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1 Aufgabe und Rahmenbedingungen

Die Aufgabe der hier dokumentierten Studie besteht darin, die Hoéhe der wettbewerbsneutra-
len Schifffahrtsgebuhren auf den Binnenschifffahrtsstraf3en fir die gewerbliche Guter- und
Fahrgastschifffahrt zu ermitteln sowie ein gegentber dem heutigen Stand vereinfachtes Ta-
rifsystem zur Erhebung der Geblhren zu entwickeln. Dabei sollen Gebuhren fur die Nutzung
der kinstlichen WasserstralRen mit ihren Abstiegsanlagen sowie auf nattrlichen Wasserstra-
Ren nur fur die Nutzung der Abstiegsanlagen erhoben werden. Die Nutzung natirlicher Was-
serstrallen ohne technische Anlagen bleibt geblihrenfrei. Als wettbewerbsneutral wird die
Hohe der Geblhren fir die Guterschifffanrt dann angesehen, wenn keine oder nur unwe-
sentliche Veranderungen im Modal-Split zu verzeichnen sind. Fir die Fahrgastschifffahrt ist
sie dann gegeben, wenn von den Gebuhren keine prohibitive Wirkung ausgeht.

Samtliche Berechnungen zur Wirkung veranderter Schifffahrtsgeblihren auf das Transport-
aufkommen der Binnenschifffahrt gehen von unveranderten Rahmenbedingungen bei den
konkurrierenden Verkehrstragern Schiene und Strafle aus. Entsprechend ist die aktuell dis-
kutierte Halbierung der Trassenpreise der Bahn bei den Wirkungsanalysen nicht bericksich-
tigt. Die hieraus fur die Binnenschifffahrt zu erwartenden negativen Wettbewerbswirkungen
durften die hier untersuchten Effekte veranderter Schifffahrtsgeblhren bei Weitem Uberstei-
gen, zumal sie nicht nur das vergleichsweise kleine Marktsegment der gebuhrenpflichtigen
Binnenschiffsverkehre, sondern die Gesamtheit der im Wettbewerb zur Bahn abgewickelten
Aufkommen betrafe.

2.  Ist-Analyse Giiterschifffahrt

Um die verkehrlichen und 6konomischen Effekte der Schifffahrtsgeblhren quantifizieren zu
kénnen, missen die Daten des bestehenden Tarifsystems der Befahrungsabgaben' als ein
zusatzliches neues Modul in die aus den Vorarbeiten zum Bundesverkehrswegeplan 2030
vorliegenden Umlegungs- und Kostenrechnungsmodelle der Binnenschifffahrt? integriert
werden.

Hierzu ist in einem ersten Schritt eine Harmonisierung der abweichenden Gutersystematiken
erforderlich. Das Tarifsystem der Befahrungsabgaben differenziert bei den Regelsatzen nach
4 Guterklassen, bei den Ausnahmesatzen nach der deutlich tiefer gegliederten vierstelligen
Gutersystematik fur die Verkehrsstatistik (NST/R). Die Guterverflechtungsdaten der Binnen-

1 Vgl.: Wasser- und Schifffahrtsdirektion West (Hrsg.),Tarife fiir die Schifffahrtsabgaben auf den
norddeutschen Bundeswasserstraflen im Binnenbereich sowie Wasser- und Schifffahrtsdirektion
Sidwest (Hrsg.), Tarif fir die Schifffahrtsabgaben auf den stiddeutschen Bundeswasserstraflien

2 PLANCO Consulting GmbH, Verkehrsverflechtungsprognose 2030 sowie Netzumlegungen auf die
Verkehrstrager, Los 6: Netzumlegung Wasserstralle, FE-Vorhaben im Auftrag des BMVI, Schluss-
bericht, Essen, Dezember 2014 sowie PLANCO Consulting GmbH, Durchfiihrung von Nutzen-
Kosten-Analysen im Rahmen der Projektbewertungen fir den BVWP 2030 Bereich Wasserstralle,
FE-Vorhaben im Auftrag des BMVI, Entwurf des Schlussberichtes, Essen, November 2016
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schifffahrt sowie der Verkehrstrager Eisenbahn und StralRe stehen hingegen in der hier be-
noétigten tiefen regionalen Gliederung durchgangig nach den Hauptgruppen der NST-2007
zur Verfugung. Fur das Jahr 2010 stehen dartber hinaus Informationen zur Verfigung, die
eine Umrechnung der Mengen auf NST/R-Gltergruppen (3-Steller) ermoglicht.

Hierauf aufbauend wurden als Vorgabe flr die Digitalisierung des bestehenden Tarifsystems
jeder Guterart der Tarifstellen entsprechende dreistellige Gutergruppen des NST/R-Systems
zugeordnet. In der Summe resultiert hieraus eine Differenzierung nach insgesamt 150 Gu-
tergruppen. Beispielhaft fir die Tarifstelle 100 des Tarifs fiir die norddeutschen Bundeswas-
serstralRen hat diese Zuordnung die folgende Form:

Glternummern der Tarifstelle 100

224  Torf

410 Eisenerze und —konzentrate (ausgenommen Schwefelkiesabbrdnde)
465 Eisenschlacken und —aschen zur Verhiittung

611 Industriesand

612 Sonstiger natirlicher Sand und Kies

614 Lehm, Ton und tonhaltige Erden

615 Schlacken und Aschen nicht zur Verhittung

631 Findlinge, Schotter und andere zerkleinerte Steine

639 Sonstige Rohmineralien

650 Gips

Der jeweilige regionale Geltungsbereich der Tarife wurde Gber entsprechende Zuweisungen
bzw. Abfragebedingungen auf die Systematik der vorliegenden Modellsysteme der Bundes-
verkehrswegeplanung umgestellt. Dargestellt am Beispiel der Tarifstelle 202 des Tarifs fur
die norddeutschen Bundeswasserstrallen hat dies die folgende Form:

Tarifstelle 202
Getreide im Verkehr vom Rhein nach Hafen am Mittellandkanal
Ostlich der Schleuse Anderten einschlie8lich Magdeburg

Abgaben auf

TS 001 Rhein-Herne-Kanal
TS 003 Wesel-Datteln-Kanal
TS 005 Dortmund-Ems-Kanal
TS 007 Mittellandkanal

wenn die folgenden Bedingungen erfullt sind:

,RheinA202“ oder ,,RheinB202“ und ,,MLK202“ und ,,Nicht MLKoE202“ und ,,Nicht Elbe202*

Es bedeuten:

RheinA202 vom Rhein tiber den Wesel-Datteln-Kanal
RheinB202 vom Rhein tber den Rhein-Herne-Kanal
MLK202 Uber den Mittellandkanal Ostlich Anderten

Nicht MLKoE202 Nicht tiber den Elbe-Havel-Kanal
Nicht Elbe202 Nicht Giber die Elbe

PLANCO CONSULTING GMBH Essen, April 2018
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Entsprechende Definitionen der Guternummern sowie des jeweils spezifischen regionalen
Geltungsbereichs wurden fir insgesamt rd. 250 Einzeltarife auf nord- und stiddeutsche Bun-
deswasserstrallen vorgenommen. In Kombination mit dem fir das Jahr 2010 vorliegenden
Verkehrsmengengerust ergibt sich hieraus ein Gesamtaufkommen der Binnenschifffahrt in
Hohe von 88,0 Mio. t, davon 59,1 Mio. t auf norddeutschen BundeswasserstralRen und 28,9
Mio. t auf siddeutschen Bundeswasserstral’en, flir das nach dem bestehenden Tarifsystem
Schifffahrtsabgaben erhoben wurden.

Die Gesamteinnahmen aus Abgaben der Guter- und Containerschifffahrt summieren sich im
Jahr 2010 auf gut 44,9 Mio. EURO. Hierbei werden von 25 der insgesamt 150 unterschiede-
nen Gutergruppen mit Einnahmen von jeweils mehr als 0,5 Mio. EUR rd. 80% der Gesamt-
einnahmen generiert (knapp 35,9 Mio. EUR).

Tabelle 1: Gitergruppen mit Abgaben von mehr als 0,5 Mio. EURO im Jahr 2010
(Abgabensummen in EURO)

Nr. Bezeichnung Nord Sad Insgesamt
11 Weizen 3.523.914 799.200 4.323.114
12 Gerste 888.191 147.233 1.035.424
13 Roggen 564.420 8.906 573.326
15 Mais 268.252 574.250 842.502
172 Olkuchen 1.228.741 774.981 2.003.722
179 Sonstige Futtermittel 548.374 449.894 998.268
181 Olsaaten und Olfriichte 1.827.690 1.724.080 3.551.771
211 Steinkohle 3.512.680 1.425.474 4.938.154
321 Motorenbenzin 1.010.424 133.718 1.144.142
325 Gasol, Dieselol 2.070.304 997.726 3.068.030
349 Sonst. Mieralélerzgn. 423.771 97.136 520.907
410 Eisenerze 72.205 497.867 570.072
462 Eisen- und Stahlschrott 1.579.890 313.710 1.893.600
535 Walzdraht 444,077 61.222 505.298
612 Sand und Kies 1.198.130 651.979 1.850.109
614 Lehm, Ton 379.183 159.299 538.483
621 Stein- und Salinensalz 245.161 902.954 1.148.114
631 Findlinge, Schotter 761.102 34.026 795.128
639 Sonstige Rohmineralien 367.519 282.348 649.867
641 Zement 491.581 95.957 587.538
724 Stickstoffdlingemittel 973.471 262.891 1.236.363
729 Mischdiinger 696.679 725.743 1.422.422
819 Sonst. Chem. Grundstoffe 338.691 194.127 532.818
841 Holzschliff und Zellstoff 338.653 276.480 615.133
896 Sonst. Chem. Erzeugnisse 442.248 72.783 515.030
Summe 24.195.352 11.663.984 35.859.335

In den berechneten Abgabesummen ist die im norddeutschen Tarif erhobene Leerfahrtabga-

be (Zuschlag von pauschal 3,00 EURO je Ladungsfahrt) enthalten.

PLANCO CONSULTING GMBH
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Bezieht man die erhobenen Schifffahrtsabgaben auf die jeweils erbrachte Transportleistung
in Tonnenkilometer, so ergibt sich in der Summe ein durchschnittlicher Abgabensatz in H6he
von 0,12 Cent je tkm. Die Bandbreite der tkm-Satze reicht von 0,03 Cent bei Eisenerzen bis
zu 0,35 Cent bei Roggen. Bezogen nur auf die jeweils abgabepflichtigen Transportkilometer
steigt der Satz auf durchschnittlich 0,33 Cent je tkm. Bei dieser Betrachtung liegt die Band-
breite der Satze zwischen 0,12 Cent (wiederum Eisenerze) und 0,55 Cent (Holzschliff und
Zellstoff) je tkm. Der Anteil abgabepflichtiger tkm liegt im Durchschnitt bei knapp 38%. Der
héchste Anteil ist hierbei mit nahezu 80% bei der Gutergruppe ,Roggen®, der niedrigste An-
teil mit knapp 19% bei der Gruppe ,Sonstige chemische Grundstoffe zu verzeichnen.

Tabelle 2: Abgabensatze 2010 fiir ausgewahlte wichtige Giitergruppen (Cent je tkm)

Giitergruppe Abgaben (Cent je tkm) Anteil
Nr. Bezeichnung gesamt tkm abgabe- abgabe-
pflichtige tkm pflichtige tkm

11 Weizen 0,20 0,38 53,4%
12 Gerste 0,21 0,39 54,5%
13 Roggen 0,35 0,44 79,8%
15 Mais 0,09 0,25 35,6%
172 Olkuchen 0,13 0,27 46,1%
179 Sonstige Futtermittel 0,14 0,34 41,8%
181 Olsaaten und Olfriichte 0,19 0,37 52,3%
211 Steinkohle 0,09 0,32 28,1%
321 Motorenbenzin 0,13 0,39 33,4%
325 Gasol, Dieselol 0,13 0,35 36,1%
349 Sonst. Mineral6lerzgn. 0,11 0,32 34,7%
410 Eisenerze 0,03 0,12 28,0%
462 Eisen- und Stahlschrott 0,20 0,42 48,7%
535 Walzdraht 0,12 0,23 52,1%
612 Sand und Kies 0,13 0,25 51,0%
614 Lehm, Ton 0,12 0,23 53,9%
621 Stein- und Salinensalz 0,17 0,37 45,2%
631 Findlinge, Schotter 0,16 0,24 66,7%
639 Sonstige Rohmineralien 0,09 0,22 42,4%
641 Zement 0,13 0,25 52,6%
724 Stickstoffdiingemittel 0,24 0,54 44,6%
729 Mischdiinger 0,18 0,42 41,7%
819 Sonst. Chem. Grundstoffe 0,08 0,44 18,7%
841 Holzschliff und Zellstoff 0,14 0,55 24,8%
896 Sonst. Chem. Erzeugnisse 0,09 0,47 20,0%
Summe abgabepflichtiges Aufkommen 0,12 0,33 37,9%

PLANCO CONSULTING GMBH
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Analysiert man die regionale Verteilung der Schifffahrtsabgaben im Jahr 2010, so ergibt sich
eine Anzahl von insgesamt 27 deutschen See- und Binnenhéafen, deren Transportbeziehun-
gen in der Summe aus Empfang und Versand Abgaben von mehr als 500.000 EUR generie-
ren. Mit deutlichem Abstand an der Spitze steht hier der Seehafen Hamburg mit einem Ab-
gabenaufkommen von gut 4,3 Mio. EUR, gefolgt von den Binnenhéafen Bulstringen und Mag-
deburg (knapp 2,7 bzw. 2,1 Mio. EUR), dem Seehafen Bremen (knapp 1,8 Mio. EUR) sowie
den Binnenhafen Heilbronn und Salzgitter (knapp 1,8 bzw. gut 1,7 Mio. EUR).

Tabelle 3: Deutsche See- und Binnenhafen mit einem Abgabenaufkommen

von mehr als 0,5 Mio. EURO im Jahr 2010 (Abgabensummen in EURO)

Nr. Bezeichnung Empfang Versand Insgesamt
2001 Hamburg 2.934.468 1.379.774 4.314.242
25202 Biilstringen 1.721.596 963.385 2.684.980
25211 Magdeburg 1.209.559 841.945 2.051.504
6101 Bremen 477.655 1.316.603 1.794.258
16108 Heilbronn 937.571 834.922 1.772.492
5108 Salzgitter 644.978 1.103.925 1.748.903
4413 Lingen/Holthausen 576.148 742.951 1.319.099
9303 Neuss 128.405 1.060.216 1.188.621
8303 Hamm 225.557 830.173 1.055.730
19115 Regensburg 470.843 481.197 952.040
8101 Duisburg 477.216 452.581 929.798
12307 Frankfurt am Main 143.252 747.924 891.177
5105 Mehrum 110.053 759.725 869.778
22111 Berlin-Kraftwerk Reuter 527 802.638 803.165
14303 Ludwigshafen 444.259 356.279 800.538
25208 Haldensleben 521.026 248.703 769.729
8229 Marl 216.035 521.044 737.079
25219 Vahldorf 406.247 302.831 709.078
5204 Hannover 259.004 426.538 685.542
16218 Stuttgart 168.863 511.063 679.926
9505 Koéln 93.004 579.441 672.445
16216 Plochingen 103.309 537.379 640.688
24303 Brandenburg 320.707 310.667 631.373
4206 Brake 552.953 41.639 594.593
4420 Venhaus 136.631 436.284 572.915
7218 Spyck 27.199 536.767 563.966
8215 Gelsenkirchen 389.302 127.583 516.884
Summe 13.696.366 17.254.177, 30.950.543
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Differenziert nach den unterschiedenen dreistelligen NST-R Gltergruppen sowie den jeweili-
gen Versand- und Empfangshafen ergibt sich fir das Jahr 2010 eine Gesamtzahl von 10.310
Relationen, auf denen Binnenschifffahrtsabgaben erhoben wurden. Die durchschnittliche
Einnahmensumme je Relation belauft sich auf 4.360 EURO. Hierbei wurden auf 137 Relatio-
nen Einnahmen von mehr als 50.000 EURO und auf knapp 5.300 Relationen Einnahmen von
weniger als 1.000 EURO erzielt. Die zwanzig Relationen mit dem héchsten Abgabenauf-
kommen sind in der folgenden Tabelle dargestellt.

Tabelle 4: Zwanzig Relationen mit dem héchsten Abgabenaufkommen im Jahr 2010
(Abgabensummen in EURO)

Von Nach Giitergruppe Abgaben
Ungarische Donauhafen Rotterdam Olsaaten und Olfriichte 468.433
Rotterdam Berlin-Kraftwerk Reuter Steinkohle 446.544
Hamburg Mehrum Steinkohle 411.907
Rotterdam GroRkrotzenburg Steinkohle 346.589
Rotterdam Osterreich Eisenerze und -konzentrate 329.673
Ungarische Donauhéafen Rotterdam Mais 279.371
Hamburg Magdeburg Dieseldl und leichtes Heizol 273.613
Heilbronn Ludwigshafen Stein- und Salinensalz 258.333
Bilstringen Antwerpen Weizen 215.117
Stettin (Szczecin) Berlin-Kraftwerk Reuter Steinkohle 207.564
Rotterdam Biilstringen Olsaaten und Olfriichte 202.032
Terneuzen Salzgitter Mineraldlerzeugnisse 186.318
Rotterdam Mehrum Steinkohle 183.749
Rotterdam Wien Olkuchen 181.928
Rotterdam Heilbronn Steinkohle 175.039
Heilbronn Frankfurt am Main Stein- und Salinensalz 160.461
Rotterdam Hamburg Weizen 158.032
Brandenburg Nordholland Walzdraht 156.302
Konigs Wusterhausen Berlin-Rummelsburg Braunkohle 147.282
Hamburg Berlin-Kraftwerk Reuter Steinkohle 142.970

Betrachtet man die zur Abwicklung des abgabepflichtigen Transportaufkommens eingesetzte
Schiffsflotte, so zeigt sich mit einer durchschnittlichen Tragfahigkeit von 1.406 TT eine im
Vergleich zum Gesamtverkehr auf dem Rhein und seinen Nebenflissen deutlich ,kleinere®
Flotte. So liegen die durchschnittlichen Tragfahigkeiten im Jahr 2010 am Grenzibergang
Emmerich mit 2.447 TT sowie an den Eingangsschleusen zur Mosel (2.486 TT), zum Main
(2.085 TT) und zum Neckar (1.843 TT) erheblich Gber diesem Niveau.
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Der Anteil von Schubleichtern liegt bei der zur Abwicklung des abgabenpflichtigen Aufkom-
mens eingesetzten Flotte mit knapp 14% der gesamten Fahrzeuganzahl (Einzelfahrer und
Schubleichter) spirbar unter dem Niveau des Niederrheins (Anteil Schubleichter in Em-
merich gut 18%), hingegen leicht Gber dem Niveau von Mosel (Anteil SL in Koblenz rd. 12%)
und Oberrhein (Anteil SL in Iffezheim gut 13%).

Die folgende Tabelle zeigt die Struktur der Flotte nach Schiffsgrof3enklassen (TT). Sowohl
bei der Anzahl der Fahrzeuge als auch bei der Transportleistung und der Summe Schiff-
fahrtsabgaben erreichen die Europaschiffe (1.001 — 1.500 TT) mit 33,1% sowie 32,4% und
43,1% den jeweils signifikant hdchsten Anteil.

Erwartungsgemal liegen die Abgabensatze je Tonnenkilometer bei den ,groflen“ Fahrzeu-
gen ab 2.000 TT auf dem niedrigsten Niveau. Dies spiegelt die Tatsache, dass diese Flotte
uberwiegend fur den Transport unterdurchschnittlich mit Abgaben belasteter Massengut-
gruppen eingesetzt wird (vgl. hierzu auch Tabelle 2).

Tabelle 5: Struktur der zur Abwicklung des abgabepflichtigen Transportaufkommens
im Jahr 2010 eingesetzten Binnenschiffsflotte nach GroBenklassen

GroRenklasse (TT) Anzahl Transportleistung Schifffahrtsabgaben
(1.000 tkm) EUR Cent/tkm
bis 400 1.183 65.886 86.437 0,13
401 bis 650 11.068 1.029.363 2.434.724 0,24
651 bis 900 10.450 2.037.458 4.060.050 0,20
901 bis 1.000 3.402 1.002.230 1.928.335 0,19
1.001 bis 1.500 27.218 11.761.751 19.358.649 0,16
1.501 bis 2.000 13.057 7.271.757 7.531.870 0,10
2.001 bis 2.500 7.500 5.522.328 4.725.595 0,09
2.501 bis 3.000 5.472 4.616.189 3.213.251 0,07
ab 3.001 2.884 2.978.971 1.599.779 0,05
Insgesamt 82.234 36.285.931 44.938.690 0,12

Betrachtet man die Flottenstruktur differenziert nach Herkunftslandern der Fahrzeuge, so
zeigen sich fur die unter deutscher Flagge verkehrende Flotte gegentber der Gesamtflotte
bei den Abgabesatzen je tkm durchaus signifikante Abweichungen. In der Summe Uber alle
Relationen liegt der durchschnittliche Abgabensatz mit 0,15 Cent je tkm um 0,02 Cent bzw.
knapp 18% Uber dem Durchschnittswert der Gesamtflotte. Die Dominanz der GréRenklasse
1.001 bis 1.500 TT ist bei der deutschen Flotte mit Anteilen von 34,7% (Anzahl Fahrzeuge),
36,3% (Transportleistung) bzw. 45,0% (Schifffahrtsabgaben) noch etwas ausgepragter als
bei der Gesamtflotte. Insgesamt zeigt sich bei den Grof3enklassen aber eine recht ahnliche
Verteilung (vgl. die folgende Tabelle 6).
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Tabelle 6: Struktur der zur Abwicklung des abgabepflichtigen Transportaufkommens im Jahr
2010 unter deutscher Flagge eingesetzten Binnenschiffsflotte nach GroRenklassen

GroRenklasse (TT) Anzahl Transportleistung Schifffahrtsabgaben
Fahrzeuge (1.000 tkm) EUR Cent/tkm
bis 400 743 31.394 50.051 0,16
401 bis 650 5.550 440.656 1.093.110 0,25
651 bis 900 6.038 1.006.671 2.210.346 0,22
901 bis 1.000 1.969 498.065 1.058.251 0,21
1.001 bis 1.500 14.231 5.615.718 10.194.145 0,18
1.501 bis 2.000 5.647 2.927.876 3.549.863 0,12
2.001 bis 2.500 3.453 2.273.552 2.330.897 0,10
2.501 bis 3.000 2.355 1.740.807 1.560.176 0,09
ab 3.001 1.047 937.199 626.212 0,07
Insgesamt 41.034 15.471.937 22.673.052 0,15

Bezieht man die relationsspezifischen Abgabensummen auf die jeweils zugehoérigen Ge-
samttransportkosten einschliel3lich Umschlagskosten, so ergibt sich in der Summe aller rele-
vanten Relationen ein durchschnittlicher Anteil der Schifffahrtsgeblihren an den Gesamtkos-
ten in Hohe von 2,8%. Knapp 48% der insgesamt mit Schifffahrtsgebihren belegten Trans-
portmenge von rd. 88,0 Mio. t wird hierbei auf Relationen abgewickelt, bei denen der Anteil
der Schifffahrtsgebihren an den Gesamtkosten unter 2% liegt, wahrend bei einem Trans-
portaufkommen von 1,7% der Gesamtmenge relationsspezifische Anteile der Gebihren an
den Gesamtkosten von mehr als 10% zu verzeichnen sind.

Bei den unter deutscher Flagge verkehrenden Fahrzeugen ist gegenuber der Gesamtflotte
entsprechend der in der Summe hdheren Abgabenbelastung bei einem durchschnittlichen
Anteil der Schifffahrtsgebiihren an den Gesamtkosten von 3,3% ein signifikant geringerer
Anteil mit bis zu 2% ,belasteter* Aufkommen (38,7% gegenlber 47,8%) festzustellen, wah-
rend beim Anteil der Aufkommen mit Anteilen der Abgaben an den Gesamtkosten von mehr
als 6% mit 12,4% bei der deutschen Flotte ein gegenliber der Gesamitflotte (10,6% des Auf-
kommens) splrbar héherer Wert vorliegt.

Die Details der Verteilung fur die Gesamtflotte sowie die unter deutscher Flagge verkehren-
den Fahrzeuge zeigen die folgenden Abbildungen 1 und 2.
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Abbildung 1: Anteile der Schifffahrtsabgaben an den jeweiligen Gesamttransportkosten im
Analysejahr 2010 (% der insgesamt mit Schifffahrtsabgaben belegten Trans-
portmenge) beim bestehenden Tarifsystem (Gesamtflotte)

Abgabenpflichtige Transportmenge

Anteil der
Abgaben an den
Transportkosten

M bis 2 %

m2bis4%
u 4 bis 6%
m6bis8%
m 8 bis 10 %

mab 10%

Abbildung 2: Anteile der Schifffahrtsabgaben an den jeweiligen Gesamttransportkosten im
Analysejahr 2010 (% der insgesamt mit Schifffahrtsabgaben belegten Trans-
portmenge) beim bestehenden Tarifsystem (Fahrzeuge unter deutscher Flagge)

Abgabenpflichtige Transportmenge

Anteil der
Abgaben an den
Transportkosten
20,7% mbis 2 %

m2bis4%
M 4bis6 %
H6bis8%
m 8 bis 10 %
Wab 10 %
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Bezogen auf die Gutergruppen mit Abgabenaufkommen ab 0,5 Mio. EURO (vgl. Tabelle 1)
ergibt sich der héchste Anteil der Schifffahrtsabgaben an den Transportkosten mit 7,4% bei
der NSTR-Gruppe ,Roggen®, gefolgt von den Gutergruppen ,Stickstoffdiingemittel“ und
,Gerste“ mit Anteilen in Hohe von 5,5% bzw. 5,2%. Der vergleichsweise deutlich geringste
Anteil ist hingegen mit 0,9% bei den ,Eisenerzen“ zu verzeichnen, gefolgt von ,Walzdraht*
mit 1,9% sowie ,Sand und Kies* und ,Sonstigen chemischen Grundstoffen“ mit jeweils 2,1%
(vgl. die folgende Tabelle 7).

Tabelle 7: Transportkosten und Abgaben (Cent je tkm) sowie Anteil der Abgaben an den Ge-
samtkosten bei ausgewahlten wichtigen Giitergruppen im Analysejahr 2010

Giitergruppe Transport- Abgaben | Anteil Abgaben
Nr. Bezeichnung kosten (Cent je tkm) |an Gesamtkosten
(Cent je tkm)

11 Weizen 3,99 0,20 4,8%
12 Gerste 3,86 0,21 5,2%
13 Roggen 4,41 0,35 7,4%
15 Mais 3,89 0,09 2,2%
172 Olkuchen 3,93 0,13 3,1%
179 Sonstige Futtermittel 3,85 0,14 3,6%
181 Olsaaten und Olfriichte 3,89 0,19 4,8%
211 Steinkohle 3,93 0,09 2,2%
321 Motorenbenzin 4,68 0,13 2,7%
325 Gasol, Dieseldl 4,29 0,13 2,9%
349 Sonst. Mineraldlerzgn. 3,66 0,11 2,9%
410 Eisenerze 3,60 0,03 0,9%
462 Eisen- und Stahlschrott 4,69 0,20 4,1%
535 Walzdraht 6,07 0,12 1,9%
612 Sand und Kies 5,78 0,13 2,1%
614 Lehm, Ton 3,69 0,12 3,2%
621 Stein- und Salinensalz 4,50 0,17 3,6%
631 Findlinge, Schotter 4,36 0,16 3,5%
639 Sonstige Rohmineralien 4,01 0,09 2,3%
641 Zement 4,42 0,13 2,9%
724 Stickstoffdiingemittel 4,13 0,24 5,5%
729 Mischdiinger 3,98 0,18 4,2%
819 Sonst. Chem. Grundstoffe 3,84 0,08 2,1%
841 Holzschliff und Zellstoff 4,05 0,14 3,2%
896 Sonst. Chem. Erzeugnisse 4,12 0,09 2,2%
Summe abgabepflichtiges Aufkommen 4,30 0,12 2,8%

PLANCO CONSULTING GMBH

Essen, April 2018



Schlussbericht ,Wettbewerbsneutrale Schifffahrtsgebihren® Seite 11

In der Leistungsbeschreibung wird die Behandlung der Fragestellung gefordert, in welchem
Ausmal die heutigen Schifffahrtsabgaben die Preisgestaltung, d.h. die Hohe der jeweils am
Markt realisierten Binnenschiffsfrachtraten, beeinflusst.

Hierbei ist zu berucksichtigen, dass es unter bestimmten Bedingungen keineswegs irrational
ist, Transportleistungen zu nicht vollkostendeckenden Preisen zu verkaufen. Dies ist etwa
dann der Fall, wenn unter harten Wettbewerbsbedingungen das Verbleiben am Markt gesi-
chert werden soll. Aus Griinden der Liquiditatssicherung sind hierbei allerdings Mindestprei-
se in der Hohe erforderlich, dass mit den Einnahmen jederzeit die anfallenden ausgabewirk-
samen Kosten gedeckt sind?.

Da die Schifffahrtsabgaben neben den Treib- und Schmierstoffkosten sowie weiteren fahrt-
bzw. aufkommensabhangigen Ausgaben zu dieser Gruppe der ,out-of-pockets-costs® geho-
ren, ist von deren vollstandiger Berucksichtigung bei der Preiskalkulation auszugehen. An-
ders als bei den kalkulatorischen Kosten* (insbes. Abschreibungen, Zinsen, Unternehmer-
lohn und Wagnisse) besteht hier auch in extremen Marktsituationen mit Blick auf die Preis-
gestaltung kein Spielraum, da bei einem Unterschreiten der ber die ausgabewirksamen
Kosten bestimmten Mindestpreisgrenze ein negativer operativer Cashflow, umgangssprach-
lich auch als ,Geldverbrennung“ bezeichnet, entsteht. Im Ergebnis ist daher davon auszuge-
hen, dass die Schifffahrtsabgaben, auch wenn ihr Anteil an den Gesamttransportkosten ak-
tuell im niedrigen einstelligen Bereich liegt, in voller Hohe in den jeweiligen Frachtraten ent-
halten sind. Demzufolge ist auch bei Anderungen der Héhe der Schifffahrtsabgaben mit einer
entsprechenden Anderung bei den am Markt realisierten Frachtraten auszugehen.

Mit Blick auf die Verkehrstragerwahl sind neben dem Transportpreis weitere Einflussfakto-
ren relevant. Nach den Ergebnissen einer umfangreichen Verladerbefragung wird hierbei
noch vor den Transportpreisen/-kosten der Pulnktlichkeit die gréRte Bedeutung gegeben.
Weitere relevante Faktoren sind die Transportdauer, die Haufigkeit von Verspatungen, die
Schadenshaufigkeit und die Verfugbarkeit. Die folgende Tabelle fasst die Einschatzung der
befragten Verlader zur Bedeutung vorgegebener Einflussfaktoren zusammen.

Neben den in der Tabelle genannten Einflussfaktoren ist auch der Flexibilitat eines Verkehrs-
tragers bei der Verkehrsmittelwahl eine hohe Bedeutung zuzumessen. Unter Flexibilitat ist
hierbei zu verstehen, dass ein Verkehrsmittel unter Berticksichtigung der Transportmenge
schnell bzw. in einer kurzen Zeitspanne fur einen Transport bereitgestellt werden kann.

3 Vgl. hierzu etwa: Noelke, Rolf-Ernst, Der Verkehrsfachwirt, Kompendium praxisrelevanter Grund-
lagen und Wissens fir die Teilnehmer der Qualifizierungs- und Fortbildungslehrgénge ,Verkehrs-
fachwirt, Logistik-Manager” der IHK-Akademie, Band II: Grundlagen und Neuorientierung des Mar-
keting fir die Logistik-Branche durch E- und M-Commerce, Fuldatal, Frihjahr 2001, Kapitel 3.4:
Preispolitik, S. 30 ff.

4 Zur Bedeutung und zur Zusammensetzung der kalkulatorischen Kosten vgl. etwa: Georg Freund,
MTF Unternehmensberatung fir Management und Training, MTF-Schulungsmaterial Fach Kosten-
rechnung: Kalkulatorische Kosten, Stand 2011/2012, Breckerfeld, 2011
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Tabelle 8: Bedeutung unterschiedlicher Einflussfaktoren fiir die Wahl des Verkehrsmittels

Faktoren sehr wichtig wichtig weniger wichtig unwichtig

Transportpreis 67,5% 31,1% 1,3%

Transportdauer 47, 7% 45,7% 5,3% 1,3%

Punktlichkeit 72,2% 26,5% 1,3%

Verspatung 52,3% 43,7% 4,0%

Schadenshaufigkeit 48,3% 33,8% 13,9% 4,0%

Verfugbarkeit 62,3% 36,4% 0,7% 0,7%

Quelle: BVU und TNS Infratest, Entwicklung eines Modells zur Berechnung von modalen Verlagerungen
im Glterverkehr fir die Ableitung konsistenter Bewertungsansatze fur die Bundesverkehrswege-
planung; FE-Vorhaben im Auftrag des BMVI, Freiburg 2014, S. 19

Die Ergebnisse einer im Rahmen der aktuellen Verflechtungsprognose fir den BVWP 2030
durchgeflihrten Befragung zeigen, dass die Binnenschifffahrt in der Verkehrswirtschaft zwar
als der langsamste Verkehrstrager, aber auch als der punktlichste und sicherste gilt.

Tabelle 9: Bewertung von Transporteigenschaften der Verkehrstrager

Eigenschaften Lkw Bahn Binnenschiff

Transportgeschwindigkeit (km/h) 37,6 13,0 5,0

Punktlichkeit (%) 92,6% 91,2% 99,0%

Verspatungsumfang (Std.) 23 2,0 53

Schadenshaufigkeit (%) 2,1% 2,3% 0,0%

Quelle: Ergebnisse einer Verladerbefragung durch das Bundesamt fur Guterverkehr im Rahmen
der Verflechungsprognose fir den Bundesverkehrswegeplan 2030, Los 3
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3. Ist-Analyse Fahrgastschifffahrt

Bei der Fahrgastschifffahrt werden im bestehenden System Befahrungsabgaben nach der
Fahrstrecke oder als Jahrespauschale nach der hochstzulassigen Fahrgast- bzw. Bettenzahl
erhoben. Bei Fahrten innerhalb einer Stauhaltung, Fahrten auf dem Eder- und Diemelsee
sowie Fahrten in Berlin gelten Sonderbestimmungen. Auf der Lahn werden schlieRlich keine
Befahrungsabgaben, sondern Schleusengebuihren je Schleusendurchfahrt oder als Jahres-
pauschale erhoben.

Grundsatzlich kommt den Gebuhreneinnahmen aus der Fahrgastschifffahrt nicht dieselbe
Bedeutung zu wie denjenigen aus der Guterschifffahrt. So lag ihr Anteil an den Gesamtein-
nahmen auf den abgabepflichtigen Binnenwasserstraflen im Jahr 2010 (ohne Mosel und
Sportbootpauschalen insgesamt gut 45,5 Mio. EUR) mit knapp 0,73 Mio. EUR bei lediglich
1,6%. Innerhalb der Fahrgastschifffahrt wiederum dominieren die Einnahmen aus Fluss-
kreuzfahrten (Fahrgastkabinenschiffe) mit 74% aller Abgaben der Personenschifffahrt.

Tabelle 10: Schifffahrtsabgaben der Fahrgastschifffahrt auf deutschen BinnenwasserstraBen

im Jahr 2010 (EURO)>
Tarifbereich Kabinenschiffe Tagesschiffe Insgesamt
Norddeutsche Wasserstralien 25.248 133.231 158.479
Main, MDK 485.413 35.079 520.492
Mosel 194.722 61.436 256.158
Neckar 13.373 15.627 29.000
Saar 10.396 3.718 14.114
Lahn 0 3.147 3.147
Sproykanal 0 0 0
Insgesamt 729.152 252.238 981.390
Summe ohne Mosel 534.430 190.802 725.232

Da die Flusskreuzfahrten auf der Mosel bzw. die Einnahmen hieraus nicht Gegenstand die-
ser Studie sind, lasst sich der relevante Untersuchungsraum fiir den Bereich der Fahrgast-
kabinenschiffe eindeutig mit dem Korridor zwischen Rhein und Donau bzw. dem abgabe-
pflichtigen Teil der Fahrt auf Main und MDK, festlegen.

Die Schwerpunkte der Tagesschifffahrt auf den hier relevanten abgabepflichtigen Binnen-
wasserstrallen (ohne Mosel) lassen sich, ausgehend von den obigen Einnahmedaten des
Jahres 2010 sowie vom BMVI zur Verfiigung gestellten Daten zur Anzahl der Schleusungen
in den Jahren 2014 und 2015, mit dem Raum Berlin, dem Main/MDK und dem Neckar um-
schreiben.

5 Quelle: Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (Hrsg.), Binnenschifffahrtsabgaben, Jah-
resbericht 2010
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Mehr als 1.000 Schleusungen von Fahrgastschiffen sind im Bereich der norddeutschen Bin-
nenwasserstral’en in einem der Analysejahre darliiber hinaus auf der HOW (SH Niederfi-
now), der UHW (Rathenow) sowie der Schachtschleuse Minden zu verzeichnen. Die folgen-
de Tabelle zeigt alle Abfertigungsstellen mit mehr als 1.000 Fahrgastschiffsschleusungen im
Jahr 2014 und/oder 2015.

Tabelle 11: Abfertigungsstellen auf abgabepflichtigen BundeswasserstraBen (ohne Mosel) mit
mehr als 1.000 Fahrgastschiffsschleusungen im Jahr 2014 und/oder 2015 (Anzahl)

WSA Abfertigungsstelle Wasserstralle 2014 2015
Minden Schachtschleuse Minden Verbindungskanal Nord 1.293 1.251
Schleuse Mihlendamm Spree-Oder-Wasserstralle 23.213 23.450
Berlin Oberschleuse Landwehrkanal 5.740 5.121
Unterschleuse Landwehrkanal 5.642 5.225
Schleuse Charlottenburg Spree-Oder-Wasserstralle 988 1.021
Eberswalde SHW Niederfinow Havel-Oder-Wasserstralle 3.404 3.271
Brandenburg Schleuse Rathenow Untere-Havel-Wasserstrale 285 1.328
Kostheim Main 1.191 1.225
Aschaffenburg Edderheim Main 1.170 1.231
Griesheim Main 1.164 1.288
Schweinfurt Kitzingen Main 1.014 963
Kriegenbrunn Main-Donau-Kanal 806 1.066
Nirnberg Main-Donau-Kanal 815 1.062
Eibach Main-Donau-Kanal 1.178 1.074
Leerstetten Main-Donau-Kanal 1.165 1.071
Nurnberg Eckersmuhlen Main-Donau-Kanal 1.165 1.070
Hilpoltstein Main-Donau-Kanal 1.168 1.072
Bachhausen Main-Donau-Kanal 1.168 1.072
Berching Main-Donau-Kanal 1.168 1.072
Dietfurt Main-Donau-Kanal 1.168 1.070
Riedenburg Main-Donau-Kanal 1.178 1.074
Kelheim Main-Donau-Kanal 1.578 1.293
Heidelberg Heidelberg Neckar k.A. 2.985

Die Analysen und Kalkulationen zur Fahrgastschifffahrt werden aus Aufwandsgriinden® ent-
sprechend ihrer im Vergleich zur Guterschifffahrt deutlich geringeren Bedeutung fur das Ab-
gabenaufkommen nicht flachendeckend, sondern fir ausgewahlte typische Relationen der
Flusskreuzschifffahrt und der Tagesschifffahrt durchgefthrt. Fir die Flusskreuzfahrten im re-
levanten Korridor zwischen Rhein und Donau werden drei Reisen unterschiedlicher Dauer
betrachtet:

¢ Rundreise Main-Donau-Kanal (Nurnberg — Regensburg — Nirnberg)
Dauer 3 Tage; Gesamtentfernung 280 km, davon 202 km abgabepflichtig

e Vom Main zur blauen Donau (Frankfurt — Passau)
Dauer 7 Tage; Gesamtentfernung 707 km, davon 521 km abgabepflichtig

6 Im Gegensatz zur Giiterschifffahrt kann fiir die Fahrgastschifffahrt nicht auf aktuelle Netz-, Umle-
gungs- und Kostenrechnungsmodelle der Bundesverkehrswegeplanung zuriickgegriffen werden
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¢ Rhein, Main, Donau — Hohepunkte am MDK (K&In — Passau)
Dauer 10 Tage; Gesamtentfernung 940 km, davon 555 km abgabepflichtig

Die auf den beispielhaft ausgewahlten Reisen eingesetzten Kabinenschiffe verfligen Uber
Bettenkapazitaten fir 120 (Rundreise MDK), 140 (Main-Donau) sowie 180 Passagiere
(Rhein-Main-Donau). Nach dem siddeutschen Tarif fur Fahrgastkabinenschiffe sind bei ei-
ner Bettenkapazitat zwischen 100 und 150 je Schiffs-km 138 Cent und bei einer Kapazitat
zwischen 150 und 200 Betten 184 Cent je Schiffs-km zu entrichten. Angewendet auf die je-
weils abgabepflichtige Strecke resultieren hieraus die folgenden Abgabensummen je Reise:

e Rundreise MDK 279 EUR
e Main — Donau 719 EUR
¢ Rhein — Main — Donau 1.021 EUR

Die von den Veranstaltern je Person kalkulierten Reisepreise variieren erheblich je nach La-
ge, Ausstattung und Belegung der gewahlten Kabinen. Die Bandbreite liegt bei der dreitagi-
gen Rundreise MDK zwischen 199 und 499 EUR, bei der siebentatigen Reise Main-Donau
zwischen 799 und 1.699 EUR und bei der zehntagigen Reise Rhein-Main-Donau zwischen
1.399 und 2.699 EUR. Unter Berucksichtigung der jeweiligen Deck- und Kabinenplane der
eingesetzten Schiffe ergeben sich hieraus Durchschnittspreise in Hohe von gerundet 330,
1.210 und 1.990 EUR je Person und Reise.

Die Gesamteinnahmen pro Reise resultieren aus einer Multiplikation des durchschnittlichen
Reisepreises mit der Anzahl der Reisenden. Zur Deckung der ausgabewirksamen Kosten ist
hierbei von einer Mindestauslastung von etwa 70% auszugehen. Legt man die entsprechen-
de Anzahl von Reisenden zugrunde, so ergeben sich die folgenden Mindesteinnahmen je
Schiffsreise:

e Rundreise MDK 27.720 EUR
¢ Main — Donau 118.580 EUR
¢ Rhein — Main — Donau 250.740 EUR

Der Anteil der Schifffahrtsabgaben an diesen Mindesteinnahmen belduft sich auf 1,0%
(Rundreise MDK), 0,6% (Main-Donau) sowie 0,4% (Rhein-Main-Donau). Wird von einer Voll-
auslastung der Schiffe mit entsprechend héheren Einnahmen je Reise ausgegangen, so ver-
ringern sich die Anteile der Schifffahrtsabgaben hieran auf 0,7% (Rundreise MDK), 0,4%
(Main-Donau) sowie 0,3% (Rhein-Main-Donau).

Fir die Analysen zur Tagesschifffahrt werden, entsprechend ihrer Bedeutung, Spreefahrten

in Berlin-Mitte, Fahrten auf dem Neckar bei Heidelberg sowie Ausflugsfahrten auf der HOW
bei Niederfinow ausgewahilt:
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e Berlin-Mitte
Spree-Tour durch Berlins Mitte (1 Std., Fahrtstrecke gut 5 km)
Brickentour auf der Spree (3,5 Std., Fahrtstrecke 21 km)

o Neckar bei Heidelberg
Heidelberg Rundfahrt (50 Min.; Fahrtstrecke rd. 4 km)
Burgenfahrt Heidelberg-Neckarsteinach-Heidelberg (3 Std.; Fahrtstrecke 28 km)

e Erlebnisfahrt Schiffshebewerk Niederfinow
Oderberg-Niederfinow-Oderberg (3 Std.; Fahrtstrecke 9 km; inkl. Schleusung)

Die Fahrgastschifffahrt in Berlin-Mitte kann die Abgaben als Jahrespauschale entrichten. Fir
die hier relevante SchiffsgroRe (350 bis 400 Passagiere) ergeben sich bei einer Jahrespau-
schale von 1.533 EUR unter Berlcksichtigung der auf Basis der Fahrplane ermittelten An-
zahl jahrlicher Fahrten (Spree-Tour Mitte 2.100 Fahrten, Briickentour Spree 420 Fahrten je
Saison) je Fahrt Schifffahrtsabgaben in Héhe von 0,73 EUR (Spree-Tour Mitte) bzw. 3,65
EUR (Briuckentour Spree). Unter Zugrundelegung der jeweiligen Fahrpreise und einer durch-
schnittlichen Auslastung der Passagierkapazitaten von 50% ergeben sich bei der Spree-Tour
durch Berlins Mitte Einnahmen in Héhe von 2.205 EUR sowie bei der Briickentour auf der
Spree Einnahmen von 3.150 EUR je Fahrt. Der Anteil der Schifffahrtsabgaben an den Ein-
nahmen belauft sich unter diesen Rahmenbedingungen auf 0,03% bei der einstindigen
Rundtour sowie auf 0,12% bei der dreistindigen Brickentour.

Die Fahrten auf dem Neckar bei Heidelberg werden im Vergleich zu Berlin-Mitte mit wesent-
lich kleineren Fahrgastschiffen (50 bis 100 Personen) durchgefihrt. Bei einer Jahrespau-
schale von 350 EUR und 2.520 Rundfahrten bzw. 150 Burgenfahrten je Saison belaufen sich
die Abgaben auf 0,14 EUR (Rundfahrt) bzw. 3,50 EUR (Burgenfahrt) je Fahrt. Bei wiederum
unterstellter Auslastung der Passagierkapazitaten von durchschnittlich 50% belaufen sich die
Einnahmen bei der Rundfahrt auf 223 EUR und bei der Burgenfahrt auf 497 EUR. Der Anteil
der Schifffahrtsabgaben an diesen Einnahmen betragt entsprechend 0,06% bei der Rund-
fahrt sowie 0,47% bei der Burgenfahrt.

Die Schifffahrtsabgaben fiir die Erlebnisfahrt Niederfinow summieren sich auf 0,90 EUR je
Fahrt (Kapazitat bis 50 Personen — Tarif 5 Cent je Schiffs-km). Die Einnahmen je Fahrt be-
tragen hingegen (bei 50%iger Auslastung) 336 EUR. Entsprechend belauft sich der Anteil
der Schifffahrtsabgaben an den Einnahmen hier auf 0,27%.

Mit Blick auf den Einfluss der Schifffahrtsabgaben auf die Preisgestaltung gilt fir die Pas-
sagierschifffahrt grundsatzlich dieselbe Argumentation wie bei der gewerblichen Guterschiff-
fahrt (vgl. Seite 11 oben). Mit Ausnahme der dreitdgigen Flusskreuzfahrt auf dem Main-
Donau-Kanal liegen die Anteile der Abgaben an den jeweiligen Einnahmen indes deutlich un-
ter dem Niveau der Guterschifffahrt (Bandbreite Flusskreuzschifffahrt 0,4% bis 1,0%; Tages-
schifffahrt 0,03% bis 0,47%). Insbesondere bei der Tagesschifffahrt mit Anteilen im Promille-
bereich ist die Relevanz der Abgaben im Rahmen von Preiskalkulationen als eher gering
einzuschatzen.
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4  Entwicklung eines einfachen Tarifsystems

4.1 Giuterschifffahrt

Das bestehende Tarifsystem der Befahrungsabgaben der Giterschifffahrt differenziert bei
den Regelsatzen nach 4 Glterklassen, bei den Ausnahmesatzen nach der deutlich tiefer ge-
gliederten vierstelligen Gultersystematik fir die Verkehrsstatistik (NST/R). In Verbindung mit
den jeweils spezifischen regionalen Geltungsbereichen ergeben sich hieraus insgesamt gut
250 Einzeltarife auf den nord- und stddeutschen Bundeswasserstral3en.

Fir eine Neugestaltung und Vereinfachung dieses Systems werden in der Leistungsbe-
schreibung die folgenden Ziele und Rahmenbedingungen vorgegeben:

e Gebuhren sollen fur die Nutzung der kinstlichen Binnenwasserstralien sowie fur die
Nutzung der Abstiegsanlagen auf naturlichen Binnenwasserstraf3en erhoben werden.

¢ Die Nutzung natirlicher BinnenwasserstralRen ohne Abstiegsanlagen bleibt gebihrenfrei.
e Die Abgabenerhebung auf der Mosel erfolgt weiterhin nach dem Moselvertrag.

e Das vereinfachte System soll mit mindestens 3 Kriterien wettbewerbsneutral bei Gleich-
behandlung aller Nutzer in Abhangigkeit von der Nutzungsintensitat fir das Gesamtnetz
gelten. Dabei sollen auch die Leefahrten gebuhrenpflichtig sein.

e Das vereinfachte System soll den Zahlungs-, Erhebungs- und Kontrollaufwand fur die
Schifffahrt und die Verwaltung reduzieren.

Da sowohl die Nutzung der kinstlichen Wasserstral’en insgesamt als auch die Nutzung der
Abstiegsanlagen naturlicher Wasserstrallen nach der Nutzungsintensitat gebuhrenpflichtig
sein sollen, bieten sich als Kriterien zur Gebuhrenerhebung die Grofe der Fahrzeuge, die
Fahrstrecke auf kiinstlichen Wasserstra3en sowie die Anzahl von Schleusungen auf kinstli-
chen und natlrlichen Wasserstral3en als MessgrofRe an.

Hinsichtlich der Groflke der Fahrzeuge kommen hierbei grundsatzlich die Lange, die Grund-
flache sowie die maximale Tragfahigkeit in Frage. Da das letztgenannte Kriterium den Vorteil
hat, dass neben Lange und Breite der Fahrzeuge auch deren maximale Abladetiefe in die
Betrachtung einflie3t, halten wir die maximale Tragfahigkeit (TT) mit Blick auf die Nutzungs-
intensitat fir das geeignetste Kriterium. Entsprechend schlagen wir ein vereinfachtes Ta-
rifsystem mit den zwei Gebuhrensatzen:

e Centje TT und Kilometer auf kiinstlichen Binnenwasserstrallen

e Centje TT und Schleusung auf kiinstlichen und natirlichen Binnenwasserstraflen

vor. Die Gebuhrenerhebung erfolgt hierbei unabhangig von der Art und dem Gewicht der La-
dung einheitlich fur beladene und leere Fahrzeuge nach deren maximaler Tragfahigkeit. Mit

Blick auf die Nutzung von Abstiegsanlagen wird durch das Kriterium TT berucksichtigt, das
bei groRen Fahrzeugen die Belegung der Schleusenkammern durch mehrere Fahrzeuge sel-
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tener moglich wird (kleinere Schleusenbelegziffer) und somit eine hdhere Nutzungsintensitat
vorliegt, als bei kleineren Fahrzeugen.

Zur Bestimmung der Hohe der Gebuhrensatze des vereinfachten Systems legen wir die un-
veranderte Summe der Einnahmen des Jahres 2010 (Guter- und Containerschifffahrt zu-
sammen gut 44,9 Mio. EURO) zugrunde. Deren Aufteilung auf ,Strecke” und ,Schleusen®
kann anhand einer vom BMVI zur Verfugung gestellten Kalkulation der Gesamtkosten ,Bin-
nenschifffahrtsstralen im Kernnetz* erfolgen. Hiernach sind von den relevanten Gesamtkos-
ten rd. 52% der Strecke kunstlicher Wasserstralten und 48% den Abstiegsanlagen zuzu-
rechnen. Entsprechend ergibt sich eine Geblihrensumme von 23,2 Mio. EURO, die mit dem
Gebuhrensatz je TT und Kilometer Streckenlange zu erheben ist sowie eine Summe von
21,7 Mio. EURO, die Gber Geblhren je TT und Anzahl Schleusungen zu erbringen ware. Be-
zogen auf die aus den Umlegungsrechnungen des BVWP fiir das Jahr 2010 ableitbaren re-
levanten Leistungsdaten der Binnenschifffahrt ergeben sich hieraus unter Berticksichtigung
eines durchschnittlichen Leerfahrtanteils von 30% die folgenden (auf 2 Stellen gerundeten)
Gebuhrensatze eines vereinfachten Tarifsystems:

0,11 Cent je TT und Kilometer;
0,96 Cent je TT und Schleusung.

Rechnet man die Gebuhren der Leerfahrten anteilig den jeweiligen Lastfahrten zu, so ergibt
sich unverandert zum bestehenden System fiir das Jahr 2010 ein durchschnittlicher Gebtih-
rensatz in Hohe von 0,12 Cent je tkm. Aufgrund der Vereinheitlichung der Gebihrenhéhe
sind die Veranderungen bei einzelnen Gutergruppen hierbei teils deutlich unterschiedlich.
Die Bandbreite liegt zwischen einer Verminderung von 0,14 Cent auf 0,08 Cent je tkm bei
Holzschliff und Zellstoff (minus 43%) und einer Erhéhung von 0,03 Cent auf 0,11 Cent bei
Eisenerzen (plus 230%). Die folgende Tabelle fasst die Ergebnisse fur die 25 einnahme-
starksten Gltergruppen zusammen.
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Tabelle 12: Abgabensatze 2010 fiir ausgewahlte wichtige Giitergruppen im aktuellen System
sowie in einem vereinfachten Gebiihrensystem (Cent je tkm)

Giitergruppe Abgaben (Cent je tkm)
Nr. Bezeichnung aktuelles vereinfachtes System
System A* B**
11 Weizen 0,20 0,12 0,15
12 Gerste 0,21 0,13 0,17
13 Roggen 0,35 0,20 0,26
15 Mais 0,09 0,10 0,13
172 Olkuchen 0,13 0,12 0,15
179 Sonstige Futtermittel 0,14 0,09 0,12
181 Olsaaten und Olfriichte 0,19 0,13 0,17
211 Steinkohle 0,09 0,07 0,10
321 Motorenbenzin 0,13 0,10 0,13
325 Gasol, Dieselol 0,13 0,09 0,11
349 Sonst. Mineraldlerzgn. 0,11 0,08 0,10
410 Eisenerze 0,03 0,08 0,11
462 Eisen- und Stahlschrott 0,20 0,13 0,16
535 Walzdraht 0,12 0,12 0,15
612 Sand und Kies 0,13 0,11 0,15
614 Lehm, Ton 0,12 0,11 0,14
621 Stein- und Salinensalz 0,17 0,08 0,11
631 Findlinge, Schotter 0,16 0,14 0,18
639 Sonstige Rohmineralien 0,09 0,10 0,14
641 Zement 0,13 0,12 0,16
724 Stickstoffdiingemittel 0,24 0,12 0,16
729 Mischdiinger 0,18 0,11 0,14
819 Sonst. Chem. Grundstoffe 0,08 0,05 0,07
841 Holzschliff und Zellstoff 0,14 0,06 0,08
896 Sonst. Chem. Erzeugnisse 0,09 0,05 0,07
Summe abgabepflichtige Verkehre 0,12 0,10 0,12
* ohne Zurechnung der Gebihren fiir Leerfahrten
ok mit anteiliger Zurechnung der Gebiihren fir Leerfahrten

Mit Blick auf die Anteile der Geblhren an den jeweiligen Gesamttransportkosten ergibt sich
bei 15 der analysierten 25 einnahmestarksten Gutergruppen in Folge einer Vereinfachung
des Tarifsystems eine Verminderung, wahrend bei 10 Gutergruppen der umgekehrte Effekt
eines Anstiegs eintritt. Die deutlichste Verminderung ergibt sich mit einem Rlckgang von
5,5% auf 3,9% bei der Gltergruppe ,Stickstoffdingemittel“, wahrend bei ,Eisenerzen® mit ei-
nem Anstieg von 0,9% auf 3,0% der vergleichsweise deutlichste Anstieg festzustellen ist. Die
resultierenden Veranderungen der jeweiligen Gesamttransportkosten der Binnenschifffahrt
liegt in einer Bandbreite zwischen minus 2,1% (Roggen) und plus 2,1% (Eisenerze).
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Tabelle 13: Anteile der Abgaben an den Gesamtkosten bei ausgewahlten wichtigen Giiter-
gruppen im aktuellen System sowie in einem vereinfachten Gebiihrensystem 2010

Giitergruppe aktuelles vereinfachtes System

Nr. Bezeichnung System A* B**
11 Weizen 4,8% 2,9% 3,8%
12 Gerste 5,2% 3,3% 4,3%
13 Roggen 7,4% 4,5% 5,8%
15 Mais 2,2% 2,6% 3,4%
172 Olkuchen 3,1% 2,9% 3,8%
179 Sonstige Futtermittel 3,6% 2,4% 3,1%
181 Olsaaten und Olfriichte 4,8% 3,3% 4,3%
211 Steinkohle 2,2% 1,9% 2,4%
321 Motorenbenzin 2,7% 2,1% 2,7%
325 Gasol, Dieselol 2,9% 2,0% 2,6%
349 Sonst. Mineraldlerzgn. 2,9% 2,2% 2,8%
410 Eisenerze 0,9% 2,3% 3,0%
462 Eisen- und Stahlschrott 4,1% 2,7% 3,5%
535 Walzdraht 1,9% 1,9% 2,5%
612 Sand und Kies 2,1% 1,9% 2,5%
614 Lehm, Ton 3,2% 3,0% 3,9%
621 Stein- und Salinensalz 3,6% 1,8% 2,4%
631 Findlinge, Schotter 3,5% 3,2% 4,1%
639 Sonstige Rohmineralien 2,3% 2,6% 3,4%
641 Zement 2,9% 2,8% 3,6%
724 Stickstoffdiingemittel 5,5% 3,0% 3,9%
729 Mischdiinger 4,2% 2,7% 3,5%
819 Sonst. Chem. Grundstoffe 2,1% 1,4% 1,8%
841 Holzschliff und Zellstoff 3,2% 1,5% 1,9%
896 Sonst. Chem. Erzeugnisse 2,2% 1,3% 1,7%
Summe abgabepflichtige Verkehre 2,8% 2,2% 2,8%

* ohne Zurechnung der Gebihren fiir Leerfahrten
ok mit anteiliger Zurechnung der Gebiihren fir Leerfahrten

Bezogen auf die Summe der abgabenpflichtigen Transportmenge resultiert aus dem veran-
derten Tarifsystem eine geringere Bandbreite des Anteils der Schifffahrtsabgaben an den
jeweiligen Gesamttransportkosten. So sinkt der Anteil der Aufkommen mit Abgabenbelas-
tungen von mehr als 6% der Gesamtkosten von tber 10% im bestehenden System (vgl. Ab-
bildung 1 im 1. Zwischenbericht) auf rd. 3% im vereinfachten System (vgl. die folgende Ab-
bildung).
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Abbildung 3: Anteile der Schifffahrtsabgaben an den relationsspezifischen Gesamttransport-
kosten im Analysejahr 2010 (% der insgesamt mit Schifffahrtsabgaben belegten
Transportmenge) bei einem vereinfachten Tarifsystem

Abgabenpflichtige Transportmenge

Anteil der
Abgaben an den

Transportkosten
mbis2 %

m2bis4%

m4bis6%

31,6%

m6bis8%

Modal-Split Berechnungen auf Basis der durch das vereinfachte Tarifsystem hervorgerufe-
nen Veranderungen der Transportkosten fliihren bei Zugrundelegung des Mengengeristes
des Jahres 2010 im Gesamtsaldo zu einer Aufkommensverlagerung vom Binnenschiff auf
Bahn und Strale in einer GréRenordnung von knapp 107.000 t, bzw. 0,12% des Ausgangs-
niveaus des abgabenpflichtigen Gesamtaufkommens im Jahr 2010 (rd. 88 Mio. t). Hiervon
entfallen rd. 103.000 t auf Verlagerungen zur Bahn und knapp 4.000 t auf solche zur Strale.
Die Aufkommensverluste konzentrieren sich hierbei weit Uberwiegend auf die Gutergruppe
,Eisenerze” (rd. 87.000 t) 7.

Bei den Ubrigen Gutergruppen ergeben sich absolut und relativ nur geringe Verluste und
Gewinne der Binnenschifffahrt. Verluste von mehr als 1.000 t sind neben Eisenerz bei den
weiteren vier Gutergruppen ,Steinkohle” (gut 10.000 t), ,Steine und Erden” (knapp 6.000 t),
,Metalle und Halbzeug® (rd. 3.200 t) sowie ,Koks® (rd. 2.200 t) festzustellen. Verlagerungen
von mehr als 1.000 t hin zum Binnenschiff hingegen bei den beiden Gutergruppen ,Chemi-
sche Erzeugnisse® (rd. 1.600 t), und ,Mineral6lerzeugnisse® (rd. 1.000 t). Die folgende Tabel-
le fasst die Ergebnisse der Berechnungen nach den BVWP-Glitergruppen zusammen.

7 Davon gut 57.000 t im Empfang des Saarlandes aus Rotterdam und rd. 30.000 t im Transitverkehr
zwischen Rotterdam und Osterreich
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Tabelle 14: Modal-Split-Effekte einer Vereinfachung des Tarifsystems
(Aufkommensénderungen im Analysejahr 2010)

GG-Nr. GG-Name Bahn Stralle Binnenschiff

(1) (1) t) Anteile*
10 Erzeugnisse der Landwirtschaft etc. -126 -61 188 0,00%
21 Steinkohle 10.390 0 -10.390 -0,07%
22 Braunkohle 0 0 0 0,00%
23 Erddl und Erdgas -9 0 9 0,00%
31 Erze 87.350 0 -87.350 -3,96%
32 Diingemittel 0 0 0 0,00%
33 Steine und Erden 2.064 3.852 -5.916 -0,04%
40 Nahrungs- und Genussmittel -3 -54 58 0,00%
50 Textilien/Bekleidung; Leder(waren) 0 -6 6 0,05%
60 Holz/Papier/Pappe etc. 211 51 -262 -0,01%
71 Koks 2.241 0 -2.241 -0,25%
72 Mineraldlerzeugnisse -787 -222 1.010 0,01%
80 Chemische Erzeugnisse -848 -784 1.632 0,02%
90 Sonstige Mineralerzeugnisse 16 249 -265 -0,01%
100 Metalle und Halbzeug daraus 2.382 794 -3.177 -0,07%
110 Maschinen und Ausrustungen -2 -38 4 0,01%
120 Fahrzeuge 13 16 -29 -0,03%
130 Mbbel, Schmuck; sonst. Erzeugnisse 0 -1 1 0,00%
140 Sekundarrohstoffe; Abfalle -182 -134 316 0,00%
150 Post, Pakete 0 0 0 0,00%
160 Gerate/Material f. Guterbeférderung 160 29 -189 -0,10%
170 Umzugsguter etc. 0 0 0 -0,01%
180 Sammelgut 0 0 0 0,00%
190 Nicht identifizierbare Gliter 153 13 -166 -0,02%
Summe 103.023 3.702 -106.725 -0,12%

* am jeweiligen Gesamtaufkommen in der Ausgangssituation

4.2 Fahrgastschifffahrt

Das bestehende System der Befahrungsabgaben ist bei der Fahrgastschifffahrt deutlich we-
niger komplex als bei der Giiterschifffahrt. Der Aspekt der Vereinfachung ist hier bei der
Entwicklung eines neuen Systems entsprechend von geringerer Bedeutung. Gegenwartig
werden nutzungsabhangige Befahrungsabgaben einheitlich auf den nord- und stiddeutschen
Binnenwasserstralien nach der Fahrstrecke und der hdchstzulassigen Fahrgast- bzw. Bet-
tenzahl erhoben.

Bei Fahrgast- und Fahrgastkabinenschiffen auf dem Eder- und Diemelsee gelten abwei-
chend Jahrespauschalen in Abhangigkeit von der hochstzulassigen Fahrgastzahl.

Bei Fahrgasttagesschiffen mit Fahrten von, nach und innerhalb Berlins sowie auf allen sid-
deutschen Binnenwasserstralien kénnen die Abgaben auf Antrag ebenfalls als (nach der
héchstzulassigen Personenzahl gestaffelte) Jahrespauschalen jeweils im Voraus entrichtet
werden.
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Auf der Lahn werden schlieBlich keine Befahrungsabgaben, sondern Schleusengebtihren je
Schleusendurchfahrt sowie, bei Tagesschiffen alternativ je zehn Schleusendurchfahrten bzw.
als Jahrespauschale, erhoben.

Da das neue System der Geblhrenerhebung nach dem Prinzip der Nutzungsintensitat ge-
staltet werden soll, sind Jahrespauschalen nicht systemkonform. Bei den nutzungsabhangi-
gen Gebihren kann, analog zur Guterschifffahrt, auf die Fahrtstrecke sowie die Anzahl von
Schleusungen zurlickgegriffen werden. Dem vorgegebenen Grundsatz der Gleichbehand-
lung aller Nutzer folgend sind die Geblhren fir Tages- und Kabinenschiffe zu vereinheitli-
chen und in ihrer Héhe denjenigen der Guterschifffahrt anzupassen.

Zur Angleichung der Gebluhren zwischen Tages- und Kabinenschiffen ist ein gemeinsames
Kriterium zur Erfassung der Schiffsgrofen erforderlich. Vergleichsrechnungen zum Zusam-
menhang zwischen Passagierkapazitaten und Schiffsabmessungen zeigen, dass die Grund-
flache der Schiffe (Ladnge x Breite) in keiner signifikant starkeren Beziehung zur Beforde-
rungskapazitat steht, als die Schiffslange allein. Wir schlagen daher vor, als gemeinsamen
Indikator fir die SchiffsgroRe bei Passagierschiffen auf die Schiffslange abzustellen.

Zur Harmonisierung der Gebuhrensatze zwischen Fahrgast- und Guterschifffahrt wird auf die
im vereinfachten System fiir die Guterschifffahrt vorgeschlagenen Satze Bezug genommen
(0,11 Cent je TT und Kilometer und 0,96 Cent je TT und Schleusung). Unter Berucksichti-
gung des Zusammenhangs zwischen Tragfahigkeit und Schiffslange ergeben sich hieraus
fur die Fahrgastschifffahrt Gebuhrensatze je Meter Schiffslange in Héhe von 1,89 Cent je Ki-
lometer Fahrtstrecke und 16,5 Cent je Schleusung.

In der folgenden Tabelle werden die resultierenden Gebihrensummen flr die beispielhaft
untersuchten Fahrgastschiffsrelationen im Vergleich zur Gebihrensumme im gegenwartigen
System sowie die entsprechenden Anteile der Gebuhren an den jeweiligen Einnahmen dar-
gestellt.

Tabelle 15: Schifffahrtsabgaben und Anteile der Abgaben an den Gesamteinnahmen bei aus-
gewahlten Fahrgastschiffsrelationen im vereinfachten System im Vergleich zum
gegenwartigen System

Beispielrelationen Gebiihren je Fahrt (EURO) Anteil an Einnahmen
Aktuelles |Vereinfachtes Aktuelles |Vereinfachtes
System System System System
Kreuzfahrt Rundtour MDK 279 745 1,01% 2,69%
Kreuzfahrt Main-Donau 719 2.027 0,61% 1,71%
Kreuzfahrt Rhein-Donau 1.021 2.641 0,41% 1,05%
Erlebnisfahrt Niederfinow 0,90 18,10 0,27% 5,39%
Heidelberg Rundfahrt 0,14 1,66 0,06% 0,75%
Burgenfahrt Heidelberg 2,33 21,48 0,47% 4,32%
Spree-Tour Berlin Mitte 0,73 4,51 0,03% 0,20%
Briickentour Spree 3,65 17,74 0,12% 0,56%
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5 Prognosen bei Erhebung kostendeckender Schifffahrtsgebiihren
5.1 Hohe der kostendeckenden Gebiihren und Anpassungsfaktor

Im Ergebnis der vom Auftraggeber erarbeiteten und dem Gutachter bereitgestellten Daten
ergeben sich fur die technischen Anlagen des Kernnetzes der deutschen Binnenwasserstra-
Ren ohne die Mosel fir das Jahr 2014 Gesamtkosten in Hohe von 486,9 Mio. EURO, davon
251,7 Mio. EURO bzw. 52% fir Anlagen der Wege und 235,2 Mio. EURO bzw. 48% fur
Schleusen und Hebewerke.

Bezogen auf die Summe der Einnahmen aus Kanalabgaben der Guter- und Containerschiff-
fahrt in Hohe von 44,9 Mio. EURO zum Stand des Jahres 2010 ergibt sich hieraus ein ,Kos-
tendeckungsfaktor® in Hohe von (486,9 / 44,9) 10,84. Wendet man diesen Faktor auf die fur
das vereinfachte Tarifsystem vorgeschlagenen Geblihrensatze an, so ergibt sich eine Erho-
hung von

0,11 Cent auf 1,19 Cent je TT und Kilometer und eine solche von

0,96 Cent auf 10,41 Cent je TT und Schleusung.

Entsprechend dieser Erhdhung bei der Guterschifffahrt missten auch die Gebuhren der
Passagierschifffahrt um den Faktor 10,84 angehoben werden.

5.2 Prognosen der Guterschifffahrt 2030 und Auswirkungen kostendeckender
Schifffahrtsgebiihren

Im Ergebnis der Prognosen und Umlegungsrechnungen fir den BVWP 2030 wird sich das
abgabepflichtige Transportaufkommen auf deutschen Binnenwasserstrallen ohne die Mosel
bei unveranderten Schifffahrtsgeblihren von 85,4 Mio. t im Jahr 2010 auf 96,4 Mio. t im Jahr
2030 erhohen. Dies entspricht einem Anstieg um insgesamt 12,9% bzw. durchschnittlich
0,6% pro Jahr. Betrachtet man die abgabenpflichtige Transportleistung, so ergibt sich mit ei-
nem Anstieg von 13,7 Mio. tkm in 2010 auf 16,7 Mio. tkm in 2030 ein gegenliber dem Trans-
portaufkommen spurbar starkerer Anstieg um insgesamt 21,5% bzw. durchschnittlich 1,0%
pro Jahr. Eine Aufteilung nach SchiffsgroRenklassen zeigt die folgende Tabelle.
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Tabelle 16: Abgabenpflichtiges Transportaufkommen und Transportleistung auf deutschen
BinnenwasserstraBen ohne die Mosel im Jahr 2030 nach TT-GroBenklassen bei
unverdnderten Schifffahrtsgebiihren

GroRenklasse (TT) Anzahl Tonnen 1.000 Tonnenkilometer
Fahrten (1.000) Summe | Abgabenpflichtig
bis 400 902 200 53.268 19.824
401 bis 650 8.398 2.969 821.800 515.070
651 bis 900 8.777 4,917 1.661.277 1.077.093
901 bis 1.000 2.973 2.116 813.715 496.005
1.001 bis 1.500 26.884 26.877 11.919.542 6.302.464
1.501 bis 2.000 14.621 19.701 8.489.369 3.156.631
2.001 bis 2.500 9.756 16.256 7.427.308 2.476.030
2.501 bis 3.000 7.261 13.394 6.607.527 1.952.049
ab 3.001 4.644 9.976 4.126.888 695.148
Insgesamt 84.217 96.406 41.920.693 16.690.313

Auch im Jahr 2030 erreicht die GréRenklasse 1.000 bis 1.500 TT mit 28% der Tonnage (ge-
genuber 32% im Jahr 2010) den hdchsten Anteil aller GréRenklassen. Gegenuiber dem Jahr
2010 ergibt sich allerdings ein spirbarer Anstieg des zusammengefassten Anteils der Fahr-
zeuge mit Tragfahigkeiten von mehr als 2.000 TT. Dieser steigt von 32,8% in 2010 auf
41,1% in 2030. Im Durchschnitt steigt hierdurch die Tragfahigkeit der auf abgabepflichtigen
Relationen eingesetzten Fahrzeugflotte von 1.406 TT in 2010 auf 1.561 TT in 2030. Entspre-
chend verlauft der Anstieg der in der obigen Tabelle ebenfalls ausgewiesenen Anzahl Fahr-
ten mit insgesamt 2,5% im Zeitraum 2010 bis 2030 signifikant unterproportional zum Wachs-
tum von Transportaufkommen und Transportleistung.

In der obigen Tabelle ist neben den abgabepflichtigen tkm auch die Summe der tkm auf ab-
gabepflichtigen Relationen (abgabepflichtig bedeutet in diesem Zusammenhang, dass fir
mindestens 1 km der Transportrelation Schifffahrtsgebihren erhoben werden) ausgewiesen.
In der Summe aller abgabepflichtigen Relationen sind fur knapp 40% der zurlickgelegten Ki-
lometer Schifffahrtsgebuhren zu entrichten.

Werden die in Kapitel 5.1 ermittelten kostendeckenden Geblhrensatze (1,19 Cent je TT und
km sowie 10,41 Cent je TT und Schleusung) auf den relevanten Transportrelationen der Bin-
nenschifffahrt im Jahr 2030 angewendet, so hat dies erhebliche Auswirkungen auf die jewei-
ligen Transportkosten. Im Durchschnitt aller Relationen erhohen sich die Transportkosten der
Binnenschifffahrt um knapp 27,6%. Ein Anstieg von mehr als 35% ergibt sich bei den Guter-
gruppen Textilien, Bekleidung, Leder (40,4%) und Landwirtschaftliche Erzeugnisse (38,1%).
Bei den klassischen Massengutern im Aufkommen der Binnenschifffahrt: Eisenerz, Steinkoh-
le, Steine/Erden und Mineraldlerzeugnisse hatten kostendeckende Schifffahrtsabgaben ei-
nen Anstieg der Transportkosten um 28,2% (Erz), 23,4% (Steinkohle), 27,9% (Steine und
Erden) sowie. 23,6% (Mineralblerzeugnisse) zur Folge.
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Die Auswirkungen der aufgrund kostendeckender Schifffahrtsgebihren deutlich erhdhten
Transportkosten der Binnenschifffahrt auf deren Transportaufkommen und Transportleistung
im Jahr 2030 waren drastisch.

Im Ergebnis der relations- und gutergruppenspezifisch differenziert durchgefiihrten Modal-
Split-Rechnungen ergabe sich unter den Rahmenbedingungen kostendeckender Schiff-
fahrtsgebihren fur die Binnenschifffahrt im Jahr 2030 in der Summe ein Verlust von knapp
15,3 Mio. t bzw. 5.860,4 Mio. tkm. Bezogen auf das Ausgangsniveau mit unveranderten
Schifffahrtsgebuhren entspricht dies einem Verlust von 15,8% bzw. 14,0%.

Vom gesamten Aufkommensverlust entfallen knapp 10,7 Mio. t bzw. 69,9% auf Verlagerun-
gen zur Bahn und knapp 4,6 Mio. t bzw. 30,1% auf Verlagerungen zum Lkw.

Tabelle 17: Aufkommensverlagerungen von der Binnenschifffahrt auf Bahn und StraBe im Jahr
2030 im Fall der Erhebung kostendeckender Schifffahrtsgebiihren nach Giiter-

gruppen (t)

GG-Nr. GG-Name Bahn Strafe Binnenschiff
10 Erzeugnisse der Landwirtschaft etc. 133.018 174.406 -307.424
21 Steinkohle 5.209.311 0 -5.209.311
22 Braunkohle 0 0 0
23 Erddl und Erdgas 25 0 -25
31 Erze 1.811.060 5 -1.811.065
32 Diingemittel 13.634 75 -13.708
33 Steine und Erden 700.197 1.968.223 -2.668.420
40 Nahrungs- und Genussmittel 25.116 221.574 -246.690
50 Textilien/Bekleidung; Leder(waren) 7.712 19.505 -27.216
60 Holz/Papier/Pappe efc. 28.701 14.042 -42.742
71 Koks 280.863 1 -280.864
72 Mineral6lerzeugnisse 498.878 144.869 -643.747
80 Chemische Erzeugnisse 365.191 380.973 -746.164
90 Sonstige Mineralerzeugnisse 80.101 543.570 -623.671
100 Metalle und Halbzeug daraus 735.304 303.716 -1.039.020
110 Maschinen und Ausristungen 2.262 11.872 -14.134
120 Fahrzeuge 6.353 10.311 -16.664
130 Mdbel, Schmuck; sonst. Erzeugnisse 2.152 7.498 -9.650
140 Sekundarrohstoffe; Abfalle 683.984 783.827 -1.467.811
150 Post, Pakete 0 0 0
160 Gerate/Material f. Glterbeférderung 29.644 6.547 -36.191
170 Umzugsgiter etc. 0 86 -86
180 Sammelgut 0 0 0
190 Nicht identifizierbare Guter 40.196 3.479 -43.675
Summe 10.653.702 4.594.580 -15.248.282

Differenziert nach Gltergruppen ergeben sich die hochsten Aufkommensverluste mit rd. 5,2
Mio. t bzw. 34,2% des Gesamtverlustes bei Steinkohle, ,gefolgt‘ von Steine/Erden (2,7 Mio. t
bzw. 17,5%) und Erzen (1,8 Mio. t bzw. 11,9%).
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Betrachtet man den verlagerungsbedingt verminderten Binnenschiffsumschlag deutscher
Binnen- und Seehéfen, so ergibt sich in der Summe ein Verlust in Ho6he von 22,3 Mio. t, da-
von 9,1 Mio. tim Versand und 13,2 Mio. t im Empfang.

Umschlagsverluste von mehr als 1 Mio. t sind hierbei im Seehafen Hamburg (1,54 Mio. t)
sowie den vier Binnenhafen Duisburg (1,86 Mio.t), Chemische Werke Hils (2,53 Mio. t),
Saarlouis (1,42 Mio. t) und Bottrop (1,36 Mio. t) zu erwarten. Die folgende Tabelle zeigt die
Hafen mit Umschlagsverlusten von mehr als 250.000 t.

Tabelle 18: Deutsche See- und Binnenhidfen mit Binnenschiffsumschlagsverlusten von mehr
als 250.000 t im Jahr 2030 im Fall der Erhebung kostendeckender Schifffahrtsge-
biihren (1.000 t)

Binnen-/Seehafen Versand Empfang Summe
Chemische Werke Hiils 362 2.165 2.527
Duisburg 1.354 506 1.860
Hamburg 958 581 1.539
Saarlouis 86 1.334 1.420
Bottrop 206 1.157 1.363
Rhein-Lippe-Hafen 901 40 940
Hamm 38 696 734
Hannover 186 447 633
Bremen 208 406 614
Haldensleben 581 21 602
Berliner Hafen 215 387 602
Obernburg am Main 223 201 424
Emsland Erdolraffinerie 87 333 421
Zeil am Main 44 313 357
Salzgitter 191 166 357
Kehl 221 133 354
Minden 59 235 294
Ladbergen 88 187 276
Plochingen 85 176 260
Sonstige Hafen 2.973 3.749 6.722
Insgesamt 9.068 13.232 22.299

Betrachtet man die nach Quell-Ziel-Beziehungen und Gitergruppen differenzierten Einzelre-
lationen, so ist der grofite ,Einzelverlust mit 1,16 Mio. t im Jahr 2030 im Transport von
Steinkohle ab Rotterdam nach Bottrop festzustellen. Weitere Einzelrelationen mit Aufkom-
mensverlusten von mehr als 100.000 t zeigt die folgende Tabelle.
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Tabelle 19: Relationen mit Aufkommensverlagerungen von der Binnenschifffahrt auf Bahn und
StraBe im Jahr 2030 von mehr als 100.000 t im Fall der Erhebung kostendeckender
Schifffahrtsgebiihren (Mengen in t)

Von Nach Gltergruppe Anderung der Transportaufkommen (t)

Bahn Lkw Binnenschiff
Rotterdam Bottrop Steinkohle 1.156.619 0 -1.156.619
Rotterdam Recklinghausen Steinkohle 1.077.220 0 -1.077.220
Rotterdam Linz, Osterreich Eisenerz 984.502 0 -984.502
Rotterdam Saarlouis Eisenerz 819.963 0 -819.963
Wesel Hamm Steinkohle 399.448 0 -399.448
Duisburg Duisburg Steinkohle 270.083 0 -270.083
Amsterdam Recklinghausen Steinkohle 240.469 0 -240.469
Boérde Hamburg Steine und Erden 230.646 0 -230.646
Rotterdam Saarlouis Steinkohle 221.189 0 -221.189
Hamburg Salzgitter Steinkohle 208.291 0 -208.291
Duisburg Hamm Steinkohle 205.889 0 -205.889
Hamburg Hannover Steinkohle 199.240 0 -199.240
Obernburg Miltenberg Steine und Erden 0 193.054 -193.054
Duisburg Recklinghausen Steinkohle 192.250 0 -192.250
Wesel Recklinghausen Steinkohle 191.227 0 -191.227
HaRberge Zeil am Main Steine und Erden 0 164.119 -164.119
Nordenham Hannover Steinkohle 162.108 0 -162.108
Rotterdam Main-Kinzig-Kreis Steinkohle 157.171 0 -157.171
Bottrop Saarlouis Koks 144.905 0 -144.905
Rotterdam Recklinghausen Steine und Erden 0 143.839 -143.839
Brandenburg Enschede Metalle und Halbzeug 127.435 107 -127.543
Rotterdam Herne Steinkohle 119.383 0 -119.383
Duisburg Mulheim an der Ruhr Metalle und Halbzeug 116.054 0 -116.054
Ortenaukreis Minden-Libbecke Metalle und Halbzeug 107.557 8 -107.565
Barnim Oberhavel Sekundarrohstoffe 104.318 0 -104.318
Lauenburg, Kreis Hamburg Steine und Erden 0 100.361 -100.361

Die aus dem verminderten Binnenschiffsumschlag resultierenden Beschaftigungsverluste der
Hafen lassen sich auf der Basis von PLANCO durchgefihrter einschlagiger Studien und Be-
rechnungené in einer GréRenordnung von knapp 2.200 Arbeitsplatzen abschatzen.

Die Aufkommens- und Leistungsverluste des deutschen Binnenschiffsgewerbes bzw. der un-
ter deutscher Flagge verkehrenden Fahrzeuge summieren sich im Jahr 2030 im Fall der Er-
hebung kostendeckender Schifffahrtsgeblihren auf rd. 7,3 Mio. t bzw. knapp 2.610 Mio. tkm.
Bei durchschnittlichen Frachtraten (ohne Umschlag und Schifffahrtsgebihren) in H6he von
3,5 Cent je tkm entspricht dies einem Umsatzverlust in Héhe von 104,4 Mio. EURO.

8 PLANCO Consulting GmbH, Regional- und gesamtwirtschaftiche Bedeutung der Neuss-
Disseldorfer Hafen und des Krefelder Hafens, Schlussbericht, Essen 2008
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Ausgehend vom durchschnittlichen Umsatz aus Beférderungsleistungen je Beschaftigten der
deutschen Unternehmen mit gewerblicher Binnenschifffahrt im Jahr 2015 (gut 240.000
EURO)? ergibt sich hieraus ein Beschaftigungsverlust von rd. 430 Arbeitsplatzen im deut-
schen Binnenschiffsgewerbe.

Neben den Beschaftigungswirkungen hatten die Aufkommensverlagerungen von der Bin-
nenschifffahrt zur Schiene und zur StralRe auch erhebliche Auswirkungen auf die Summe der
externen Kosten aus Luft, Klima, La&rm und Unfallen. Nach Berechnungen der PLANCO im
Rahmen der Studie ,Verkehrstragervergleich“'0 betragen diese im Mittel reprasentativer
Massengutrelationen fir den Lkw 2,00 Cent je tkm, fur die Bahn 1,13 Cent je tkm und fur das
Binnenschiff 0,28 Cent je tkm.

Wendet man diese Satze auf die im Fall kostendeckender Schifffahrtsgebiihren vom Binnen-
schiff auf Bahn bzw. StralRe verlagerte Verkehrsleistung an'’, so ergibt sich in der Summe
eine Erh6hung der externen Kosten aus Luft, Klima, Larm und Unfallen in einer Gré3enord-
nung von jahrlich knapp 40 Mio. EURO.

5.3 Auswirkungen kostendeckender Schifffahrtsgebuhren auf die
Fahrgastschifffahrt

Sollen die Schifffahrtsgebihren der Fahrgastschifffahrt analog zu denjenigen der Guterschiff-
fahrt erhéht werden, so sind die vorgeschlagenen Gebulhrensatze des vereinfachten Sys-
tems mit dem fir die Guterschifffahrt ermittelten Faktor in Hohe von 10,84 zu multiplizieren.
Es ergibt sich eine Erh6hung von

1,89 Cent auf 20,49 Cent je Meter Schiffslange und Kilometer und eine solche von

16,5 Cent auf 178,86 Cent je Meter Schiffslange und Schleusung.

In der folgenden Tabelle werden die resultierenden Gebihrensummen flr die beispielhaft
untersuchten Fahrgastschiffsrelationen im Vergleich zur Geblhrensumme im vorgeschlage-
nen vereinfachten System sowie die entsprechenden Anteile der Geblhren an den jeweili-
gen Einnahmen dargestellt.

9 Vgl.: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 4: Giiterverkehrsstatistik der Binnenschifffahrt
2016, Wiesbaden, 26. April 2017, Kapitel 5: Unternehmen der Binnenschifffahrt, Tabelle 5.1: Un-
ternehmen, verfligbare Schiffe, Beschaftigte und Umsatz der Binnenschifffahrt

10 PLANCO Consulting GmbH in Zusammenarbeit mit der BfG, Verkehrswirtschaftlicher und ékologi-
scher Vergleich der Verkehrstrager Stralle, Schiene und Binnenschifffahrt, Studie im Auftrag der
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes, Schlussbericht, Essen, November 2007

1 Verlust Binnenschiff: 5,86 Mio. tkm, Gewinn Bahn: 3,68 Mio. tkm, Gewinn StraRe: 0,73 Mio. tkm;
der Verlust der Binnenschifffahrt Ubersteigt aufgrund der Umweglangen gegeniiber Bahn und
StralRe die Summe des Verkehrsleistungsgewinns von Bahn und Stralle (5,74 Mio. tkm gegentiber
4,31 Mio. tkm)
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Tabelle 20: Schifffahrtsgebiihren und deren Anteile an den Gesamteinnahmen bei ausgewahi-
ten Fahrgastschiffsrelationen im Fall analog zur Giiterschifffahrt erh6hter Gebiih-
ren im Vergleich zum vereinfachten aktuellen System

Beispielrelationen Gebiihren je Fahrt (EURO) Anteil an den Einnahmen
Vereinfachtes Erhohung Vereinfachtes Erhohung
aktuelles analog zur aktuelles analog zur
System | Giiterschifffahrt System | Giiterschifffahrt
Kreuzfahrt Rundtour MDK 745 8.073 2,69% 29,12%
Kreuzfahrt Main-Donau 2.027 21.972 1,71% 18,53%
Kreuzfahrt Rhein-Donau 2.641 28.631 1,05% 11,42%
Erlebnisfahrt Niederfinow 18,10 196 5,39% 58,38%
Heidelberg Rundfahrt 1,66 18 0,75% 8,08%
Burgenfahrt Heidelberg 21,48 233 4,32% 46,85%
Spree-Tour Berlin Mitte 4,51 49 0,20% 2,22%
Briickentour Spree 17,74 192 0,56% 6,11%

Aufgrund der absolut und relativ sehr deutlichen Erhéhung der Schifffahrtsgebliihren muss
davon ausgegangen werden, dass die Reedereien gezwungen sind, diese Kostensteigerun-
gen an die Kunden weiter zu geben. Das teils drastische Ausmal} der sich hierdurch erge-
benden Fahr- bzw. Reisepreiserhhungen dirfte zu einem erheblichen Riickgang des jewei-
ligen Fahrgast- bzw. Passagieraufkommens fiihren. Zumindest fiir die Erlebnisfahrt Niederfi-
now, die Burgenfahrt Heidelberg und die Kreuzfahrt Rundtour MDK durfte dies in einem
solch drastischen Ausmal erfolgen, dass die Einstellung des Betriebes wahrscheinlich ware.
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6 Ermittlung der wettbewerbsneutralen Hohe der Schifffahrtsgebiihren

6.1 Auswirkungen von Varianten der Gebiihrenerh6hung unterhalb der Schwelle
einer vollen Kostendeckung auf die Guterschifffahrt

6.1.1 Varianten und Anpassungsfaktoren

Fir ein vereinfachtes Gebuhrensystem der Giterschifffahrt wurden Satze in Héhe von
0,11 Cent je TT und Kilometer und 0,96 Cent je TT und Schleusung

ermittelt. Bezogen auf die anrechenbaren Gesamtkosten des Kernnetzes der deutschen Bin-
nenwasserstral’en ohne die Mosel in Héhe von 486,9 Mio. EURO wird mit der resultierenden
Einnahmensumme (44,9 Mio. EURO entsprechend dem Stand des Jahres 2010) ein Kos-
tendeckungsgrad von 9,2% erreicht.

Um eine volle Kostendeckung zu erreichen, mussten die obigen Gebuhrensatze mit dem
Faktor 10,84 (486,9 / 44,9) multipliziert werden. Sie wiirden sich entsprechend auf

1,19 Cent je TT und Kilometer und 10,41 Cent je TT und Schleusung

erhohen. Eine derart extreme Erhohung hatte, wie in Kapitel 5.2 dargestellt, indes drastische
Transportmengenverluste der Binnenschifffahrt zur Folge und kann daher keineswegs als
wettbewerbsneutral gelten. Um Hinweise auf ein mdglicherweise vorhandenes ,wettbe-
werbsneutrales” Erh6hungsniveau zu bekommen, wurden vom BMVI die vier Erh6hungsva-
rianten ,Kostendeckung 30%", ,Kostendeckung 20%", ,Kostendeckung 15%“und ,Kostende-
ckung 12%" vorgegeben, deren Auswirkungen auf das Verkehrsmengengerist der Binnen-
schifffahrt untersucht werden sollen.

Operationalisiert wird das Ausmaf’ der Gebuhrenerhéhung dieser Varianten, indem die zur
Erzielung der vorgegebenen Kostendeckungsgrade bendtigten Erhéhungsfaktoren? auf die
obigen Gebuhrensatze angewendet werden. Hieraus resultieren die folgenden Erhéhungs-
faktoren und Gebuhrensatze:

30% Faktor 3,25 0,36 Cent je TT und km sowie 3,12 Cent je TT und Schleusung
20% Faktor 2,17 0,24 Cent je TT und km sowie 2,08 Cent je TT und Schleusung
15% Faktor 1,63 0,18 Cent je TT und km sowie 1,56 Cent je TT und Schleusung
12% Faktor 1,30 0,14 Cent je TT und km sowie 1,25 Cent je TT und Schleusung

Zusatzlich zu den vorgestellten Erhéhungsvarianten wurde vereinbart, die Auswirkungen ei-
nes Szenarios mit vollstandiger Abschaffung der Schifffahrtsgebihren zu ermitteln.

12 Berechnung der Erhéhungsfaktoren:
30% = 486,9x0,30/44,9 = 3,25 20% = 486,9x0,20/44,9=217
15% = 486,9 x 0,25/ 44,9 = 1,63; 12% = 486,9x 0,12/ 44,9 =1,30

PLANCO CONSULTING GMBH Essen, April 2018



Schlussbericht ,Wettbewerbsneutrale Schifffahrtsgebihren® Seite 32

6.1.2 Kostendeckung 30%

Werden die Schifffahrtsgeblhren zur Erzielung einer Kostendeckung von 30% um 225% er-
hoht, so ergabe sich fir die Binnenschifffahrt im Jahr 2030 in der Summe ein Verlust von
knapp 3,1 Mio. t bzw. 1.523,3 Mio. tkm. Bezogen auf das Ausgangsniveau mit unveranderten
Schifffahrtsgebuihren entspricht dies einem Verlust von 3,2% bzw. 3,6%.

Vom gesamten Aufkommensverlust entfallen knapp 2,4 Mio. t bzw. 76,4% auf Verlagerungen
zur Bahn und gut 0,7 Mio. t bzw. 23,6% auf Verlagerungen zum Lkw.

Tabelle 21: Aufkommensverlagerungen von der Binnenschifffahrt auf Bahn und StraBe im Jahr
2030 im Fall einer Gebiihrenerh6hung zur Erzielung einer Kostendeckung von 30%
nach Giitergruppen (t)

GG-Nr. GG-Name Bahn Stralle Binnenschiff
10 Erzeugnisse der Landwirtschaft etc. 21.021 7.910 -28.931
21 Steinkohle 691.538 0 -691.538
22 Braunkohle 0 0 0
23 Erddl und Erdgas 7 0 -7
31 Erze 1.098.934 0 -1.098.935
32 Diingemittel 4.830 5 -4.835
33 Steine und Erden 133.339 390.789 -524.129
40 Nahrungs- und Genussmittel 3.821 13.423 -17.243
50 Textilien/Bekleidung; Leder(waren) 634 982 -1.616
60 Holz/Papier/Pappe etc. 2.868 1.719 -4.587
71 Koks 46.371 0 -46.371
72 Mineraldlerzeugnisse 60.636 14.000 -74.636
80 Chemische Erzeugnisse 44.718 36.955 -81.673
90 Sonstige Mineralerzeugnisse 15.354 78.846 -94.200
100 Metalle und Halbzeug daraus 147.253 62.104 -209.357
110 Maschinen und Ausristungen 211 1.245 -1.456
120 Fahrzeuge 723 1.438 -2.161
130 Mdbel, Schmuck; sonst. Erzeugnisse 115 478 -593
140 Sekundarrohstoffe; Abfalle 74.258 119.030 -193.288
150 Post, Pakete 0 0 0
160 Gerate/Material f. Glterbeférderung 3.333 510 -3.844
170 Umzugsguter etc. 0 5 -5
180 Sammelgut 0 0 0
190 Nicht identifizierbare Glter 9.866 443 -10.309
Summe 2.359.831 729.883 -3.089.714

Differenziert nach Gitergruppen ergeben sich die héchsten Aufkommensverluste mit rd. 1,1
Mio. t bzw. 35,6% des Gesamtverlustes bei Erzen, gefolgt von Steinkohle (0,69 Mio. t bzw.
22,4%) und Steine/Erden (0,52 Mio. t bzw. 17%).

Betrachtet man den verlagerungsbedingt verminderten Binnenschiffsumschlag deutscher
Binnen- und Seehéfen, so ergibt sich in der Summe ein Verlust in Héhe von 4,2 Mio. t, davon
gut 1,5 Mio. tim Versand und knapp 2,7 Mio. tim Empfang. Umschlagsverluste von mehr als
100.000 t sind in dieser Variante bei neun Hafen zu verzeichnen (vgl. die folgende Tabelle).
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Tabelle 22: Deutsche See- und Binnenhidfen mit Binnenschiffsumschlagsverlusten von mehr
als 100.000 t im Jahr 2030 im Fall einer Gebiihrenerh6hung zur Erzielung einer
Kostendeckung von 30% (1.000 t)

Binnen-/Seehafen Versand Empfang Summe
Saarlouis 6.939 854.292 861.231
Duisburg 232.074 130.858 362.932
Hamburg 228.970 100.086 329.056
Chemische Werke Huls 108.677 212.696 321.374
Berliner Hafen 98.078 108.393 206.471
Salzgitter 7.459 148.553 156.012
Bottrop 36.101 100.037 136.139
Hannover 32.896 79.791 112.686
Haldensleben 100.926 1.626 102.552

Bezogen auf nach Quell-Ziel-Beziehungen und Gutergruppen differenzierte Einzelrelationen
sind in dieser Variante Verluste von mehr als 100.000 t neben den Eisenerzrelationen ARA-
Hafen - Saarland (rd. 770.000 t) und ARA-Hafen - Osterreich (gut 320.000 t) bei Steinkoh-
letransporten von Hamburg nach Salzgitter (rd. 130.000 t) und von Rotterdam nach Bottrop
(100.000 t) festzustellen.

6.1.2 Kostendeckung 20%

Bei einer zur Erzielung einer Kostendeckung von 20% erforderlichen Erhéhung der Schiff-
fahrtsgebihren um 117% ergabe sich fir die Binnenschifffahrt im Jahr 2030 in der Summe
ein Verlust von rd. 1,8 Mio. t bzw. 841,7 Mio. tkm. Bezogen auf das Ausgangsniveau mit un-

veranderten Schifffahrtsgeblhren entspricht dies einem Verlust von 1,9% bzw. 2,0%.

Vom gesamten Aufkommensverlust entfallen gut 1,3 Mio. t bzw. 73,6% auf Verlagerungen
zur Bahn und knapp 0,5 Mio. t bzw. 26,4% auf Verlagerungen zum Lkw.
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Tabelle 23: Aufkommensverlagerungen von der Binnenschifffahrt auf Bahn und StraBe im Jahr
2030 im Fall einer Gebiihrenerh6hung zur Erzielung einer Kostendeckung von 20%

nach Giitergruppen (t)

GG-Nr. GG-Name Bahn StraBe Binnenschiff]
10 Erzeugnisse der Landwirtschaft etc. 10.718 3.955 -14.673
21 Steinkohle 396.315 0 -396.316
22 Braunkohle 0 0 0
23 Erddl und Erdgas 5 0 -5
31 Erze 590.275 0 -590.275
32 Diingemittel 2.678 3 -2.681
33 Steine und Erden 78.802 263.840 -342.642
40 Nahrungs- und Genussmittel 2.007 7.106 -9.113
50 Textilien/Bekleidung; Leder(waren) 311 566 -877
60 Holz/Papier/Pappe etc. 1.667 999 -2.666
71 Koks 32.631 0 -32.632
72 Mineraldlerzeugnisse 36.123 8.660 -44.782
80 Chemische Erzeugnisse 25.834 21.003 -46.836
90 Sonstige Mineralerzeugnisse 7.931 46.238 -54.169
100 Metalle und Halbzeug daraus 89.934 44,999 -134.933
110 Maschinen und Ausristungen 121 715 -836
120 Fahrzeuge 458 783 -1.241
130 Mdbel, Schmuck; sonst. Erzeugnisse 61 253 -314
140 Sekundarrohstoffe; Abfalle 45.966 77.785 -123.751
150 Post, Pakete 0 0 0
160 Gerate/Material f. Glterbeférderung 1.788 274 -2.062
170 Umzugsguter etc. 0 3 -3
180 Sammelgut 0 0 0
190 Nicht identifizierbare Glter 6.852 256 -7.108
Summe 1.330.475 477.438 -1.807.913

Differenziert nach Gutergruppen ergeben sich die héchsten Aufkommensverluste mit rd. 0,6
Mio. t bzw. 32,6% des Gesamtverlustes bei Erzen, gefolgt von Steinkohle (0,4 Mio. t bzw.
21,9%) und Steine/Erden (0,34 Mio. t bzw. 19%).

Die verlagerungsbedingten Binnenschiffsumschlagsverluste deutscher Binnen- und Seeha-
fen summieren sich auf gut 2,5 Mio. t, davon gut 0,9 Mio. t im Versand und knapp 1,6 Mio. t
im Empfang. Umschlagsverluste von mehr als 100.000 t sind auch in dieser Variante bei funf
Hafen zu verzeichnen (vgl. die folgende Tabelle).

Tabelle 24: Deutsche See- und Binnenhidfen mit Binnenschiffsumschlagsverlusten von mehr
als 100.000 t im Jahr 2030 im Fall einer Gebiihrenerh6hung zur Erzielung einer
Kostendeckung von 20% (1.000 t)

Binnen-/Seehafen Versand Empfang Summe
Saarlouis 4.284 461.149 465.434
Duisburg 141.003 89.337 230.340
Hamburg 128.853 54.197 183.050
Chemische Werke Hiils 61.654 119.456 181.110
Berliner Hafen 78.864 83.658 162.522
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Betrachtet man die nach Quell-Ziel-Beziehungen und Gutergruppen differenzierten Einzelre-
lationen, so sind Verluste von mehr als 100.000 t auch in dieser Variante auf zwei Relationen
festzustellen — und zwar wiederum im Transport von Eisenerzen von/iber die ARA-Hafen in
das Saarland (gut. 410.000 t) und nach Osterreich (gut 170.000 t).

6.1.3 Kostendeckung 15%

Zur Erzielung einer Kostendeckung von 15% ware eine Erhéhung der Schifffahrtsgebihren
um 63% erforderlich. In diesem Fall ergabe sich fir die Binnenschifffahrt im Jahr 2030 in der
Summe ein Verlust von knapp 1,3 Mio. t bzw. 578,6 Mio. tkm. Bezogen auf das Ausgangsni-
veau mit unveranderten Schifffahrtsgebihren entspricht dies einem Verlust von 1,3% bzw.
1,4%.

Vom gesamten Aufkommensverlust entfallen gut 0,9 Mio. t bzw. 71,7% auf Verlagerungen
zur Bahn und knapp 0,4 Mio. t bzw. 28,3% auf Verlagerungen zum Lkw.

Tabelle 25: Aufkommensverlagerungen von der Binnenschifffahrt auf Bahn und StraBe im Jahr
2030 im Fall einer Gebiihrenerh6hung zur Erzielung einer Kostendeckung von 15%
nach Giitergruppen (t)

GG-Nr. GG-Name Bahn Stralle Binnenschiff
10 Erzeugnisse der Landwirtschaft etc. 7.149 2.590 -9.739
21 Steinkohle 275.673 0 -275.673
22 Braunkohle 0 0 0
23 Erddl und Erdgas 3 0 -3
31 Erze 399.787 0 -399.787
32 Diingemittel 1.843 2 -1.845
33 Steine und Erden 58.433 207.529 -265.962
40 Nahrungs- und Genussmittel 1.346 4.803 -6.150
50 Textilien/Bekleidung; Leder(waren) 202 404 -607
60 Holz/Papier/Pappe etc. 1.173 703 -1.876
71 Koks 27.494 0 -27.494
72 Mineraldlerzeugnisse 25.359 5.961 -31.319
80 Chemische Erzeugnisse 18.449 14.867 -33.317
90 Sonstige Mineralerzeugnisse 5.279 33.168 -38.446
100 Metalle und Halbzeug daraus 64.769 38.099 -102.869
110 Maschinen und Ausristungen 85 500 -585
120 Fahrzeuge 313 534 -847
130 Mdbel, Schmuck; sonst. Erzeugnisse 41 171 -212
140 Sekundarrohstoffe; Abfalle 33.947 57.148 -91.095
150 Post, Pakete 0 0 0
160 Gerate/Material f. Glterbeférderung 1.211 185 -1.397
170 Umzugsguter etc. 0 2 -2
180 Sammelgut 0 0 0
190 Nicht identifizierbare Glter 5.549 179 -5.728
Summe 928.106 366.846 -1.294.952
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Differenziert nach Gutergruppen ergeben sich die héchsten Aufkommensverluste mit rd. 0,4
Mio. t bzw. 31% des Gesamtverlustes bei Erzen, gefolgt von Steinkohle (0,28 Mio. t bzw.
21,3%) und Steine/Erden (0,27 Mio. t bzw. 20,5%).

Betrachtet man den verlagerungsbedingt verminderten Binnenschiffsumschlag deutscher
Binnen- und Seehéfen, so ergibt sich in der Summe ein Verlust in Ho6he von 1,85 Mio. t, da-
von 0,71 Mio. tim Versand und 1,14 Mio. t im Empfang. Die folgende Tabelle zeigt die Hafen
mit Umschlagsverlusten von mehr als 100.000 t.

Tabelle 26: Deutsche See- und Binnenhidfen mit Binnenschiffsumschlagsverlusten von mehr
als 100.000 t im Jahr 2030 im Fall einer Gebiihrenerh6hung zu Erzielung einer Kos-
tendeckung von 15% (1.000 t)

Binnen-/Seehafen Versand Empfang Summe
Saarlouis 3.276 313.117 316.393
Duisburg 102.933 72.462 175.394
Berliner Hafen 67.577 70.767 138.344
Hamburg 88.753 37.041 125.795
Chemische Werke Huls 42.912 82.508 125.420

Betrachtet man die nach Quell-Ziel-Beziehungen und Gitergruppen differenzierten Einzelre-
lationen, so sind Verluste von mehr als 100.000 t auf zwei Relationen - und zwar im Trans-
port von Eisenerzen von/iiber die ARA-Héfen in das Saarland (rd. 280.000 t) und nach Os-
terreich (knapp 120.000 t) festzustellen.

6.1.4 Kostendeckung 12%

Werden die Schifffahrtsgeblihren zur Erzielung einer Kostendeckung von 12% um 30% er-
hoéht, so ergabe sich fir die Binnenschifffahrt im Jahr 2030 in der Summe ein Verlust von
knapp 0,76 Mio. t bzw. 324,1 Mio. tkm. Bezogen auf das Ausgangsniveau mit unveranderten

Schifffahrtsgebihren entspricht dies einem Verlust von rd. 0,8%.

Vom gesamten Aufkommensverlust entfallen rd. 0,53 Mio. t bzw. 70,4% auf Verlagerungen
zur Bahn und rd. 0,22 Mio. t bzw. 29,6% auf Verlagerungen zum Lkw.
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Tabelle 27: Aufkommensverlagerungen von der Binnenschifffahrt auf Bahn und StraBe im Jahr
2030 im Fall einer Gebiihrenerh6hung zur Erzielung einer Kostendeckung von 12%
nach Giitergruppen (t)

GG-Nr. GG-Name Bahn StraBe Binnenschiff
10 Erzeugnisse der Landwirtschaft etc. 3.843 1.336 -5.179
21 Steinkohle 158.930 0 -158.930
22 Braunkohle 0 0 0
23 Erddl und Erdgas 2 0 -2
31 Erze 220.080 0 -220.080
32 Diingemittel 1.047 1 -1.048
33 Steine und Erden 36.054 125.996 -162.050
40 Nahrungs- und Genussmittel 728 2.618 -3.346
50 Textilien/Bekleidung; Leder(waren) 103 208 -311
60 Holz/Papier/Pappe efc. 695 416 -1.111
71 Koks 22.641 0 -22.641
72 Mineraldlerzeugnisse 14.502 3.450 -17.952
80 Chemische Erzeugnisse 10.550 8.857 -19.407
90 Sonstige Mineralerzeugnisse 2.810 20.384 -23.195
100 Metalle und Halbzeug daraus 38.653 26.999 -65.652
110 Maschinen und Ausristungen 50 293 -342
120 Fahrzeuge 174 298 -473
130 Mdbel, Schmuck; sonst. Erzeugnisse 22 93 -115
140 Sekundarrohstoffe; Abfalle 18.562 33.236 -51.797
150 Post, Pakete 0 0 0
160 Gerate/Material f. Glterbeférderung 668 102 -770
170 Umzugsgiter etc. 0 1 -1
180 Sammelgut 0 0 0
190 Nicht identifizierbare Guter 4.292 104 -4.396
Summe 534.404 224.393 -758.797

Differenziert nach Gutergruppen ergeben sich die héchsten Aufkommensverluste mit 0,22
Mio. t bzw. 29% des Gesamtverlustes bei Erzen, gefolgt von Steine/Erden und Steinkohle
mit Verlusten von jeweils rd. 0,16 Mio. t bzw. 21%.

Betrachtet man den verlagerungsbedingt verminderten Binnenschiffsumschlag deutscher
Binnen- und Seehéafen, so ergibt sich in der Summe ein Verlust in Héhe von 1,1 Mio. t, davon
gut 0,4 Mio. tim Versand und knapp 0,7 Mio. tim Empfang. Umschlagsverluste von mehr als
100.000 t sind in dieser Variante in den Hafen Saarlouis und Duisburg zu verzeichnen:

Tabelle 28: Deutsche See- und Binnenhidfen mit Binnenschiffsumschlagsverlusten von mehr
als 100.000 t im Jahr 2030 im Fall einer Gebiihrenerh6hung zur Erzielung einer
Kostendeckung von 12% (1.000 t)

Binnen-/Seehafen Versand Empfang Summe
Saarlouis 2.319 172.944 175.263
Duisburg 62.952 51.654 114.607

Auf Einzelrelationen sind in dieser Variante Verluste von mehr als 100.000 t im Transport
von Eisenerzen von/uber die ARA-Hafen in das Saarland (rd. 154.000 t) festzustellen.
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6.2 Auswirkungen der Erhéhungsvarianten auf die Fahrgastschifffahrt

Werden die Schifffahrtsgebiihren der Fahrgastschifffahrt analog zur Guterschifffahrt ange-
passt, so fuhrt dies je nach Variante zu Erhéhungen um 30% (Kostendeckung 12%), 63%
(Kostendeckung 15%), 117% (Kostendeckung 20%), 225% (Kostendeckung) sowie 984%
(volle Kostendeckung). Die resultierende absolute Hohe der Gebiihren ist fur die ausgewahl-
ten Fahrgastschiffsrelationen in der folgenden Tabelle dargestellt.

Tabelle 29: Hohe der Schifffahrtsgebiihren auf ausgewahlten Fahrgastschiffsrelationen bei zur
Giterschifffahrt analogen Erhohungsvarianten im Vergleich zum vereinfachten ak-
tuellen System

Beispielrelationen Gebiihren je Fahrt (EURO)
Aktuelles Erhohung analog zur Giiterschifffahrt bei einer Kostendeckung von
System 12% 15% 20% 30% 100%
Kreuzfahrt Rundtour MDK 745 968 1.214 1.616 2.421 8.073
Kreuzfahrt Main-Donau 2.027 2.635 3.304 4.399 6.588 21.972
Kreuzfahrt Rhein-Donau 2.641 3.434 4.305 5.731 8.584 28.631
Erlebnisfahrt Niederfinow 18,10 23,52 29,50 39,27 58,81 196,15
Heidelberg Rundfahrt 1,66 2,16 2,71 3,61 5,41 18,03
Burgenfahrt Heidelberg 21,48 27,92 35,01 46,61 69,81 232,84
Spree-Tour Berlin Mitte 4,51 5,86 7,35 9,78 14,65 48,86
Briickentour Spree 17,74 23,06 28,92 38,50 57,66 192,32

Je nach Anteil der Gebuhren an den Fahrpreisen in der Ausgangssituation (vgl. Tabelle 20)
fuhren die Gebuhrenerh6hungen bei voller Umlegung der jeweiligen Kostensteigerung auf
die Fahrpreise zu den in der folgenden Tabelle dargestellten Fahrpreiserh6hungen.

Tabelle 30: Erhohung der Fahrpreise bei untersteliter voller Weitergabe der Kostensteigerun-
gen durch die Gebiihrenerh6hungen auf ausgewahlten Fahrgastschiffsrelationen

Beispielrelationen Erhohungsvariante Kostendeckung Giiterschifffahrt

12% 15% 20% 30%
Kreuzfahrt Rundtour MDK 0,8% 1,7% 3,1% 6,0%
Kreuzfahrt Main-Donau 0,5% 1,1% 2,0% 3,8%
Kreuzfahrt Rhein-Donau 0,3% 0,7% 1,2% 2,4%
Erlebnisfahrt Niederfinow 1,6% 3,4% 6,3% 12,1%
Heidelberg Rundfahrt 0,2% 0,5% 0,9% 1,7%
Burgenfahrt Heidelberg 1,3% 2,7% 5,1% 9,7%
Spree-Tour Berlin Mitte 0,1% 0,1% 0,2% 0,5%
Bruckentour Spree 0,2% 0,4% 0,7% 1,3%
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6.3 Effekte einer Abschaffung der Schifffahrtsgebiihren fiir die Guterschifffahrt

Wird eine vollstdndige Abschaffung der Schifffahrtsgebihren fur die Guterschifffahrt unter-
stellt, so vermindern sich deren Transportkosten im Durchschnitt aller abgabepflichtigen Ver-
kehre um 2,8%. Differenziert nach Gultergruppen ergibt sich eine Bandbreite der Kostensen-
kungen zwischen 0,6% (Erddl und Erdgas) und 5,7% (Textilien, Bekleidung, Leder). Bei den
klassischen Massengutern im Aufkommen der Binnenschifffahrt: Eisenerz, Steinkohle, Stei-
ne/Erden und Mineralblerzeugnisse hatte eine Abschaffung der Schifffahrtsgeblhren Trans-
portkostensenkungen um 1,0% (Erz), 2,2% (Steinkohle), 2,4% (Steine und Erden) sowie.
2,7% (Mineraldlerzeugnisse) zur Folge.

Im Ergebnis auf dieser Basis durchgeflhrter Modal-Split-Rechnungen ergabe fir die Binnen-
schifffahrt im Jahr 2030 bei Abschaffung der Schifffahrtsgebihren in der Summe ein Auf-
kommensgewinn von rd. 0,64 Mio. t bzw. 184,4 Mio. tkm. Bezogen auf das Ausgangsniveau
mit Schifffahrtsgebihren entspricht dies einem Gewinn von 0,7% bzw. 0,4%. Vom gesamten
Aufkommensgewinn entfallen knapp 0,4 Mio. t bzw. 61% auf Verlagerungen von der Bahn
und knapp 0,25 Mio. t bzw. 39% auf Verlagerungen vom Lkw.

Tabelle 31: Aufkommensverlagerungen von Bahn und StraBe auf die Binnenschifffahrt im Jahr
2030 im Fall der Abschaffung der Schifffahrtsgebiihren nach Giitergruppen (t)

GG-Nr. GG-Name Bahn Strafe Binnenschiff
10 Erzeugnisse der Landwirtschaft etc. -4.375 -1.521 5.895
21 Steinkohle -152.593 0 152.593
22 Braunkohle 0 0 0
23 Erddl und Erdgas -1 0 11
31 Erze -74.270 0 74.270
32 Diingemittel -982 -1 983
33 Steine und Erden -37.807 -119.863 157.671
40 Nahrungs- und Genussmittel -786 -2.828 3.614
50 Textilien/Bekleidung; Leder(waren) -139 -283 422
60 Holz/Papier/Pappe efc. -391 -234 625
71 Koks -25.972 0 25972
72 MineralSlerzeugnisse -16.264 -3.870 20.133
80 Chemische Erzeugnisse -13.473 -12.415 25.888
90 Sonstige Mineralerzeugnisse -2.590 -44.268 46.858
100 Metalle und Halbzeug daraus -36.029 -23.175 59.204
110 Maschinen und Ausristungen -73 -434 507
120 Fahrzeuge -102 -175 277
130 Mdbel, Schmuck; sonst. Erzeugnisse -23 -95 118
140 Sekundérrohstoffe; Abfélle -18.738 -40.227 58.965
150 Post, Pakete 0 0 0
160 Gerate/Material f. Glterbeférderung -14 -2 16
170 Umzugsgiter etc. 0 -1 1
180 Sammelgut 0 0 0
190 Nicht identifizierbare Guter -3.244 -78 3.322
Summe -387.876 -249.470 637.346
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Die deutlich héchsten Aufkommensgewinne ergeben sich mit knapp 158.000 t bzw. knapp
153.000 t bei den beiden Gitergruppen Steine, Erden und Steinkohle, ,gefolgt” von Eisener-
zen (gut 74.000 t), Metallen und Halbzeug sowie Sekundarrohstoffen mit jeweils rd. 59.000 t
und sonstigen Mineralerzeugnissen (knapp 47.000 t).

Der Binnenschiffsumschlag in den deutschen Binnen- und Seehéafen erhéht sich bei Ab-
schaffung der Schifffahrtsgebihren um insgesamt knapp 1,1 Mio. t, davon rd. 0,5 Mio. t im
Versand und 0,6 Mio. t im Empfang. Umschlagsgewinne von mehr als 50.000 t verzeichnen
Duisburg (113.000 t), die Berliner Hafen (94.000 t), Saarlouis (71.000 t), die Chemischen
Werke Hiuls (67.000) und der Seehafen Hamburg (66.000 t).

Tabelle 32: Deutsche See- und Binnenhdfen mit Binnenschiffsumschlagsgewinnen von mehr
als 20.000 t im Jahr 2030 im Fall der Abschaffung der Schifffahrtsgebiihren (t)

Binnen-/Seehafen Versand Empfang Summe
HF Duisburg 56.518 56.960 113.478
Berliner Hafen 46.438 47.108 93.546
HF Saarlouis 4.814 66.586 71.400
HF Marl / Chemische Werke 23.353 43.944 67.296
HF Hamburg (Freihafen) 47.533 18.147 65.680
HF Bottrop 25.505 20.230 45,736
HF Hannover 16.110 24.925 41.035
HF Salzgitter 2.218 29.959 32177
HF Minden 10.005 20.389 30.394
HF Haldensleben 29.437 378 29.816
HF Bremen 12.409 15.225 27.634
HF Frankfurt Westhafen 14.165 13.089 27.255
HF K&nigswusterhausen 5.031 17.529 22.560
HF Hamm 4.320 17.564 21.884
HF Geesthacht 10.528 11.149 21.677
Sonstige 154.433 191.851 346.283
Insgesamt 462.818 595.033 1.057.851

Betrachtet man die nach Quell-Ziel-Beziehungen und Gitergruppen differenzierten Einzelre-
lationen, so ist der grofite ,Einzelgewinn® mit knapp 52.000 t im Jahr 2030 im Transport von
Eisenerzen ab Rotterdam nach Saarlouis festzustellen. Weitere Einzelrelationen mit Auf-
kommensgewinnen von mehr als 10.000 t zeigt die folgende Tabelle.
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Tabelle 33: Relationen mit Aufkommensverlagerungen von Bahn und StraBe auf die Binnen-
schifffahrt Jahr 2030 von mehr als 10.000 t im Fall der Abschaffung der Schiff-
fahrtsgebiihren (Mengen in t)

Von Nach Giutergruppe Anderung der Transportaufkommen (t)
Bahn Lkw Binnenschiff
Rotterdam Saarlouis Eisenerz -51.906 0 51.906
Hamburg Salzgitter Steinkohle -26.687 0 26.687
Bottrop Duisburg, Koks -22.761 0 22.761
Berlin Berlin Steine und Erden -201 -22.550 22.751
Rotterdam Linz, Osterreich Eisenerz -21.871 0 21.871
Rotterdam Bottrop Steinkohle -20.225 0 20.225
Rotterdam Recklinghausen Steinkohle -15.450 0 15.450
Berlin Berlin Sonst. Mineralerzeugn. -30 -14.618 14.648
Borde Dahme-Spreewald Steine und Erden -11.993 -68 12.061
Duisburg Mdulheim an der Ruhr Metalle und Halbzeug -9.773 -675 10.447

Die aus dem erhdhten Binnenschiffsumschlag resultierenden Beschaftigungsgewinne der
Hafen lassen sich auf der Basis bereits zitierter Studien in einer GréRenordnung von 100 Ar-
beitsplatzen abschatzen.

Die Aufkommens- und Leistungsgewinne der unter deutscher Flagge verkehrenden Fahr-
zeuge summieren sich im Jahr 2030 auf rd. 0,3 Mio. t bzw. gut 82 Mio. tkm. Bei durchschnitt-
lichen Frachtraten (ohne Umschlag und Schifffahrtsgebihren) in Hoéhe von 3,5 Cent je tkm
entspricht dies einem Umsatzgewinn in Héhe von 2,9 Mio. EURO.

Ausgehend vom durchschnittlichen Umsatz aus Beférderungsleistungen je Beschaftigten der
deutschen Unternehmen mit gewerblicher Binnenschifffahrt im Jahr 2015 ergibt sich hieraus
im deutschen Binnenschiffsgewerbe ein Beschaftigungsgewinn von rd. 12 Arbeitsplatzen.

Neben den Beschaftigungswirkungen hatten die Aufkommensverlagerungen von Schiene
und StralRe zur Binnenschifffahrt auch Auswirkungen auf die Summe der externen Kosten
aus Luft, Klima, Larm und Unféllen. In der Summe ergibt sich eine Verminderung der exter-
nen Kosten in einer GroRenordnung von jahrlich rd. 1,2 Mio. EURO (zur Berechnung vgl.
Kap. 5.2 dieses Berichtes)
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6.4 Fazit

Im Ergebnis der durchgefihrten Berechnungen zu den Auswirkungen erhdhter Schifffahrts-
geblhren auf das Transportaufkommen der abgabepflichtigen Guterschifffahrt lasst sich
feststellen, dass bereits die zu einer vergleichsweise geringen Steigerung des Kostende-
ckungsgrades von derzeit (Stand Jahr 2010) rd. 9,2% auf 12% erforderliche Erhéhung der
Gebuhren zu einem Mengenverlust der Binnenschifffahrt in einer Gré3enordnung von rd.
0,76 Mio. t fuhren wirde. Gemessen an der zugrunde liegenden Definition einer wettbe-
werbsneutralen GeblUhrenhohe: ,keine oder nur unwesentliche Veranderungen im Modal-
Split* kann somit selbst die hier untersuchte Variante mit der geringsten Gebihrenerhéhung
in ihren Wirkungen nicht als wettbewerbsneutral eingestuft werden. Dies gilt in noch verstark-
tem Male fir die untersuchten Varianten mit unterstellten héheren Kostendeckungsgraden.

In einer Gesamtwirdigung der erzielten Ergebnisse halten es die Gutachter daher fiir nahe-
liegend, auf eine Uber die Vereinfachung des Verfahrens hinausgehende Veranderung der
Schifffahrtsgebuhren fir die gewerbliche Guterschifffahrt zu verzichten. Hierbei ist, wie be-
reits einleitend zu dieser Studie erlautert zu berticksichtigen, dass die voraussichtlich erheb-
lichen negativen Effekte einer aktuell diskutierten Halbierung der Trassenpreise der Bahn auf
die Wettbewerbsposition der Binnenschifffahrt nicht Gegenstand der hier vorgelegten Studie
waren. Die notwendige Untersuchung des Ausmales dieser Effekte sowie ihrer ggfls. mogli-
chen teilweisen Kompensation, etwa durch eine Abschaffung der Schifffahrtsgebihren fur
die Guteschifffahrt, bleibt weitergehenden Studien vorbehalten.

Wird, wie auf Basis der Untersuchungsergebnisse empfohlen, die wettbewerbsneutrale Héhe
der Schifffahrtsgeblhren mit den aus der Vereinfachung und Harmonisierung des Systems
resultierenden Geblhrensatzen in Héhe von

0,11 Cent je TT und Kilometer sowie

0,96 Cent je TT und Schleusung

gleichgesetzt, so ergeben sich aus dem abgabenpflichtigen Transportaufkommen der Bin-
nenschifffahrt im Jahr 2030 (ohne Moselverkehre) Gesamteinnahmen in Héhe von gut 52,6
Mio. EUR. Gegenliber dem Stand des Jahres 2010 (44,9 Mio. EUR) entspricht dies einem
Anstieg um insgesamt rd. 17%.

Ein Uberblick Uber die Geblihrensatze nach SchiffsgroRenklassen lasst sich gewinnen, wenn
die jeweils durchschnittlichen Tragfahigkeiten der Fahrzeuge des aktuellen Bestandes der
relevanten europaischen Binnenschiffsflotten fir die Berechnungen zugrunde gelegt werden.
Multipliziert man diese durchschnittlichen Tragfahigkeiten (Spalte 2 der folgenden Tabelle)
mit dem o.a. Gebuhrensatz je Kilometer, so ergeben sich je Fahrzeug Abgaben je Kilometer
Fahrtstrecke zwischen 0,32 EUR (Grofenklasse bis 400 TT) und 4,07 EUR (GréRenklasse
ab 3.000 TT). Je Schleusung bewegen sich die Abgaben zwischen 2,82 EUR (bis 400 TT)
und 35,55 EUR (ab 3.000 TT).
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Legt man die aus dem Durchschnitt aller abgabepflichtigen Relationen ermittelte Anzahl von
Schleusungen je Kilometer Fahrtstrecke zugrunde, so liegen die Abgabensummen je Kilome-
ter auf kiinstlichen WasserstralRen in einer Bandbreite zwischen 0,50 EUR (bis 400 TT) und
6,35 EUR (ab 3.000 TT) sowie auf naturlichen Wasserstral3en mit Abstiegsanlagen zwischen
0,18 EUR (bis 400 TT) und 2,28 TT (ab 3.000 TT).

Im Durchschnitt der auf abgabepflichtigen Relationen verkehrenden Flotte ergeben sich Ab-
gabensatze in Héhe von 1,76 EUR je Kilometer und 15,33 EUR je Schleusung. Bei wiede-
rum unterstellter durchschnittlicher Schleusenanzahl je Kilometer summieren sich diese Sat-
ze je Kilometer auf 2,74 EUR (kunstliche Wasserstralen) bzw. 0,98 EUR (naturliche Was-
serstralen mit Abstiegsanlagen).

Die in der folgenden Tabelle dargestellten Geblhrensatze wurden fir die jeweils angegebe-
nen durchschnittlichen Tragfahigkeiten des aktuellen Flottenbestandes in den unterschiede-
nen neun GroRenklassen berechnet!3. Sie gelten unabhangig von der Art der Transporte
(Container, Massengut, Stuckgut, Tankschiffe) einheitlich fir beladene und leere Fahrzeuge.

Tabelle 34: Gebiihrenhohen in der Giiterschifffahrt nach SchiffsgroBenklassen bei wettbe-
werbsneutral vereinfachten Schifffahrtsgebiihren

GroRenklasse (TT) g TT Abgaben in EUR Summe je km *

je Kilometer  je Schleusung Kanile Fliisse
bis 400 294 0,32 2,82 0,50 0,18
401 bis 650 507 0,56 4,87 0,87 0,31
651 bis 900 766 0,84 7,35 1,31 0,47
901 bis 1.000 949 1,04 9,11 1,63 0,58
1.001 bis 1.500 1.232 1,36 11,83 2,11 0,76
1.501 bis 2.000 1.727 1,90 16,58 2,96 1,06
2.001 bis 2.500 2.241 2,47 21,51 3,84 1,38
2.501 bis 3.000 2.751 3,03 26,41 4,72 1,69
ab 3.001 3.703 4,07 35,55 6,35 2,28
Durchschnitt 1.597 1,76 15,33 2,74 0,98
* bei 0,064 Schleusungen je km (Durchschnitt der abgabepflichtigen Relationen)

13 Beispielhafte Darstellung der Berechnung fiir die GréRenklasse 1.501 —2.000 TT:

Je Kilometer: 1.727 x 0,11/ 100 = 1,90 EUR,;

Je Schleusung: 1.727 x 0,96 / 100 = 16,58 EUR;

Summe je km Kanéle: 1,90 EUR + 16,58 EUR x 0,064 = 2,96 EUR;
Summe je km Flisse: 16,58 EUR x 0,064 = 1,06 EUR
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Analysiert man die regionale Verteilung der wettbewerbsneutral vereinfachten Schifffahrts-
abgaben im Jahr 2030, so generieren 10 deutschen See- und Binnenhafen in der Summe
von Empfang und Versand Abgaben von mehr als 1 Mio. EUR. Mit deutlichem Abstand an
der Spitze steht hier der Seehafen Hamburg mit einem Abgabenaufkommen von knapp 4,5
Mio. EUR. Abgabensummen von mehr als 1 Mio. EUR weisen daruber hinaus die Binnenha-
fen Regensburg (1,8 Mio. EUR), Duisburg (1,7 Mio. EUR), Heilbronn (1,6 Mio. EUR), Neuss
und Stuttgart (je 1,4 Mio. EUR), der Seehafen Bremen (1,4 Mio. EUR) sowie die Binnenha-
fen Saarlouis (1,2 Mio. EUR), Hamm und Kelheim (je gut 1,0 Mio. EUR) auf.

Tabelle 35: Deutsche See- und Binnenhafen mit einem Abgabenaufkommen von mehr als 1,0
Mio. EURO bei wettbewerbsneutral vereinfachten Schifffahrtsgebiihren im Jahr
2030 (Abgabensummen in EURO)

Nr. Bezeichnung Empfang Versand Insgesamt
2001 Hamburg 1.682.984 2.767.273 4.450.257
19115 Regensburg 1.105.116 682.982 1.788.097
8101 Duisburg 848.646 850.687 1.699.332
16108 Heilbronn 615.586 981.753 1.597.339
9303 Neuss 1.300.015 95.830 1.395.844
16218 Stuttgart 869.917 512.808 1.382.725
6101 Bremen 951.313 427.606 1.378.918
21111 Saarlouis 753.913 402.907 1.156.820
8303 Hamm 804.475 215.859 1.020.335
19108 Kelheim 721.793 293.310 1.015.103

Die durchschnittliche Einnahmesumme auf den rd. 9.900 nach Gutergruppen, Versand- und
Empfangshéafen differenzierten Binnenschiffsrelationen belduft sich im Jahr 2030 bei Erhe-
bung wettbewerbsneutraler Schifffahrtsgeblihren auf 5.320 EUR. Hierbei werden auf knapp
1.000 Relationen Einnahmen von mehr als 10.000 EUR (in der Summe 38,7 Mio. EUR und
damit 73,5% der Gesamteinnahmen) sowie auf 55 Relationen Einnahmen von mehr als
100.000 EUR (insgesamt gut 13,7 Mio. EUR bzw. gut 26%) erzielt. Die zwanzig Relationen
mit dem hochsten Abgabenaufkommen sind in der folgenden Tabelle dargestellit.
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Tabelle 36: Zwanzig Relationen mit den hochsten Abgabenaufkommen im Jahr 2030

bei Erhebung wettbewerbsneutral vereinfachter Schifffahrtsgebiihren (EURO)

Von Nach Giitergruppe Abgaben (EUR)
Rotterdam Osterreich Eisenerze 2.394.379
Ungarn Rotterdam Mais 978.889
Rotterdam Osterreich Olkuchen 825.220
Ungarn Rotterdam Olsaaten und Olfriichte 689.593
Osterreich Antwerpen Stahlbleche 516.296
Hamburg Duisburg Steinkohle 420.154
Rotterdam Hamm Steinkohle 419.026
Rotterdam Ungarn Olkuchen 333.373
Rotterdam Saarlouis Eisenerze 318.426
Osterreich Rotterdam Stahlbleche 313.522
Amsterdam Hamm Steinkohle 300.619
Ungarn Mannheim Olsaaten und Olfriichte 299.317
Heilbronn Ludwigshafen Stein- und Salinensalz 222.488
Rotterdam Osterreich Sonstige Rohmineralien 218.871
Rotterdam Regensburg Eisenerze 197.842
Bendorf Vahldorf Lehm, Ton 195.282
Stettin Berlin Steinkohle 193.624
Mainz Osterreich Olkuchen 187.946
Rotterdam Marl Steinkohle 176.502
Brandenburg Almelo Walzdraht 164.957

Werden die Gebuhren der Fahrgastschifffahrt analog zu den im vereinfachten System fur die
Guterschifffahrt vorgeschlagenen Satzen erhoben, so ergeben sich unter Bertcksichtigung
des Zusammenhangs zwischen Tragfahigkeit und Schiffslange Geblhrensatze in Hohe von

1,89 Cent je m Schiffslange und Kilometer sowie

16,5 Cent je m Schiffslange und Schleusung.

Angewendet auf die in den Fallbeispielen relevanten Schiffslangen summieren sich die Ge-
buhren je Kilometer Fahrstrecke auf Satze zwischen 0,42 EUR (Rundfahrtschiff 22 m Lange)
und 2,55 EUR (Kabinenschiff 135 m Lange) sowie je Schleusung auf 3,63 EUR (22 m) bzw.
22,28 EUR (135 m) (vgl. die folgende Tabelle).
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Tabelle 37: Gebiihrenhohen in der Fahrgastschifffahrt fiir ausgewéhlte Relationen bzw.
Schiffslangen bei analog zur Giiterschifffahrt festgesetzten Gebiihren

Beispielrelationen Schifflinge (m) Abgaben in EUR
je Kilometer je Schleusung

Heidelberg Rundfahrt 22 0,42 3,63
Burgenfahrt Heidelberg 25 0,47 413
Erlebnisfahrt Niederfinow 27 0,51 4,46
Touren Spree u. Berlin Mitte 45 0,85 7,43
Kreuzfahrt Rundtour MDK 100 1,89 16,50
Kreuzfahrt Main-Donau 110 2,08 18,15
Kreuzfahrt Rhein-Donau 135 2,55 22,28

Im Vergleich zur Glterschifffahrt ergeben sich auf den untersuchten Fahrgastschiffsrelatio-
nen gegeniber dem aktuellen Stand deutlich starkere, teils drastische Erhéhungen der Ge-
buhren (vgl. hierzu Tabelle 15). Aufgrund der in der Ausgangssituation geringen Anteile der
Geblhren an den Fahrpreisen wirden sich diese bei einer Kostenweitergabe auf vier der
acht beispielhaft untersuchten Fahrgastschiffsrelationen dennoch lediglich in einer GréRRen-
ordnung unter 1% erhéhen (Spreetour Berlin Mitte, Briickentour Spree, Heidelberg Rundfahrt
und Kreuzfahrt Rhein-Donau). Bei den beiden weiteren Kreuzfahrtrelationen liegt die Erho-
hung bei 1,1% (Kreuzfahrt Main-Donau) bzw. 1,7% (Rundtour MDK). Durchaus erheblich wa-
ren die Fahrpreissteigerungen hingegen bei der Burgenfahrt Heidelberg (3,9%) und der Er-
lebnisfahrt Niederfinow (5,1%). Bei derartigen Preissteigerungen sind durchaus negative
Nachfragereaktionen (Verlust an Fahrgasten) zu erwarten. Als prohibitiv sind diese aus Gut-
achtersicht allerdings nicht zu bezeichnen.
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Neben der Bestimmung der wettbewerbsneutralen Hohe der Schifffahrtsgebuhren flr die
gewerbliche Giiterschifffahrt gehdrt es gemal Leistungsbeschreibung auch zur Aufgaben-
stellung dieser Studie, die Héhe der maximal erzielbaren Einnahmen aus Schifffahrtsgebtih-
ren zu bestimmen. Unter Bericksichtigung der jeweils eintretenden Verlagerungseffekte (und
damit Mindereinnahmen) sowie eines geschatzten Erhebungsaufwandes von 10% der je-
weils erhobenen Gebihrensumme ergeben sich flr die untersuchten Varianten auf Basis der
Verkehrsmengen des Jahres 2030 die folgenden Werte:

Tabelle 38: Nettoeinnahmen aus Schifffahrtsgebiihren in den untersuchten Erh6hungsszenari-
en im Vergleich zum vereinfachten System (1.000 EURO)

Vereinfachtes Kostendeckungsvarianten
System 12% 15% 20% 30% 100%
Geblihrensumme brutto 52.609 68.392 85.753 114.162 170.981 570.286
Einnahmeverlust durch Verlagerung 0 529 1.184 2.292 6.213 79.724
Erhebungsaufwand 5.261 6.839 8.575 11.416 17.098 57.029
Geblihrensumme netto 47.348 61.024 75.994 100.454 147.670 433.533

Trotz steigender Einnahmeverluste aufgrund von Aufkommensverlagerungen zu Lasten der
Binnenschifffahrt fihren die Gebuhrenerhéhungen unter Beriicksichtigung eines jeweils 10%
Erhebungsaufwandes gegenliber dem Stand wettbewerbsneutraler Geblhren in der Summe
zu jeweils hoheren Nettoeinnahmen von bis zu 433,5 Mio. EUR (Kostendeckungsvariante
100%). ,Erkauft” wirde dieser Einnahmezuwachs allerdings, wie bereits erlautert, durch zu-
nehmende — in der Kostendeckungsvariante 100% drastische — Aufkommensverluste der
Binnenschifffahrt.
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