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Stowa kluczowe: statki morsko-rzeczne, Region Morza Baltyckiego

Nowe koncepcje przewidujq zaangazowanie statkéw zeglugi przybrzeznej do trans-
portu towaréw Srédladowymi drogami wodnymi w Europie. W artykule zaprezentowano
wykorzystanie malych jednostek morskich do zeglugi srodladowej, a takze przyszioscio-
we przystosowanie barek i pchaczy do zeglugi morskiej. Zostaly przytoczone opisy norm
wg kidrych budowane sq statki zeglugi przybrzeznej, a takze jednostki zeglugi $rédlgdo-
wej. Opisane zostaly roZnice miedzy tymi klasami i wskazane zostaly rozwiqzania, dzieki
ktérym mozna przystosowac oba rodzaje jednostek do eksploatacji w zegludze $rodlgdo-
wej. Przedstawiono mozliwos¢ zastosowania nowej klasy jednostek do transportu tych
ladunkéw do Swinoujscia i dalej do Skandynawii.

Operation of River/Coastal Vessels in the Baltic Sea Region
Key words: river-coastal vessels. Baltic Sea Region

New conceptions predict the involvement of coastal vessels to cargoes transport by
European inland waterways. The paper presents the use of small sea ships (coaster
class) for inland navigation and the future adaptation of barges and pusher tugs to sea
navigation. This article also shows the norms according to which coasters ships and
inland ships are built. Differences are described between these classes and solutions to
them are indicated. Moreover, forecasts are presented as well which predict a growth of
inland waterway transport of agriculture and wood products by the Odra river. Finally,
the possibilities of using a new class of ships to transport these cargoes to Swinoujscie
and by sea to Scandinavia are mentioned in detail.
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1.

Fiir den Vortragenden ist es eine ehrenvolle Aufgabe, im Plenum der Konfe-
renz ,,Inland Shipping 2005% iiber das Thema ,Fluss/Seeschiffe” vortragen
zu diirfen, das, genau genommen, kein reines Binnenschifffahrtsthema ist —
oder nur insoweit, als Fluss/Seeschiffe auch Binnenwasserstraflen befahren
und den dortigen Restriktionen unterliegen. Uber diese Thematik ist in der
Vergangenheit schon verschiedentlich, auch an dieser Stelle, vorgetragen
worden; aber es ist insbesondere fiir Europa und die Ostsee von weiterhin
hoher Aktualitit und Zukunftsrelevanz und sollte in der 6ffentlichen Dis-
kussion maritimer Angelegenheiten eine angemessene Rolle spielen.
Zur begrifflichen Klarstellung: Die Rede soll hier sein von Seeschiffen, die
aufgrund ihrer besonderen Eigenschaften in der Lage sind, auch gréfere
Binnenwasserstra3en zu befahren (Abb. 1), und nicht von Binnenschiffen,
die unter giinstigen Wetter- und Seebedingungen, wenn auch mit betrdchtli-
chen Einschrinkungen , ein Stiick weit in ausreichend geschiitzte Kiisten-
gewiisser vordringen diirfen. Fluss/Seeschiffe sind somit Bestandteil der
umfassenderen Kategorie Kiistenschiffe oder Kiistenmotorschiffe (deutsch:
JKiimo®, englisch ,coaster”), innerhalb dieser geprigt durch spezielle
Merkmale. .
Die Philosophie des Fluss/Seeschiffes soll hier zundchst nochmals deutlich
gemacht werden: Es geht darum, innerhalb multimodaler Transportketten
die Seetransportphase nach Moglichkeit auszudehnen, um damit gilinstigste
Transportkosten maximal nutzbar zu machen, und hierbei, soweit moglich,
d.h. bei entsprechend giinstig gelegenen Quellen und Senken der betreffen-
den Giiterstréme, Umschlagsvorginge einzusparen, dies nicht nur mit Blick
auf diesbeziigliche Kosten und Zeitbediirfnisse, sondern auch zur Verringe-
rung umschlagsbedingter Beschidigungsrisiken, was bei in dieser Hinsicht
empfindlichen Giitern, wie z.B. Papierprodukten und bestimmten trockenen
Schiittglitern wichtig sein kann.
Im europdischen Raum werden heute folgende Seegebiete von
Fluss/Seeschiffen befahren (Abb. 2):

e Ostsee

e Nordsee

o  Westlicher Atlantik

e Mittelmeer

e Schwarzes Meer

Folgende in mit diesen Seegebieten in Verbindung stehende Binnenwasser-

straflen werden nach heutigem Stand von Fluss/Seeschiffen befahren:
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e Rhein (ca. bis Duisburg)
e Rhein/Maas/Schelde-Delta
e Seine (bis Paris)
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Gironde (ca. bis Bordeaux)

Rhone (ca. bis Lyon)

Themse, Humber, einige weitere kleinere Fliisse in England
Russisches Fluss-/Kanalsystem (ausgehend von Newa / St. Peters-
burg und Wolga, Don, Djnepr, Dnjestr / Schwarzes Meer)
Saimaa-Kanal / Saimaa-See (Finnland)

Gota-Kanal (Schweden)

Insgesamt bietet sich in Europa, insbesondere auch im Bereich der Ostsee,
somit ein ausgedehntes Netz von Wasserwegen, das umfangreiche Moglichkei-
ten fiir den Einsatz von Fluss/Seeschiffen eréffnet.

5. Geeignete Wasserwege sind eine notwendige Voraussetzung fiir Fluss/See-
schiffe, Giitermirkte, d.h. passend gelegene Quellen und Senken von Giiter-
stromen oder Transportketten, eine andere.

Im folgenden einige ausgewshlte Bild-Beispicle mit Schiffen, Hifen und
typischen Giitern (Abb. 3, 4, 5, 6).

Charakteristische Giitergruppen der européischen Fluss/Seeschifffahrt sind
somit folgende: i

6. Die

Div. trockene Schiittgiiier (z.B. Getreide, Getreideprodukte, Olsaa-
ten, Futtermittel, Diingemittel);

Forest Products (Stammholz, Schnittholz, Sperrholz, Spanplatten,
Hartfaserplatten, Holzspine, Zellulose, Papier, Pappe);
Eisen/Stahl/Metall-Halbzeuge, -Rohprodukte, Schrott;
Recycling-Produkte (z.B. Altpapier);

Container (d.h. div. Héherwertige Industrie-, Agrarprodukte — ei-
genstindige Shortsea-Verkehre und Feeder-Verkehre mit Nordsee-
hifen).

giter-  oder  transportaufgabenspezifische Typologie  der

Fluss/Seeschiffe ist geprigt durch eine starke Dominanz des Vielzweck-
Trockenfrachtschiffs (Abb. 7). Es existieren in Europa bisher nur sehr weni-
ge Tanker (Produkten-/Chemikalientanker), da entsprechende Giitermirkte
wohl nur eine geringe Bedeutung haben (was sich in absehbarer Zukunft n-
dern konnte; siehe hierzu abschliefenden Ausblick auf mogliche Zukunfts-
entwicklungen). Es gibt ferner einige RoRo-Schiffe, deren effiziente stau-
technische Nutzbarkeit aber offenbar durch die begrenzte Bauhohe relativ
stark beeintréchtigt wird, so dass sie fiir Fluss/See-Einsatz nicht ausgespro-
chen pridestiniert erscheinen. Tanker und RoRo-Schiffe sollen somit in den
folgenden Betrachtungen nicht weiter vertieft werden.
Die Laderaumstruktur fluss-/seegeeigneter Vielzweck-Trockenfrachtschiffe
ist geprégt durch offene, ,box-shaped*, containergeeignete Réume, d.h. lang
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durchlaufende Luken- und raumlédngen, grofle Luken- und Raumbreiten o}
seitlichen Unterstau, in Verbindung mit Doppelhiillenbauweise (d.h. auch g,
Ballastwasserkapazititen zur Maximierung von Ballasttiefgdngen), durch m
derne, flexibel handhabbare, auch fiir Decksbeladung (z.B. Container, Schn
holz) geeignete Lukenabdeckungssysteme, bei den grofieren Einheiten dy
Vorhandensein eines Zwischendecks (z.B. in Gestalt groBflichiger Ponton
ckel). Bordseitiges Ladegeschirr ist ganz {iberwiegend nicht vorhanden; in ei
gen Fillen sind niedrig gebaute Bordkriane anzutreffen. Insgesamt lésst s
feststellen, dass die transporttechnische Qualitét dieser Fahrzeuge, ungeachtef
der begrenzten SchiffsgroBe, mit derjenigen ;normaler Kiistenmotorschiff;
durchaus gleichzusetzen ist (siehe auch Abb. 5, 6, 7, 8).
7. Charakteristisch fiir Fluss/Seeschiffe sind selbstverstindlich die tendenz1ell
begrenzten Abmessungen. Betroffen sind hierbei in der Regel:

Schiffsbreite
Abladetiefgang
Schiffslinge
Fixpunkthohe

Hierzu folgende kurzen Anmerkungen:

(a / Breite) Breiten von Fluss/Seeschiffen orientieren sich an den Standard-
Breiten entsprechend der europidischen Wasserstraflenklassifizierung und sind
insoweit relativ stark und eindeutig beschrinkt. Die (im Hinblick auf Motor-
schiffe grofite) Wasserstrafienklasse V steht hierbei deutlich im Vordergrund;
d.h. die grole Mehrheit der im europdischen Bereich operierenden Schiffe hat
Breiten im Bereich von 11,30 — 11,50 m (Abb. 8). Einige wenige liegen bei
12,00 m (Breitenbeschrinkung z.B. des Saimaa-Kanals: 12,20 m). Auch Was-
serstralen der Klasse IV kommen fiir Fluss/Seeschiffe offenbar in Frage; d.h.
eine nicht geringe Anzahl von Schiffen liegt bei 9,00 — 9,50 m, wenige noch
darunter, z.B. bei 8,50 m. Fiir die Zukunft, z.B. wegen des Wunsches nach rati-
oneller Containerstauung, diirfte sich die Klasse V noch stirker in Richtung
12,00 m bewegen; d.h. zukiinftige Fluss/Seeschiffe hitten sich insbesondere
hieran zu orientieren.

(b / Tiefgang) Maximale Abladetiefginge europdischer Fluss/Seeschiffe
liegen in dem Bereich von 3,00 — 5,00 m, eine Mehrheit hiervon bei 3,50 - 4,00 -
4,50 m (siehe auch Abb. 9). Teilabladungen sind selbstverstindlich moglich,
sollten aus betriebswirtschaftlichen Griinden in der Regel aber mindestens etwa
3,00 — 3,50 m betragen. Tiefginge von Fluss/Seeschiffen liegen somit mehr oder
weniger deutlich oberhalb derjenigen von Binnenschiffen (Klasse V: max. 2,80
m).
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¢ / Linge) Die Bandbreite vorhandener Schiffslidngen liegt bei 70 — 90 m,
t einer erkennbaren Hiufung bei 70 — 85 m (z.B. Saimaa-Kanal: zulissige
ﬁge 82 m, Gota-Kanal: 88 m) (siehe auch Abb. 8). Die Lingen ganz weniger
hiffe erstrecken sich bis nahe 100 m.

(d / Tragfihigkeit) Resultierend aus obigen Abmessungsbeschrinkungen,
gen Maximale Tragfidhigkeiten (bei Tyyy) in dem Bereich von etwa 1.200 —
00 t, tiberwiegend bei 1.500 — 2.500 t (siche auch Abb. 8). Die begrenzte
3roBe der Fluss/Seeschiffe ist somit deutlich erkennbar. Immerhin ist es aber so,
ass die Tragfahigkeiten der Mehrheit aller européischen Kiistenschiffe in dem
Bereich 2.000 — 5.000 t liegt (Abb. 9); d.h. die Fluss/Seeschiffe liegen im unte-
en Bereich dieser Bandbreite, aber doch nicht in extremer Weise an deren du-
erstem Rand und fallen insoweit nicht von vornherein aus einer gréfenbeding-
en Wettbewerbsfihigkeit heraus. :

(e / Fixpunkthohe) Die Fahigkeit, Briicken beschrinkter Durchfahrtshéhe
assieren zu kénnen, ist ein zentrales und typprigendes Problem des
- Fluss/Seeschiffes (Abb. 10). Das Schiff ist in der Lage, aufgrund einer begrenz-
. ten Rumpfhéhe (bis Oberkante Lukendeckel), eines Minimums an festen Auf-
. bauten, Deckshédusern u.dergl., eines vertikal absenkbaren Steuerhauses und
© eines wegklappbaren Riggs eine moglichst giinstige effektive Fixpunkthohe zu
erreichen. Diese bezieht sich zunichst auf den Kiel, in Verbindung mit einer

moglichst tiefen Abladung (auch im Ballastfall, d.h. hohe Ballastkapazitit eben-
falls typisches Merkmal) aber letztlich auf die jeweils aktuelle Schwimm-
wasserlinie.

Fixpunkthéhen (ii.K.) liegen innerhalb einer relativ groBen Bandbreite von
6,50 — 12,00 m. Die Verteilung der Héhen lisst eine Haufung bei 8,50 — 11,50 m
und hier insbesondere bei 9,50 — 10,50 m erkennen (Abb. 11; hier ca. 250 euro-
pdische Schiffe erfasst). Vorhandene Schiffe unterscheiden sich somit in dieser
Hinsicht erheblich, wobei ein Zusammenhang mit der GréBe, d.h. der Tragfi-
higkeit, erkennbar ist.

Die weitestgehende Fixpunkthéhenminimierung besteht darin, dass sich
oberhalb Oberkante Lukendeckel keine festen Bauteile befinden und alle beweg-
lichen Teile (absenkbares Steuerhaus, wegklappbares Rigg usw.) zeitweise bis
zu dieser Ebene oder nahe an diese Ebene eliminiert werden konnen (Abb. 12).
Hierfiir sind gewisse Einschrinkungen im Unterbringungskomfort der Besat-
zung in Kauf zu nehmen. Bei einer betrichtlichen Anzahl existierender Schiffe
1st diese Konzeption anzutreffen. Eine interessante Version ist die, z.B. auf rus-
sischen Schiffen anzutreffende, Vorschiffsanordnung des absenkbaren Steuer-
hauses, die bessere Sichtbedingungen in abgesenktem Zustand ergibt und ach-
tern eine bessere Raumnutzung fiir Maschinenraum und Einrichtung ermaglicht
(Abb. 13). ¥
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Eine weitere Untergrenze sinnvoller Hohenminimierung ist darin zu sehen,

dass eine lichte Raumtiefe die Stauung von nicht weniger als zwei Containern @4
x 8,57, ohne Zwischendeck, bei geschlossenen W etterdecksdeckeln) erlauben
sollte. Hiermit ergibt sich eine Mindest-Rumpfhéhe bis OK Deckel von ca. 6,50
m (Abb. 14).

8.

10.

152

Vor kurzem (ca. 2001) umfasste die Flotte in Europa eingesetzter, von euro-
pdischen Reedereien betriebener Fluss/Seeschiffe etwa 250 Fahrzeuge
(hiervon ca. 200 deutsche Schiffe, weitere in England, den Niederlanden,
wenige in Polen). Die deutsche Fluss/Seeschiffs-Flotte ist Bestandteil einer
Gesamtflotte von Kiistenschiffen von ca. 1.000 Einheiten, hiervon ca. 700
Vielzweck-Trockenfrachtschiffe  (,,Kiistenmotorschiffe*). Hiermit wird
deutlich, dass Fluss/Seeschifffahrt einen erheblichen, mit Sicherheit nicht
marginalen Wirtschaftsfaktor darstellt, wenn auch festgestellt werden muss,
dass in jiingster Zeit nur relativ geringe Neubauaktivititen zu verzeichnen
waren und Impulse in dieser Richtung zu wiinschen wiren.

In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass im Bereich der Ost-
see nicht nur klassische Motorschiffe, sondern auch seegehende Schubbar-
ge-Systeme und Barge-Schleppverbinde eingesetzt werden (z.B. Kohle und
Holzprodukte zwischen Polen und skandinavischen Léndern, Abb. 15), die
verschiedene operative und wirtschaftliche Vorteile aufweisen. Es ist vor-
stellbar, den Einsatz derartiger Verbiinde (insbesondere Schubverbinde) auf
Binnenwasserstraflen auszuweiten. Bei einer nicht mit Antrieb und Besat-
zung versehenen Barge wiren Fixpunkthéhenprobleme einfacher und wirk-
samer lgsbar als bei Motorschiffen (z.B. auch Méglichkeit der Ballastung
auf vollen Ladetiefgang); Schubfahrzeuge sowohl fiir den See- wie fiir den
Binnenbereich wiren verfiigbar und an geeigneter Stelle auszutauschen
(Abb. 16).

Zukiinftige Mérkte fiir Fluss/Seeschiffe zeichnen sich sehr deutlich in
Schwedt / Oder ab, wo die dortige Papier- und Minerallindustrie und der
dort angesiedelte Agrarprodukte-Handel von einer Direktverbindung mit eu-
ropdischen Regionen auBerordentlich profitieren wiirden und wo im Hin-
blick auf optimierte Schiffseinsitze eine Zusammenarbeit mit den Seehéfen
Szezecin-Swinoujscie vorstellbar ist. Wenn in Polen Uberlegufig zur Reak-
tivierung von Binnenwasserwegen im Bereich der Weichsel angestellt wer-
den, so konnte dies sehr wohl auch Fluss/Seeschiffe auf der unteren Weich-
sel einschliefen. Auch Fliisse in verschiedenen baltischen Lindern kimen in
Betracht. Eine Offnung des russischen Fluss- und Kanalsystems fiir andere
européische Flaggen wiirde starke Impulse ergeben. Generell konnte sich die
polnische Kiistenschifffahrt stirker im Einsatz von Fluss/Seeschiffen enga-
gieren; Interessenbekundungen in diesem Sinne liegen vor.



Linsatz von Fluss/Seeschiffen in der Ostsee-Region

Alles in allem besteht Grund zu der Annahme, dass in dem Konzept des
Fluss/Seeschiffs in Europa noch interessante Entwicklungsperspektiven gesehen
werden konnen.

Bildunterschriften:
(Bilder jeweils an passender Stelle zuordnen)

Abb. 1: Fluss/Seeschiff auf der Westoder bei Friedrichsthal

Abb. 2: Ostsee und Anrainer-Regionen

153



Horst Linde

it |

;iw.a«;«ws«w-v-‘w

154



Einsaiz von Fluss/Seeschiffen in der Ostsee-Region

Abb. 5: Fluss/Seeschiff in Schwedt / Oder (Laden von Papier)
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Abb. 7: Fluss/See-Vielzweck-Trockenfrachtschiff (offene Bauweise, Falteckelsystem In geg
fneter Position)

Abb. 8: Fluss/See-Vielzweck-Trockenfrachtschiff (Lange ca. 89 m, Breite 11,30 m, Seitenhéhe
6,45 m, Tiefgang max. 4.05 m, Tragfihigkeit max. 2.455 t, Laderauminhalt 4022 n?, Fixpunktho-
he i.K. 9,00 m, Geschwindigkeit 12 kn, durchgehender Laderaum offene Bauweise,
Hub/Rolldeckelsystem)
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Abb. 9: Verteilung der Tragfahigkeiten deutscher Fluss/Seeschiffe (Flottenbestand ca. 2000)
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Abb. 10: Fluss/Seeschiff beim Passieren einer Briicke auf der Hohensaaten-
Friedrichsthaler Wasserstrafle




Horst Linde

Abb. 11: Verteilung der Fixpunkthéhen europdischer Fluss/Seeschiffe

(Flottenbestand 2001)
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Abb. 12: Fluss/Seeschiff mit absenkbarem Steuerhaus und wegklappbarem Rigg (Fixpunkthéhe
etwas oberhalb Oberkante Lukendeckel)
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Abb. 13: Russisches Fluss/Seeschiff in englischem Flusshafen (mit vorn
angeordnetem absenkbaren Steuerhaus)

Abb. 14: TUB-Entwurf eines Fluss/Seeschiffes mit Containereignung (Linge ca. 80 m, Breite
12,20 m, Seitenhéhe 5,95 m, Tiefgang max. 3,50 m, Fixpunkthohe ca. 6,50 m, Tragfahigkeit max.
1.930 t, 74 TEU im Raum, 32 TEU an Deck)
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Abb. 15: Seegehender Barge-Schleppverband in Szczecin

Abb. 16: TUB-Entwurf einer Fluss/See-Schub-Barge (offene, containergeeignete Bauweise, Ball-
) astung auf vollen Ladeticfgang)

FLUSS/SEE-BARGE
Lange {i.a. (ohne Schubhbrner) 8500 m
Breite 12,00 m
Seitenhdhe 6,80 m
Entwurfstiefgang 3,50m
Tragféhigkeit bei T = 3,50 m ca. 2500t
Containerladefahigkeit 96/192 TEU
Baliastkapazitat ca. 2.500 t
Bt st 15260

§ lemad " - Loke & e B
12,60 X 1080 ™ R 12,80 w % 10,00 m 12,60 10.x 40,80 m
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