßnahmen können 
längerfristige Charterverträge mit Reedern umfassen, die über Binnenschiffe verfügen, die 
auch bei niedrigem Wasserstand noch einsatzfähig sind, optimierte Umschlagverfahren, 
zusätzliche Lagerkapazitäten, gut vorbereitete Kommunikationsprozesse, das Hinzufügen 
von Leichtern zu einem Schubverband während der Niedrigwasserzeiten, um gleichwertige 
Mengen auf mehrere Leichter zu verteilen, oder die kurzfristige Verlagerung auf andere 
Verkehrsträger.  

Auch im Jahr 2023 wurde die Notwendigkeit eines verstärkten Dialogs zwischen den 
Hauptakteuren über künftige Maßnahmen zur Anpassung an Niedrigwasser und eine starke 
grenzüberschreitende Zusammenarbeit zwischen den Mitgliedstaaten bestätigt. So wie es keine 
"Patentlösung" gibt, gibt es auch keinen Einzel-Akteur, der alle Probleme im Alleingang lösen 
kann. Daher ist es wichtig, private und öffentliche Initiativen zu fördern und gemeinsame 
Aktionen zu beschleunigen. Um diese Diskussionen zu unterstützen und zu fördern, wird die 
ZKR auch in den kommenden Jahren in regelmäßigen Abständen diese "Low Water Talks" 
organisieren. 

  



Zentralkommission für die Rheinschifffahrt (ZKR) 

Reflexionspapier ĂAct now!ñ zum Thema Niedrigwasser und Auswirkungen auf die Rheinschifffahrt 5 

Haftungshinweis 
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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, das Kapitel 5 ĂNªchste Schritteñ um eine Bestandsaufnahme der 

laufenden Maßnahmen/Projekte zur Unterstützung der Binnenschifffahrt bei der Bewältigung der 

Herausforderungen von Niedrigwassern zu erweitern. Die zweite Edition des Reflexionspapiers 

wurde von den zuständigen Ausschüssen Anfang 2021 zur Veröffentlichung auf der Website der 

ZKR freigegeben. 

 

Vier Jahre später organisierte die ZKR am 18. Januar 2023 einen Follow-Up-Expertenworkshop 

zum Thema "Niedrigwasser und die Folgen für die Rheinschifffahrtñ, bei dem eine Bilanz der seit 

2019 erzielten Fortschritte gezogen wurde. Dank der Vielfalt der Teilnehmer konnten wertvolle 

Beiträge gesammelt werden, die der ZKR halfen, das Reflexionspapier ĂAct now!ñ zu verbessern 

und zu aktualisieren. 

 

Die dritte Edition des Reflexionspapiers "Act now!" berücksichtigt die Ergebnisse des 

Niedrigwasser-Workshops von 2019 und des anschließenden Workshops von 2023. 

 

Nach Erläuterung der Hintergründe und Zusammenhänge (Kapitel 1) befasst sich dieses Papier 

mit den Auswirkungen von Niedrigwasser auf die Flotte (Kapitel 2), auf die Verlader und die Logistik 

(Kapitel 3), auf die (physische und digitale) Infrastruktur und auf die Umwelt (Kapitel 4). Außerdem 

werden mögliche Lösungen für die Zukunft skizziert (Kapitel 5).  

 

Die Ergänzungen gegenüber der zweiten Edition sind in Orange hervorgehoben. 

 
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 für die 
Hydrologie des Rheingebiets (KHR), einen Workshop zum Thema Niedrigwasser zu organisieren. 
Neben diesen beiden internationalen Organisationen nahmen 150 Teilnehmer teil, darunter 
Vertreter von Wasserstraßenverwaltungen, Häfen und Terminals, Verbände der 
Schifffahrtsindustrie und Verlader, Umweltverbände, Ingenieurbüros und Flusskommissionen. Es 
wurden neun Präsentationen 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 Bewältigung der 
mit dem Niedrigwasser verbundenen Herausforderungen zu unterstützen und die Diskussion über 
Strategien zur Bewältigung dieser Situationen anzuregen. Unterstützt wurde dies durch die aktive 
Teilnahme hochrangiger Teilnehmer aus Industrie, Verwaltungen, Flusskommissionen, 
Universitäten und Forschungsinstituten aus sechs europäischen Ländern sowie Vertretern der 
Europäischen Kommission. Die Vielfalt der Teilnehmer ermöglichte eine Diskussion über die 
Herausforderungen des Niedrigwassers aus unterschiedlichen Perspektiven und bot die einmalige 
Gelegenheit, die Standpunkte eines breiten Spektrums der Hauptakteure der Binnenschifffahrt 
darzustellen. 
 
Auch im Jahr 2023 wurde die Notwendigkeit eines verstärkten Dialogs zwischen den 
Hauptakteuren über künftige Maßnahmen zur Anpassung an Niedrigwasser und eine starke 
grenzüberschreitende Zusammenarbeit zwischen den Mitgliedstaaten bestätigt. So wie es keine 
"Patentlösung" gibt, gibt es auch keinen Einzel-Akteur, der alle Probleme im Alleingang lösen kann. 
Es ist daher wichtig, private und öffentliche Initiativen zu fördern und gemeinsame Aktionen zu 
beschleunigen. Veranstaltungen wie der ZKR-Workshop tragen zu einem besseren Verständnis 
dieser zahlreichen Herausforderungen bei und bieten die Möglichkeit, sich aus verschiedenen 
Perspektiven auszutauschen und gemeinsame Visionen zu entwickeln. Um diese Diskussionen zu 
unterstützen und zu fördern, wird die ZKR auch in den nächsten Jahren in regelmäßigen Abständen 
diese "Low Water Talks" organisieren. 
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Die Ergebnisse der durchgeführten Workshops aufgreifend enthält dieser Bericht Statistiken über 
Niedrigwasserereignisse und deren Auswirkungen, einen Katalog laufender Maßnahmen und 
künftiger Projekte sowie Vorschläge für kurz-, mittel- und langfristige Lösungen.  
 

1.2. Hydrologie und zukünftige Auswirkungen des Klimawandels 

 

Im Workshop wurde hervorgehoben, dass ein Niedrigwasserereignis für den Rhein mit seinen 

dynamischen Strömungsverhältnissen 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 beeinträchtigt wäre, und fünf 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 gemäß der 

Niedrigwasserklassifizierung der IKSR
1 kann das Ereignis am südlichen Oberrhein als Ăseltenesñ 

Ereignis (Jährlichkeit von 15 Jahren) eingestuft werden - für den Rest des Rheins stromabwärts 

von Worms - als Ăsehr seltenesñ Ereignis (Jährlichkeit von 40 Jahren). In Bezug auf die Dauer des 

Niedrigwassers kann das Ereignis am Ober- und Mittelrhein als Ăäußerst seltenesñ Ereignis mit 

einer Jährlichkeit von 50 Jahren, und für den Rhein unterhalb der Moselmündung als äußerst 

seltenes, 100-jährliches Ereignis eingestuft werden.  

 

Verglichen mit anderen europäischen Flüssen verfügt der Rhein heute jedoch über ein relativ 

ausgeglichenes Abflussregime. Es ist zu erwarten, dass die Auswirkungen des Klimawandels in 

Zukunft zunehmen, also Extremereignisse an Intensität und Häufigkeit steigen. Zusätzlich zu den 

Extremereignissen wird erwartet, dass sich auch das durchschnittliche hydrologische Regime des 

Rheins ändern wird. 

 

 

 
 

Č Seit 1900 11 ähnliche oder längere Ereignisse 

Č Kein ähnliches Ereignis seit 1972 (mit Ausnahme von 2018) 

 

Abbildung 1: Tage mit Abflüssen unter GlQ (Quelle: WSV) 

 
1

  Siehe auch IKSR-Berichtsentwurf zu einer ĂBestandsaufnahme zu den Niedrigwasserverhältnissen am Rheinñ: 
https://www.iksr.org/fileadmin/user_upload/DKDM/Dokumente/Fachberichte/DE/rp_De_0248.pdf 

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 europäischen Pegeln 

(Quelle: BfG) 
 
Bei der Betrachtung der Hydrologie und insbesondere bei Niedrigwasser müssen daher bei 
mittel- und langfristigen Maßnahmen die Auswirkungen des Klimawandels berücksichtigt werden, 
um zu vermeiden, dass man sich mit einer Maßnahme in eine Sackgasse begibt. 
 

Ergebnisse von Studien, die unter der Schirmherrschaft der Internationalen Kommission für die 

Hydrologie des Rheingebietes durchgeführt wurden, zeigen die Auswirkungen des Klimawandels 

auf die Abflussanteile der Schnee- und Eisschmelze für mehrere verschiedene Klimasimulationen. 



Zentralkommission für die Rheinschifffahrt (ZKR) 

Reflexionspapier ĂAct now!ñ zum Thema Niedrigwasser und Auswirkungen auf die Rheinschifffahrt 11 

 
 

Abbildung 3: Abflussanteile von Schnee (unten) und Eis (oben) bis zum Ende des Jahrhunderts 

(Quelle: Deltares, KHR, Stahl, K. et al, 2022) 
 

Der Wendepunkt für den maximalen Beitrag des Eises ist bereits überschritten, was bedeutet, dass 

der maximale Beitrag des Eises am Gesamtabfluss bereits seinen Höhepunkt erreicht hat. Das 

Gleiche gilt für Schnee. Der Anteil der Eisschmelze nimmt nach 2045 rasch ab und wird bis zum 

Ende des Jahrhunderts fast verschwunden sein. 

 

Diese Veränderungen der Schnee- und Eisschmelze bleiben nicht ohne Auswirkungen auf die 

Zuflüsse in den Rhein. Die Studie zeigt, dass (angesichts der Tatsache, dass die Schifffahrt bei 

Kaub bei einem Wasserstand von unter 78 cm beeinträchtigt ist (GIW 2012)), am Ende des 

Jahrhunderts im Durchschnitt mehr als zwei Monate pro Jahr Einschränkungen für die Schifffahrt 

bestehen könnten. 

 

Ensemble-Mittelwert und Bereich 

 

Jahresmittelwert QEis 

 

Jahresmittelwert QSchnee 

 
Ensemble-Mittelwert und Bereich 
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Abbildung 4: Einschränkung 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 führt zu häufigeren Niedrigwasserereignissen am Rhein von Basel 

bis zur Nordsee, was längere Trockenperioden und mehr Extremereignisse bedeutet. Gleichzeitig 

wird die Wassernachfrage von Ökologie, Gesellschaft und Wirtschaft zunehmen und damit das 

Niedrigwasserrisiko weiter steigern. 
 

 
Abbildung 5: Zeitreihe der modellierten Niedrigwasser (jährliche 7-Tage-Minima) (gleitende 11-

Jahres-Mittelwerte). (Quelle: Deltares, KHR, Stahl, K. et al, 2022) 
  

Dauer Einschränkung Schifffahrt [Tage pro Jahr] 

 Referenz 
Zukunft nah Zukunft fern 

Jahreswert 11-jährige gleitende 

Beobachtung 

Spannweite 
Mittel 
Mittel 

Referenz Zukunft nah Zukunft fern 
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Schlussfolgerung: Auf der Grundlage der verwendeten Modelle und Szenarien (RCP8.5) 

kann davon ausgegangen werden, dass die Gesamtabflüsse des Rheins - auch langfristig - 

stabil bleiben und die Niedrigwasser in den nächsten drei Jahrzehnten im gewohnten 

Bereich bleiben, um dann in den darauffolgenden 50 Jahren recht schnell abzunehmen. 
 
Deutschland stellt im Rahmen des DAS Basisdienstes "Klima und Wasser" der Deutschen 

Anpassungsstrategie an den Klimawandel 100-Jahres-Projektionen von Abflusswerten, 

Wasserständen und Wassertemperaturen an sechzehn Pegeln auf der Grundlage aktueller 

Klimamodell-Ensembles (z.B. CORDEX, RCP8.5 und andere Szenarios) für Rhein, Donau, Elbe, 

Weser, Ems und Küstengewässer in täglicher Auflösung bereit. Der DAS-Basisdienst wird von 

der Wasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung als Klimadatenquelle für Anpassungsverfahren 

genutzt und unterstützt die Anpassungsstrategien der Bundesregierung. 

 
1.3. Morphologie 

 

Im flachsten Teil des Mittelrheintals, insbesondere zwischen Mainz und St. Goar, stellen die 

Niedrigwasserereignisse eine enorme Herausforderung für den Binnenschiffsverkehr dar. 

 

 
Abbildung 6: Längsschnitt des Rheins (Quelle: WSV) 

 

In diesem Abschnitt steht an 345 Tagen im Jahr eine Fahrrinnentiefe von 1,90 m zur Verfügung, 

wodurch die Strecke von der deutschen Wasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung als Engstelle 

eingestuft wird. Trotzdem ist der Rhein die wichtigste Binnenwasserstraße Europas und das Tor 

der Schweiz zum offenen Meer.  

 

Die Beschaffenheit der Flusssohle unterscheidet sich in den verschiedenen Abschnitten ganz 

erheblich, von Kies im Oberrhein über eine felsige Sohle im Mittelrhein bis hin zu sandigen 

Sedimenten im unteren Rheinabschnitt. Diese unterschiedlichen Eigenschaften haben erhebliche 

Auswirkungen auf Infrastrukturlösungen wie Baggerungen oder den Bau von Buhnen. Weitere 

Informationen zur Morphologie des Rheins finden Sie auch im KHR-Bericht "Von der Quelle bis zur 

Mündung"
1

.  

 
1

 https://www.chr-khr.org/en/publication/source-mouth?from=publications  

https://www.chr-khr.org/en/publication/source-mouth?from=publications%20
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Zur Verbesserung der Schifffahrtsbedingungen in der Engstelle bei Kaub hat Deutschland das 

Projekt "Abladeoptimierung Mittelrhein"
1

 beschleunigt, um die garantierte Fahrrinnentiefe um 20 cm 

von 1,90 m auf 2,10 m bei Gleichwertigem Wasserstand zu erhöhen. Für die Beschleunigung des 

Projekts wurde eine eigene Kommission eingesetzt. 

 
1.4. Binnenschifffahrt 

 

Seit 1945 (5 Millionen.Tonnen) nahm der Gütertransport auf dem traditionellen Rhein2 bis 2008 

(207,5 Millionen Tonnen) stetig zu, danach war die Tendenz eher rückläufige und erreichte im Jahr 

2022 155,5 Millionen Tonnen.  

Die Binnenschifffahrt spielt dennoch weiter eine wichtige Rolle bei der Verwirklichung der 

ehrgeizigen Verlagerungs- und Emissionsminderungsziele im Verkehrssektor, die auf 

internationaler Ebene festgelegt wurden, wie z. B. in der Mannheimer Erklärung, in den EU-

Klimaziele und im Green Deal der EU. 

  
Abbildung 7: Verkehr auf dem traditionellen Rhein in Millionen Tonnen (von 1900 bis 2022, Quelle:  

Destatis, ZKR Marktbeobachtung) 

 

In den letzten Jahrzehnten hat der Verkehr um den Faktor 5 bis 10 zugenommen. Gleichzeitig 

wurden die Schiffe am Rhein doppelt so groß und die Infrastruktur wurde an die neuen 

Schiffsgrößen angepasst. Die Lagerkapazitäten der Verlader in den Anrainerstaaten und der 

Industrie gingen jedoch erheblich zurück. Da die Abflussverhältnisse des Rheins nahezu konstant 

sind, hat dies die Verwundbarkeit der Rheinschifffahrt signifikant erhöht. 

 

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

 
1

 https://www.abladeoptimierung-mittelrhein.wsv.de/  
2 Abschnitt des Rheins von Basel bis zur Grenze zwischen Deutschland und den Niederlanden 
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Es ist wichtig, darüber hinaus folgendes klarzustellen: 

¶ Niedrigwasser ist bei weitem nicht der einzige Einflussfaktor für die Binnenschifffahrt. Ein 

weiterer Faktor ist der allgemeine Stand der makroökonomischen Entwicklung, der sich in 

Ölpreisen, Handelsvolumen und Industrieproduktion ausdrückt. 

¶ Die wirtschaftlichen Auswirkungen eines Niedrigwasserereignisses für einen bestimmten 

Fluss können nicht auf ein anderes Jahr desselben Flusses übertragen werden. Das Ausmaß 

der Auswirkungen des Niedrigwasserereignisses im Jahr 2018 kann daher nicht auf das Jahr 

2022 übertragen werden.  

¶ Ebenso können die wirtschaftlichen Auswirkungen eines Niedrigwasserereignisses für einen 

bestimmten Fluss nicht auf einen anderen Fluss übertragen werden.  

¶ Jedoch kann ein niedriger Wasserstand an einem bestimmten Fluss starke Auswirkungen auf 

andere Flüsse und Kanäle haben. Dies war 2018 in Flandern der Fall, dessen Wasserstraßen 

stark unter dem Niedrigwasser des Rheins litten. 

 

Beispielhaft können die besonderen makroökonomischen 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 führten. Darüber hinaus begann das Niedrigwasserereignis 2022 

bereits in der zweiten Julihälfte, also früher 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 

vernachlässigen. 

 

Die spezifischen makroökonomischen Rahmenbedingungen im Jahr 2022 lassen sich wie folgt 

beschreiben. Sie sind fast alle mit den Folgen des Krieges in der Ukraine verbunden. 

¶ Energiekrise: drastischer Anstieg der Energiepreise, Anstieg der Nachfrage nach 

Kohletransporten aufgrund des geringeren Gasangebots im Energiesektor und der stark 

gestiegenen Ölpreise.  

¶ Spannungen hinsichtlich der Schiffskapazität 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 unterstützen. ('Solidarity Lanes'). Nach Schätzungen von 

Schiffsmaklern wurden im Jahr 2022 rund 3 % der Kapazität von Trockengüterschiffen 

auf dem Rhein in den Donauraum verlegt. 

o Außergewöhnlich hohe Nachfrage nach Kohle: zusätzliche Belastung der 

Schiffskapazitäten. 

¶ Weniger wichtig, aber immer noch relevant: Überlastung und Spannungen aufgrund der 

Covid-19-Pandemien sind weitere Faktoren, die zu Kapazitätsengpässen führen. 

 

Das Paradoxe an Niedrigwasserereignissen ist, dass sie für Binnenschifffahrtsunternehmen 

kurzfristig positive wirtschaftliche Auswirkungen haben können, da die Frachtraten steigen (siehe 

Kapitel 2 für weitere Informationen über den Zusammenhang zwischen Niedrigwasser und 

Frachtraten). Dies gilt jedoch nur für einen Teil der Binnenschifffahrtsunternehmen, nämlich dann, 

wenn die Schifffahrt noch möglich ist und/oder wenn diese Schiffe anbieten können, die bei 

Niedrigwasser fahren können. Vor allem Unternehmen, die auf dem Spotmarkt tätig sind, können 

von Niedrigwasserzuschlägen und einem günstigeren Verhältnis zwischen der Nachfrage nach 

Schiffskapazität und dem Angebot an Schiffskapazität profitieren.  

 

So berichtete die flämische Regierung 2023, dass die flämische Binnenschifffahrtsflotte 2018 

aufgrund der niedrigen Wasserstände einen zusätzlichen Umsatz erwirtschaften konnte, der 

allerdings teilweise durch zusätzliche Kraftstoff- und Arbeitskosten aufgezehrt wurde. Für die 

Verlader waren die Schäden jedoch viel größer. Negative Verkehrsverlagerungen wurden auch in 

Flandern beobachtet, insbesondere in den Segmenten Container und Baumaterial. Häfen und 

große multinationale Unternehmen waren aufgrund von Produktionsbeschränkungen ebenfalls 

betroffen. Schleusenbeschränkungen betrafen auch den Hafen von Gent. Letztlich wurde in 
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Flandern auch ein Anstieg der Treibhausgas- und Luftschadstoffemissionen beobachtet, der auf 

den weniger effizienten Landverkehr zurückzuführen war.  

 

Dieses Beispiel bestätigt, dass die positiven Auswirkungen von Niedrigwasser nur kurzfristig und 

nur für bestimmte Akteure gelten. Langfristig hat Niedrigwasser negative Auswirkungen auf die 

gesamte Binnenschifffahrt in Form von enormen Kosten, mangelnder Zuverlässigkeit und 

Verlagerung auf andere Verkehrsträger. Daher ist es für die Binnenschifffahrt von entscheidender 

Bedeutung, das Problem des Niedrigwassers anzugehen. Letztlich untergräbt diese Situation die 

europäische Umwelt- und Verkehrspolitik, die wirtschaftliche Vitalität des Rheingebiets und 

beeinträchtigt wichtige Industriezweige in Europa, die von einer reibungslosen Versorgung mit 

Gütern über die Wasserstraßen abhängen. Auch ist der Tourismus auf den Wasserstraßen von 

wachsender wirtschaftlicher Bedeutung. 
 
1.5. Wichtige übergreifende Erkenntnisse 

 

In dem Wissen, dass die Abflussverhältnisse des Rheins in einem hohen Maß ein gegebener 

Faktor sind, müssen die Lösungen für eine verbesserte Resilienz der Binnenschifffahrt von anderen 

Faktoren stammen. Es gibt jedoch keine Einheitslösung, daher ist eine Kombination von 

Maßnahmen erforderlich. Maßnahmen 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 zuverlässiges Transportmittel 

bleibt und eine dauerhafte Verlagerung von der Binnenwasserstraße zu anderen Verkehrsträgern 

vermieden wird. Gleichzeitig hat das extreme Niedrigwasserereignis von 2018 auch gezeigt, dass 

solche Ereignisse, im Hinblick auf die betroffenen Industrieprozesse, durch kurzfristige 

Verlagerungen nicht gemeistert werden können. 

 

Obwohl die Möglichkeiten der Wasserbewirtschaftung für das gesamte Rheineinzugsgebiet 

untersucht werden, ist noch nicht klar, ob solche Maßnahmen ihr volles Potenzial entfalten können, 

wenn das gesamte Einzugsgebiet von Trockenheit betroffen ist und das Wasser unter anderen 

Nutzern und Nutzungen aufgeteilt werden muss.  

 

  
 

Abbildung 9: zukünftige Handlungsfelder (Quelle: WSV, angepasst durch ZKR) 

 

Die Workshops identifizierten außerdem die Notwendigkeit eines kontinuierlichen, intensiven 

Dialogs zwischen den Akteuren aus Industrie, Logistik, Politik und Umwelt. Insbesondere ist 

es wichtig, diesen Akteuren zu ermöglichen, ihre Ideen und Visionen für die Zukunft darzustellen, 

Digitale Instrumente & 
Informations-services 
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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 könnte eine Plattform für diesen Austausch auf dem Rhein sein. 

Das Niedrigwasser im Jahr 2018 war ein Weckruf. Trotz der negativen Folgen, die die niedrigen 

Wasserstände für die Binnenschifffahrt mit sich brachten, konnte der Sektor 

Anpassungsmaßnahmen ergreifen. Ziel ist es , jetzt zu handeln und sich auf die Zukunft 

vorzubereiten. Erste Anpassungsmaßnahmen, welche anlässlich des Folgeworkshops 2023 

vorgestellt wurden, zeigten, die Widerstandsfähigkeit des Gesamtsystems Rhein. 

 
2. Flotte 

 
2.1. Auswirkungen 

 

Wenn die Wassertiefe abnimmt, nimmt auch das Verhältnis zwischen Wassertiefe und Tiefgang (h 

/ T) ab, was zu mehr Widerstand und damit zu einem höheren Strom- und Energieverbrauch führt. 

Eine Verringerung der Wassertiefe hat aufgrund des Squat-Effekts auch weitere, dynamischere 

Auswirkungen auf den Widerstand. Bei einem fahrenden Schiff führt dieser Effekt zu einem 

dynamischen Einsinken des Schiffes. Der Squat-Effekt ist umso stärker, je schneller das Schiff 

fährt und je geringer der Abstand zwischen dem Kiel des Schiffes und dem Grund des Flusses ist.1  

 

Daher führt eine geringere Kielfreiheit bei gleicher Geschwindigkeit zu einem zunehmenden 

Absinken des Schiffes und zu einer verringerten Geschwindigkeit. Diese Effekte können bei der 

Diskussion verschiedener Designkonzepte berücksichtigt werden. Je umfassender die Aufgabe 

und das Einsatzprofil sind, desto schwieriger wird es allerdings, ein Schiffsdesign für bestimmte 

Bedingungen zu optimieren. 

 

Die niedrigen Abflüsse am Rhein führen in den frei fließenden 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 Ladekapazität einer Flotte und verringert somit die Effizienz mit weiteren 

Auswirkungen auf den Lagerbestand und die Lagerverwaltung. 

 

 
1

 Siehe: Rawson, Kenneth J., und Tupper, Eric C. (2001), Basic Ship Theory, Combined Volume, 5. Oxford: Butterworth-
Heinemann, S. 561. 
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Abbildung 10: Schematische Darstellung der Wirkungskette der Anfälligkeit der Binnenschifffahrt 

aufgrund von Niedrigwasser (Quelle: RWS, IMPREX) 

 

Einige Schiffe können ihre fahrt nicht mehr fortsetzen. Die vom Sekretariat der ZKR ausgewerteten 

Daten der Wasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung haben gezeigt, dass die durchschnittliche 

Schiffskapazität der in Betrieb befindlichen Schiffe während des Niedrigwasserereignisses im Juli 

und August 2022 abgenommen hat. Während dieses Niedrigwasserereignisses konnten einige der 

größten Schiffe den Mittel- und Oberrhein kaum befahren, was zu einer geringeren 

durchschnittlichen Schiffskapazität in den beobachteten Betriebszahlen führte. Eine geringere 

Kapazität kann auch durch den Einsatz unterschiedlicher Schiffstypen verursacht werden. So 

meldete thyssenkrupp im Jahr 2023, dass seine Transportkapazität durch den Einsatz von 

Motorgüterschiffen anstelle von Schubschiffen (die 4 Leichter schieben) erheblich reduziert wurde. 

 

Niedrigwasser führt auch zu nautischen Herausforderungen für die Binnenschifffahrt in Bezug auf 

den Sicherheitsabstand, die Kielfreiheit, die Mindestfahrrinnenbreite und das Verkehrsaufkommen, 

wodurch die Navigation erheblich komplexer wird. 

 

Spediteur  
(Transport-
/Logistikunternehmen) 

Versender 
(Industrie, die sich auf die  
Binnenschifffahrt verlässt 

Verwendung (kleiner) Lagerkapazitäten 
durch die Industrie 

Rohstoffe werden 
knapp 

Produkt-
Überhang 

Reduzierung / Stilllegung von 
Produktion / Tätigkeit 

Knappheit von Waren, 
9ƴŜǊƎƛŜΧ 

Kaum zusätzliche Transportkapazität 
auf dem Spotmarkt verfügbar 

(kleinere) Verlagerung der 
Güter auf andere 
Verkehrsträger 

Steigende Transportkosten 

Steigender Energieverbrauch oder 
sinkende Geschwindigkeit 

Abnehmende Wassertiefe 

Maximale Abladetiefe nimmt 
ab 

Ladekapazität pro Schiff 
nimmt ab 

Verfügbares Transport-
volumen wird knapp 

Verwendung zusätzlicher, 
kleinerer Schiffe 



Zentralkommission für die Rheinschifffahrt (ZKR) 

Reflexionspapier ĂAct now!ñ zum Thema Niedrigwasser und Auswirkungen auf die Rheinschifffahrt 19 

 
Abbildung 11: Rheinschifffahrt bei Niedrigwasser (Quelle: ESO) 

 

Darüber hinaus kann der Beladungsgrad von Schiffen aufgrund des Niedrigwassers erheblich 

reduziert sein, was zu einer geringeren Gütermenge pro Fahrt führt. Dies führt zu einem Rückgang 

der Rentabilität der Binnenschifffahrt, da weniger Einnahmen zur Deckung der Fixkosten des 

Transports zur Verfügung stehen, während gleichzeitig die Einheitskosten steigen, insbesondere 

aufgrund der steigenden Brenntstoffkosten (wegen des größeren Widerstands). Diese 

Auswirkungen sind in den nachstehenden Zahlen zu den Niedrigwasserereignissen im Jahr 2018 

und im Jahr 2022 dargestellt. 

 

 
Abbildung 12: Anzahl der beladenen Fahrten und durchschnittlicher Beladungsgrad pro Schiffsfahrt 

für Trockengüterschiffe an der Schleuse Iffezheim in den ersten acht Monaten des Jahres 2022 

(Quelle: ZKR-Analyse auf Basis von Daten der Wasserstraßen- und Schifffahrtsverwaltung) 

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

Schiffe zurück.  

 

Im August 2022 sind die Wasserstände noch weiter gesunken. Dies spiegelt sich in einem weiteren 

Rückgang 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 Rückgang der insgesamt auf dem Oberrhein 

beförderten Gütermenge. Der Rückgang des wasserseitigen Güterumschlags in den wichtigsten 

Oberrheinhäfen 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-förmigen Rückgangs deutlich zu 

erkennen.  

 
Abbildung 13: Wasserseitiger Güterumschlag in den wichtigsten Oberrheinhäfen zwischen 2019 

und 2022 (Quelle: ZKR-Analyse auf der Grundlage der von den Häfen bereitgestellten Daten)  
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Abbildung 14: Entwicklung der Mengen und Frachtkosten im Jahr 2018 (Quelle: BASF) 

 
 

 
Abbildung 15: Entwicklung der Frachtraten pro Quartal zwischen 2019 und 2022 (Quelle: CBS)  

 

Für den Zeitraum 2019-2022 ist zu beachten, dass die Frachtraten während der 

Niedrigwasserereignisse in den Jahren 2021 und 2022 in allen Marktsegmenten nach oben 

gedrückt wurden. Bei den Frachtraten für Trockengüter ist es wichtig, auch den Boom im 

Kohletransport und die Verlagerung von Schiffskapazitäten vom Rhein in die Donauregion (3% der 

Kapazität der Rhein-Trockengüterflotte) zu berücksichtigen. Die Frachtraten für Flüssiggüter 

stiegen 2022 allein aufgrund des Niedrigwassers an, und sind nicht auf strukturelle Faktoren 

zurückzuführen. 
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