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1. AUFGABENSTELLUNG

Das Binnenschiff ist nach wie vor einer der umweltfreundlichsten und sichersten Verkehrstra-
ger. Er ist aufgrund der umfangreichen verfigbaren Kapazitaten (und der freien Kapazitaten
der Wasserstral3en) zudem unerlasslich fiir 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 fir die Erfolgsgeschichte der Binnenschifffahrt
insbesondere auf dem Rhein verantwortlich. Sie ist der entscheidende Faktor im Wettbewerb
zu anderen Verkehrsmitteln.

Gleichzeitig gibt es WasserstralRengebiete, die nur mit ,kleinen® Binnenschiffen befahren wer-
den kdnnen. Die Entwicklung der SchiffsgréfRen und die Tatsache, dass die Investitionskosten
sich nur verhaltnismaRig gering unterscheiden, fuhrt zu einer Zuriickhaltung bei Investitionen
in kleinen Schiffsraum. Dies wird langfristig zu einem Riuckgang des Bestandes an kleinen
Schiffen fihren, mitder Folge, dass bestimmte Wasserstraliengebiete nicht mehr bedient wer-
den kdnnen.

Eine weitere Entwicklung hat die Binnenschifffahrt in den letzten Jahren negativ getroffen.
Niedrigwasserbedingte Einschrdnkungen haben dazu gefuhrt, 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 kurzfristig 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 kénnte der Einsatzkonstruktiv
optimierter Binnenschiffe sein, die sowohl bei Niedrigwasser als auch bei ,normalen“\Wasser-
stadnden 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 angestof3en:

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

2. Wieist der langfristige Bedarfan Niedrigwasser optimierten Schiffen und wie kann dieser
gedeckt werden?

Der Bedarf nach kleinen Schiffen resultiert aus kleinen Partiegré3en einerseits und Restriktio-
nen der Fahrtgebiete. Er ist (weitgehend) unabh&ngig von Niedrigwasserereignissen und tber
das ganze Jahr vorhanden.

Der Bedarf nach konstruktiv optimieren Schiffen resultiert aus niedrigwasserbedingten Ein-
schrankungenim Einsatz ,normaler” Schiffe und damit verbundenen Versorgungsengpassen.
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AulRerhalb der Niedrigwasserperioden besteht kein Bedarf. Gleichzeitig miissen die Schiffe im
Ganzjahresbetrieb wirtschaftlich einsatzfahig sein.

Die Nachfrage nach konstruktiv optimierten Schiffen beschrankt sich im Wesentlichen auf den
Rhein, bzw. bestimmte Abschnitte des Rheins. Sie beschrankt sich zudem auf ,groRe“ Schiffe.

Die Nachfrage nach kleinen Schiffen besteht (in unterschiedlichem Mal3e) auf allen Wasser-
straf3en.

2. BESTAND AN KLEINEN UND KONSTRUKTIVOPTIMIERTEN
BINNENSCHIFFEN

Die Auswertung vorhandener Statistiken und Datenbanken belegt den Rickgang kleiner
Schiffe bei gleichzeitiger Zunahme grof3er Schiffe. Im Zeitraum 1994 bis 2019 hat sich die Zahl
kleiner Einheiten (bis 1.500 Tonnen) mehr als halbiert. Die mittlere Tragfahigkeit hat sich ent-
sprechend von 987t auf 1.308t erhoht.

Diese Entwicklung wird sich weiter fortsetzen. Dies istzum einen aufdas hohe Alter der Schiffe
zurickzufuhren. Zum anderen macht sich das hohe Alter der Schiffsbesatzungen bemerkbar.
Besonders fur kleine Schiffe, bei denen es sich zum groRen Teil um Partikuliere handelt, ist es
nur schwer méglich, Nachwuchs zu finden. Daraus resultiert, dass kleine Schiffe bei Ausschei-
den 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 Tonnen von 512 im Jahr 2021 auf 327 im Jahr 2030 erwartet.

Hinsichtlich konstruktiv optimierter Schiffe wird bis 2030 ein deutlich steigender Bedarf auf 98
Schiffe erwartet.

3. BEDARF NACH KLEINEN UND KONSTRUKTIVOPTIMIERTEN
BINNENSCHIFFEN

Die Gegenuberstellung von Schiffsbedarf und Flottenprognose zeigt, dass bis 2030 ein Defizt
von 179 Schiffen erwartet wird. Bei Wasserstanden wie im Niedrigwasserjahr 2018 nimmt das
Defizit auf 209 Schiffe zu. Damit wiirde die Binnenschifffahrt in den betroffenen Marktsegmen-
ten an Bedeutung verlieren.

Der Bedarf an konstruktiv optimierten Schiffen wird bis zum Jahr 2030 nicht Gber 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.
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4. TECHNISCHE MOGLICHKEITEN BEIM UMBAU UND NEUBAU KLEINER
UND/ODER KONSTRUKTIVOPTIMIERTER BINNENSCHIFFE

Es gibt verschiedene Moglichkeiten, Binnenschiffe an die Niedrigwassererfordernisse anzu-
passen:

Verlangerung des Schiffs und damit VergréRerung des Laderaums
e Erhohung der Tragfahigkeit bei unverandertem Tiefgang
e Mittel- bis langfristig Verbesserung der Wirtschaftlichkeit
Konstruktiv optimierter Neubau des Schiffs
¢ Neubau mit dieselelektrischem Antrieb und Zwei-Propeller-Anlage
e Von allen Modernisierungsprojekten trifft es im Gewerbe auf das grofite Interesse

o Verbesserte Niedrigwassertauglichkeit im Fokus
Ersetzung des Hinterschiffs bei einem vorhandenen Schiff
e Teil-Neubau mit dieselelektrischem Antrieb und Zwei-Propeller-Anlage

5. WIRTSCHAFTLICHE BEWERTUNG

Der Einsatz konstruktiv optimierter Schiffe erhdht die Kosten deutlich. So liegen die Mehrkos-
ten eines neugebauten Tankschiffes zwischen 130.000 € und 160.000 € pro Jahr gegenuber
konventionellen Neubauten. Der Einsatz konstruktiv optimierter Bestandsschiffe in der Tank-
schifffahrt fihrt zu Mehrkosten zwischen 350.000 € und 400.000 € pro Jahr (Neubau Hinter-
schiff) bzw. 170.000 € und 200.000 € pro Jahr (Verlangerung Laderaum) gegentber konven-
tionellen Bestandsschiffen. In der konventionellen Trockenschifffahrt werden Mehrkosten ei-
nes konstruktiv optimierten Neubaus von 90.000€ bzw. 130.000 € pro Jahr ermittelt. Bei Op-
timierung von Bestandsschiffen entstehen Mehrkosten von 310.000 € - 350.000 € pro Jahr
(Neubau Hinterschiff) bzw. 140.000 € - 170.000 € pro Jahr (Verlangerung Laderaum).

Die Berechnungen ausgewahlter Beispielrelationen haben ergeben, dass die Kosten bei Ein-
satz neugebauter und modernisierter kleiner Schiffe gegentiber Bestandsschiffen deutlich an-
steigen. Uber das Jahr resultieren Mehrkosten von 80.000 € pro Jahr bei einer Modernisierung
und bis zu 360.000 € pro Jahr bei einem Neubau gegenuber traditionellen kleinen Bestands-
schiffen. Dementsprechend fallen die Transportkosten neugebauter kleiner Binnenschiffe
deutlich héher als die Kosten traditioneller kleiner Binnenschiffe aus. Die Modernisierung fuhrt
demgegentber zu einem moderaten Kostenaufschlag gegentiber traditionellen kleinen Schif-
fen.

Da mit den neuen Schiffen keine hoheren Erlose zu erzielen sind, ist die Investitionsbereit-
schaft entsprechend gering. Zudem verschlechtern die héheren Kosten die Wettbewerbsposi-
tion im intermodalen Wettbewerb.

Eine Forderung konnte die Kostennachteile neuer bzw. modernisierter kleiner Schiffe reduzie-
ren. Diese musste allerdings entsprechend hoch ausfallen, um wirtschaftlich interessant zu
sein. Damit konnen die Hemmnisse fur eine Investition in kleine Schiffe verringert werden und
ein Impuls zur Deckung des Bedarfs an kleinen Schiffen geleistet werden.
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Die nachfolgende Abbildung gibt einen Uberblick (iber Einsatzgebiete, relevante Markte, den
Flottenbedarf und Zielgruppen einer potenziellen Férderung.

Potenzielle Férderempfanger nach Einsatzgebiet, Gltergruppe und Bedarfen
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6. HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN
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Die Untersuchung hat gezeigt, dass ohne geeignete GegenmalRnahmen der Bestand an klei-
nen Schiffen deutlich zuriickgehen wird und ein nennenswertes Defizit an ,kleinem Schiffs-
raum“ zu erwarten ist.
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Zentraler Aspekt ist die Sicherung der Bestandsmarkte fiir kleine Binnenschiffe, die sich in
einer schwierigen Wettbewerbssituation befinden. Kleine Binnenschiffe sind aber auch fir
neue Marktbereiche wie die Stadtlogistik, Feederdienste in Erganzung des Se ehafen-Hinter-
landverkehrs und kontinentale Transportrelationen von Interesse. Angesichts steigender Kos-
ten fur fossile Energie sind energieeffiziente Transportalternativen auch abseits des Rheins
wichtig.

Vorhandene Forderprogramme sind nicht geeignet, der mangelnden Investitionsbereitschaft
in kleine Binnenschiffe entgegenzuwirken. Zwar sind einige Programme im Einzelfall anwend-
bar und kénnen ggf. mit einem neuen Programm kombiniert werden. Sie sind aber nicht ge-
eignet, einen nennenswerten Investitionsanreiz zu liefern.

Aus diesem Grund wird die Auflage eines neuen, zielgerichteten Forderprogramms fur kleine
Binnenschiffe empfohlen. Ein weiterer, damit verbundener Vorteil lage darin, dass sich inte-
ressierte Schiffseigner lediglich mit einem anstatt mit mehreren Forderprogrammen befassen
mussten.

Dieses Forderprogramm sollte

e bei der Beschaffung neuer, aber auch bei der Modernisierung vorhandener Binnen-
schiffe ansetzen

¢ Eine hohe Investitionsférderung beinhalten, die die wirtschaftliche Rentabilitét der In-
vestition in ein kleines Binnenschiff deutlich verbessert.

e Den Zugang zu Kapital erleichtern. Fur die Schiffseigner (Partikuliere) ist mit einem
kleinen Binnenschiff nicht genug Cashflowgenerierbar, umdie Finanzierung der hohen
Kosten fuir den Neu- und Umbau eines neuen Binnenschiffes zu tragen. Die Férder-
mafl3nahmen zur Unterstiitzung der Finanzierung wie Darlehen und Burgschaft offent-
licher Banken bieten jeweils alleinstehend einen begrenzten, aber nicht hinreichenden
Mehrwert. In Kombination mit anderen Malinahmen kénnensie aber ein wichtiger Bau-
stein der Forderung sein.

e Den Wettbewerb zwischen alten und neuen Schiffen dadurch entscharfen, dass mit
einer ,Alt-fir-Neu“ Regelung die alten Schiffe durch neue ersetzt und aus dem Markt
genommen werden. Gleichzeitig kann eine deutlich tber dem Marktpreis liegende Pra-
mie einen Anreiz zu einer Investition in ein kleines Schiff liefern.

¢ Eine alternative Regelung kann die Freistellung des Veraul3erungsgewinns des alten
Binnenschiffes darstellen, wenn diese in die Wiederbeschaffung eines neuen kleinen
Binnenschiffes reinvestiertwerden.

e Darilber hinaus sind weitere Ma3nahmen zur Unterstitzung der Einbindung kleiner
Binnenschiffe in neue Logistikketten insbesondere unter Nutzung von IKT -Lésungen,
durch die eine erleichterte Berticksichtigung der kleinen Binnenschiffe bei der Planung
und Steuerung der Logistikkette ermdglicht wird.
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Die Laufzeit eines Neubaufdrderprogramm fur kleine Binnenschiffe sollte mindestens 5 Jahre
betragen, um eine hinreichende Periode fur die Umsetzung der Ersatzneubauten im Umfang
des erwarteten Bedarfs von 179 kleinen Binnenschiffen zu erméglichen. Bei einer Investition
von 3.500.000 € je Guterbinnenschiff und einer Férderquote von 80% (Richtwert fir KMU)
musste fur 90 bzw. 179 geforderte Binnenschiffe (angenommene 50% bzw. 100% des Be-
darfs) ein Budget von 252 Mio. € bzw. 504 Mio. €, somit also rund 50 Mio. € bzw. 100 Mio. €
pro Jahr bereitgestellt werden.

Forderempfehlung fur konstruktiv optimierte Binnenschiffe

Die Analysen haben gezeigt, dass der durchgehende Betriebder Binnenschifffahrt fir wichtige
Wirtschaftsbereiche wie der Chemie- und Stahlindustrie auch in Niedrigwasserzeiten entschei-
dend ist:

Anders als bei kleinen Binnenschiffen hdngen Bau und Beschaffung konstruktiv optimierter
Binnenschiffe nicht priméar von Finanzierungsfragen ab, da finanzkraftigere Akteure den Ein-
satz derartiger Binnenschiffe bereits voranbringen und dieser bereits eine Eigendynamik be-

kommen hat'. Bei konstruktiv optimierten Schiffen handelt es sich um groRere Schiffe, die
Uberwiegend auf dem Rhein eingesetzt werden. Diese sind im Durchschnitt deutlich jinger
und werden regelmafig modernisiert bzw. erneuert. Sofern heute Investitionen in entspre-
chende Schiffe vorgenommen werden, wird in der Regel die Niedrigwassertauglichkeit ohne-
hin bericksichtigt. Vielmehr geht es um eine Unterstiitzung und ggf. Beschleunigung der bis-
herigen Entwicklung.

Gleichzeitig adressieren bestehende Forderprogramme die Problematik umfassend.

Insgesamt bleibt festzustellen, dass die vorhandenen Méglichkeiten im Hinblick auf die Férde-
rung gréRRerer Binnenschiffe gut nutzbar sind. Auch sind viele Tatbestéande, die eine bessere
Niedrigwassertauglichkeit bewirken, forderfahig. Hier wére es ausreichend, diese Programme
um einzelne Fordertatbestdnde wie etwa die explizite Realisierung einer besserenNiedrigwas-
sertauglichkeit, zu erweitern.

Uber die dargestellten Férderprogramme hinaus sind weitere MaRnahmen denkbar, die einen
Anreiz zu Investitionen in kleine und konstruktiv optimierte Binnenschiffe leisten wiirden.
e Steuerliche Erleichterungen
e Betriebsférderung
e Veranderte Besatzungsvorschriften mit dem Ziel, die Mindestcrewstarke zu verringern
und damit die Kosten zu senken

1
https://binnenschifffahrt-online.de/2022/02/featured/24155/hgk-baut-flotte-mit-weiteren-tiefgang-optimierten-tankern-aus/
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