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Zusammenfassung / Summary

Im Einklang mit der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung nahm die Guterverkehrskonjunk-
tur in Deutschland in der ersten Jahreshalfte 2013 nur langsam an Fahrt auf. Nach
schwachem Jahresbeginn zog die Verkehrsnachfrage im 2. Quartal 2013 zwar splrbar
an. Insgesamt blieb die im Stral3en-, Schienen- und Binnenschiffsgiterverkehr beférderte
Gutermenge im 1. Halbjahr 2013 mit rund 1,6 Mrd. t jedoch um rund 1,2 % hinter dem
Wert des 1. Halbjahres 2012 zurick, die Verkehrsleistung verringerte sich im Vergleichs-
zeitraum um 0,9 % auf 218,8 Mrd. tkm (ohne StraRenguterverkehr ausléandischer Fahr-
zeuge). Wahrend der StraRen- und Schienengtterverkehr Mengen- und Leistungsrick-
géange verzeichneten, verbuchte der Binnenschiffsguterverkehr Zuwéachse im unteren

einstelligen Prozentbereich und damit zugleich leichte Anteilsgewinne am Modal Split.

Die Mengen- und Leistungsentwicklung des Stralenguterverkehrs mit deutschen Last-
kraftfahrzeugen wurde im Vergleichszeitraum durch Uberproportionale Riickgénge des
Werkverkehrs und eine moderate Abnahme des gewerblichen Verkehrs gepragt. Wah-
rend der Werkverkehr im 1. Halbjahr 2013 im Nah-, Regional- und Fernbereich hinter den
Werten des 1. Halbjahres 2012 zurlickblieb, verbuchte der gewerbliche Verkehr zumin-
dest im Regionalbereich Zuwéachse. Vor dem Hintergrund einer fortschreitenden Interna-
tionalisierung des Giuterkraftverkehrsmarktes und eines hohen internationalen Wettbe-
werbs, dem deutsche Unternehmen insbesondere durch vergleichsweise kostenginstige-
re Unternehmen aus Mittel-, Ost- und Sldosteuropa ausgesetzt sind, ging der grenz-
Uberschreitende Verkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen weiter zurtick. Auf nahezu
allen aufkommensstarken Verkehrsrelationen zwischen Deutschland und anderen EU-
Staaten nahmen Dreilanderverkehre, d.h. Verkehre durch Fahrzeuge, die weder aus
Deutschland noch aus dem jeweiligen Partnerland kommen, in den vergangenen Jahren
anteilsmafig zu. Dies hatte auf vielen Relationen nicht allein ricklaufige Marktanteile
deutscher Lastkraftfahrzeuge zur Folge. Auf nahezu allen Relationen zwischen Deutsch-
land und alten EU-Mitgliedstaaten nahmen die Marktanteile der Fahrzeuge aus den je-
weiligen Partnerstaaten seit der EU-Osterweiterung signifikant ab. Deutschland ist zudem
der einzige EU-Staat, in dem die Kabotage in den letzten Jahren ununterbrochen gestie-
gen ist. Mit rund 3 % lag die Kabotage-Durchdringungsrate im Jahr 2012 in Deutschland
gleichwohl niedriger als in Belgien, Osterreich und Frankreich. Die Mautstatistik weist fiir
das 1. Halbjahr 2013 einen weiteren Anstieg der mautpflichtigen Fahrleistungen auslan-
discher — insbesondere polnischer — Fahrzeuge aus. Deutsche Fahrzeuge verbuchten
ebenso wie Fahrzeuge aus allen anderen alten EU-Mitgliedstaaten im Vergleich zum

1. Halbjahr 2012 riicklaufige Mautfahrleistungen.

Die Umsatzrenditen im gewerblichen Guterkraftverkehr bewegten sich in der ersten Jah-
reshélfte 2013 nach Einschatzung des Bundesamtes weiterhin im unteren einstelligen

Prozentbereich und damit in etwa auf H6he des entsprechenden Vorjahresniveaus. An-

Gesamtverkehr

StralRenguterverkehr

Betriebswirtschaftliche
Entwicklung
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gesichts eines wettbewerbsintensiven Marktumfeldes und einer moderaten Kostenent-
wicklung, die insbesondere unter dem Einfluss eines hdheren Lohnkosten- und eines
niedrigeren Kraftstoffkostenniveaus stand, vollzogen die Beforderungsentgelte lediglich
einen geringen Anstieg. Die Unternehmensinsolvenzen gingen im Vergleich zum 1. Halb-
jahr 2012 leicht zurtick. Fuhrparkseitig herrschen weiterhin die Ersatzinvestitionen vor.
Dabei nehmen Investitionen in Euro VI-Fahrzeuge zwar zu. Aufgrund der nach Angaben
der Unternehmen fehlenden Planungs- und Kalkulationssicherheit erfolgen sie vielfach

jedoch zoégerlich.

Der Schienenglterverkehr verbuchte in der ersten Jahreshélfte 2013 zum zweiten Mal in
Folge Aufkommens- und Leistungsriickgange — wenn auch in abgeschwachter Form. Ur-
sachlich waren insbesondere konjunkturell bedingte Aufkommensriickgange in den vom
Einzelwagenverkehr gepragten Branchen sowie witterungsbedingte Einfliisse. Insbeson-
dere im Kombinierten Verkehr und im Einzelwagenverkehr zeigte sich zudem ein hoher
Wettbewerbsdruck durch den Stralengiterverkehr. Betroffen waren sowohl regionale
Anschlussbahnen als auch der Marktfuhrer, der — auch aufgrund von Auftragsverlusten
an nicht-bundeseigene Eisenbahnen — im Vergleich zum 1. Halbjahr 2012 tberproportio-
nale Verkehrsleistungsriickgange verzeichnete. Die Mehrzahl der nicht-bundeseigenen
Eisenbahnen berichtete trotz der schwécheren Eisenbahnkonjunktur von einer anhaltend
guten Auftrags- und Beschaftigungslage. Zu beobachtende Entgeltsteigerungen bei Be-
standsverkehren lagen entweder auf dem Niveau der Kostensteigerungen oder blieben
dahinter zurlick. Die Ertragslage entwickelte sich Gberwiegend konstant bis ricklaufig. Im
Kombinierten Verkehr mit Containern und Wechselbehéltern verlief die Mengen- und
Leistungsentwicklung — insbesondere aufgrund von Rickgéngen im Seehafen-
Hinterlandverkehr — im Vergleichszeitraum leicht negativ. Vergleichsweise positiver ent-

wickelten sich die Kombinierten Verkehre mit Sattelzugaufliegern.

Die Binnenschifffahrt profitierte in der ersten Jahreshélfte 2013 inshesondere von der h6-
heren Nachfrage der Energiewirtschaft nach Transportkapazitéaten fur Kohle und Mineral-
Olerzeugnisse. Vor allem die Tankschifffahrt legte im Vergleich zur ersten Jahreshélfte
2012 deutlich zu. Allerdings verloren Schiffe unter deutscher Flagge auf deutschen Was-
serstrafen erneut Marktanteile an niederlandische Wettbewerber. Angesichts anhalten-
der Laderaumilberhange im Rheinstromgebiet blieben die Frachten und Umsatzrenditen
in der Trockengterschifffahrt unter Druck. In der Tankschifffahrt setzte zwar eine leichte
Erholung der Frachtraten ein. Aufgrund anhaltend schwieriger branchenwirtschaftlicher
Rahmenbedingungen blieb die Rentabilitéat insgesamt jedoch gering. Da in zunehmen-
dem Malf3e Einhillentankschiffe aus dem Markt ausscheiden und sich die Neubautétigkeit
deutlich abschwécht, dirfte in der Tankschifffahrt im bisherigen Jahresverlauf zumindest
keine weitere Zunahme des Kapazitatsiberhangs zu verzeichnen gewesen sein. Nach-

dem die Insolvenzen in der deutschen und niederlandischen Binnenschifffahrt in den bei-

Schienenguterverkehr

Binnenschifffahrt
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den vergangenen Jahren ausgehend von einem niedrigen Niveau zugenommen hatten,

verzeichneten sie in der ersten Jahreshélfte 2013 einen leichten Rickgang.

Summary

In accordance with the overall economic development, the economic situation in freight  Overall transport
traffic only slowly gathered momentum in the first half of 2013 in Germany. Following a
weak start to the year, the transport demand picked up perceptibly in the 2nd quarter of
2013. Overall, however, the volume of freight transported by road, rail and inland
waterways in the first half of 2013 at around 1.6 billion t lagged some 1.2 % below the
figures for the first half of 2012, while the transport performance in the reference period
diminished by 0.9 % to 218.8 billion tkm (excluding road haulage by foreign vehicles).
While road and rail freight traffic experienced declining volumes and performance, inland
waterway transport recorded growth in the lower single-digit percentage range, thus

gaining a slight increase in market share of the modal split.

The volume and performance development in road freight with German trucks in the  Road freight
reference period was characterised by disproportionate declines in own-account transport
and a moderate reduction in commercial transport. While own-account transport in the 1st
half of 2013 at all distances lagged behind the figures set in the 1st half of 2012,
commercial transport recorded growth — at least regionally. Against the background of
continuing internationalisation of the road haulage market and a high degree of
international competition, to which German companies are exposed — particularly by
comparably lower-cost companies from Central, Eastern and South-Eastern Europe,
cross-border transport with German trucks continued to fall. The share of cross-trade
road freight transport (i.e. transport by vehicles registered neither in Germany nor in the
respective partner country) between Germany and other EU countries has increased in
recent years. This has resulted in a decline in market share on many routes not only for
German trucks. Since the eastern enlargement of the EU, the market share of vehicles
from the respective partner countries has significantly declined on nearly all routes
between Germany and old EU member states. In addition, Germany is the only EU
country, in which cabotage operations have constantly increased in recent years.
Nevertheless, in 2012 the cabotage penetration rate in Germany of around 3% was lower
than in Belgium, Austria and France. For the first half of 2013, toll statistics recorded a
further increase in the toll traffic volume of foreign — particularly Polish — vehicles. In
comparison with the 1st half of 2012, not only German vehicles but also vehicles from all

other old EU member states recorded declining toll traffic volume.

In the first half of 2013, the return on sales revenues in commercial road freight traffic ~ Economic development
continued to hover in the lower single-digit percentage range — according to Federal

Office estimates, more or less at the corresponding previous year's figures. In view of a
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highly competitive market environment and a moderate development in costs, which were
particularly subject to the influence of a higher level of labour costs and lower level of fuel
costs, the fares merely achieved a low rise. A slight decline in company insolvencies was
recorded compared to the 1st half of 2012. Truck fleets continue to dominate replacement
investment. Here, although investment in Euro VI vehicles increases, it often ensues in a
rather hesitant fashion due to a lack of planning and calculation security — according to

claims by companies.

In the first half of 2013, rail freight transport recorded volume and performance declines
for the second time in a row — albeit to a lesser extent. This was particularly due to
volume declines caused by the general economic climate in sectors dominated by single
wagonload traffic as well as to weather-related factors. Furthermore, a high level of
competitive pressure on the part of road freight was particularly apparent in both
Combined Transport and single wagonload traffic. This affected not only regional
connecting railways but also the market leader, who suffered disproportionate declines in
transport performance compared to the 1st half of 2012 — although this was also due to a
loss of orders to non-government owned railway companies. Despite the weaker
economic situation in the railways, the majority of the non-government owned railway
companies reported a continued positive trend in orders and employment situation.
Increases in remuneration observed in existing transport either kept pace with increases
in costs or lagged behind. The profit situation generally exhibited a constant or declining
trend. In Combined Transport with containers and swap-bodies, there was a slight
negative volume and performance development in the reference period — particularly due
to a decline in seaport-hinterland transport. Combined Transport with semi-trailers,

however, exhibited a comparably positive development.

In the first half of 2013, inland waterway shipping especially benefited from the high
demand of the energy industry for transport capacities for coal and mineral oil products.
Tanker transport, in particular, showed a marked improvement compared to the first half
of 2012. Vessels under the German flag, however, again lost market share to Dutch
competitors on German waterways. Given continuing surplus cargo capacities in the
Rhine area, freight-rates and return on sales revenues in dry goods shipping remained
under pressure. A slight recovery in freight rates began to take shape in tanker transport.
However, profitability remained at a low level due to continuing difficult economic
framework conditions for the industry. Since single-hull tankers are increasingly
disappearing from the market and new construction activity is slowing down, no further
increase in surplus capacity may be expected in tanker shipping, at least, over the course
of the current year. Following the increase in insolvencies in German and Dutch inland
navigation in the previous two years (starting from a low level), they declined slightly in
the first half of 2013.

Rail freight transport

Inland navigation
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Gesamtentwicklung des Guterverkehrs

Entwicklung der Beférderungsmenge und der Verkehrsleistung

In einem schwierigen europédischen Umfeld nahm die deutsche Wirtschaft im Jahr 2013
nur langsam Fahrt auf. Nachdem die Wirtschaftsleistung bereits zum Jahresende 2012
einen Dampfer verzeichnet hatte, verringerte sich das preisbereinigte Bruttoinlandspro-
dukt nach Angaben des Statistischen Bundesamtes im 1. Quartal 2013 im Vergleich zum
entsprechenden Vorjahresquartal um 1,6 %." Im 2. Quartal 2013 erhéhte es sich dann
um 0,9 %. Im Vergleich zum 1. Halbjahr 2012 sank das preisbereinigte Bruttoinlandspro-
dukt im 1. Halbjahr 2013 damit insgesamt um 0,3 %. Sowohl im Verarbeitenden Gewerbe
als auch im Baugewerbe sank im Vergleichszeitraum die preisbereinigte Bruttowert-
schopfung. Das Baugewerbe wurde dabei insbesondere durch die sehr kalte Witterung
zu Jahresbeginn in Mitleidenschaft gezogen. Positive Impulse kamen in der ersten Jah-
reshélfte 2013 vor allem von den privaten und staatlichen Konsumausgaben. Die Brutto-
anlageinvestitionen konnten nach vier Quartalen des Ruckgangs im 2. Quartal 2013 zwar
erstmals wieder zulegen. Insgesamt gingen sie im 1. Halbjahr 2013 im Vergleich zum
entsprechenden Vorjahreszeitraum jedoch um 2,2 % zurlick. Urséchlich hierflr waren
insbesondere die zurlickhaltenden Bauinvestitionen des Staates und die gesunkenen
Ausristungsinvestitionen der Unternehmen. Die aulBenwirtschaftlichen Einflisse fielen in
der ersten Jahreshélfte 2013 verhalten aus: Die deutschen Gesamtausfuhren sanken
gegenluber dem entsprechenden Vorjahreszeitraum um 0,6 %, die Einfuhren verminder-
ten sich um 1,7 %. Dabei wiesen die Warenausfuhren in Lander der Européaischen Union,
die etwa 57 % der gesamten Exporte ausmachten, im Vergleichszeitraum mit einem
Minus von 1,7 % Uberproportionale Riickgénge auf. Zuwachse gab es in der ersten Jah-
reshélfte 2013 hingegen beispielsweise bei den Ausfuhren in die Turkei (+ 14,5 %). Der
Rickgang der Importe im 1. Halbjahr 2013 hatte seine Ursache in geringeren Einfuhren
von Waren aus Drittlandern (- 4,7 %). Demgegeniber nahmen die Warenimporte aus
den EU-Mitgliedstaaten im Vergleich zum 1. Halbjahr 2012 um 0,7 % zu.

Die verhaltene gesamtwirtschaftliche Entwicklung fand im 1. Halbjahr 2013 ihren Nieder-
schlag in der verkehrswirtschaftlichen Entwicklung. Die im Strafen-, Schienen- und
Binnenschiffsgiterverkehr beférderte Gutermenge nahm im Vergleich zum 1. Halbjahr
2012 um insgesamt 1,2 % auf rund 1,6 Mrd. t ab, die Verkehrsleistung verringerte sich
um 0,9 % auf 218,8 Mrd. tkm. In diesen Zahlen nicht beriicksichtigt ist der StralRenguter-
verkehr ausléndischer Fahrzeuge in Deutschland, fir den keine unterjahrigen Mengen-
und Leistungswerte vorliegen. Wahrend der Stral3en- und Schienenguterverkehr im
Vergleichszeitraum Mengen- und Leistungsriickgdnge verzeichneten, verbuchte der Bin-
nenschiffsgiterverkehr Zuwdchse im unteren einstelligen Prozentbereich (siehe Schau-
bild 1).

! Siehe hierzu und im Folgenden auch Dr. Rath, Norbert, Braakmann, Albert: Bruttoin-
landsprodukt in der ersten Jahreshalfte 2013, in: Statistisches Bundesamt (Hrsg.): Wirt-
schaft und Statistik — September 2013, S. 633 — 665, Wiesbaden 2013.

Gesamtwirtschaftliche
Entwicklung

Gesamtverkehr
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Schaubild 1: Giterverkehr in Deutschland - Veranderungen im 1. Halbjahr 2013 gegentiber dem
1. Halbjahr 2012 in Prozent
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Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

Der StralRenguterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen verzeichnete in der ersten
Jahreshélfte 2013 im intermodalen Vergleich die hdéchsten Mengenverluste. Mit rund
1,3 Mrd. t blieb das Beftérderungsaufkommen rund 1,5 % hinter dem entsprechenden
Vergleichswert des Vorjahres zuriick. Nachfrageriickgange zeigten sich dabei sowohl im
Binnenverkehr als auch im grenziberschreitenden Verkehr. Die Stralenguterverkehrs-
leistung nahm im Vergleichszeitraum um 1,1 % auf 135,6 Mrd. tkm ab (siehe hierzu und
im Folgenden auch Tabelle 1). Die Schiene verzeichnete mit einem Minus von 2,4 % auf
53,8 Mrd. tkm im 1. Halbjahr 2013 den hdchsten prozentualen Verkehrsleistungsrick-
gang aller Verkehrstrager. Das Transportaufkommen wies mit knapp 0,2 Mrd. t im Ver-
gleich zum 1. Halbjahr 2012 einen geringen Rickgang auf (- 1,1 %). Aufgrund einer Zu-
nahme der grenziiberschreitenden Verkehre erhdhte sich das Beférderungsaufkommen
auf den deutschen Binnenwasserstra3en im Vergleichszeitraum insgesamt um 1,3 % auf
0,1 Mrd. t, die Verkehrsleistung der Binnenschifffahrt stieg um 1,9 % auf rund 29,4 Mrd.
tkm.

Tabelle 1: Guterverkehr in Deutschland nach Verkehrstragern - Veranderungen im 1. Halbjahr
2013 gegeniber dem 1. Halbjahr 2012

Gutermenge Verkehrsleistung ¥

Verkehrstrager 1. Hj. 1. Hj. Veran- 1. Hj. 1. Hj. Veran-

2012 2013 derungen 2012 2013 derungen

in Mio. t in% 2 in Mrd. tkm in% 2
Schienengiiterverkehr 182,0 181,1 -1,1 54,8 53,8 -2,4
Binnenschifffahrt 110,1 111,5 1,3 28,9 29,4 19
StraRengiterverkehr 9% 1.339,3 1.319,5 -1,5 137,2 135,6 1,1
Gesamter Giiterverkehr 1.631,4 1.612,1 -1,2 220,9 218,8 -09

n Verkehrsleistung in Deutschland.

3 Die Summen und Veranderungsraten wurden auf Basis der mehrstelligen Originalwerte errechnet.
¥ Binnen- und grenziiberschreitender Giiterverkehr deutscher Fahrzeuge, ohne Kabotage.

% Ohne StraRengiiterverkehr auslandischer Fahrzeuge in Deutschland.

® Angepasste Veranderungsraten, auf Basis von bereinigten Vorjahresergebnissen berechnet.
Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, Statistisches Bundesamt. Eigene Berechnungen.

Zuwachse auf der
Wasserstralle,
Ruckgange fur Strale
und Schiene
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Aufgrund der Verkehrsleistungszuwéchse konnte die Binnenschifffahrt in der ersten Jah-
reshélfte 2013 ihren Anteil am Modal Split, der im Jahr 2012 rund 9 % betragen hatte,
etwas steigern. Die Anteilsgewinne gingen im Wesentlichen zu Lasten der Schiene, die
im Betrachtungszeitraum Uberproportionale Leistungsriickgange verbuchte. lhr Anteil am
Modal Split im Jahr 2012 betrug Uber 17 %. Da keine unterjahrigen Daten zur Verkehrs-
leistungsentwicklung gebietsfremder Lastkraftfahrzeuge in Deutschland zur Verfligung
stehen, sind abschlielBende Aussagen zur Gesamtentwicklung des Straf3engiterverkehrs
im 1. Halbjahr 2013 in Deutschland nicht méglich. Die im Auftrag des Bundesministeri-
ums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung erstellte gleitende Mittelfristprognose fiir den
Guter- und Personenverkehr — Kurzfristprognose Sommer 2013 — prognostiziert flr das
Gesamtjahr 2013 einen Anstieg der Verkehrsleistung auslandischer Lastkraftfahrzeuge in
Deutschland in Hohe von 2,0 %.° Die Mautstatistik des Bundesamtes weist fiir die aus-
landischen Fahrzeuge in den ersten sechs Monaten des Jahres 2013 ein Plus in Héhe
von 1,6 % im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum aus.® Die riicklaufige
Verkehrsleistung deutscher Lastkraftfahrzeuge im 1. Halbjahr 2013 dirfte insoweit zu-
mindest in Teilen durch einen Verkehrsleistungsanstieg auslandischer Fahrzeuge kom-
pensiert worden sein. Der Anteil des Stra3engiterverkehrs am Modal Split durfte damit in

der ersten Jahreshélfte 2013 lediglich geringen Anderungen unterworfen gewesen sein.

Fur das Gesamtjahr 2013 ist laut Kurzfristprognose Sommer 2013 mit einem Mengen-
rickgang im Guterverkehr von 0,4 % und einem Leistungsanstieg in Héhe von 0,8 % im
Vergleich zum Vorjahr zu rechnen.” Die Erreichung dieser Werte setzt eine im Vergleich
zur ersten Jahreshélfte gunstigere Guterverkehrskonjunktur in der zweiten Jahreshélfte
2013 voraus. Nach aktuellen Angaben der Mautstatistik des Bundesamtes fielen die
Fahrleistungsdaten mautpflichtiger Fahrzeuge im Vergleich zu den entsprechenden Vor-
jahreszeitraumen fir die ersten drei Quartale 2013 insgesamt etwas positiver aus als je-
ne fur das 1. Halbjahr 2013: Ohne Beriicksichtigung der BundesstralRenabschnitte, um
die das mautpflichtige StralRennetz zum 1. August 2012 erweitert wurde, lagen die maut-
pflichtigen Fahrleistungen in den ersten drei Quartalen 2013 insgesamt rund 0,3 % uber
dem entsprechenden Wert fir die ersten drei Quartale des Jahres 2012. Fir das 1. Halb-
jahr 2013 hatte die Mautstatistik noch einen Rickgang in Héhe von 0,9 % im Vergleich
zum entsprechenden Vorjahreszeitraum ausgewiesen. Die Schienenglterverkehrsstatis-
tik weist fur den Beginn des 3. Quartals 2013 ebenfalls leicht verbesserte Mengen- und
Leistungswerte aus, wahrend die Binnenschifffahrtskonjunktur zumindest temporéar durch

das Hochwasser in Teilen Sid- und Ostdeutschlands sowie StreikmalRnahmen von

? Siehe Intraplan Consult GmbH, Bundesamt fir Glterverkehr: Gleitende Mittelfristprog-
nose fur den Guter- und Personenverkehr — Kurzfristprognose Sommer 2013, Miin-
chen/Kdln 2013.

® Ohne Bundesstraenabschnitte, um die das mautpflichtige Strallennetz zum 1. August
2012 erweitert wurde.

* Siehe Intraplan Consult GmbH, Bundesamt fiir Guterverkehr: Gleitende Mittelfristprog-
nose fur den Guter- und Personenverkehr — Kurzfristprognose Sommer 2013,
Munchen/Koln 2013.

Modal Split

Ausblick 2013
und 2014
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Mitarbeitern der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung beeintréachtigt wurde. Fir das Jahr
2014 erwarten die Autoren der Kurzfristprognose Sommer 2013 im Vergleich zum Jahr
2013 gesamtmodal einen Anstieg der Beférderungsmenge um 1,9 % und der Verkehrs-

leistung um 2,8 %.

Entwicklung der Beftérderungsleistung nach Guterabteilungen

Das Schaubild 2 stellt die Entwicklung der Verkehrsleistung im 1. Halbjahr 2013 im Ver-
gleich zum 1. Halbjahr 2012 differenziert nach Guterabteilungen und Verkehrstragern
dar. Die zugrundeliegende Verkehrsleistung betragt fur das 1. Halbjahr 2013 rund
231,6 Mrd. tkm und fir das 1. Halbjahr 2012 rund 234,8 Mrd. tkm. Die Gesamtverkehrs-
leistung in Schaubild 2 weicht insoweit von den entsprechenden Werten in Tabelle 1 ab.
Grund hierfir sind unterschiedliche Ausweisungen in der Verkehrsstatistik. Wahrend Ta-
belle 1 die Verkehrsleistung in Deutschland (Inlandsleistung) darstellt, liegen Schaubild 2
sowie Anhang A fir den Stralenguterverkehr mit deutschen Fahrzeugen die Gesamtleis-

tungen (einschlieRlich der im Ausland erbrachten Verkehrsleistung) zugrunde.

Von allen Giterabteilungen wiesen Nahrungs- und Genussmittel im 1. Halbjahr 2013 mit
rund 27,9 Mrd. tkm die héchste Verkehrsleistung auf. Im Vergleich zum 1. Halbjahr 2012
bedeutete dies einen Zuwachs um 1,0 %. Die Entwicklungen in der Lebensmittelindustrie
und im Lebensmittelhandel sind nur in vergleichsweise geringem Malf3e von der Konjunk-
tur abhéngig und vor allem fir den Stral3enguterverkehr von Bedeutung. Auf ihn entfielen
in der ersten Jahreshélfte 2013 rund 93 % der gesamten Verkehrsleistung in dieser Gu-
terabteilung. Im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum bedeutete dies ein

Plus von rund 1,4 %.

Mit einer Verkehrsleistung von 21,6 Mrd. tkm Uber alle Verkehrstrager kam den chemi-
schen Erzeugnissen in der ersten Jahreshélfte 2013 die zweithdchste Bedeutung fiir den
Transportsektor in Deutschland zu. Im 1. Halbjahr 2013 sank die Transportleistung in der
entsprechenden Giterabteilung im Vergleich zum 1. Halbjahr 2012 insgesamt um 2,0 %.
Der Inlandsumsatz der chemischen Industrie in Deutschland ging im 1. Halbjahr 2013 um
1 % gegenuiber dem 1. Halbjahr 2012 zuriick. Die Exporte entwickelten sich leicht positiv.
Die Verkehrsleistungsrickgénge gingen vor allem zu Lasten des StraRengiterverkehrs.

Der Schienenguterverkehr konnte hingegen leicht zulegen.

Die schwache Stahlkonjunktur hielt im 1. Halbjahr 2013 an. Branchenangaben zufolge
lag die Rohstahlproduktion der deutschen Stahlindustrie im 1. Halbjahr 2013 rund 0,9 %
unter jener des 1. Halbjahres 2012. Die schwache Auftragslage spiegelte sich in der Gu-
terabteilung ,Metalle und Metallerzeugnisse* wider, deren Verkehrsleistung im Ver-

gleichszeitraum um 9,2 % auf 19,4 Mrd. tkm zuriickging. Betroffen hiervon waren vor

Statistische
Abgrenzung

Nahrungs- und
Genussmittel

Chemische
Erzeugnisse

Metalle und
Metallerzeugnisse
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allem der Schienen- und StraBenguterverkehr; sie verzeichneten Leistungsriickgange

von 9,2 % bzw. 10,5 %. Die Binnenschifffahrt konnte ihr Vorjahresergebnis halten.

Schaubild 2: Transportleistung im Guterverkehr in Deutschland nach Giterabteilungen (NST-2007)
in Mio. tkm - Veranderungen im 1. Halbjahr 2013 gegentiber dem 1. Halbjahr 2012

! 1 Hj. 12
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Chemische Erzeugnisse etc. 1. Hj. 12
1.Hj. 13

'Erze, Steine und Ergen, LH 12
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LH.13
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Fortswirtschaft, Fischerei 1 Hj. 13
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1. Hj. 13
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1. Hj. 13
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1. Hj.

e
W

Kohle, rohes Erddl, Erdgas 1. Hj.
1. Hi.

Maschinen und Ausriistungen, L Hi
Haushaltsg. 7’ Hj:

e
[ZEN)

e
W

”““"“""WW “

Geréte und"Materi?J fir die 1.Hj.12
Guterbeforderung ¢ Hj. 13

Post, Pakete 1. Hj. 12
1. Hj. 13

Umzugsgut und sonstige 1 Hi 1
nichtmarktbestimmte Giter 1' H}‘ 1

Mabel, Schmuck, ¢ Hi. 1
Musikinstrumente, Sportgeréte 1: Hj: 1.

Textilien, Bekleidung, Lederund 1. Hj. 12
Lederwaren 1. Hj. 13

Sonstige Guter a.n.g. 1. Hj. 12
1.Hj. 13

- 5.000 10.000 15.000 20.000 25.000 30.000

B Eisenbahn O Binnenschiff H StraRe

Anmerkung: Einschlie3lich Kabotagebefoérderungen deutscher Lastkraftfahrzeuge im Ausland. Ohne Beférde-
rung gebietsfremder Lastkraftfahrzeuge in Deutschland.
Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

Die Verkehrsleistung der drei Landverkehrstrager in der Guterabteilung ,Erze, Steine und
Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse” sank im 1. Halbjahr 2013 gegeniiber dem entspre-
chenden Vorjahreszeitraum insgesamt um 2,1 % auf 21,6 Mrd. Wahrend die Eisenbahn
und die Binnenschifffahrt Uberproportionale Verkehrsleistungsriickgange von 4,7 % bzw.
6,6 % gegenuber dem 1. Halbjahr 2012 verzeichneten, Ubertraf der StraRengtiterverkehr
seinen entsprechenden Vorjahreswert um 1,2 %. Rickgéange im Bereich des Bausektors

wurden hier durch einen Anstieg der Transporte von Streusalz ausgeglichen. In der

Bauwirtschaft
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Glterabteilung ,Sonstige Mineralerzeugnisse” war aufgrund der witterungsbedingten Ein-
schnitte im Baubereich ein Rickgang der Transportleistung Uber alle Verkehrstrager in
Hohe von 4,4 % zu verzeichnen.

Die Giterabteilung ,Kokerei- und Mineral6lerzeugnisse” verzeichnete im 1. Halbjahr 2013
einen Anstieg der Verkehrsleistung um 1,4 % gegentber dem 1. Halbjahr 2012. Einer-
seits bedingte die lang anhaltende kalte Witterung einen Nachfragertickgang bei Benzin
und Dieselkraftstoff, andererseits verlangerte sich die Heizperiode. Unterstitzt durch die
Entspannung auf dem Rohdl-Weltmarkt und den Produktmérkten im 2. Quartal 2013
stieg der Heizolabsatz im 1. Halbjahr 2013 insgesamt um rund 17 % gegeniber dem
1. Halbjahr 2012 an. Dies wirkte sich vor allem auf die Binnenschifffahrt positiv aus, de-
ren Verkehrsleistung in der Guterabteilung ,Kokerei- und MineralGlerzeugnisse” um
6,1 % anstieg. Die Stral’e und die Schiene verbuchten im Vergleichszeitraum hingegen

leichte Rickgange.

Aufgrund der zunehmenden Nutzung und Verbreitung digitaler Medien ging die Produkti-
on von grafischen Papieren inklusive Zeitungspapier der deutschen Papierindustrie im
1. Halbjahr 2013 zurtick. Die Produktion von Papier, Karton und Pappe fir Verpackungs-
zwecke nahm - insbesondere vor dem Hintergrund des gestiegenen Internethandels —
hingegen leicht zu. In der Guterabteilung ,Holzwaren, Papier, Pappe und Druckerzeug-
nisse” lag die erbrachte Verkehrsleistung im 1. Halbjahr 2013 insgesamt um rund 10,4 %
unter dem Wert des 1. Halbjahres 2012. Vom Leistungsrickgang war vor allem der Stra-

Ben- und Schienenguterverkehr betroffen.

Einen hohen Verkehrsleistungsanstieg verbuchte in der ersten Jahreshélfte 2013 die G-
terabteilung ,Sammelgut®, die nahezu ausschlie3lich dem Stral3enguterverkehr zuzuord-
nen ist. Im Vergleich zum 1. Halbjahr 2012 erhdhte sich die Verkehrsleistung insgesamt
um 17,1 % auf 15,9 Mrd. tkm. Vor dem Hintergrund der weiteren Zunahme des Internet-
handels erhdhte sich die Anzahl der Kleinsendungen. Unternehmen des gewerblichen
StralRenguterverkehrs fuhren vermehrt Linienverkehre mit Sammelgut zwischen den De-

pots der Onlinehandler, fur KEP-Dienste oder Spediteure.

Der Rickgang der deutschen Warenausfuhren in der ersten Jahreshélfte 2013 spiegelte
sich insbesondere in der Giterabteilung ,Maschinen und Ausriistungen, Haushaltsgerate
etc.” wider, in der eine Vielzahl an Waren der deutschen Exportwirtschaft aufgeht. Von al-
len Giterabteilungen wies sie prozentual den hochsten Rickgang auf. Mit rund 4,8 Mrd.
tkm blieb die Verkehrsleistung in dieser Guterabteilung im 1. Halbjahr 2013 rund 18,2 %
hinter dem Wert des entsprechenden Vorjahreszeitraums zuriick. Der Stral3engiterver-
kehr erreichte an der Gesamtverkehrsleistung im 1. Halbjahr 2013 einen Anteil in H6he

von knapp 94 % und trug damit den Riickgang praktisch alleine.

Kokerei- und
Mineralblerzeugnisse

Holzwaren, Papier,
Pappe und Drucker-
zeugnisse

Sammelgut

Maschinen und
Ausrustungen,
Haushaltsgerate etc.
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Stral3enguterverkehr
Verkehrswirtschaftliche Entwicklung

Stral3enguterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen

Im Einklang mit der Entwicklung der deutschen Wirtschaft hat sich der Stralenguterver-
kehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen nach schwachem Jahresbeginn im Laufe der
ersten Jahreshalfte 2013 zwar belebt. Nachdem die Beférderungsmengen und die Ver-
kehrsleistung im 1. Quartal 2013 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahresquartal wit-
terungsbedingt noch um 7,8 % bzw. 4,9 % zuriickgegangen waren, wiesen sie im
2. Quartal 2013 Zuwéachse von 3,4 % (Menge) und 2,4 % (Leistung) auf. Fur das 1. Halb-
jahr 2013 insgesamt bedeutete dies gleichwohl einen Mengen- und Leistungsriickgang
im Vergleich zum 1. Halbjahr 2012: Das Befdrderungsaufkommen im StralRenguterver-
kehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen nahm um 19,8 Mio. t bzw. 1,5 % auf 1.319,5 Mio.
t ab, die Verkehrsleistung sank um 1,1 % auf 135,6 Mrd. tkm (siehe Tabelle 2). Beson-
ders hoch fielen die Mengenriickgédnge in den Guterabteilungen ,Erze, Steine und Er-
den“, ,Sonstige Mineralerzeugnisse” sowie ,Sekundéarrohstoffe, Abfélle* aus, die im We-
sentlichen Guter der Bauindustrie beinhalten. Hohe Zuwachsraten verzeichnete hingegen
Sammelgut.

Tabelle 2: StraRenguterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen nach Entfernungsstufen und

Verkehrsarten
Glitermenge Verkehrsleistung
Entfernungsstufen 1. Hj. 1. Hj. Veran- 1. Hj. 1. Hj. Veran-
2012 2013 derungen 2012 2013 derungen
in Mio. t in% 2 in Mrd. tkm in% 2
Nahbereich ? 724,097 704,246 2,7 12,913 12,891 -0,2
- Werkverkehr 246,550 232,122 -5,9 4,002 3,988 -0,3
- Gewerblicher Verkehr 477,546 472,124 -1,1 8,911 8,903 -0,1
Regionalbereich ¥ 304,013 308,855 1,6 27,339 27,778 1,6
- Werkverkehr 76,889 74,836 -2,7 6,735 6,542 -2,9
- Gewerblicher Verkehr 227,124 234,020 3,0 20,604 21,236 3,1
Fernbereich 311,195 306,354 -1,6 96,911 94,967 -2,0
- Werkverkehr 38,475 35,950 -6,6 10,253 9,693 -55
- Gewerblicher Verkehr 272,719 270,404 -0,8 86,658 85,274 -1,6
Gesamtverkehr ¥ 1.339,305 1.319,456 -1,5 137,163 135,635 -1,1
- Werkverkehr 361,915 342,908 -5,3 20,990 20,222 -3,7
- Gewerblicher Verkehr 977,390 976,548 -0,1 116,173 115,412 -0,7

Y vVerkehrsleistung in der Bundesrepublik Deutschland.

2 Die Veranderungsraten wurden auf Basis der mehrstelligen Originalwerte errechnet.
¥ Binnen- und grenziiberschreitender Giiterverkehr, ohne Kabotage.

4 Gewerblicher Giiterverkehr und Werkverkehr zusammen.

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt.

Wahrend der gewerbliche Verkehr im 1. Halbjahr 2013 lediglich eine moderate Abnahme
verzeichnete, verbuchte der Werkverkehr im Vergleich zum 1. Halbjahr 2012 Uberpropor-

tionale Rickgange. Insgesamt sank das Guteraufkommen im Werkverkehr im Ver-

Leichte Mengen- und
Leistungsruckgange

Anteilsverschiebungen
zugunsten des gewerb-
lichen Verkehrs
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gleichszeitraum um 5,3 % auf rund 342,9 Mio. t, die Verkehrsleistung nahm um 3,7 % auf
20,2 Mrd. tkm ab. Die Rickgéange des Werkverkehrs zeigten sich in allen Entfernungsstu-
fen und fielen prozentual im Fernbereich am hdchsten aus. Vor allem die Giterabteilung
.Erze, Steine und Erden“ wies im Werkverkehr einen deutlichen Mengenriickgang auf.
Damit setzte sich die ricklaufige Anteilsentwicklung des Werkverkehrs im bisherigen Jah-
resverlauf fort. Im 1. Halbjahr 2013 betrug der Anteil des Werkverkehrs am Gesamtgi-
teraufkommen rund 26 % und an der Verkehrsleistung rund 15 %. Vor funf Jahren er-
reichten die Anteilswerte noch rund 38 % bzw. 20 %. Die Anteilsverschiebungen zuguns-
ten des gewerblichen Verkehrs in den vergangenen Jahren sind eine Folge des hohen
Wettbewerbs- und Preisdrucks, dem sich zahlreiche Werkverkehrsunternehmen in ihrem
Kerngeschéaftsbereich ausgesetzt sehen, und haben ihre Ursache unter anderem in der
moderaten Preisentwicklung und der Verbesserung der logistischen Angebote des ge-

werblichen Verkehrs.

Mit Blick auf die einzelnen Entfernungsstufen kam es im 1. Halbjahr 2013 im Vergleich
zum 1. Halbjahr 2012 sowohl im Nah- als auch im Fernbereich zu Mengen- und Leis-
tungsrickgéangen. Der Nahbereich (bis 50 km), der besonders von der Entwicklung der
Bauwirtschaft gepragt wird, verzeichnete im Vergleichszeitraum eine Abnahme der Be-
férderungsmenge von 2,7 % auf rund 704,2 Mio. t. Mit etwas weniger als 12,9 Mrd. tkm
wurde der entsprechende Vorjahreswert bei der Verkehrsleistung hingegen nur knapp
verfehlt. Der Fernbereich (151 km und mehr) verzeichnete im Vergleichszeitraum bei den
Mengen und Leistungen ein Minus von 1,6 % bzw. 2,0 %. Mit knapp 95,0 Mrd. tkm entfie-
len auf ihn im 1. Halbjahr 2013 rund 70 % der Gesamtverkehrsleistung des StralRengu-
terverkehrs mit deutschen Lastkraftfahrzeugen. Im Gegensatz zum Nah- und Fernbereich
legten im Regionalbereich (51 bis 150 km) die Beférderungsmengen und die Verkehrs-
leistung im 1. Halbjahr 2013 zu. Im Vergleich zum 1. Halbjahr 2012 erhéhten sie sich um
jeweils 1,6 % auf knapp 308,9 Mio. t bzw. 27,8 Mrd. tkm. Ursachlich hierfir war die Zu-

nahme des gewerblichen Verkehrs.

Der grenziberschreitende Verkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen verbuchte im
1. Halbjahr 2013 Uberproportionale Ruckgéange: Die Verkehrsleistung verringerte sich im
Vergleich zum 1. Halbjahr 2012 um 5,8 % auf rund 12,6 Mrd. tkm; die Beférderungsmen-
ge nahm um 2,8 % auf rund 59,0 Mio. t ab. Zum Vergleich: Im Binnenverkehr nahm das
Beforderungsaufkommen im Vergleichszeitraum um 1,4 % auf 1,26 Mrd. t ab, die Ver-
kehrsleistung verringerte sich um 0,6 % auf 123,0 Mrd. tkm. Die Verkehrsleistung deut-
scher Fahrzeuge im grenziberschreitenden Verkehr entwickelt sich damit seit dem Jahr
2008 riucklaufig. Diese Entwicklung vollzieht sich vor dem Hintergrund einer fortschrei-
tenden Internationalisierung des Verkehrsmarktes und der mit der EU-Osterweiterung
verbundenen Marktéffnung fur vergleichsweise kostenglnstigere Anbieter aus Mittel-,
Ost- und Siudosteuropa, infolge derer sich deutsche Guterkraftverkehrsunternehmen ei-

nem hohen internationalen Wettbewerb ausgesetzt sehen, der bereits seit geraumer Zeit

Rickgange im Nah-
und Fernbereich,
Zuwéachse im Regio-
nalverkehr

Hohe Mengen- und
Leistungsriickgange im
grenziberschreitenden
Verkehr
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zu wesentlichen Anteilsverschiebungen auf dem gemeinschaftlichen Verkehrsmarkt fuhrt
und unter anderem zur Folge hat, dass das deutsche Gewerbe in Teilen auf den Hei-
matmarkt zurtickgedrangt wird. Wie Tabelle 3 zu entnehmen ist, gingen im 1. Halbjahr
2013 der grenzuberschreitende Guterversand und -empfang im Vergleich zum 1. Halb-
jahr 2012 um 3,1 % bzw. 2,0 % zuriick. Dabei betrafen die Rickgange ausschlief3lich
den Verkehr mit anderen EU-Mitgliedstaaten. Grenzlberschreitende Glterbeférderungen

deutscher Lastkraftwagen zwischen Deutschland und Drittstaaten nahmen hingegen zu.

Tabelle 3: Grenziiberschreitender Giterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen

Beforderte Giitermengen
Verkehrsrichtung 1. Hj. 2012 1. Hj. 2013 Veranderu ngen
in 1.000 t in 1.000 t in %

Versand nach

EU-Mitgliedstaaten 29.203,2 27.665,2 -1.538,0 -5,3
Drittstaaten 4.038,6 4.559,6 +521,0 +12,9
Versand insgesamt 33.241,7 32.224,8 - 1.016,9 -31
Empfang aus

EU-Mitgliedstaaten 22.636,7 22.091,3 -545,4 -2,4
Drittstaaten 1.729,4 1.779,0 + 49,6 +2,9
Empfang insgesamt 24.366,1 23.870,3 -495,8 -2,0
Dreilanderverkehr 3.098,6 2.930,7 -167,9 -5,4
Insgesamt 60.706,4 59.025,8 - 1.680,6 -28

Y einschlieRlich Durchgangsverkehr
Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt.

3.1.2 Marktanteilsentwicklung im grenziiberschreitenden Verkehr mit einzelnen Staaten

Marktanteile und
Aufkommensstarke
einzelner Relationen

Das Schaubild 3 weist fur das Jahr 2012 die im grenziberschreitenden Verkehr zwischen
Deutschland und ausgewahlten EU-Staaten erbrachten Verkehrsleistungen (Wechsel-
verkehr und Dreilédnderverkehr) sowie den jeweiligen Anteil deutscher Lastkraftfahrzeuge
aus.” Erkennbar werden sowohl die hohe Streuung der Marktanteile deutscher Fahrzeu-
ge als auch die Aufkommensstarke der einzelnen Relationen. Mit einem Marktanteil von
Uber 60 % dominierten deutsche Fahrzeuge im Jahr 2012 im Wechselverkehr mit Dane-
mark. Ein wesentlicher Grund hierfir sind zahlreiche Tochtergesellschaften danischer
Guterkraftverkehrsunternehmen in Deutschland, insbesondere in Schleswig-Holstein.
Marktanteile von zum Teil deutlich Gber 40 % erreichten deutsche Fahrzeuge im Wech-
selverkehr mit Schweden, Belgien und dem aufkommensstarken Frankreich. Die Wech-
selverkehre zwischen Deutschland und Italien, den Niederlanden sowie Osterreich wur-
den im Jahr 2012 jeweils noch zu rund 30 % von deutschen Fahrzeugen bestritten. Ver-

gleichsweise geringe Marktanteile verzeichnen deutsche Fahrzeuge im Verkehr mit der

® Die Abbildung enthalt alle EU-Mitgliedstaaten im Jahr 2012 mit Ausnahme von Grof3bri-
tannien, Luxemburg und Finnland, fir die noch keine Werte fir das Jahr 2012 vorliegen,
sowie Malta und Zypern. Unterjahrige Daten fur das Jahr 2013 werden seitens des
Statistischen Amtes der Europaischen Union (Eurostat) nicht ausgewiesen.
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iberischen Halbinsel, Griechenland sowie den jungen EU-Mitgliedstaaten Mittel- und Ost-
europas. Im Wechselverkehr mit Rumanien, Bulgarien und den baltischen Staaten spiel-
ten deutsche Fahrzeuge im Jahr 2012 nur eine sehr geringe bzw. gar keine Rolle. Die mit
Abstand hdchsten Verkehrsleistungen wurden im Jahr 2012 mit rund 31,2 Mrd. tkm im

Wechselverkehr mit Polen erzielt. Der Anteil deutscher Fahrzeuge hieran betrug 2,5 %.

Schaubild 3: Grenziberschreitender Verkehr zwischen Deutschland und ausgewahlten Staaten
sowie Marktanteile deutscher Fahrzeuge im Jahr 2012
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Quellen: Eurostat (Stand: 23.07.2013). Eigene Berechnungen. Eigene Darstellung.

Das Schaubild 4 stellt fir jene Relationen, auf denen im Jahr 2012 insgesamt eine Ver-
kehrsleistung von mindestens 3,0 Mrd. tkm erbracht wurde, die Verédnderung der Markt-
anteile im Zeitablauf dar.® Dabei werden die Marktanteile nach deutschen Fahrzeugen,
Fahrzeugen aus dem jeweiligen Partnerland sowie Fahrzeugen aus Drittstaaten unter-

schieden.

6 Ausgenommen von der Darstellung ist Grof3britannien, fir das noch keine Werte fir das
Jahr 2012 vorliegen.

Marktanteils-
entwicklung
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Schaubild 4: Entwicklung der Marktanteile im grenziiberschreitenden Verkehr zwischen Deutsch-
land und ausgewahlten Staaten auf Basis der geleisteten Tonnenkilometer
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Quellen: Eurostat (Stand: 23.07.2013). Eigene Berechnungen, eigene Darstellung.

Ein Vergleich der Marktanteile deutscher Fahrzeuge im Jahr 2012 mit jenen im Jahr
2004, d.h. jenem Jahr, in dem die EU um zehn — vorrangig mittel- und osteuropaische —
Staaten erweitert wurde, zeigt ein differenziertes Bild. Im Wechselverkehr mit Belgien,
den Niederlanden, Danemark und Portugal lag der deutsche Marktanteil im Jahr 2012
Uber jenem aus dem Jahr 2004. Die hohen Zuwéachse im deutsch-danischen Wechsel-
verkehr durften dabei vor allem auf die o.g. Grindungen von Niederlassungen in

Deutschland seitens danischer Unternehmen zurlickzufiihren sein. Im Falle Portugals ist
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anzumerken, dass die deutschen Marktanteile hier im Zeitablauf einer hohen Volatilitat
unterliegen, eine Tendenz zu steigenden deutschen Marktanteilen im Wechselverkehr
mit Portugal mithin nicht besteht. Im Wechselverkehr mit der Tschechischen Republik
haben deutsche Fahrzeuge ihren Marktanteil im Vergleich zum Jahr 2004 mit zuletzt gut
7 % zwar in etwa konstant gehalten. Allerdings entwickelte er sich seit dem Hdchststand
im Jahr 2009 (11,9 %) tendenziell ricklaufig. Auf allen tbrigen Relationen verzeichneten
deutsche Fahrzeuge im Vergleichszeitraum tendenziell ricklaufige Marktanteile. Hervor-
zuheben sind insbesondere die hohen Anteilsverluste auf den aufkommensstarken Rela-
tionen mit Frankreich, ltalien, Spanien und Osterreich. Die bereits im Jahr 2004 bzw.
2006 geringen Marktanteile deutscher Fahrzeuge im Verkehr mit Polen, der Slowakei,

Ungarn bzw. Ruménien nahmen in den Folgejahren ebenfalls ab.

Auf nahezu allen dargestellten Relationen haben die Dreilanderverkehre, d.h. Verkehre
durch Fahrzeuge, die weder aus Deutschland noch aus dem jeweiligen Partnerstaat (Ort
der Be- bzw. Entladung) kommen (in Schaubild 4 hellgrau dargestellt), im Vergleichszeit-
raum anteilsméaRig mehr oder weniger deutlich zugenommen. Im grenziiberschreitenden
Verkehr zwischen Deutschland und Osterreich entfiel auf Fahrzeuge aus Drittstaaten
(EU-Mitgliedstaaten und EFTA-Staaten die nicht den Be- oder Entladeort darstellen) nach
Angaben von Eurostat im Jahr 2012 Uber ein Drittel der erbrachten Verkehrsleistungen;
im Verkehr mit Belgien und Frankreich erbrachten sie im Jahr 2012 bereits deutlich tGber
40 % und im Verkehr mit Italien sogar Uber die Halfte der Gesamtleistungen. Auf nahezu
allen Relationen zwischen Deutschland und alten EU-Mitgliedstaaten nahmen die Markt-
anteile der Fahrzeuge aus den jeweiligen Partnerstaaten im Vergleichszeitraum signifi-
kant ab. Eine Ausnahme stellen lediglich die Verkehre mit Spanien dar. Im Verkehr mit
Belgien, Dénemark, Frankreich und Italien sind die Marktanteile der Fahrzeuge aus den
jeweiligen Partnerlandern auf mittlerweile deutlich unter 20 % gesunken. Wettbewerbs-
druck im grenziberschreitenden Stralenguterverkehr wird vor allem durch Unternehmen
aus Mittel- und Osteuropa ausgelbt. Insbesondere polnische Fahrzeuge erzielen hohe
Marktanteile: Im Verkehr zwischen Deutschland und Italien, Belgien sowie Frankreich er-
reichten sie im Jahr 2012 bereits Marktanteile zwischen 15 und 19 %, im Verkehr mit den
Niederlanden und Spanien erzielten sie Marktanteile im hoéheren einstelligen Prozentbe-

reich.
Entwicklung der Kabotageverkehre
Die Kabotage mit deutschen Fahrzeugen nahm im Zeitraum von 2005 bis 2008 kontinu-

ierlich von knapp 2,3 auf 2,8 Mrd. tkm zu, bevor sie im Jahr 2009 angesichts des Aul3en-

handelsriickgangs und der Abnahme der grenziberschreitenden Verkehre um knapp

Dreilanderverkehre

Kabotage deut-
scher Fahrzeuge
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36 % auf rund 1,8 Mrd. tkm zuriickging.” In der Folge stieg die Kabotage mit deutschen
Fahrzeugen wieder bis auf rund 2,0 Mrd. tkm im Jahr 2011 an, bevor sie im Jahr 2012
erneut deutlich zurtickging. Mit knapp 1,8 Mrd. tkm lag die Kabotage deutscher Fahrzeu-
ge im Jahr 2012 rund 13 Prozent unter dem Vorjahreswert. Dies bedeutete zugleich den
niedrigsten Wert im Betrachtungszeitraum. Deutsche Glterkraftverkehrsunternehmen
fuhren vor allem in Frankreich Kabotagebeférderungen durch. Rund 25 % der im Rah-
men von Kabotageverkehren erbrachten Verkehrsleistungen entfielen im Jahr 2012 auf
Frankreich. Vergleichsweise hohe Kabotageleistungen erbrachten deutsche Fahrzeuge
zudem in ltalien, Ddnemark und Schweden. Das vergleichsweise starke Engagement in
den nordlichen EU-Mitgliedstaaten ist unter anderem auf zahlreiche Tochtergesellschaf-
ten dénischer Guterkraftverkehrsunternehmen in Deutschland zurtickzufihren. Nach In-
formationen des Bundesamtes setzen die vorrangig in Schleswig-Holstein niedergelas-

senen Unternehmen einen Teil ihrer Flotte fiir Binnenverkehre in Skandinavien ein.

Grolite Kaboteure unter allen EU-Mitgliedstaaten waren im vergangenen Jahr erneut
Polen und Niederlander mit Kabotageleistungen von rund 5,3 bzw. 2,5 Mrd. tkm. Mit Aus-
nahme von Slowenien verzeichneten alle jungen EU-Mitgliedstaaten Mittel- und Ost-
europas nach Angaben von Eurostat im Jahr 2012 zweistellige prozentuale Zuwachsra-
ten im Vergleich zum Jahr 2011. Besonders hohe prozentuale Zuwéachse der Kabotage-
leistungen wiesen im Vergleichszeitraum Verkehrsunternehmen aus Rumanien (143,8
%), Litauen (95,8 %), Polen (39,2 %), Bulgarien (32,9 %) und der Tschechischen Re-
publik (30,0 %) auf. Differenziert fiel die Entwicklung bei den Verkehrsunternehmen aus
den alten EU-Mitgliedstaaten aus: Neben deutschen verzeichneten im Vergleichszeit-
raum u.a. auch belgische, franzdsische und italienische Unternehmen deutliche Riick-
gange ihrer Kabotageleistungen, wahrend u.a. Unternehmen aus Spanien, Danemark

und den Niederlanden zulegen konnten.

Die Kabotageverkehre in Deutschland haben in den vergangenen Jahren sukzessive zu-
genommen.8 Erbrachten gebietsfremde Guterkraftverkehrsunternehmen mit Sitz in einem
Mitgliedstaat der Européischen Union im Jahr 2007 im deutschen Binnenverkehr noch
eine Verkehrsleistung von knapp 3,6 Mrd. tkm, so waren es im Jahr 2012 bereits rund
7,9 Mrd. tkm. Im Vergleich zum Jahr 2011 bedeutete dies einen Anstieg von rund 18,7 %.
Damit wurde in Deutschland im Jahr 2012 zugleich die hdchste Kabotageleistung er-
bracht, auf Rang 2 folgte Frankreich mit rund 5,5 Mrd. tkm. Deutschland ist zudem der
einzige EU-Staat, in dem die Kabotage seit Beginn des Betrachtungszeitraums (2007)
Jahr fur Jahr angestiegen ist. Letzteres gilt auch fir die Kabotage-Durchdringungsrate,

die den Kabotageverkehr als Prozentsatz des gesamten innerstaatlichen Verkehrs (ein-

! Anhang B stellt die Entwicklung der Kabotage durch Giterkraftverkehrsunternehmen
aus den EU-Mitgliedstaaten (ohne Kroatien, Malta und Zypern) flr den Zeitraum von
2005 bis 2012 dar.

8 Anhang C stellt die Entwicklung der Kabotage und der Kabotage-Durchdringungsrate
nach Landern, in denen die Kabotage erbracht wird, fiir die Jahre 2007 bis 2012 dar.

Kabotageleistungen
anderer EU-Staaten

Kabotage in Deutsch-
land und Kabotage-
Durchdringungsrate
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schlie8lich Kabotage) angibt. Sie erhdhte sich in Deutschland von 1,36 % im Jahr 2007
sukzessive auf 3,02 % im Jahr 2012. Grof3te Kaboteure in Deutschland waren im Jahr
2012 Unternehmen aus Polen (3,4 Mrd. tkm), gefolgt von Unternehmen aus den Nieder-
landen (1,2 Mrd. tkm) und Tschechien (0,8 Mrd. tkm). Die Kabotageleistungen bulgari-
scher und rumanischer Guterkraftverkehrsunternehmen in Deutschland beliefen sich im
Jahr 2012 auf rund 0,3 bzw. knapp 0,2 Mrd. tkm. Trotz des neuerlichen Anstieges lag die
Kabotage-Durchdringungsrate in Deutschland im Jahr 2012 niedriger als in Belgien
(5,60 %), Osterreich (4,78 %) und Frankreich (3,38 %). Die jungen EU-Mitgliedstaaten
sind weiterhin in vergleichsweise geringem Umfang von Kabotageverkehren betroffen.
Mit Ausnahme der Slowakei (1,90 %) lagen ihre Kabotage-Durchdringungsraten im Jahr

2012 allesamt unter einem Prozent.

Gemal3 Art. 8 der Verordnung (EG) Nr. 1072/2009 darf ein Guterkraftverkehrsunterneh-
mer, der weder Sitz noch Niederlassung in Deutschland hat, im Anschluss an eine
grenziberschreitende Beforderung nach Deutschland nach der ersten teilweisen oder
vollstandigen Entladung der Glter bis zu drei Kabotagebefdrderungen mit demselben
Fahrzeug durchfuhren. Die letzte Entladung, bevor Deutschland verlassen wird, muss in-
nerhalb von sieben Tagen nach der ersten teilweisen oder vollstandigen Entladung erfol-
gen. Im Rahmen von StralR3enkontrollen des Bundesamts wurden im 1. Halbjahr 2013
bundesweit 332 Verstdl3e gegen die Kabotageregelung festgestellt. Die hdchste absolute
Anzahl an Verstt3en wiesen dabei Fahrzeuge aus Polen, den Niederlanden und Tsche-
chien auf, mithin Fahrzeuge aus jenen Zulassungsstaaten, die im Jahr 2012 die héchsten
Kabotageleistungen in Deutschland erbrachten. Ihr kumulierter Anteil an den in Rede

stehenden Kabotageversto3en betrug gut 60 %.

Wie in den beiden vorangegangenen Jahren hat das Bundesamt im Jahr 2013 im Rah-
men von StralRenkontrollen die Hintergrinde von Kabotagebefdrderungen genauer un-
tersucht. Insgesamt wurden wéahrend eines viermonatigen Erhebungszeitraums 139 Fah-
rer, die Kabotagebeforderungen durchfiihrten, um nahere Informationen zur Nationalitét,
zu Unternehmensverflechtungen und Auftraggebern sowie zur Haufigkeit der Beforde-
rungen gebeten. Die Fahrzeuge der Befragten waren vor allem in Polen (Anteil: 51 %),
Tschechien (17 %), den Niederlanden und Ruménien (jeweils 9 %) zugelassen. Aufgrund
des geringen Stichprobenumfangs erheben die Befragungsergebnisse keinen Anspruch
auf Reprasentativitat; gleichwohl erlauben sie einen tieferen Einblick in das Marktseg-
ment. Die wesentlichen Ergebnisse decken sich in weiten Teilen mit den letztjahrigen Er-

gebnissen und lassen sich wie folgt zusammenfassen:

- Die Erhebung zeigte erneut, dass Kabotagebeftrderungen in Deutschland mehr-
heitlich im Auftrag deutscher Unternehmen durchgefiihrt werden. Rund 72 % der
befragten Kraftfahrer gaben an, die innerdeutsche Befdrderung im Auftrag eines

deutschen Auftraggebers durchzufuhren. Lediglich 8 % der Befragten nannten

StraRBenkontrollen

Fahrerbefragung:

- Auftraggeber
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einen auslandischen Auftraggeber, die Ubrigen Fahrer (20 %) konnten diesbe-
zuglich keine Auskunft erteilen. Die Zunahme der innerdeutschen Beforderungen
durch auslandische Guterkraftverkehrsunternehmen ist insoweit in hohem Male

auf die Auftragsvergabe deutscher Unternehmen zurtickzufiihren.

- Bei letztgenannten handelt es sich sowohl um Unternehmen der deutschen Spe- - Tochtergesellschaften
ditions- und Logistikwirtschaft als auch der verladenden Wirtschaft. In 35 % der
Falle, in denen die Auftragsvergabe seitens eines deutschen Unternehmens er-
folgte, fuhrten die befragten Fahrer Kabotagebeférderungen im Auftrag eines
deutschen Speditions- und Logistikunternehmens durch, in 54 % der Falle fur ein
deutsches Produktions- oder Handelsunternehmen. Die Ubrigen Fahrer erteilten
diesbeziglich keine Auskunft. Ein Teil der deutschen Auftraggeber setzt fur in-
nerdeutsche Beférderungen Fahrzeuge auslandischer Tochterunternehmen ein:
Rund 14 % der in die Befragung einbezogenen gebietsfremden Guterkraftver-

kehrsunternehmen gehdrten einer deutschen Muttergesellschaft an.

- Ein Guitteil der Kabotage findet in Form wiederkehrender Beforderungen statt. - Regelmagigkeit
Rund 52 % der befragten Kraftfahrer gaben an, dass es sich bei der in Rede ste-
henden um eine regelmaRig wiederkehrende Befdrderung handele. In besonders
hohem Male galt dies fur gebietsfremde Guterkraftverkehrsunternehmen mit ei-

ner deutschen Muttergesellschaft.

- Die Befragungsergebnisse deuten darauf hin, dass Kabotagefahrten mit einer - Haufigkeit
gewissen RegelmaRigkeit durchgefiihrt werden. In Bezug auf die Haufigkeit der
Kabotagefahrten ergab die Erhebung, dass rund 21 % der Befragten einmal und
jeweils rund 36 % der Befragten zwei- bis viermal bzw. mindestens fiinfmal pro
Monat Kabotagefahrten in Deutschland durchfiihrten. Die lbrigen Fahrer beant-

worteten die Frage nach der Haufigkeit der Kabotagebeforderungen nicht.

- Eine Auswertung nach Fahrtstrecken verdeutlicht, dass mit einem Anteil von - Entfernungsbereiche
rund 91 % der Uberwiegende Teil der Kabotageverkehre im Fernbereich, d.h.
Uber Distanzen von mehr als 150 km, erfolgt. Rund 68 % der betrachteten Befor-
derungen fanden tber Entfernungen von mehr als 300 km statt. Aufféllige Befor-
derungsmuster oder -relationen zeigten sich auf Grundlage der ausgewerteten
Daten nicht. Eine giterartenbezogene Auswertung lasst erkennen, dass Kabo-

teure sowohl einfache als auch hoherwertige Gter transportieren.

- Inrund 93 % der Falle war die Nationalitat des Fahrers identisch mit dem Zulas- - Eart]iona”tét der
anrer
sungsstaat des Fahrzeugs. Fahrzeuge, die in den jungen EU-Mitgliedstaaten Mit-
tel- und Osteuropas zugelassen sind, wurden in allen Féllen von Fahrern gleicher

Nationalitat gesteuert. Bei einigen Fahrzeugen aus den alten EU-Mitgliedstaaten
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wich die Nationalitdt des Fahrers vom Zulassungsstaat des Fahrzeugs ab: Bei
den 13 in die Befragung einbezogenen Fahrzeugen aus den Niederlanden sal3en
in jeweils drei Fallen polnische bzw. deutsche Fahrer am Steuer, in einem Fall
ein rumanischer Fahrer. In zwei Fahrzeugen, die in Luxemburg zugelassen wa-

ren, wurden deutsche Fahrer eingesetzt.

3.1.4 Entwicklung der mautpflichtigen Fahrleistungen und Mauteinnahmen

Die verhaltene Nachfrage nach Stralenguterverkehrsleistungen spiegelte sich in der ers-
ten Jahreshélfte 2013 auch in der Entwicklung der mautpflichtigen Fahrleistungen wider.
Ohne Bericksichtigung der Bundesstralienabschnitte, um die das mautpflichtige Stra-
Bennetz zum 1. August 2012 erweitert wurde, sanken die mautpflichtigen Fahrleistungen
im 1. Halbjahr 2013 gegeniiber dem 1. Halbjahr 2012 insgesamt um 0,12 Mrd. km bzw.
0,9 % auf 13,08 Mrd. km (siehe Tabelle 4). Deutsche Fahrzeuge verzeichneten dabei mit
einem Minus von 2,4 % uberproportionale Rickgange. Neben deutschen Fahrzeugen
verbuchten auch die Fahrzeuge aus allen anderen alten EU-Staaten im Vergleichszeit-
raum ricklaufige Fahrleistungen. Das Plus der auslandischen Fahrzeuge in H6he von
1,6 % ist in der Hauptsache dem Fahrleistungsanstieg polnischer Fahrzeuge zuzuschrei-
ben, die ihre Mautfahrleistungen im Vergleichszeitraum um 7,7 % auf rund 1,49 Mrd. km
steigerten und damit in der ersten Jahreshélfte 2013 bereits einen Anteil von 11,4 % an
den gesamten mautpflichtigen Fahrleistungen in Deutschland (ohne neue Abschnitte ab
1.8.2012) erreichten. Ferner wiesen Fahrzeuge aus Lettland, Litauen, Ungarn, der Slo-
wakei sowie Bulgarien und Rumanien gegenuber dem 1. Halbjahr 2012 h6éhere Mautfahr-
leistungen auf. Die beiden letztgenannten Staaten verzeichneten dabei mit 19,5 % bzw.

16,0 % die héchsten prozentualen Zuwéchse.

Tabelle 4: Mautpflichtige Fahrleistungen und Mauteinnahmen

Mautpflichtige Fahrleistungen ) )
Mauteinnahmen insgesamt
Insgesamt ohne Abschnitte ab 1.8.2012
Nationalitat |Jan - Jun|Jan - Jun Jan - Jun |Jan - Jun Jan - Jun |Jan - Jun
Verand. Verand. Verand.
2012 2013 . 2012 2013 . 2012 2013 .
_ in % _ in % _ in %
in Mrd. km in Mrd. km in Mrd. €
Inland 8,21 8,29 1,0 8,21 8,01 -2,4 1,33 1,33 -0,6
Ausland 4,99 511 2,5 4,99 5,06 1,6 0,84 0,84 -0,1
Unbekannt 0,01 0,01 35,6 0,01 0,01 -2,2 - -
Insgesamt 13,20 13,41 1,6 13,20 13,08 -0,9 2,18 2,17 -0,4

Quelle: Bundesamt fur Glterverkehr.

Insgesamt, d.h. unter Beriicksichtigung der Bundesstral3enabschnitte, um die das maut-

pflichtige StralBennetz zum 1. August 2012 erweitert wurde, beliefen sich die mautpflichti-

Mautpflichtige Fahrleis-
tungen (ohne neue Ab-
schnitte ab 1.8.2012)

Gesamtfahrleistungen
und Mauteinnahmen
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gen Fahrleistungen in Deutschland in der ersten Jahreshélfte 2013 auf rund
13,41 Mrd. km. Deutsche Fahrzeuge erbrachten hiervon 8,29 Mrd. km bzw. einen Anteil
von rund 61,8 %. Trotz der Erweiterung des mautpflichtigen Stralennetzes blieben die
Mauteinnahmen im 1. Halbjahr 2013 mit knapp 2,17 Mrd. Euro um rund 0,01 Mrd. Euro
bzw. 0,4 % hinter dem entsprechenden Vorjahreswert zurtick. Grund hierfir ist die anhal-
tende Substitution vergleichsweise umweltschadlicherer durch umweltfreundlichere Fahr-

zeuge.

Schadstoffklassen der mautpflichtigen Fahrzeuge

Wie Schaubild 5 zu entnehmen ist, wurden in der ersten Jahreshélfte 2013 rund 83,1 %
aller mautpflichtigen Fahrleistungen in Deutschland mit Fahrzeugen der Emissionsklas-
sen EEV und S5 (Euro V) erbracht. Im entsprechenden Vorjahreszeitraum erreichten
diese beiden Emissionsklassen noch einen kumulierten Anteil von rund 76,5 %. Die An-
teile sémtlicher Emissionsklassen mit einem vergleichsweise héheren Schadstoffausstof3
nahmen im Vergleichszeitraum weiter ab: Der Anteil von Fahrzeugen der Emissionsklas-
se S4 (Euro 1V) ging um 1,4 Prozentpunkte auf 6,8 % zurlick, der Anteil von Fahrzeugen
der Emissionsklasse S3 (Euro IIl) um 4,8 Prozentpunkte auf 9,5 %. Die Anteile von Fahr-
zeugen der Emissionsklassen S2 (Euro 1l) und S1 (Euro I) lagen im 1. Halbjahr 2013 je-

weils deutlich unter einem Prozent.

Schaubild 5: Anteile der mautpflichtigen Fahrleistungen in Deutschland nach Emissionsklassen
und Nationalitdten im 1. Halbjahr 2012 und im 1. Halbjahr 2013

100% -
8,7 7,2
16,9 13,4 198 13,6
80% + - --- - - - - --- - - - - - - --- - 1
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' 64,9 64,6
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20% - 8,2 8.6 7,7
68 o 6,2 17,2 ’ 22,7
14.3 9,5 97 53 ’ 12,3 14.9
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Alle Nationalitaten Deutschland EU-15 (ohne EU-12
Deutschland)
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Anmerkung: Aufgrund der derzeitigen Gleichbehandlung in Bezug auf die Mauteinstufung gehen Fahrzeuge der
Emissionsklasse Euro VI in der Emissionsklasse S5 (Euro 5) mit auf.
Quelle: Bundesamt fur Glterverkehr.

Zunehmender Anteil
umweltfreundlicherer
Fahrzeuge



3.2
3.2.1

BAG - Marktbeobachtung 22

Bericht Herbst 2013

Der zunehmende Einsatz umweltfreundlicherer Fahrzeuge zeigt sich nationalitateniber-
greifend. Sowohl bei den deutschen Fahrzeugen als auch bei Fahrzeugen aus den ande-
ren alten EU-Staaten (EU-15 (ohne Deutschland)) und den jungen EU-Staaten (EU—12)9
nahmen im 1. Halbjahr 2013 die kumulierten Anteile von Fahrzeugen der Emissionsklas-
sen EEV und Euro V im Vergleich zum 1. Halbjahr 2012 zu Lasten der lbrigen Emissi-
onsklassen zu. Dabei nédhert sich die Anteilsverteilung der jungen EU-Mitgliedstaaten zu-
nehmend an jene der alten EU-Mitgliedstaaten an, der Vorsprung letzterer in Bezug auf
den Einsatz schadstoffarmerer schmilzt. Die mautpflichtigen Fahrleistungen deutscher
Fahrzeuge wurden im 1. Halbjahr 2013 zu rund 86,7 % mit Fahrzeugen der Emissions-
klassen S5 und EEV erbracht. lhr kumulierter Anteil lag damit 5,1 Prozentpunkte Uber
dem entsprechenden Vergleichswert des 1. Halbjahres 2012. Von allen EU-
Mitgliedstaaten erreichte lediglich Osterreich einen noch héheren Anteilswert: Rund
87,2 % der mautpflichtigen Fahrleistungen 6sterreichischer Fahrzeuge in Deutschland
entfielen in der ersten Jahreshélfte 2013 auf Fahrzeuge der beiden schadstoffarmsten

Emissionsklassen, allein 47 % auf die Emissionsklasse EEV.

Betriebswirtschaftliche Entwicklung

Beforderungsentgelte

Angesichts einer moderaten Kostenentwicklung und eines wettbewerbsintensiven Markt-
umfeldes vollzogen die Preise im Stral3engiterverkehr in der ersten Jahreshélfte 2013
lediglich einen geringen Anstieg. Der Erzeugerpreisindex des Statistischen Bundesamtes
weist fur den Stra3engiterverkehr insgesamt im Vergleich zum 1. Halbjahr 2012 einen
prozentualen Anstieg von 1,2 % aus.™ In den einzelnen Entfernungsbereichen fielen die
Preissteigerungen in ihrer Hohe unterschiedlich aus: Fir Giterbeférderungen im nationa-
len Fernverkehr weist das Statistische Bundesamt im 1. Halbjahr 2013 einen Indexwert
von 109,1 aus. Er lag damit um 1,1 % Uber dem Wert des 1. Halbjahres 2012 (Jahr 2006
= 100). Uberdurchschnittliche Preissteigerungen zeigten sich im Vergleichszeitraum im
Nahbereich. In diesem Segment stieg der Preisindex unter anderem durch Nachholeffek-
te nach dem langen Winter mit 2,1 % auf 110,0 (Jahr 2006 = 100). Unterdurchschnittlich
verlief die Preisentwicklung im Bereich des grenziberschreitenden Verkehrs. Dort wirk-
ten sich der hohe internationale Wettbewerbsdruck durch auslandische Guterkraftver-
kehrsunternehmen und der Rickgang des Ladungsvolumens dampfend auf die Preise
aus. In diesem Segment lag der Erzeugerpreisindex mit 110,2 im 1. Halbjahr 2013 nur
um 0,7 % Uber dem Wert des 1. Halbjahres 2012 (Jahr 2006 = 100). Im grenziberschrei-
tenden Verkehr mit siideuropéischen Staaten, die stark von der Eurokrise betroffen sind,
sei es nach Angaben von Marktteilnehmern fiir deutsche Guterkraftverkehrsunternehmen

in der ersten Jahreshélfte 2013 kaum mdglich gewesen, Entgelterhéhungen bei ihren

° Kroatien, das der Europaischen Union zum 01.07.2013 beitrat, bleibt unbericksichtigt.
1% Siehe hierzu und im Folgenden Statistisches Bundesamt: Index der Erzeugerpreise fur
Dienstleistungen WZ 60.24 und WZ 63.11, Wiesbaden 2013.

Entwicklung nach
Nationalitaten

Erzeugerpreisindex
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Auftraggebern durchzusetzen. Teilweise seien die Entgelte auf Druck der Auftraggeber

sogar gesenkt worden.

Angesichts einer ricklaufigen Beforderungsnachfrage, unsicherer Konjunkturaussichten
und im Vergleich zum Vorjahr gesunkener Kraftstoffpreise fanden die Preisverhandlun-
gen zum Jahreswechsel 2012/2013 aus Sicht des Gliterkraftverkehrsgewerbes unter un-
glnstigen Rahmenbedingungen statt. Vor diesem Hintergrund konnte ein Grof3teil der
seitens des Bundesamtes befragten Unternehmen des gewerblichen Guterkraftverkehrs
seine Entgelte bei Befdérderungen fiur Stammkunden nicht anheben. Teilweise verzichte-
ten Transportunternehmen aufgrund von Beflrchtungen vor Entgeltsenkungen oder
Neuausschreibungen auf die Initiierung von Preisverhandlungen. Im Verlauf der ersten
Jahreshélfte 2013 gelang es ebenfalls nur einem Teil der Unternehmen, ihre Beférde-
rungsentgelte anzuheben. Haufig handelte es sich hierbei um Betriebe, die in Marktni-
schen tatig oder stark in die Prozessketten ihrer Auftraggeber eingebunden sind, sowie
Unternehmen mit einer relativ starken Marktstellung. Besonders hoch blieb der Druck auf
die Beforderungsentgelte nach Informationen des Bundesamtes im Automobilsektor, in
der Papierindustrie sowie im Bereich der Sammelgutbeférderungen. Generell zeigt sich,
dass immer mehr mittelstandische Unternehmen der verladenden Wirtschaft ihre Befor-

derungsauftrage Uber elektronische Plattformen ausschreiben.

Auf dem Ruckladungs- bzw. Spotmarkt gerieten die Beférderungsentgelte in der ersten
Jahreshélfte 2013 nach Informationen des Bundesamtes aufgrund eines schwécheren
Ladungsaufkommens und einer hohen Wettbewerbsintensitat, insbesondere im nationa-
len und internationalen Fernverkehr, unter Druck. National trugen hierzu nach Aussagen
von Marktteilnehmern Kabotageverkehre mittel- und osteuropéischer Guterkraftverkehrs-
unternehmen bei. Zu Jahresbeginn 2013 standen die Beftérderungsentgelte auf dem
Spotmarkt zunéchst unter dem Einfluss des langen Winters. Der saisonale Riickgang der
Entgelte war deutlich ausgepragter als im Vorjahr. Pragend fir die Entwicklung der ersten
Jahreshélfte 2013 waren zudem eine hohe Volatilitdt der Verkehrsnachfrage und der Be-
forderungsentgelte — letztere schwankten auf bestimmten Relationen innerhalb eines
Tages um 20 bis 30 % — sowie eine Tendenz zu kleineren Sendungsgréf3en und einer
Erhdhung der Bestellfrequenzen in Verbindung mit Forderungen nach einer verkurzten

Lieferzeit und Zustellung innerhalb definierter Zeitfenster.

Kosten

Die Kostenentwicklung im gewerblichen Guterkraftverkehr verlief nach Einschatzung des
Bundesamtes in der ersten Jahreshalfte 2013 insgesamt vergleichsweise moderat. Auf-
grund divergierender Entwicklungen verschiedener Kostenarten bewegte sich das Kos-

tenniveau im 1. Halbjahr 2013 auf einem &hnlichen Niveau wie im 1. Halbjahr 2012.

Wirtschaftliches
Umfeld

Ruckladungs-/
Spotmarkt

Moderate Kosten-
entwicklung
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Dabei stand Tariflohnerh6hungen und Kostenanstiegen bei einigen fuhrparkbezogenen

Komponenten vor allem ein geringeres Preisniveau fir Kraftstoff gegentber.

Im Vergleich zum Vorjahr nahmen nach Informationen des Bundesamtes in der ersten
Jahreshélfte 2013 zwar weniger Unternehmen Erhéhungen der Vergitung von Berufs-
kraftfahrern vor. Allerdings orientiert sich nach wie vor eine Vielzahl der Unternehmen
— auch wenn selbst nicht tarifgebunden — an den tariflichen Vereinbarungen. Die im
Rahmen von Tarifvertrdgen zuletzt vereinbarten Entgelterh6hungen bewegten sich vor-
wiegend zwischen 2,0 % und 3,0 % fur das Jahr 2013. Kleine und mittelstandische Un-
ternehmen versuchten teilweise, durch die Einfihrung oder Verbesserung von Pramien-
systemen oder eine den Fahreranspriichen angepasste Fuhrparkausstattung ihre Fahrer
starker an den eigenen Betrieb zu binden. Die fir das Fahrpersonal nach dem Berufs-
kraftfahrer-Qualifikations-Gesetz (BKrFQG) vorgeschriebenen Aus- und Weiterbildungs-
mafinahmen lieRen die Glterkraftverkehrsunternehmen vorwiegend in den aufkommens-
schwachen Wintermonaten durchfiihren. In Deutschland haben nach Erkenntnissen des
Bundesamtes bislang vorwiegend Fahrer von mittleren und grofReren Unternehmen die
verpflichtende Weiterbildung, die in der Regel bis 2014 erstmals abgeschlossen sein

muss, begonnen oder teilweise bereits vollstadndig abgeschlossen.

Seitens des Giterkraftverkehrsgewerbes wurde in Marktgesprachen des Bundesamtes
zudem auf héhere Kosten fur die Reparatur und Instandsetzung des Fuhrparks hinge-
wiesen. Urséachlich hierfur seien hohere Stundenséatze der Werkstatten sowie gestiegene
Reifenpreise und Ersatzteilkosten gewesen. Ein Teil der Transportunternehmen verwies
ferner auf hohere Versicherungsbeitrage fur ihre Lastkraftfahrzeuge, mitunter wegen ei-
nes ungunstigen Schadensverlaufs beim eigenen Fuhrpark. Haufiger als noch im Vorjahr
wurde im Rahmen von Marktgesprachen des Bundesamtes Strom als Kostentreiber the-
matisiert, vorrangig wegen der EEG-Umlage. Dies galt vor allem fur Transport- und Lo-
gistikunternehmen mit nennenswerten temperierten Lagerkapazitaten. Auf der Finanzie-
rungsseite schlug bei vielen Guterkraftverkehrsunternehmen die tendenzielle Ausweitung
von Zahlungszielen seitens der Auftraggeber zu Buche. Diese Tendenz bestehe nach
Aussagen von Marktteilnehmern sowohl bei Neuausschreibungen und Vertragsanpas-
sungen als auch im Rahmen bestehender Vertrage. Ferner wiesen Transportdienstleister
auf Produktivitatsverluste aufgrund externer Effekte hin, beispielsweise Infrastruktureng-

passe oder Umwegverkehre aufgrund von Briickensperrungen.

Im bisherigen Verlauf des Jahres 2013 lagen die Preise fir Dieselkraftstoff nach Anga-
ben des Statistischen Bundesamtes durchgéngig unterhalb der Notierungen der entspre-
chenden Vorjahresmonate — bis Oktober 2013 durchschnittlich um 4,3 %. Das nachste-
hende Schaubild stellt die Preisentwicklung fir Dieselkraftstoff bei Lieferung von 50 bis

70 hl an GrofRverbraucher seit dem Jahr 2007 dar. Demnach verlief die Entwicklung der

Fahrpersonalkosten

Sonstige Kosten-
steigerungen

Dieselkraftstoff
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Kraftstoffpreise im bisherigen Jahresverlauf vergleichsweise moderat, ohne jedoch den

Preiskorridor von tiber 110,00 Euro pro 100 | nach unten zu durchbrechen.

Schaubild 6: Entwicklung der Preise fur Dieselkraftstoff ab dem Jahr 2007 bei Lieferung von 50 bis
70 hl an GrofRverbraucher, frei Verbrauchsstelle; Angaben in Euro je hl
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Anmerkung: Ohne Umsatzsteuer; einschlief3lich Mineraldlsteuer und Erddlbevorratungsbeitrag (EBV).
Stichtag: 15. eines jeden Monats.
Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

Nach Informationen des Bundesamtes wurden von Guterkraftverkehrsunternehmen
Fuhrparkkapazitaten, die nicht mehr rentabel einsetzbar waren, im bisherigen Jahresver-
lauf weiterhin abgebaut. Teilweise wurden die damit zuvor abgewickelten Beforderungs-
auftrdge an Subunternehmen vergeben. Mittelstandische Transportdienstleister zeigten
eine wachsende Bereitschaft, bestehenden Kooperationen beizutreten oder selbst geeig-
nete Kooperationsformen zu initiieren, um vor allem Stiick- und Sammelgutverkehre in
europaweiten Netzwerken besser auszulasten und effizienter zu gestalten. In diesem
Zusammenhang gewinnen neue, verbesserte Softwarelésungen an Bedeutung. Ferner
trugen zum Teil glnstigere Finanzierungsbedingungen von Fuhrparkkapazitéten, die Nut-
zung glnstiger Miet-, Kauf- und Leasingangebote sowie positive Auswirkungen der Schu-
lung des Fahrpersonals, etwa im Rahmen des BKrFQG, zu einer Verbesserung der
Kostenstrukturen bei. Da mittlerweile alle Nutzfahrzeughersteller ihre Euro VI-
Modellpaletten weitgehend vollstédndig anbieten, versuchten einige, diese im bisherigen
Jahresverlauf — auch begunstigt durch das allgemein niedrige Zinsniveau — beispielswei-
se Uber attraktive Leasingbedingungen am Markt zu etablieren. Mittel aus den Forder-
programmen ,Aus- und Weiterbildung“ sowie ,De-minimis“ wurden seitens des Glter-
kraftverkehrsgewerbes weiterhin rege beantragt. Mit ihnen konnten Aus- und Weiterbil-
dungsmaflnahmen sowie bestimmte MaRnahmen zur Erhéhung der Sicherheit oder zum
Schutz der Umwelt in Teilen abgedeckt werden.

Kostensenkungs-
maRnahmen
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Ertragslage

Im Einklang mit der konjunkturellen und verkehrswirtschaftlichen Entwicklung hat sich die
Ertragslage der in die Marktbeobachtung des Bundesamtes eingebundenen deutschen
Guterkraftverkehrsunternehmen nach einem schwachen ersten Quartal im zweiten Quar-
tal des laufenden Jahres tendenziell verbessert. Insgesamt bewegte sich die Ertragslage
in der ersten Jahreshélfte 2013 auf einem ahnlichen Niveau wie in der ersten Jahreshalf-
te 2012. Die Umsatzrenditen der Branche lagen weiterhin im unteren einstelligen Pro-
zentbereich. Folglich stufte der Grof3teil der Transportunternehmen seine Betriebsergeb-
nisse weiterhin als sehr unbefriedigend ein und misst der Durchsetzung héherer Entgelte

grol3e Bedeutung bei.

In Abhangigkeit von Wettbewerbsumfeld und -intensitat, der Kundenstruktur, der Laufzei-
ten der Festvertrdge, dem Anteil der im Selbsteintritt oder durch Fremdvergabe erbrach-
ten Beftrderungsleistungen sowie dem Umfang und der Komplexitéat der erbrachten
Logistikdienstleistungen zeigten sich in Bezug auf die Ertragslage unterschiedliche Ent-
wicklungen. Unternehmen, die ihre Ertragslage verbessern konnten, begrindeten dies
hauptsachlich mit einer Steigerung ihres Giteraufkommens und darauf beruhenden Um-
satzzuwachsen. Ertragssteigerungen verzeichneten unter anderem auch Transportunter-
nehmen, die ihre Sendungs- und Kundenstrukturen unter Effizienz- und Rentabilitatsas-
pekten optimieren konnten, beispielsweise durch die branchenspezifische Akquisition
neuer Kunden, mittels deren Aufkommen Uber Biindelungseffekte die Auslastung des
Fuhrparks verbessert werden konnte. Ertragssteigerungen zeigten sich ferner in Ni-
schengeschéften, in denen besonders hohe Anforderungen an die Logistikdienstleister
gestellt werden. Zu nennen sind beispielsweise Bereiche, in denen eine reibungslose und
flexible Bedienung optimierter Lieferketten zu garantieren und mittels onlinegestitzter
Statusreports zu kontrollieren und dokumentieren ist. Unternehmen, die in der ersten
Jahreshélfte Ertragsrickgénge verzeichneten, fihrten dies im Wesentlichen auf nachfra-
gebedingte Umsatzriickgdnge sowie Produktivitatsverluste, unter anderem aufgrund

eines gesunkenen Guteraufkommens, zuriick.

Aufgrund der geringen Rentabilitét im reinen Transportgeschéft ist bei einem Teil der mit-
telstéandischen Giterkraftverkehrsunternehmen das Bestreben erkennbar, branchenspe-
zifische Logistikdienstleistungen, die vergleichsweise hdhere Gewinnmargen erwarten
lassen, auf- bzw. auszubauen. Mittelstdndische Dienstleister, die mit ihrer regionalen Di-
rektkundschaft organisch gewachsen sind, erweiterten im bisherigen Jahresverlauf teil-
weise ihr Angebotsportfolio an branchen- und kundenspezifischen Logistikldsungen. Ein
Teil der klein- und mittelstdndischen Transportunternehmen konzentrierte sich wieder
vermehrt auf kleine und mittelstandische Kunden, meist aus ihrer Region, um ihre Wett-
bewerbsfahigkeit zu festigen. Teilweise erhofft man sich hiervon, an Attraktivitat als Ar-

beitgeber flr regionales Fahrpersonal zu gewinnen. Mithin zeigte sich in Teilen eine

Umsatzrenditen
bleiben niedrig

Uneinheitliche
Entwicklung

Neuausrichtung
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zunehmende Ausrichtung deutscher Transportunternehmen auf den Nah- und Regional-

verkehr.

Investitionen

Der Uberwiegende Teil der in die Marktbeobachtung eingebundenen Guterkraftverkehrs-
unternehmen behielt im bisherigen Jahresverlauf 2013 seine Fuhrparkkapazitaten bei.
Investitionen beschrénkten sich Uberwiegend auf turnusméaRige Ersatzbeschaffungen von
Lastkraftfahrzeugen. Inzwischen bestehen zumindest die im mautpflichtigen Fern- und
grenziuberschreitenden Verkehr eingesetzten Fuhrparks weitestgehend aus Lastkraft-
fahrzeugen der derzeit noch gunstigsten Schadstoffklassen S5 (Euro V) sowie EEV. Aus
Kostengrinden und aufgrund ihrer ausgereiften, bewahrten Technik wurden solche Last-
kraftfahrzeuge im 1. Halbjahr 2013 haufig noch neu beschafft — zum Teil in gro3eren
Kontingenten. Vor allem kleinere Transportbetriebe bevorzugten aufgrund ihres zumeist

begrenzten Investitionsbudgets zudem gute gebrauchte Euro V-Fahrzeuge.

Zwar steigt der Anteil von Euro VI-Fahrzeugen in den Fuhrparks an. Allerdings stehen die
diesbeziglichen Investitionsentscheidungen noch immer unter dem Einfluss der weiterhin
unbekannten kinftigen Ausgestaltung der Mautsétze und der Mauteinstufung der Euro
VI-Fahrzeuge. Ein Teil der Guterverkehrsunternehmen bestellte in der ersten Jahreshalf-
te 2013 im Rahmen von Ersatzinvestitionen zwar bereits ausschlieBlich Euro
VI-Fahrzeuge. Viele kleine und mittlere Unternehmen hélt die fehlende Planungs- und
Kalkulationssicherheit nach Informationen des Bundesamtes derzeit jedoch noch davon
ab, Euro VI-Fahrzeuge in groerer Anzahl zu ordern. Insoweit nimmt der Anteil dieser
Fahrzeuggeneration an den Fuhrparks seit ihrer herstelleriibergreifenden Verfligbarkeit in
diesem Jahr bisher nur verhalten zu. Die Diversifizierung des Fuhrparks in Euro V- und
Euro VI-Fahrzeuge mindert dabei aus Sicht der Unternehmen das Risiko, dass es im Fal-
le einer hohen Mautspreizung zwischen Euro V- und Euro VI-Fahrzeugen zu einer hohen
Entwertung eines kompletten Euro V-Fuhrparks kommt. Teilweise werden Euro
VI-Fahrzeuge gemietet oder geleast, einerseits aufgrund der bestehenden Unsicherheit
Uber deren kinftige Mauteinstufung, andererseits um deren Kraftstoffverbrauch und Zu-
verlassigkeit sowie Wartung und Service in der Praxis zu testen. Grundsatzlich halt der
Trend, die vorgehaltenen Fuhrparkkapazitaten durch die Nutzung von Miet- und Leasing-
angeboten zu flexibilisieren, aufgrund der gestiegenen Volatilitdt der Beforderungsnach-

frage und der geringen Kapitaldecke vieler Guterkraftverkehrsunternehmen an.

Das Investitionsklima fur Fuhrparkerweiterungen blieb in der ersten Jahreshélfte 2013 vor
dem Hintergrund schwacher gesamtwirtschaftlicher Impulse und eines zunéchst ricklau-
figen Beférderungsaufkommens von einer ausgepragten Zurtickhaltung gekennzeichnet.
Fuhrparkerweiterungen nahmen in der Hauptsache gréRRere Transportunternehmen vor,

die mit neu gewonnenen Direktkunden langerfristige Festvertrdge abschlossen. Letztere

Ersatzinvestitionen

Euro VI-Anteil
steigt langsam

Erweiterungs-
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beinhalteten neben dem Transport zumeist auch renditetréchtige Logistikdienstleistun-
gen. Ferner veranlasste ein organisches Wachstum mit wichtigen Stammkunden Trans-
port- und Logistikdienstleister zur Bereitstellung von mehr Laderaumkapazitaten. Viele
kleinere Unternehmen verfligen nach Informationen des Bundesamtes nicht Gber ausrei-

chende Ricklagen, um in groReren Umfang Erweiterungsinvestitionen tatigen zu kénnen.

Unternehmensinsolvenzen, Unternehmensan- und -abmeldungen

Im 1. Halbjahr 2013 lag die Anzahl der Insolvenzen in Deutschland Uber alle Wirtschafts-
bereiche nach der offiziellen Statistik mit insgesamt 13.253 um rund 10,3 % unter dem
entsprechenden Wert des 1. Halbjahres 2012. Bei Unternehmen des Stral3engtterver-
kehrs mit eigenem Fuhrpark gingen die Insolvenzen im Vergleichszeitraum um 6,8 % auf
413 zuriick (siehe Schaubild 7). Damit war der Riickgang etwas geringer ausgepragt als
im Durchschnitt aller Wirtschaftsbereiche. Die Insolvenzen von Speditionsunternehmen
ohne eigenen Fuhrpark stiegen hingegen leicht an: Mit 194 Verfahren lagen sie im
1. Halbjahr 2013 rund 3,7 % Uber dem Wert des 1. Halbjahres 2012. Der Riickgang der
aktuellen Insolvenzahlen im Bereich der Transportunternehmen mit eigenem Fuhrpark ist
unter anderem vor dem Hintergrund der im 1. Halbjahr 2013 gesunkenen Treibstoffkos-
ten zu sehen. Nach wie vor erwirtschaften viele kleine und mittelstandische Transportun-
ternehmen in Deutschland nur geringe Renditen, die haufig keine Bildung von Rucklagen
ermdoglichen. Das Insolvenzrisiko im Wirtschaftsbereich Transport und Logistik ist nach
Auskunft des Verbandes der Vereine Creditreform e.V. weiterhin deutlich héher als im

gesamtwirtschaftlichen Durchschnitt.

Schaubild 7: Anzahl der beantragten Insolvenzverfahren nach der Systematik der Wirtschaftszwei-
ge jeweils in den 1. Halbjahren 2003 bis 2013
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Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung

Neben der Insolvenzstatistik gibt die Statistik Uber Gewerbean- und -abmeldungen Hin-
weise auf die wirtschaftliche Situation eines Wirtschaftszweiges. Nachdem es bereits im

Jahr 2012 zu einem deutlichen Rickgang gekommen war, nahm die Anzahl der Be-
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triebsgrindungen im Bereich Landverkehr im 1. Halbjahr 2013 weiter ab. Bei kleinen Un-
ternehmen verzeichneten die offiziellen Statistiken gegentber dem 1. Halbjahr 2012 ei-
nen Rickgang der Betriebsgrindungen von 6,7 % auf 3.721. Bei Unternehmen mit
groRerer wirtschaftlicher Bedeutung gingen die Betriebsgriindungen im 1. Halbjahr 2013
um 10,9 % auf 1.031 zurick. Die Anzahl der Betriebsaufgaben bzw.
Gewerbeabmeldungen von Kleinunternehmen sank im 1. Halbjahr 2013 um 2,5 % auf
4573, die Betriebsaufgaben von Unternehmen mit gro3erer wirtschaftlicher Bedeutung
nahmen gegeniiber dem 1. Halbjahr 2012 um 4,7 % auf 1.222 ab.

Hinter dem Ruckgang der Betriebsgrindungen im Bereich Landverkehr stehen
verschiedene Griunde: In der bislang guten Situation auf dem deutschen Arbeitsmarkt
ziehen viele Menschen ein sicheres Angestelltenverhéltnis dem unternehmerischen
Risiko einer Existenzgrindung vor. Ein weiterer Aspekt bei der Grindung von
Kleinunternehmen ist, dass seit dem Jahr 2012 der Rechtsanspruch auf eine geforderte
Grindung aus der Arbeitslosigkeit abgeschafft wurde.'* Insgesamt zeigt sich bereits seit
einigen Jahren ein Ruckgang der Anzahl der im Bereich Landverkehr tétigen
Unternehmen: Seit dem Jahr 2008 ist die Anzahl der neu gegriindeten Unternehmen im
Bereich Landverkehr kontinuierlich kleiner als die Anzahl der Unternehmen, die aus dem
Sektor ausscheiden. Im 1. Halbjahr 2013 lag der Griindungssaldo (Saldo aus Neugrin-
dung/Anmeldungen und Betriebsaufgaben/Abmeldungen in den Handels- und Gewerbe-
registern) im Bereich ,Landverkehr, Transport in Rohrleitungen® bei Betrieben mit grofRe-

rer wirtschaftlicher Bedeutung bei -191 und bei Kleinunternehmen bei -852.

Eisenbahnguterverkehr

Entwicklung der Beférderungsmenge und -leistung

Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes wurden im 1. Halbjahr 2013 von den Ei-
senbahnen des o6ffentlichen Verkehrs in Deutschland insgesamt rund 181,1 Mio. t Glter
befordert.® Im Vergleich zum 1. Halbjahr 2012 bedeutete dies einen Mengenriickgang
von rund 0,9 Mio. t bzw. 1,1 %. Die Beforderungsleistung reduzierte sich um 1,0 Mrd. tkm

bzw. 2,4 % auf 53,8 Mrd. tkm. Von den Rickgangen zeigten sich, mit Ausnahme des

1 Am 23.11.2011 wurde das Gesetz zur Verbesserung der Eingliederungschancen am
Arbeitsmarkt verabschiedet, das auch Anderungen und Kiirzungen beim Griindungszu-
schuss beinhaltete. Der Griindungszuschuss wurde mit der Anderung zu einer Ermes-
sensleistung der Bundesagentur fir Arbeit.

2 In den zugrundeliegenden Verbffentlichungen des Statistischen Bundesamtes wird an-
gemerkt, dass es sich bei den nachfolgend angegebenen Werten zum Teil um seitens
des Statistischen Bundesamtes bereinigte Veranderungsraten handelt, die in einigen Fal-
len von bisher verdéffentlichten Monatsergebnissen abweichen kénnen. Ursache daflr ist,
dass einige Unternehmen neu in die Erhebung aufgenommen wurden. Fir diese liegen
jedoch zu den in den Vorjahresmonaten transportierten Mengen keine Angaben vor. Die
bereinigten Veranderungsraten wurden ermittelt, indem die Transportmengen des Vor-
jahres dieser neuen Unternehmen geschatzt wurden. Ohne diese Bereinigung lage die
rechnerische Abnahme bei der transportierten Menge im ersten Halbjahr 2013 bei 0,5 %.
Dieser Wert unterschatzt jedoch den tatsachlichen Riickgang im ersten Halbjahr 2013.

Grundungssaldo
weiterhin negativ

Mengen- und
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entwicklung
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grenziberschreitenden Empfangs, alle Hauptverkehrsverbindungen sowohl beim Gu-
teraufkommen als auch bei der Beforderungsleistung betroffen. Der grenziiberschreiten-
de Empfang verzeichnete im Vergleichszeitraum zwar deutliche Mengensteigerungen in
Hohe von 2,6 Mio. t bzw. 6,3 %, die Beforderungsleistung entwickelte sich jedoch leicht
ricklaufig. Die durchschnittliche Transportweite reduzierte sich im 1. Halbjahr 2013 auf
weniger als 300 km. Dies war insbesondere auf deutlich geringere durchschnittliche
Distanzen im grenziberschreitenden Verkehr (2012: 428 km, 2013: 400 km) zuriickzu-

fuhren.

Im Schienenguterverkehr entwickelte sich das Guteraufkommen in den Abteilungen ,Er-
ze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse® sowie ,Metalle und Metallerzeug-
nisse” im Vergleichszeitraum erneut ricklaufig. Wahrend die Rickgange in der erstge-
nannten Guterabteilung insbesondere auf die Witterungsbedingungen im Marz 2013 zu-
rickzufiihren waren, zeigten sich in der Giterabteilung ,Metalle und Metallerzeugnisse*
vergleichsweise starke monatliche Rickgéange, die sich bis in das 2. Halbjahr 2013 fort-
setzten. Bei der Guterabteilung ,Erzeugnisse der Land- und Forstwirtschaft sowie der Fi-
scherei* hielten die prozentualen Aufkommensverluste im zweistelligen Bereich bereits
im dritten Jahr in Folge an. Weitere nennenswerte Rickgéange zeigten sich in der Guter-
abteilung ,Konsumguter zum kurzfristigen Verbrauch, Holzwaren®, fir die insbesondere
die mengenmalig dominierenden Transporte von Papier und Pappe verantwortlich
zeichneten. Deutlich positiver als in der ersten Jahreshalfte 2012 entwickelten sich in der
ersten Jahreshélfte 2013 die Guterabteilungen ,Kohle, rohes Erddl und Erdgas“ und

~Sonstige Produkte*.

Im Einzelnen zeigten sich bei den Guterbeférderungen der Eisenbahnen im 1. Halbjahr
2013 die folgenden Entwicklungen im Vergleich zum 1. Halbjahr 2012:

Tabelle 5: Guterverkehr der Eisenbahnen nach Hauptverkehrsverbindungen
- Veranderungen im 1. Halbjahr 2013 gegentiber dem 1. Halbjahr 2012

Gutermenge Verkehrsleistung
) in Mio. t A in Mrd. tkm A

Verkehrsverbindung o o

1. Hj 1. Hj in % 1. Hj 17H] in %

2012 2013 2012 2013
Binnenverkehr 123,7 120,8 -2,4 28,1 27,8 -1,0
Versand ins Ausland 22,7 22,1 -3,3 10,3 9,6 -7,2
Empfang aus dem Ausland 28,2 30,8 6,3 115 115 -1,2
Durchgangsverkehr 7,4 7,4 -1,3 5,0 4.8 -3,2
Insgesamt 182,0 181,1 -1,1 54,8 53,8 -2,4

Angepasste Veranderungsraten, auf Basis von bereinigten Vorjahresergebnissen berechnet.
Quelle: Statistisches Bundesamt.
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Im Wechselverkehr zwischen Deutschland und den im grenziiberschreitenden Verkehr
aufkommensstérksten Staaten zeigte sich bei Belgien, Frankreich und Polen ein nahezu
stagnierendes Gesamtaufkommen. Wahrend die Gesamtbeférderungsmengen zwischen
Deutschland und Osterreich (-9,9 %), Schweden (-1,7 %) und der Schweiz (-11,2 %)
ricklaufig waren, konnten bei den Wechselverkehren mit Italien (+10,6 %), den Nieder-
landen (+13,1 %), der Slowakei (+92,3 %) und Tschechien (+11,9 %) Aufkommensstei-
gerungen im zweistelligen Prozentbereich beobachtet werden. Die hohen Steigerungsra-
ten bei den Wechselverkehren mit der Slowakei durften dabei unter anderem ein statisti-
scher Effekt sein, der im Zusammenhang mit der bereits angesprochenen Aufnahme wei-
terer Unternehmen in den Berichtskreis der Eisenbahnstatistik steht. Die absolut gro3ten
Mengensteigerungen verzeichneten die Verkehre von den Niederlanden (+1,3 Mio. t) und

Italien (+0,8 Mio. t) in Richtung Deutschland.

Schaubild 8: Wechselverkehr der Eisenbahnen zwischen Deutschland und ausgewahlten Staaten
im 1. Halbjahr 2012 und 1. Halbjahr 2013 in 1.000 t
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Anmerkung: Belgien (B), Frankreich (F), Italien (1), Niederlande (NL), Osterreich (AT), Polen (PL), Schweden
(S), Schweiz (CH), Slowakei (SK), Tschechien (CZ2).
Quelle: Statistisches Bundesamt, eigene Darstellung.

Im Seehafen-Hinterlandverkehr zeigte sich im 1. Halbjahr 2013 eine nach Relationen
sehr unterschiedliche Aufkommensentwicklung (siehe hierzu und im Folgenden Tabelle
6). Das Aufkommen beim Versand deutscher und auslandischer Regionen in Richtung
der Seehafen zeigte sich deutlich positiv beeinflusst von einer Uberdurchschnittlichen
Entwicklung der Verkehre zwischen auslandischen Regionen und deutschen Seehéfen
(+20,1 % bzw. +0,7 Mio. t). Hierflr zeichneten vor allem Automobiltransporte von der
Slowakei zu den deutschen Nordseehafen verantwortlich. Das im nationalen Verkehr zu
verzeichnende Aufkommen reduzierte sich hingegen um 4,2 % (0,6 Mio. t). Insgesamt
lag das Aufkommen beim Versand in Richtung der Seehéfen in etwa auf dem Vorjahres-
niveau (-0,2 %). In Richtung Hinterland zeigte sich insbesondere bei Verkehren von den
ARA-Seehéafen in Richtung der deutschen Hinterlandregionen ein deutlicher Zuwachs
(+13,8 % bzw. +1,3 Mio. t). Hierdurch konnte die negative Entwicklung zwischen deut-

Unterschiede
nach Staaten

Seehafen-
Hinterlandverkehr
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schen Seehéafen und dem Hinterland (national -0,6 % bzw. -0,1 Mio. t, grenzuberschrei-
tend -2,3 % bzw. -0,1 Mio. t) insgesamt mehr als ausgeglichen werden. Die prozentual
groRten Aufkommensverluste waren mit 6,0 % (-0,2 Mio. t) erneut beim Durchgangsver-
kehr zu beobachten. Dabei verzeichneten die Verkehre von den ARA-Seehéafen in die
auslandischen Regionen mit -1,3 % einen deutlich geringeren Riickgang als die Verkehre
in Richtung der ARA-Seehéfen (-12,7 %). Im gesamten Seehafen-Hinterlandverkehr
wurden im 1. Halbjahr 2013 rund 53,6 Mio. t Guter Uber die Schiene beférdert, rund

2,0 % bzw. 1,0 Mio. t mehr als im entsprechenden Vorjahreszeitraum.

Tabelle 6: Aufkommensentwicklung der Eisenbahnen im Seehafen-Hinterlandverkehr nach Ver-
sand-/Empfangsregion im 1. Halbjahr 2013 gegeniiber dem 1. Halbjahr 2012

) Gltermenge in 1.000 t Veréanderungen
Verkehrsrelation
1. Hj. 2012 | 1.Hj. 2013 in % absolut
Empfang deutscher Regionen
aus deutschen Seehéafen (national) 15.220 15.123 -0,6 -97
aus ARA-Seehéfen 9.323 10.614 13,8 1.291
Empfang ausléndischer Regionen
aus deutschen Seehéfen 3.797 3.711 -2,3 -86
aus ARA-Seehéfen (Transit) 2.137 2.110 -1,3 -27
Empfang deutscher und
) ] ] 30.477 31.558 3,6 1.081
auslandischer Regionen insgesamt
Versand deutscher Regionen
nach deutschen Seehéfen (national) 15.395 14.745 -4,2 -650
nach ARA-Seehéfen 1.455 1.498 3,0 43
Versand ausléndischer Regionen
nach deutschen Seehéfen 3.700 4.445 20,1 745
nach ARA-Seehéfen (Transit) 1.507 1.315 -12,7 -192
Versand deutscher und
_ _ _ 22.057 22.003 0,2 -54
auslandischer Regionen insgesamt

Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Berechnungen.

Von den vergleichsweise geringen Aufkommensriickgangen in Richtung Hinterland zeigte
sich grenziberschreitend wie national dennoch die Mehrzahl der deutschen Seehafen
betroffen. Ausgenommen hiervon waren lediglich die Seehafen Hamburg und Rostock
(national) sowie Emden und Wilhelmshaven (international), die jeweils eine positive Auf-
kommensentwicklung in Richtung Hinterland verzeichneten. Von den Aufkommensrick-
gangen der nationalen Verkehre in Richtung Seehé&fen zeigten sich nahezu alle deut-
schen Seehéfen betroffen. Einzig der Seehafen Rostock verzeichnete hier eine
gegenlaufige Entwicklung. Profitieren konnte der Uberwiegende Teil der deutschen
Seehéafen hingegen von den Aufkommenssteigerungen bei den grenziberschreitenden

Verkehren in Richtung der Seehéfen.

Entwicklung deut-
scher Seehéafen
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Aktuelle Entwicklungen im Eisenbahnguterverkehr

Im Gegensatz zum Marktfiihrer und anderen (ehemaligen) Staatsbahnen in europaischen
Nachbarstaaten berichtete die Mehrzahl der privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU) im 1. Halbjahr 2013 von einer insgesamt stabilen bis leicht verbesserten Auftrags-
lage gegentber dem entsprechenden Vorjahreszeitraum. Hiermit einher ging zumeist ei-
ne anhaltend gute Auslastung der Fuhrparkkapazitaten. Ursachlich fur die gute Auftrags-
lage vieler privater EVU war dabei inshesondere eine zu beobachtende Umverteilung be-
reits bestehender Auftrage. Meist erfolgte diese zu Lasten der (ehemaligen) Staatsbah-
nen, die sich nach eigenen Angaben gezielt von unrentablen Verkehren getrennt ha-
ben.'® Zahlreiche kleinere und mittlere Eisenbahnunternehmen gaben ebenfalls an, sich
von nicht auskommlichen Verkehren getrennt zu haben. Begrindet wurde dies zumeist
mit der fehlenden Mdglichkeit zur Weitergabe von Kostensteigerungen. Im Gegensatz zu
den (ehemaligen) Staatsbahnen war es den privaten EVU in der Regel méglich, die hier-
durch freiwerdenden Kapazitédten mit neuen, meist vergleichsweise rentableren Auftragen

zu kompensieren.

Von konjunkturell bedingten Auftrags- und Aufkommensrickgéngen waren in der ersten
Jahreshélfte 2013 insbesondere EVU betroffen, die Uber einen hohen Anteil von Einzel-
wagenverkehren verfligen bzw. die in einem direkten Wettbewerb zum Stral3enguterver-
kehr standen. Nach eigenen Angaben verzeichnete der Marktfiihrer im 1. Halbjahr 2013
mit einem Minus von 6,7 % einen Uberdurchschnittlichen Verkehrsleistungsrickgang im
Vergleich zum 1. Halbjahr 2012. Damit kam es in der ersten Jahreshélfte 2013 erneut zu
Marktanteilsverschiebungen zugunsten privater EVU.** Neben dem Marktfihrer zeigten
sich auch im Einzelwagenverkehr tatige regionale EVU von der konjunkturellen Entwick-
lung und dem intermodalen Wettbewerb betroffen. Sie verwiesen in Marktgesprachen
des Bundesamtes auf einen gleichbleibenden Transportaufwand im Einzelwagenverkehr

bei gleichzeitig ricklaufigen Transportvolumina.

In Marktsegmenten, in denen Uberwiegend die (ehemaligen) Staatsbahnen bzw. deren
Tochterunternehmen tatig sind, herrschte in der ersten Jahreshélfte 2013 weiterhin eine
hohe Wettbewerbsintensitat. In Teilen galt dies zudem im Bereich der regionalen An-
schlussverkehre beim Einzelwagenverkehr, bei dem sich nach Aussagen von EVU der
intra- und intermodale Wettbewerb vereinzelt erhgdhte. Intermodal wurde von den Markt-
teilnehmern im 1. Halbjahr 2013 Uber einen intensiven Preiswettbewerb durch den Stra-
Benguterverkehr berichtet. Im Frihjahr 2013 wurde ein im Vorjahr noch viel beachtetes
Projekt zur Verkehrsverlagerung beendet, bei dem Rotorblatter fir Windkraftanlagen auf
die Schiene verlagert werden konnten. Hier entschied sich der Auftraggeber zwischen-

zeitlich fur eine Ruckverlagerung auf die StralBe. Die in der zweiten Jahreshélfte 2012

13 Val. hierzu Zwischenbericht der Deutschen Bahn AG unter www.deutschebahn.com.
14 Vgl. hierzu Zwischenbericht der Deutschen Bahn AG unter www.deutschebahn.com.

Stabile Auftrags- und
Beschéftigungslage
bei den Privaten

Wettbewerb



BAG - Marktbeobachtung 34

Bericht Herbst 2013

aufgrund von Streckensperrungen im alpenquerenden Verkehr zu beobachtenden Auf-
kommensverschiebungen von der Schiene auf die StraRe setzten sich nach Erkenntnis-
sen des Bundesamtes im Jahr 2013 nicht weiter fort.

Nach dem Erzeugerpreisindex des Statistischen Bundesamtes bewegten sich die Entgel-
te im Eisenbahngtterverkehr im ersten und zweiten Quartal 2013 durchschnittlich jeweils
rund 3,0 % uber dem entsprechenden Vorjahreszeitraum. Dabei entwickelten sich die
Preise in allen Segmenten positiv. Seitens der Eisenbahnunternehmen wurde die positive
Entgeltentwicklung tendenziell bestétigt. In der Hohe zeigte sich diese jedoch insbeson-
dere von der Intensitat des inter- wie intramodalen Wettbewerbs beeinflusst. Dies galt vor
allem fir Verkehre, bei denen vergleichsweise einfach ein Wechsel des Traktionars bzw.
des Verkehrsmittels vollzogen werden kann. So wiesen die Erzeugerpreise im Segment
der Traktionsleistungen und des Kombinierten Verkehrs lediglich eine unterdurchschnitt-
liche Entwicklung auf (+2,0 %). Daneben zeigte sich das Entgeltniveau unternehmens-
spezifisch abhangig vom Vorhandensein entsprechender Preisanpassungsvereinbarun-
gen, dem Anteil von Neu- und Bestandsverkehren sowie von der Vorlaufzeit der Trans-

portauftrage.

Nach eigenen Angaben verzeichneten viele Eisenbahnunternehmen im 1. Halbjahr 2013
insbesondere in den Bereichen Infrastruktur und Personal deutliche Kostensteigerungen.
Bei den Energiekosten zeigte sich eine unterschiedliche Entwicklung in Abhangigkeit von
der vorwiegend fir den Fahrzeugbetrieb genutzten Energiequelle. Wahrend sich beim
Bahnstrom im Jahr 2012 die Regulierung durch die Bundesnetzagentur kostenmindernd
auswirkte, konnten im aktuellen Jahr 2013 erneut Kostensteigerungen beobachtet wer-
den. Mit einem hohen Anteil dieselbetriebener Fahrzeuge war es den EVU hingegen teil-
weise maglich, von den im Vergleich zum Vorjahr ginstigeren Dieselkosten zu profitie-
ren. In Abhangigkeit von den regionalen Tatigkeitsschwerpunkten sind den Unternehmen
zusatzliche Kosten durch hochwasserbedingte Umleitungsverkehre entstanden. Weitere
Kostensteigerungen resultierten aus Anforderungen seitens der Auftragnehmer bzw. des
Gesetzgebers. Zu erstgenannten gehorten vor allem die Forderungen nach einer Aus-
weisung von CO,.Werten und einer moglichst flexiblen Abwicklung der Verkehre. Anfor-
derungen seitens des Gesetzgebers zeigten sich insbesondere im Rahmen der Einfih-

rung eines larmabhangigen Trassenpreissystems zum 01.06.2013.

Nach Angaben befragter Marktteilnehmer lagen die prozentualen Kostensteigerungen im
1. Halbjahr 2013 insgesamt in etwa auf dem Niveau der Entgeltsteigerungen bzw. leicht
hieriber. Bei der Mehrzahl der Eisenbahnunternehmen zeigte sich die Ertragslage un-
verandert bzw. leicht verschlechtert. Eine tendenziell positive Entwicklung der Ertragsla-
ge zeigte sich in Fallen, in denen sich die Unternehmen gezielt von nicht-auskdmmlichen
Auftrégen getrennt haben. Die verbesserte Ertragslage stand hierbei meist im Zusam-

menhang mit einer ricklaufigen Umsatzentwicklung. Neben einer fehlenden Méglichkeit

Steigendes Ent-
geltniveau

Kostensituation

Ertragslage
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zur Weitergabe betriebsbedingter Kostensteigerungen ergaben sich Margenriickgange
auch in einem zunehmenden Mafe durch fehlende Weitergabemdglichkeiten der zusétz-
lich durch kundenseitige bzw. staatliche Auflagen entstandenen Kosten. Regionale Ei-
senbahnunternehmen berichteten aufgrund eines meist mengenabhangigen Vergutungs-

systems zudem Uber einen Rentabilitétsverlust bei den Einzelwagenverkehren.

Die Investitionsneigung der Unternehmen kann weiterhin als zurtickhaltend beschrieben
werden. Investitionen in den Fuhrpark standen tberwiegend im Zusammenhang mit zu-
satzlichen, insbesondere langfristigen Auftrdgen oder mit in Aussicht stehenden Effi-
zienzgewinnen. Die Verfugbarkeit von Fahrzeugen wurde angesichts der vergleichsweise
geringen Nachfrage von Marktteilnehmern allgemein als gut bezeichnet. Eine nennens-
werte Ausnahme hiervon zeigte sich lediglich bei den zum Transport von Sattelzugauflie-
gern bengétigten Taschenwagen (vgl. 4.3). Im 1. Halbjahr 2013 mehrten sich die Hinweise
darauf, dass die Marktteilnehmer ein zunehmendes Interesse an einer Weiterentwicklung
der von ihnen eingesetzten Betriebsmittel (reduzierte Eigengewichte, hohere Funktionali-
tat etc.) zeigen. Um in diesem Zusammenhang eine Verbesserung der Wirtschaftlichkeit
sowie der Wettbewerbsposition erreichen zu kénnen, unterhalten verschiedene Marktteil-

nehmer Kontakte zu entsprechenden Forschungseinrichtungen.

Das anhaltend hohe Auslastungs- und Beschaftigungsniveau auf Seiten der privaten
EVU schlug sich in einer weiterhin geringen Verfligbarkeit von (Leih-)Lokflihrern, Spediti-
onskaufleuten und in technischen Berufen ausgebildeten Fachkraften (vor allem Wagen-
meistern) nieder. Der Fokus der Eisenbahnunternehmen richtete sich im 1. Halbjahr 2013
daher gleichermaf3en auf die Personalgewinnung und die Bindung des vorhandenen Per-
sonals. Letzterer kommt nicht zuletzt vor dem Hintergrund immer wieder zu beobachten-
der Abwerbungsversuche wachsende Bedeutung zu. Die Personalgewinnung wurde zu-
nehmend als schwierig beschrieben, so dass die Unternehmen auf der Suche nach neu-
em Personal sehr unterschiedliche Wege gingen. Neben einer Ausweitung der Ausbil-
dungstatigkeit wurde von der Griindung eigener Personaldienstleistungsunternehmen be-
richtet. Dem eigenen Personal wurde im Vergleich zum Leihpersonal dabei eine zuneh-
mend hohere Bedeutung fir die weitere Unternehmensentwicklung beigemessen. Fir ei-
ne moglichst flexible Einsetzbarkeit wurden die eigenen Mitarbeiter nicht selten gezielt fur
den Einsatz in mehreren Unternehmensbereichen geschult, beispielsweise im Personen-
und Guterverkehr. Gegenlaufige Tendenzen lieRen sich hingegen bei kleinen und mittle-
ren Eisenbahnunternehmen mit einem o6ffentlichen Hintergrund erkennen. Diese sahen
ihre Wettbewerbsfahigkeit zunehmend durch sogenannte Altvertrdge beeintrachtigt, im
Rahmen derer sich nur sehr begrenzte Mdglichkeiten fur einen flexibleren Einsatz des

eigenen Personals ergeben.

Nach der Konsolidierungsphase der vergangenen Jahre zeigten sich die (ehemaligen)

Staatsbahnen im bisherigen Jahresverlauf erneut zuriickhaltend in Bezug auf mogliche

Investitionen

Personal
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Ubernahmeaktivitaten. Stattdessen konnten zunehmend Tendenzen in Richtung einer
weiteren Intensivierung der unternehmensibergreifenden Zusammenarbeit beobachtet
werden. Zu nennen ist hier insbesondere die Absichtserklarung des Waggonvermiet- und
Schienenlogistikunternehmens VTG AG und des Logistikdienstleisters Kiihne+Nagel,
nach der beide Unternehmen ihre Schienenlogistikaktivitditen ab Januar 2014 im Unter-
nehmen VTG Rail Logistics zusammenlegen wollen.'®> Ein zusétzliches Angebot zum
Austausch von Ladung bzw. freien Kapazitaten im Bereich Schienenguterverkehr bietet
sich den Marktteilnehmern seit kurzem tber die Internetplattformen Railcargo-Online und

Freit-One.™®

Entwicklung des Kombinierten Giterverkehrs Schiene - Stral3e

Unbegleiteter Kombinierter Verkehr

Im Vergleich zum 1. Halbjahr 2012 reduzierte sich das befdrderte Aufkommen im unbe-
gleiteten Kombinierten Verkehr im 1. Halbjahr 2013 um 0,7 % auf knapp 3,1 Mio. TEU
(Twenty-foot-Equivalent-Unit). Im Kombinierten Verkehr war damit im 1. Halbjahr 2013
erstmals seit dem Jahr 2009 (2010: +8,7 %, 2011: +9,4 %, 2012: +5,0) kein Wachstum
gegeniiber dem entsprechenden Vorjahreszeitraum zu verzeichnen. Schaubild 9 zeigt die
Entwicklung des unbegleiteten Kombinierten Verkehrs in den ersten Halbjahren der Jahre
2008 bis 2013. Mit Ausnahme der nationalen Verkehre, bei denen das Vorkrisenniveau
bereits im 1. Halbjahr 2011 wieder deutlich Gbertroffen wurde, blieb das Aufkommen im
grenziberschreitenden Verkehr von bzw. nach Deutschland sowie im Durchgangsver-

kehr weiterhin hinter dem Stand von 2008 zuriick.

Schaubild 9: Anzahl der im unbegleiteten Kombinierten Verkehr der Eisenbahnen in den ersten
Halbjahren 2008 bis 2013 transportierten Ladeeinheiten in 1.000 TEU

1800 | 1631
1543 1598

In 1.000 TEU
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Jahr

@ Binnenverkehr @ Grenzuberschreitender Verkehr O Durchgangsverkehr

Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

!5 vgl. hierzu Pressemittelung VTG vom 27.09.2013 unter www.vtg.de.
'8 vgl. hierzu Unternehmensangaben unter www.railcargo-online.de, www.freit-one.de.
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Befragte Marktteilnehmer berichteten unabhéngig von ihrer branchen- sowie relations-
spezifischen Ausrichtung von einem vergleichsweise hohen Wettbewerbs- und Preis-
druck im unbegleiteten Kombinierten Verkehr mit Containern und Wechselbehaltern im
1. Halbjahr 2013. Aufgrund der ricklaufigen Aufkommensentwicklung zeige sich dieser
vor allem bei den nationalen maritimen Containerverkehren. Die Entwicklung in der ers-
ten Jahreshalfte 2013 wurde dabei unter anderem durch einen hdheren Wettbewerbs-
druck vom StralRenguterverkehr, eine teils hohe Volatilitdt der Verkehrsnachfrage und —
aufgrund einer unterschiedlichen Nachfrageentwicklung bei den Hauptverkehrsrelationen
— eine zunehmende Unpaarigkeit von Last- und Leercontainern gepragt. Letztgenannte
zeigte sich insbesondere im grenziberschreitenden Verkehr, bei dem der Versand einen
deutlich steigenden Anteil leerer Ladeeinheiten zu verzeichnen hatte. Insgesamt bleiben
die prognostizierten Aufkommensentwicklungen fir den Kombinierten Verkehr jedoch

positiv.*’

Im nationalen Verkehr wurden im 1. Halbjahr 2013 rund 1,6 Mio. TEU transportiert. Deren
Anzahl reduzierte sich damit im Vergleich zum 1. Halbjahr 2012 um rund 2,0 %. Im
grenziberschreitenden Verkehr nahm das Containeraufkommen im Vergleichszeitraum
um 0,7 % auf knapp 1,2 Mio. TEU ab. Dabei zeigte sich im grenziberschreitenden
Empfang eine Abnahme um 1,6 %, wahrend der grenziberschreitende Versand (+0,1 %)
stagnierte. Die Durchgangsverkehre verzeichneten im 1. Halbjahr 2013 hingegen ein
deutliches Wachstum in Héhe von 7,2 %. Mit rund 0,3 Mio. TEU entfiel auf diese Relation
im 1. Halbjahr 2013 jedoch ein vergleichsweise geringer Anteil der Kombinierten Verkeh-

re.

Tabelle 7: Im unbegleiteten Kombinierten Verkehr auf der Schiene transportierte Contai-
ner/Wechselbehalter in TEU, Verkehrsaufkommen und -leistung im 1. Halbjahr 2013
gegeniiber dem 1. Halbjahr 2012

TEU (1.000) Aufkommen (Mio. t) Leistung (Mrd. tkm)

Verkehrsrelation 1. Halbjahr Ain 1. Halbjahr | Ain 1. Halbjahr | Ain
2012 | 2013 | % 2012 | 2013 | % 2012 | 2013 | %

Binnenverkehr 1.631,2 1.598,0 -2,0 15,7 15,3 -2,5 7,6 7,6 0,0
Grenzuberschreitend 1.178,3 1.169,5 -0,7 13,8 13,7 -0,8 6,3 6,0 -4,8
darunter: Versand 591,6 592,0 0,1 7,5 7,2 -51 34 3,1 -94
darunter: Empfang 586,7 5775 -1,6 6,2 6,5 44 2,9 3,0 0,5
Durchgangsverkehr 296,2 317,6 7,2 3,6 3,8 44 2,3 24 28
Insgesamt 3.105,7 3085,1 -0,7 33,1 32,7 -1,0 16,2 16,0 -1,5

Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

Als Wachstumsmarkte des Kombinierten Verkehrs werden seitens der Marktteilnehmer
mittel- bis langfristig weiterhin Verkehre in Richtung Osteuropa und der Turkei bzw. dar-

Uber hinaus in die GUS oder bis nach China genannt. Verkehre in die Tlrkei werden

7 Siehe Intraplan Consult GmbH, Bundesamt fiir Guterverkehr: Gleitende Mittelfristprog-
nose fur den Guiter- und Personenverkehr — Kurzfristprognose Sommer 2013, Min-
chen/Kdln 2013.
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dabei nicht nur Uber den Landweg, sondern auch im Rahmen einer Kombination aus Ei-
senbahnverkehren und Fahrschiffen angeboten. Eine zunehmende Bedeutung bei konti-
nentalen wie maritimen Verkehren kommt der Region Wien/Bratislava als Eingangstor zu
den Markten Zentral- und Sudosteuropas zu. Kurzfristig rechnen die Marktteilnehmer e-
benfalls mit einer (Wieder-)Belebung der Nachfrage in Stdeuropa. Hierzu dirfte auch die
durchgehende Erreichbarkeit der Region Barcelona tber die Normalspurtrasse beitragen.
Ein weiterer Wachstumsmarkt wird seitens der Marktteilinehmer im Transport von 45’

Containern gesehen.

Mit 226.817 beforderten Einheiten lag die Anzahl der im unbegleiteten Kombinierten Ver-
kehr transportierten Sattelzugauflieger im 1. Halbjahr 2013 rund 15,8 % Uber dem Wert
des 1. Halbjahres 2012. Die Zuwéachse zeigten sich — mit Ausnahme des Durchgangs-
verkehrs — auf samtlichen Hauptverkehrsrelationen (siehe Tabelle 8). Die Aufkommens-
steigerungen durften unter anderem auf Bestrebungen von Marktteilnehmern zuriickzu-
fuhren sein, den Anteil nicht-kranbarer Sattelzugauflieger im Kombinierten Verkehr unter
Zuhilfenahme verschiedenster Techniken weiter zu steigern. Die Marktteilnehmer rech-
nen kunftig mit einer weiter anhaltenden Nachfrage nach Kombinierten Verkehren mit
Sattelzugaufliegern. Dies auf3ert sich in der Beschaffung von entsprechendem Rollmate-
rial. So lieBen sich im Jahresverlauf 2013 in der Fachpresse Hinweise darauf finden,
dass Eisenbahnunternehmen, Kombioperateure und Vermietgesellschaften in gréfere

Kontingente moderner Taschenwagen investieren.

Tabelle 8: Im unbegleiteten Kombinierten Verkehr auf der Schiene transportierte Sattelzugauflieger
nach Anzahl, Verkehrsaufkommen und -leistung im 1. Halbjahr 2013 gegeniiber dem
1. Halbjahr 2012

Sattelz(ggoagu(;‘;ieger Aufkommen (Mio. t) Leistung (Mrd. tkm)
Verkehrsrelation 1 Halbjahr | Ain | L Halbahr | ain | L Habjahr | Ain
2012 | 2013 % 2012 | 2013 % 2012 | 2013 %
Binnenverkehr 19,5 249 277 0,5 0,7 27,3 0,3 0,4 33,0
Grenzlberschreitend 154,1 180,0 16,8 4,2 4,9 18,3 2,7 2,8 2,7
darunter Versand 77,2 87,4 13,3 2,1 2,5 15,5 1,4 1,5 3,5
darunter Empfang 76,9 92,6 20,4 2,0 25 21,3 1,3 1,4 1,9
Durchgangsverkehr 22,3 21,9 -1,7 0,6 0,6 -1,3 0,5 0,5 -1,4
Insgesamt 1959 226,8 15,8 53 6,2 16,9 3,6 3,7 4.4

Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

Bei einer Gesamtbetrachtung aller im Kombinierten Verkehr transportierten Ladeeinhei-
ten (Container/Wechselbehdlter und Sattelzugauflieger) lasst sich feststellen, dass sich
das Transportaufkommen im 1. Halbjahr 2013 im Vergleich zum 1. Halbjahr 2012 mit
38,9 Mio. t (+1,4 %) positiv jedoch die Beforderungsleistung mit 19,7 Mrd. tkm (-0,4 %)
negativ entwickelt haben. Bei einer relationsbezogenen Betrachtung zeigten lediglich der
Binnenverkehr beim Beférderungsaufkommen sowie der grenziberschreitende Versand
bei beiden GrolRen eine riucklaufige Entwicklung. Im grenziberschreitenden Versand

Sattelzugauflieger

Transportgewicht
und -leistung im
gesamten KV
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durften die Rickgéange insbesondere im Zusammenhang mit einem steigenden Leercon-

taineranteil stehen.

Die Zahl der insgesamt im 1. Halbjahr 2013 im Seehafen-Hinterlandverkehr transportier-
ten Ladeeinheiten reduzierte sich gegentber dem entsprechenden Vorjahreszeitraum um
2,5 %. Das Containeraufkommen im Hinterlandverkehr der deutschen Seehéfen ver-
zeichnete im 1. Halbjahr 2013 dabei Uberdurchschnittliche Ruckgénge im Vergleich zum
1. Halbjahr 2012. Es reduzierte sich um 4,4 % auf 1,7 Mio. TEU.

Tabelle 9: Anzahl der im Seehafen-Hinterlandverkehr auf der Schiene transportierten Ladeeinhei-
ten (in TEU) nach Hauptverkehrsrelation im 1.Halbjahr 2013 gegentiber dem 1.Halbjahr

2012
) Anzahl 1.000 TEU Veranderungen
Verkehrsrelation
1. HJ. 2012 1.HJ. 2013 |13/12in % |13/12 absolut
Binnenverkehr 1.310,9 1.241,8 -5,3 -69,2
dt. Seehafen - dt. Regionen 664,3 628,2 -5,4 -36,0
dt. Regionen > dt. Seehéafen 646,6 613,5 -5,1 -33,1
Grenziberschreitender Verkehr 592,8 601,9 1,6 9,2
darunter mit deutschen Seehafen 460,8 451,6 -2,0 -9,2
dt. Seehéafen > ausland. Regionen 236,0 231,5 -1,9 -4.5
ausland. Regionen = dt. Seehéafen 224.8 220,1 2,1 -4.8
darunter mit ARA-Seehéfen 132,0 150,3 13,9 18,4
ARA-Seehafen - dt. Regionen 69,6 80,6 15,8 11,0
dt. Regionen - ARA-Seehéafen 62,3 69,8 11,9 7,4
Durchgangsverkehr 198.,6 206,6 4,1 8,0
ARA-Seehafen - ausland. Regionen 101,6 120,3 18,5 18,8
ausland. Regionen > ARA-Seehéfen 97,0 86,3 -11,1 -10,8
Insgesamt 2.102,3 2.050,3 -2,5 -51,9

Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

Im Binnenverkehr betrugen die Aufkommensriickgdnge im maritimen Verkehr im Ver-
gleichszeitraum rund 5,3 %. Insgesamt belief sich das nationale Aufkommen in der ersten
Jahreshalfte 2013 damit auf rund 1,2 Mio. TEU. Damit verringerte sich der Anteil des na-
tionalen Seehafen-Hinterlandverkehrs am gesamten nationalen Kombinierten Verkehr im
1. Halbjahr 2013 auf 77,7 %. Die grenziberschreitenden maritimen Containerverkehre zu
bzw. von den deutschen Seehé&fen waren mit einem Minus von 2,0 % ebenfalls riicklau-
fig. Insgesamt wurden im grenziberschreitenden Hinterlandverkehr deutscher Seehafen
knapp 0,5 Mio. TEU beférdert. Das Aufkommen im Wechselverkehr zwischen deutschen
Hinterlandstandorten und den ARA-Seehafen nahm hingegen deutlich um rund 13,9 %
zu. Unterschiedliche Vorzeichen zeigten sich bei den Verkehren zwischen den ARA-
Seehéfen und ausléndischen Regionen. Hohen Aufkommenszuwéachsen bei den Verkeh-

ren ins Hinterland standen deutliche Rickgéange in Richtung der ARA-Héafen gegentiber.

Seehafen-
Hinterlandverkehr
(TEU)

Entwicklung
nach Relationen
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Nachdem die jungst erweiterten Terminalkapazitaten im Jahr 2013 bereits fur ein zusatz-
liches Angebot von Kombinierten Verkehren gesorgt haben, erwarten die Marktteilneh-
mer kinftig weitere Wachstumsimpulse durch die derzeit projektierten bzw. kurz vor der
Inbetriebnahme stehenden Terminalneu- und -ausbauten. Im maritimen Bereich sorgten
die in den Seehafen Rotterdam und Wilhelmshaven neu entstandenen Umschlaganlagen
fur positive Erwartungen. Die Anbieter von Kombinierten Verkehren mit Sattelzugauflie-
gern begruf3ten zudem die Entscheidung der Schweizer Bundesregierung zum Ausbau
der Eisenbahnachse Basel — Gotthard — Chiasso/Luino — Norditalien zu einem durchge-
henden 4 Meter Korridor. Sorge bereitete den Marktteilnehmern in den zurtickliegenden
Monaten die Diskussion um eine Berlcksichtigung von Kombiterminals in der Verord-
nung dber Anlagen zum Umgang mit wassergeféahrdenden Stoffen. Im Falle einer Einbe-
ziehung von Kombiterminals erwarten sie deutliche Mehrkosten fir das Gesamtsystem
des Kombinierten Verkehrs und hieraus resultierende Wettbewerbsnachteile gegeniber

dem StraRenguterverkehr.
Begleiteter Kombinierter Verkehr Schiene - StraRe (Rollende Landstral3e)

Nach Angaben deutscher Terminalbetreiber wurden Uber die Rollenden LandstralRen
(RoLa) von und nach Deutschland in der ersten Jahreshélfte 2013 insgesamt rund
62.500 Lkw befordert. Das Aufkommen lag damit um 7,8 % Uber dem Wert des entspre-
chenden Vorjahreszeitraums. Aufgeteilt auf die beiden mit Quelle bzw. Ziel in Deutsch-

land existierenden Verbindungen zeigten sich folgende Entwicklungen:

Das Angebot der Rollenden Landstral3e zwischen Regensburg und Trento (Italien) wurde
vom damaligen Betreiber, der Okombi GmbH, im Dezember 2012 eingestellt. Seitdem
wird die RoLa auf dieser Verbindung im Rahmen einer deutsch-italienischen Kooperation
angeboten. Neben dem Betreiber Trenitalia und der Deutschen Bahn AG als Eisenbahn-
verkehrsunternehmen sind an der Durchfiihrung der Verkehre die Terminalbetreiber
Bayernhafen in Regensburg und Interbrennero in Trento beteiligt."® Laut Angaben der
Bayernhafen GmbH wurden vom neuen Betreiber im 1. Halbjahr 2013 11.307 Fahrzeuge

beférdert und damit weniger als im entsprechenden Vorjahreszeitraum.

Auf der von der Ralpin AG angebotenen Verbindung zwischen Freiburg und Novara (Ita-
lien) waren im 1. Halbjahr 2013 deutlich steigende Aufkommensmengen festzustellen.
Die Anzahl der beférderten Fahrzeuge stieg im 1. Halbjahr 2013 auf rund 51.200
(+14,4 %). Bei der Aufkommensentwicklung konnten die Uber die Létschberg-Simplon-

Verbindung in der Schweiz verlaufenden Verkehre, anders als im Vorjahreszeitraum, als

18 Vgl. hierzu Pressemitteilung der Bayernhafen GmbH unter www.bayernhafen.de. Im
Auftrag der Deutschen Bahn AG lbernimmt auf deutscher Seite die Lokomotion Gesell-
schaft fur Schienentraktion GmbH den Betrieb. Der Verkauf der RoLa-Dienstleistung er-
folgt Uber das italienische Unternehmen Trasposervizi.

Infrastruktur

Aufkommenszuwachse
bei der RoLa

Regensburg - Trento

Freiburg - Novara
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Naturereignisse und BaumafRnahmen verstarkt Einfluss auf den Betriebsablauf nahmen,
von einem weitgehend storungsfreien Betrieb profitieren. In der zweiten Jahreshélfte

2013 setzte sich das Wachstum nach den bislang vorliegenden Daten fort.

Binnenschiffsguterverkehr

Entwicklung der Beférderungsmenge und -leistung

Die Binnenschifffahrt knupfte in der ersten Jahreshélfte 2013 an das Wachstum des Vor-
jahres an. Wesentlichen Anteil hieran hatte die Energiewirtschaft, deren Bedarf an
Transportkapazitaten fir Kohle und Mineralblerzeugnisse deutlich zunahm. Nach Anga-
ben des Statistischen Bundesamtes erhOhte sich das Transportaufkommen in der Bin-
nenschifffahrt auf deutschen Wasserstral3en im 1. Halbjahr 2013 auf insgesamt rund
111,5 Mio. t. Im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum bedeutete dies einen
Zuwachs um rund 1,4 Mio. t bzw. 1,3 %. Die Verkehrsleistung nhahm im Vergleichszeit-
raum um rund 0,5 Mrd. tkm bzw. 1,9 % auf rund 29,4 Mrd. tkm zu. Das einsetzende
Hochwasser im Juni 2013 infolge starker Regenfélle und die daraus resultierenden Be-
eintrachtigungen des Schifffahrtsbetriebs, insbesondere in Std- und Ostdeutschland, ha-
ben dabei die Halbjahresergebnisse stark negativ beeinflusst. So wurden seitens des
Statistischen Bundesamtes fur die ersten funf Monate des laufenden Jahres noch Men-
gen- und Leistungszuwachse von 2,4 % bzw. 4,5 % ausgewiesen. Wie Schaubild 10 zu
entnehmen ist, verzeichnete die Binnenschifffahrt in Bezug auf die Gesamtverkehrsleis-

tung dennoch die beste erste Jahreshélfte seit dem Jahr 2010.

Am Verkehrsleistungsanstieg partizipierten in der ersten Jahreshélfte 2013 ausschlief3lich
Schiffe unter auslandischer Flagge. Dies galt insbesondere fur Schiffe unter niederlandi-
scher Flagge, die im Vergleich zum 1. Halbjahr 2012 mit einem Plus von 4,2 % Ulberpro-
portionale Leistungszuwachse verbuchten. Die Verkehrsleistung der Schiffe unter deut-
scher Flagge verlief im Vergleichszeitraum hingegen ricklaufig. Sie blieb rund 2,5 % hin-
ter ihrem entsprechenden Vorjahreswert zuriick. Der Marktanteil der Schiffe unter deut-
scher Flagge lag damit im 1. Halbjahr 2013 bezogen auf die Verkehrsleistung bei rund
29,1 %. Im Vergleich zum 1. Halbjahr 2012 bedeutete dies einen Marktanteilsverlust von
1,3 Prozentpunkten. Entgegen der positiven Gesamtmarktentwicklung gingen auch die
Beforderungsmengen der Schiffe unter deutscher Flagge zuriick. Mit knapp 34,1 Mio. t
wurde das Ergebnis des 1. Halbjahres 2012 um rund 0,3 Mio. t bzw. 0,9 % verfehlt. lhr
diesbezuglicher Marktanteil lag bei rund 30,6 %.

Mengen- und
Leistungswachstum

Deutsche Markt-
anteile ricklaufig
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Schaubild 10: Halbjahrliche Entwicklung der Verkehrsleistung in der Binnenschifffahrt im Zeitraum
von 2008 bis 2013 nach Hauptverkehrsbeziehungen in Mio. tkm
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Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Berechnungen. Eigene Darstellung.

Mit Ausnahme des Wesergebiets, des Donaugebiets und des Raumes Brandenburg ver-
buchten in der ersten Jahreshélfte 2013 alle WasserstralRengebiete Umschlagszuwéach-
se. Den hdchsten absoluten Umschlagsanstieg verzeichnete dabei mit knapp 1,0 Mio. t
das Rheinstromgebiet. Im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum bedeutete
dies einen Zuwachs von rund 1,2 %. Vor allem die Hafen in Mannheim, Neuss, Kehl und
Rheinberg legten beim Guterumschlag deutlich zu. Den im Vergleichszeitraum prozentual
starksten Umschlagsanstieg wies mit 9,3 % das Elbegebiet auf. Hier schlugen insbeson-
dere hohere Giterumschlage in Hamburg und Magdeburg zu Buche. Dabei wurde das
Umschlagsergebnis im Elbegebiet aufgrund des einsetzenden Hochwassers im Juni
2013 bereits stark beeintrachtigt. Im Vergleich zum Mai 2013 ging dort der Guterum-
schlag im Juni 2013 um 0,3 Mio. t bzw. 17,7 % auf knapp 1,5 Mio. t zuriick. Im Zeitraum
von Januar bis Mai 2013 hatte der Umschlagsanstieg im Elbegebiet im Vergleich zum
entsprechenden Vorjahreszeitraum noch 12,2 % betragen. Umschlagszuwéachse im ein-
stelligen Prozentbereich wiesen in der ersten Jahreshalfte 2013 das Mittellandkanalge-
biet (1,6 %), das westdeutsche Kanalgebiet (5,2 %) sowie der Raum Berlin (9,6 %) auf.
Ursachlich fur die schwachere Beschaftigung im Wesergebiet (-15,4 %) war im 1. Halb-
jahr 2013 insbesondere die deutliche Abnahme des wasserseitigen Guterumschlags in
Bremen und Bremerhaven im Vergleich zum 1. Halbjahr 2012. Die bremischen Héafen
verzeichneten in der ersten Jahreshalfte 2013 angesichts der schwachen wirtschaftlichen
Entwicklung in vielen Regionen der Erde einen deutlichen Rickgang des Seeglterum-
schlags. Dieser zeigte sich sowohl in der Containerlogistik als auch bei nicht-

containerisierten Stilckgltern sowie trockenen Massengitern, die hauptséachlich in

Guterumschlag
nach Wasser-
straengebieten
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Bremen umgeschlagen werden.” Der Giterumschlag im Donaugebiet verzeichnete im
1. Halbjahr 2013 im Vergleich zum 1. Halbjahr 2012 ein leichtes Minus von 1,7 %. Rick-
laufig verlief insbesondere die Umschlagsentwicklung in Passau, Straubing und Kehl-

heim.

Der Binnenschiffsguterverkehr zwischen deutschen Hafen erreichte im 1. Halbjahr 2013
ein Volumen von rund 26,1 Mio. t. Im Vergleich zum 1. Halbjahr 2012 blieb das Beftrde-
rungsaufkommen im Binnenverkehr damit insgesamt konstant. Kennzeichnend fiur die
Aufkommensentwicklung war ein deutlicher Anstieg der fliissigen Massengiter, insbe-
sondere der Mineralblerzeugnisse, bei einem gleichzeitigen Riickgang des Schuttgutauf-
kommens und der Stickgut- und Containerbeférderungen. Vor allem die innerdeutschen
Beforderungen von Kohle sowie Steinen und Erden reichten im 1. Halbjahr 2013 nicht an
die entsprechenden Vorjahresniveaus heran. Die Verkehrsleistung im Binnenverkehr
sank im Vergleichszeitraum um 1,3 % auf rund 5,1 Mrd. tkm (siehe hierzu und im Fol-

genden auch Tabelle 10).

Tabelle 10: Binnenschiffsguterverkehr auf deutschen Wasserstrafen nach Hauptverkehrsverbin-
dungen — Veranderungen im 1. Halbjahr 2013 gegeniiber dem 1. Halbjahr 2012

Gitermenge in Mio. t Verande- | Verkehrsleistung erande-
Hauptverkehrsverbindung rungen in Mrd. tkm rungen

1. Hj. 2012|1. Hj. 2013 in% [1. Hj. 2012 1. Hj. 2013 in %
Binnenverkehr 26,1 26,1 - 0,1 52 51 - 1,3
Versand in das Ausland 23,4 235 + 0,5 6,0 6,4 + 54
Empfang aus dem Ausland 50,3 52,0 + 3,4 11,2 11,6 + 3,4
Durchgangsverkehr 10,2 9,9 - 3,3 6,4 6,3 - 15
Insgesamt 110,1 111,5 + 1,3 28,9 29,4 + 1,9

Quelle: Statistisches Bundesamt.

Die Verkehre von deutschen zu auslandischen Hafen legten in der ersten Jahreshalfte
2013 zu. Wahrend das Transportaufkommen im Vergleich zum 1. Halbjahr 2012 mit ei-
nem Plus von 0,5 % auf rund 23,5 Mio. t nur leicht zunahm, erhéhte sich die Verkehrs-
leistung mit 5,4 % auf rund 6,4 Mrd. tkm vergleichsweise deutlich. Einem Aufkommens-
rickgang bei Schuttgutern, vor allem bei Beférderungen von Steinen und Erden, standen
dabei héhere Beftérderungsvolumina von Containern und flissigen Massengitern, insbe-
sondere Mineral6lerzeugnissen, gegenuber. Die Beforderungen letztgenannter zeichne-

ten zugleich wesentlich fur den deutlichen Anstieg der Verkehrsleistung verantwortlich.

MafRgeblich fur die positive Aufkommens- und Leistungsentwicklung im grenziiberschrei-
tenden Empfang war in der ersten Jahreshélfte 2013 vor allem die hdéhere Transport-
nachfrage seitens der deutschen Energiewirtschaft, die sich in einem héheren Schittgut-

aufkommen — in der Hauptsache Kohle — widerspiegelte. Die Beforderungen flissiger

1% Siehe hierzu auch Senator fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen (Hrsg.): Monatliche
Schnellstatistik fur die bremischen Hafen — Juni 2013, Bremen 2013.
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Massengiter von auslandischen zu deutschen Hafen nahmen ebenfalls zu; das Contai-
neraufkommen stagnierte. Insgesamt legten die Transportmengen im grenzuberschrei-
tenden Empfang im 1. Halbjahr 2013 im Vergleich zum 1. Halbjahr 2012 um 1,7 Mio. t
bzw. 3,4 % auf 52,0 Mio. t zu. Die Verkehrsleistung stieg im Vergleichszeitraum ebenfalls
um 3,4 % auf 11,6 Mrd. tkm.

Die Durchgangsverkehre tber deutsche Wasserstral3en standen im 1. Halbjahr 2013 un-
ter dem Einfluss geringerer Aufkommensmengen an flissigem Massengut, Stiickgut und
Containern. Deren kumulierte Riuckgénge konnten auch durch die Zunahme an Schutt-
guttransporten, auf die im 1. Halbjahr 2013 rund 53,2 % der gesamten mengenmalfigen
Transportnachfrage im Durchgangsverkehr entfiel, nicht kompensiert werden. Insgesamt
sanken die Verkehrsleistungen im Durchgangsverkehr im Vergleich zum 1. Halbjahr 2012
um 1,5 % auf 6,3 Mrd. tkm, die Transportmenge nahm um 3,3 % auf 9,9 Mio. t ab. Hier-
von entfielen ein Anteil von rund 42 % auf Verkehre zwischen den Niederlanden und
Frankreich, ein Anteil von 21 % auf Verkehre zwischen den Niederlanden und der

Schweiz und ein Anteil von 16 % auf Verkehre zwischen Belgien und Frankreich.

Lage der Binnenschifffahrt

Kostenentwicklung

Der Anstieg der Gasolpreise in der Binnenschifffahrt setzte sich in der ersten Jahreshalfte
2013 zunachst nicht weiter fort. Zwar bewegten sich die Gasolpreise mit Ausnahme we-
niger Tage wahrend des gesamten ersten Halbjahres tber der Marke von 100 Euro pro
100 Liter. Allerdings gaben die Notierungen im 2. Quartal 2013 angesichts einer Ent-
spannung der Situation auf dem Weltrohdlmarkt nach und fuhrten insoweit zu einer leich-
ten Entspannung auf der Kostenseite. Schaubild 11 stellt die Entwicklung des durch-
schnittlichen Listenpreises flir Gasdl in Deutschland im Zeitablauf dar. Dieser lag im
1. Halbjahr 2013 knapp 2 % unter dem entsprechenden Wert aus dem 1. Halbjahr 2012.
Zur Reduzierung des Treibstoffverbrauchs ist nach wie vor erkennbar, dass Binnenschif-
fer im Rahmen der Mdglichkeiten ihre Reisegeschwindigkeit — insbesondere in der Berg-
fahrt — reduzieren. Um Treibstoffkosten zu sparen, wird Gasol nach Moéglichkeit in den

Niederlanden gebunkert.

- Durchgangs-
verkehr

Rickgang der
Gasolkosten
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Schaubild 11: Entwicklung des durchschnittlichen Gasdlpreises in Deutschland in Euro pro 100 |
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Anmerkung: Bei den offiziellen Listenpreisen handelt es sich praktisch um Preisempfehlungen, die deutlich Giber
den tatsachlich am Markt bezahlten Preisen liegen. Die genaue Hohe des Rabatts ist abhéngig von Faktoren
wie der Verhandlungsstéarke des Binnenschifffahrtsunternehmens, den Abnahmemengen oder der Zahlungsart.
Sie kann ferner regional variieren.

Quellen: Bundesverband der Deutschen Binnenschifffahrt e. V., Bunkerbetriebe.

Einen weiteren Anstieg vollzogen hingegen die Personalkosten. Zum 1. Januar 2013 er-
folgte eine Erhéhung der Vergitungen in der Giterschifffahrt um 2,2 %. Gemaf gultigem
Tarifvertrag fur das fahrende Personal in der Binnenschifffahrt erhélt ein Matrose damit
im Jahr 2013 eine monatliche Grundvergltung in H6he von rund 1.955 Euro. Die anfang-
liche Grundvergutung von Schiffsfihrern auf Motorschiffen und Maschinisten belauft sich
auf rund 2.703 Euro pro Monat. Hinzu kommen Zusatzvergitungen. Aufgrund von Aus-
lastungsproblemen mangels Nachfrage zeigt sich inshesondere bei den gré3eren Guter-
motorschiffen im Rheinstromgebiet bereits seit geraumer Zeit, dass Schiffseigner, insbe-
sondere aus den Niederlanden, vermehrt selbst fahren und — soweit es die bestehenden
Vertragsverhaltnisse zulassen — die Betriebszeiten der Schiffe reduzieren, um nautisches
Personal einzusparen. In der Trockenguterschifffahrt besteht eine Tendenz zu weniger

Fahrten in der Betriebsform B.

Trockenguterschifffahrt

In der Trockenguterschifffahrt wurden im 1. Halbjahr 2013 insgesamt rund 86,2 Mio. t GU-
ter befordert. Im Vergleich zum 1. Halbjahr 2012 blieb die Transportmenge damit nahezu
unverandert (-0,4 %). Einem héheren Schittgutaufkommen, das in der Hauptsache auf
einen deutlichen Anstieg der Nachfrage nach Kohle zuriickzufiihren war, stand dabei ein
geringeres Stuckgut- und Containeraufkommen gegenuber. Vor allem die Beférderungs-

mengen an Steinen und Erden blieben in der ersten Jahreshalfte 2013 deutlich hinter

Anstieg der
Personalkosten

Mengenstagnation,
Leistungssteigerung
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dem entsprechenden Vorjahreswert zuriick. Die Verkehrsleistung in der Trockenguter-
schifffahrt nahm dennoch leicht um 0,8 % auf 23,7 Mrd. tkm zu.

Infolge der anhaltend schwachen Nachfrage bestand in der Rheinschifffahrt, die von nie-
derlandischen Binnenschifffahrtsunternehmen dominiert wird,?® in der ersten Jahreshalfte
2013 weiterhin ein gréRerer Laderaumiberhang. Die Wettbewerbsintensitat und der
Preisdruck blieben hoch. Nach Informationen des Bundesamtes wurde letzterer durch
Kundenwerbungsmalinahmen einer hdheren Anzahl neuer, kleinerer niederlandischer
Befrachtungsunternehmen zusatzlich entfacht. Au3erhalb des Rheinstromgebiets stellte
sich das Verhéltnis von Kapazitatsangebot und -nachfrage aufgrund des fehlenden Wett-
bewerbs der grof3en Schiffseinheiten und der tendenziell ricklaufigen Anzahl kleinerer
Einheiten vergleichsweise besser dar. Angesichts der geringen Marktmacht und fehlen-
der Mdoglichkeiten zur Differenzierung der Transportdienstleistung sind Entgelterhéhun-
gen von Seiten der Binnenschifffahrtsunternehmen am Markt derzeit nur schwer durch-
setzbar. Eine Differenzierung der Frachten in Abh&ngigkeit vom eingesetzten Schiffstyp
findet nach Informationen des Bundesamtes ceteris paribus nicht statt. Der Wettbe-
werbsvorteil der jungen, groRen Schiffseinheiten besteht mithin in deren vergleichsweise
hoherer Effizienz. Marktanteilsgewinne lassen sich demnach im Wesentlichen durch
Preisoffensiven erzielen. Vor diesem Hintergrund hielt das vergleichsweise niedrige
Niveau der Tagesfrachten in der ersten Jahreshalfte 2013 an. Im Rahmen von Vertrags-
abschlissen fir das laufende Jahr waren nach Angaben von Marktteilnehmern Frachter-
héhungen ebenfalls kaum durchsetzbar. Kontrakte, die zum letzten Jahreswechsel aus-
liefen und neu verhandelt wurden, wurden nach Angaben von Marktteilnehmern aufgrund
des niedrigen Frachtenniveaus zum Verhandlungszeitpunkt in Teilen zu vergleichsweise
schlechteren Vertragsbedingungen geschlossen bzw. verlangert. Im bisherigen Verlauf
des Jahres 2013 hielt der Preisdruck im Rahmen weiterer Neuausschreibungen der ver-
ladenden Wirtschaft an. Zur Verbesserung der Verhandlungsposition gegentber ihren
Auftraggebern gibt es derzeit im europaischen Ausland erneut Initiativen des Binnen-

schifffahrtsgewerbes, Unternehmen und deren Interessen organisatorisch zu biindeln.

Angesichts der beschriebenen Rahmenbedingungen entwickelten sich die Umsétze in
der Trockenguterschifffahrt nach Einschatzung des Bundesamtes in der ersten Jahres-
halfte 2013 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum tendenziell rticklaufig.
Die Umsatzrenditen von Binnenschifffahrts- und Befrachtungsunternehmen standen wei-
terhin unter Druck. Eine Verbesserung der wirtschaftlichen Lage in der Trockenguter-
schifffahrt zeichnet sich damit bislang nicht ab, zumal die Umsatzentwicklung im 3. Quar-
tal 2013 zusatzlich durch StreikmalRnahmen von Mitarbeitern der Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung und hieraus resultierende Auftragsverluste fur Binnenschifffahrtsunter-

nehmen belastet wurde. Besonders angespannt ist die finanzielle Lage weiterhin bei

2% Schiffe unter deutscher Flagge erreichten im Jahr 2012 an den gesamten Verkehrsleis-
tungen im deutschen Rheingebiet (Oberrhein, Mittelrhein, Lahn, Mosel, Saar, Nieder-
rhein, Main, Neckar) lediglich einen Anteil von knapp 21 %.

Frachtenniveau

Umsatz und Ertrag
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vielen Unternehmen der Trockenguterschifffahrt, die wahrend der Hochpreisphase im
Vorfeld der Finanz- und Wirtschaftskrise neue, groRe Gitermotorschiffe erworben und
einen hohen Kapitaldienst zu leisten haben. Hierzu zahlen inshesondere niederlandische
Unternehmen. Um gegeniber Kreditgebern Umsatze vorweisen und zumindest in Teilen
Kapitaldienst leisten zu kdnnen, wurden von Eignern dieser Schiffe, die Gberwiegend in
der Rheinschifffahrt eingesetzt werden, nach Angaben von Marktteilnehmern teilweise
Beforderungen zu Frachtraten durchgefiihrt, die nicht kostendeckend waren. Freie Parti-
kuliere, die nicht fur feste Auftraggeber fahren, hatten nach Angaben von Marktteilneh-

mern ebenfalls Schwierigkeiten, ihre Kapazitaten auszulasten.

Unternehmen mit dlteren, abbezahlten Schiffen sowie Familienbetriebe stehen wirtschaft-
lich teilweise deutlich besser da als Eigner groRerer Schiffseinheiten bzw. Unternehmen,
die fahrendes Personal beschéftigen. Nach Angaben von Marktteilnehmern erzielten Bin-
nenschifffahrtsunternehmen, die tber kleinere Schiffseinheiten verfugen und von ihren
Befrachtern flexibel in allen Fahrtgebieten einsetzbar waren, in der ersten Jahreshélfte
2013 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum zwar im Allgemeinen geringe-
re, aber zumeist auskdmmliche Umsétze. Eine Ricklagenbildung sei nach Einschétzung
von Marktteilnehmern zumeist gleichwohl nicht méglich gewesen. Dies spiegelt sich unter
anderem in einer anhaltend niedrigen Investitionstatigkeit wider. Vielfach besteht die

Tendenz, Reparatur- und Wartungsarbeiten auf das Notigste zu beschrénken.

Tankschifffahrt

Die Tankschifffahrt verzeichnete in der ersten Jahreshélfte 2013 einen deutlichen Anstieg
der Nachfrage, die durch die Entspannung auf dem Rohdl-Weltmarkt und den Produkt-
markten, u.a. fur Heizél, eine langere Heizperiode sowie Beflirchtungen vor einer Krise
im Nahen Osten und neuerlichen Preissteigerungen stimuliert wurde. Im Vergleich zum
1. Halbjahr 2012 stieg die Gesamtbeforderungsmenge in der Tankschifffahrt auf deut-
schen Wasserstrallen um 7,6 % auf 25,4 Mio. t; die Verkehrsleistung erhéhte sich um
6,5 % auf 5,7 Mrd. tkm und verzeichnete damit den hochsten Wert seit dem 1. Halbjahr
2010 (6,4 Mrd. tkm). Rund 58 % der Mengen und 60 % der Leistungen in der Tankschiff-
fahrt entfielen in der ersten Jahreshélfte 2013 auf flissige Mineraldlerzeugnisse wie
Heizol und Kraftstoffe. Sie verbuchten im Vergleichszeitraum einen Uberproportionalen
Zuwachs von 1,8 Mio. t bzw. 13,8 % auf 14,7 Mio. t, respektive von 0,5 Mrd. tkm bzw.
16,8 % auf knapp 3,5 Mrd. tkm. Als Wachstumstreiber erwiesen sich Mineral6lbeforde-
rungen im grenzuberschreitenden Empfang und Versand sowie im Binnenverkehr. Die
Durchgangsverkehre, denen eine vergleichsweise geringe Bedeutung zukommt, nahmen
hingegen ab.

Im Zuge des Nachfrageanstiegs setzte im 2. Quartal 2013 im Rheinstromgebiet eine
leichte Erholung der Frachtraten ein. Insgesamt bewegten sie sich im 1. Halbjahr 2013

Rucklagenbildung

Auftrags- und
Beschaftigungslage

Frachten
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etwas oberhalb des Niveaus aus dem 1. Halbjahr 2012. An die héheren Niveaus friiherer
Jahre reichten sie jedoch nicht heran. Urs&chlich sind die anhaltenden Uberkapazitaten
der Tankschifffahrt im Rheinstromgebiet, die sich weiterhin stark dampfend auf die Frach-
tenentwicklung auswirken. Nachdem hohe Investitionen in neue Doppelhillenschiffe ins-
besondere in der zweiten Halfte des vergangenen Jahrzehnts das Kapazitdtsangebot in
der westeuropdischen Tankschifffahrt deutlich erhdht hatten, zeugen die bislang fiir das
Jahr 2013 vorliegenden Daten — wie bereits im vergangenen Jahr — von einer splrbaren
Abschwéachung der Neubautéatigkeit. Da in zunehmendem Malfe gleichzeitig Einhullen-
tankschiffe aus dem Markt ausscheiden, dirfte im bisherigen Jahresverlauf zumindest
keine weitere Zunahme des Kapazitatsiiberhangs zu verzeichnen gewesen sein.

Trotz der leichten Markterholung blieb die Rentabilitat angesichts anhaltend schwieriger
branchenwirtschaftlicher Rahmenbedingungen in der Tankschifffahrt im Betrachtungszeit-
raum vergleichsweise gering. Nach Angaben von Marktteilnehmern bewegte sich diese
bei einem Gutteil der Binnenschifffahrtsunternehmen im unteren einstelligen Prozentbe-
reich. Eine Bildung von Riicklagen sei zumeist nicht méglich gewesen. Besonders ange-
spannt ist weiterhin die finanzielle Lage vieler Binnenschifffahrtsunternehmen, die mit
jungen, fremdfinanzierten Doppelhillenschiffen am Markt operieren und einen hohen Ka-
pitaldienst zu leisten haben. Vergleichsweise besser stellt sich in Teilen die Situation von
Binnenschifffahrtsunternehmen dar, die nur noch geringe Finanzierungskosten zu tragen
haben und im Vergleich zu den vorgenannten Unternehmen deutlich ginstigere Kapital-
kostenstrukturen aufweisen. Grundsétzlich bleibt die Hohe eines auskémmlichen Frach-
tenniveaus nach wie vor stark von der individuellen Situation des jeweiligen Binnenschiff-

fahrtsunternehmens abhangig.

Insolvenzen

Eine dauerhafte Erzielung negativer Deckungsbeitrage fihrt Gber kurz oder lang unwei-
gerlich zu einer Stérung des finanziellen Gleichgewichts und damit zu einer Geféahrdung
der Existenz des betroffenen Unternehmens. Nachdem die Insolvenzen in der deutschen
Binnenschifffahrt angesichts schwieriger wirtschaftlicher Rahmenbedingungen in den
beiden vergangenen Jahren ausgehend von einem niedrigen Niveau zugenommen hat-
ten, gingen sie in der ersten Jahreshalfte 2013 leicht zurlick. Nach Angaben des Statisti-
schen Bundesamtes wurden im 1. Halbjahr 2013 im Bereich ,Giterbeférderungen in der
Binnenschifffahrt* (Tank- und Trockenguterschifffahrt) insgesamt acht Insolvenzverfahren
eroffnet. Im 1. Halbjahr 2012 belief sich deren Anzahl noch auf insgesamt elf. Um sich
vor Forderungsausféllen zu schitzen, lassen einige Bunkerbetriebe nach Informationen
des Bundesamtes Schiffe von bestimmten Unternehmen seit lAngerem nur noch gegen
Vorkasse, Birgschaft oder Nachweis eines festen Transportauftrags bunkern. Teilweise
erfolge die Abrechnung direkt Uber den Auftraggeber des Binnenschifffahrtsunterneh-

mens.

Ertragslage

Deutschland
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Eine ahnliche Entwicklung zeigte sich in den Niederlanden. Dort gingen nach Angaben
des niederlandischen Statistikamtes im 1. Halbjahr 2013 insgesamt 16 Schifffahrtsunter-
nehmen in die Insolvenz; im 1. Halbjahr 2012 waren es noch 24 Unternehmen gewesen.
Im Gegensatz zur deutschen Statistik beziehen sich die verfligbaren niederlandischen
Daten auf Unternehmen der See- und Binnenschifffahrt und beinhalten sowohl die Guter-
als auch die Personenschifffahrt. Insgesamt waren nach vorlaufigen Angaben des nieder-
landischen Statistikamtes zum 01.01.2013 noch 3.350 niederlandische Binnenschiff-
fahrtsunternehmen in der Giter- und Schleppschifffahrt téatig. Bezogen auf die Gesamt-
zahl der in der Binnenschifffahrt tatigen Unternehmen ist die Anzahl der Insolvenzen in

den Niederlanden somit gering.

Als Grunde fiur die bislang relativ geringe Anzahl der Insolvenzen werden aus Banken-
und Gewerbekreisen StitzungsmalRnahmen von Kreditinstituten und verbundenen Un-
ternehmen sowie der Einsatz privater Kapitalriicklagen genannt. Da sich gegenwaértig ab-
zeichnet, dass unter den aktuellen Rahmenbedingungen zumindest in der Trockenguter-
schifffahrt auf absehbare Zeit nicht mit einer deutlichen Konjunkturverbesserung zu rech-
nen ist, scheint jedoch der Handlungsdruck zu wachsen. Grundséatzlich ist anzumerken,
dass Insolvenzen nur bedingt eine kapazitatsmindernde Wirkung entfalten dirften, da be-
troffene Schiffe — insbesondere wenn es sich um vergleichsweise junge Baujahre handelt
— in der Regel verkauft werden und zumeist im angestammten Fahrtgebiet verbleiben.
Bei sinkenden Verkaufspreisen kann dies bedeuten, dass diese Schiffe zu vergleichswei-

se geringeren Betriebskosten in Fahrt bleiben und den Preisdruck im Markt erhéhen.

Kombinierter Verkehr StraRe — Wasserstral3e

Die in der Containerbinnenschifffahrt beférderten beladenen und unbeladenen Standard-
container blieben im 1. Halbjahr 2013 mit insgesamt rund 1,1 Mio. TEU etwas hinter dem
entsprechenden Vorjahreswert zurtick (-1,3 %). Der Anteil der unbeladenen Container er-
reichte rund 30,7 % und fiel damit geringer aus als im 1. Halbjahr 2012 (31,9 %). Trotz
Kostensenkungsprogrammen verschiedener Uberseereedereien, den Hauptauftragge-
bern, nahmen im Seehafen-Hinterlandverkehr Leercontainerbeférderungen Uber lange
Distanzen zu, um den Bedarf der deutschen Exportwirtschaft zu decken. Die Leercontai-
nertransporte Uber kirzere Entfernungen bis 150 km sanken dagegen im Vergleichszeit-

raum um 17 %.

Relationsbezogen entwickelte sich das Containeraufkommen im 1. Halbjahr 2013 unein-
heitlich: Wahrend der grenziberschreitende Versand im Vergleich zum 1. Halbjahr 2012
um 2,7 % auf rund 0,45 Mio. TEU wuchs, sank der grenzuberschreitende Empfang um
0,8 % auf 0,42 Mio. TEU. Der Durchgangsverkehr ging im Vergleichszeitraum um 1,3 %
auf rund 0,12 Mio. TEU zuruck. In den Seehéfen Rotterdam (0,8 %) und Antwerpen

(-1,7 %) wies der Containerumschlag im 1. Halbjahr 2013 lediglich geringe Anderungsra-

Niederlande

Stitzungsmalnahmen

Containeraufkommen
stagniert

Grenziberschreiten-
der Verkehr, Seeha-
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ten auf; Zeebrliigge verzeichnete einen Umschlagsrickgang von 4,8 %. Aufgrund der
SchlieBung von Amsterdam Container Terminals (ACT) durch den Terminalbetreiber ECT
zum Jahresende 2012 ging der Containerumschlag im Seehafen Amsterdam im Ver-

gleichszeitraum um rund 24 % zurick.

Tabelle 11: Grenzuberschreitender Containerbinnenschiffsverkehr in den ersten Halbjahren 2012
und 2013 in 1.000 TEU (ohne Durchgangsverkehr)

Verkehrsverbindungen 1. Hj. 2012 | 1. Hj. 2013 Differenz
abs. in %

Grenzuberschreitender Containerbinnenschiffsverkeh r 861 869 8 1 %
davon:
Deutsche Binnenhéfen - ZARA-Hé&fen 694 723 29 4%

davon:

Deutsche Binnenhéfen - Seehafen Rotterdam 378 381 3 1 %)

Deutsche Binnenhéafen - Seehafen Antwerpen 301 332 31 10 %

Deutsche Binnenhéfen - Seehafen Amsterdam 6 4 -2 -33 %

Deutsche Binnenhéafen - Seehafen Zeebriigge 8 6 -2 -25 %
Deutsche Binnenhéfen - Andere ausl. Binnenhéfen 167 146 -21 -13 %

Quelle: Statistisches Bundesamt.

Trotz des mehrheitlich riicklaufigen Containerumschlags in den ZARA-Hafen entwickelten
sich die grenziberschreitenden Seehafen-Hinterlandverkehre fir die Containerbinnen-
schifffahrt mit einem Anstieg von 4 % erneut positiv. Mit einem Plus von rund 10 % stie-
gen im Vergleichszeitraum die Beférderungen zwischen deutschen Binnenhafen und
Antwerpen besonders stark. Der Containerverkehr zwischen deutschen Binnenhafen und

Rotterdam nahm um rund 1 % zu (siehe Tabelle 11).

AulRergewdhnlich lange Wartezeiten waren nach Informationen des Bundesamtes an den
verschiedenen Uberseecontainerterminals in Rotterdam und Antwerpen in der ersten
Jahreshaélfte 2013 — von temporéren Ausnahmen abgesehen — nicht zu verzeichnen. Le-
diglich in Rotterdam kam es zum Jahresanfang 2013 aufgrund winterlicher Verhéltnisse
voribergehend zu Wartezeiten von bis zu 72 Stunden. Grundsatzlich wird die Zielerrei-
chung der groRen Containerhafen, den Anteil des Binnenschiffs am Modal Split im Hinter-
landverkehr zu erhéhen, durch lange Wartezeiten an den Terminals erschwert, da sie die
Kosten fir den Einsatz von Binnenschiffen erhéhen und damit deren intermodale Wett-
bewerbsfahigkeit beeintrachtigen. Zur Reduzierung von Wartezeiten wurden daher in
Antwerpen und Rotterdam bereits elektronische Kommunikationsplattformen fur Ter-
minalbetreiber und Binnenschifffahrtsunternehmen implementiert, die kontinuierlich wei-
terentwickelt werden. Dem Ziel, die Effizienz des Containerumschlags in den Seehéfen
zu steigern, dient unter anderem auch die Inbetriebnahme spezieller Umschlagsterminals

fir Binnenschiffe.

Der innerdeutsche Containerverkehr nahm im 1. Halbjahr 2013 im Vergleich zum 1. Halb-
jahr 2012 um 16,0 % auf rund 0,11 Mio. TEU ab (siehe Tabelle 12). Er erreichte damit

Wartezeiten

Binnenverkehr
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einen Anteil am Gesamtaufkommen von rund einem Zehntel. Im Vergleich zum grenz-
Uberschreitenden Verkehr erzielen Containerschiffe unter deutscher Flagge im Binnen-
verkehr wesentlich héhere Marktanteile: Wahrend sie im grenziberschreitenden Verkehr
im 1. Halbjahr 2013 lediglich rund 15 % der Gesamtverkehrsleistung erbrachten, erzielten
Containerbinnenschiffe unter deutscher Flagge im Binnenverkehr einen Anteil von rund
86 %.

Tabelle 12: Innerdeutscher Containerbinnenschiffsverkehr in den ersten Halbjahren 2012 und
2013 in 1.000 TEU

) . ) Differenz
Verkehrsverbindung 1. Hj. 2012 1. Hj. 2013
abs. ‘ in %

Innerdeutscher Binnenschiffscontainerverkehr 133,0 112,0 -21,0 -16 %
davon:

Deutsche Binnenhé&fen - Hamburg 42,4 44,1 1,7 4 %
Deutsche Binnenhéafen - Bremen/Bremerhaven 47,4 26,2 -21,2 -45 %)
Deutsche Binnenhéafen - andere Binnenhafen 43,2 41,7 -1,5 -3 %)

Quelle: Statistisches Bundesamt.

Im Hinterland der Bremischen Hafen sanken die Containerbeférderungen angesichts des
Rickgangs des Seecontainerumschlags deutlich. Neben der konjunkturellen Entwicklung
zeichnete hierfiir die Entscheidung einer Allianz von Uberseereedereien verantwortlich,
aufgrund von Uberkapazitaten eine Verbindung zwischen China und Bremerhaven zu
streichen. Der Containerumschlag des Seehafens Hamburg stieg im Vergleichszeitraum
um 2,1 %, der Seehafen-Hinterlandverkehr mit Containerbinnenschiffen erhthte sich um
rund 4 %. Positiv wirkte sich hier unter anderem die Beendigung der Grundinstandset-
zung des Osttrogs des Schiffshebewerkes Scharnebeck im Mai 2012 aus. Anderungen
im Betriebsablauf ergaben sich im Seehafen Hamburg fur die Containerbinnenschifffahrt
aufgrund der Aufhebung des Freihafenstatus zum Jahreswechsel 2012/2013. War bis
Ende 2012 nach Ubernahme der Container am Uberseeterminal ein zusatzlicher Halt an
der Zollabfertigungsstelle Uberseebriicke erforderlich, so werden seit Anfang des Jahres
2013 an den Uberseecontainerterminals nur noch zollrechtlich abgefertigte Container ver-
laden. Mithin kénnen Containerbinnenschiffe nach der Beladung ihre Fahrt ins Hinterland

direkt beginnen.

Bremische Héafen
und Hamburg
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Anhang A

Tabelle A: Guterverkehrsleistung in Deutschland nach Guterabteilungen (NST 2007)

Eisenbahn Binnenschiff Lkw Gesamtverkehr
Mio. tkm % Mio. tkm % Mio. tkm % Mio. tkm %
Guterabteilungen N o g N o cg» N o g N . g
]| &| 8| &| &| 8| &| &| 8| §&| §| s
L L ° L L o L L ° L L °
| T| §| £| T §| T| =T| & | T
i - g i - g - - g i i g
Nahrungs- und Ge-
nussmittel 603 533| -11,5% 1.353 1.340, -0,9%| 25.673 26.029| 1,4%| 27.628 27.903] 1,0%
Chemische Erzeugnisse
etc. 4.960| 5.021] 1,2%| 3.448 3374 -2,1% 13.632 13.206| -3,1%| 22.039 21.601] -2,0%
Erze, Steine und Erden,
sonstige Bergbauer-
zeugnisse 5.967 5.688| -4,7% 4.710 4401 -6,6% 11.369 11.504| 1,2%| 22.047| 21.593| -2,1%
Metalle und Metaller-
zeugnisse 7.034 6.384| -9,2% 1.749 1.754 0,3%) 12.581 11.262| -10,5%| 21.363| 19.400[ -9,2%)
Gutart unbekannt 17.763| 17.449 -1,8%) 1.809 1.892 4,6%) 572 595| 4,0%| 20.144 19.936| -1,0%)
Holzwaren, Papier,
Pappe und Drucker-
zeugnisse 2.649] 2.328| -12,1%) 1.809 460 5,7%| 11.849 10.590| -10,6%| 14.933 13.378| -10,4%
Kokerei- und Mineraldl-
erzeugnisse 5.170 5.091 -1,5%) 4.974 5.276 6,1% 4.457 4.439| -0,4%| 14.601 14.806| 1,4%)
Erzeugnisse der Land-
und Forstwirtschaft so-
wie der Fischerei 840 683| -18,7%) 3.466 3.484| 0,5%| 10.055 9.642| -4,1%| 14.361 13.810| -3,8%)
Sonstige Mineraler-
zeugnisse (Glas, Ze-
ment, Gips etc.) 1.150] 1.107|] -3,8% 507 491 -3,2%) 12.301 11.752| -4,5%| 13.958| 13.350( -4,4%)
Sammelgut 473 754] 59,5% - - 0,0%) 13.062 15.096| 15,6%| 13.534 15.850( 17,1%)
Sekundarstoffe, Abfélle 1.344] 1.274] -5,2%) 1.825] 1.859| 1,9%) 9.079 8.493 -6,5%| 12.247| 11.626| -5,1%)
Fahrzeuge 2405 2.607| 8,4%) 169 175  3,4%) 7.148 7.415 3,7%| 9.722 10.198| 4,9%)
Kohle, rohes Erdol und
Erdgas 3.303 3.610, 9,3% 4.056 4506 11,1% 301,6 275| -8,9% 7.660 8.391| 9,5%
Maschinen. Ausristun-
gen, Haushaltsgeréte
etc. 187 181 -3,3%) 117 129 9,6%) 5.589 4.512( -19,3% 5.894 4.821| -18,2%)
Gerate und Material far
die Guterbeférderung 713 773  8,5% 189 204 8,4%) 4.250| 4.363[ 2,6% 5.151 5.340 0,0%
Post, Pakete - -l 0,0%) - - 0,0%) 3.440 3.561] 0,0% 3.440 3.561 3,5%
Umzugsgut und sonsti-
ge nichtmarktbestimmte
Guter 6 8 32,6% g - 0,0% 2.954 3.006| 1,8%| 2.960 3.014] 1,8%
Mobel, Schmuck,
Musikinstrumente,
Sportgeréate etc. 11 51| 364,8%) 43 45 2,8%) 1.763 1.718] -2,5% 1.818 1.814| -0,2%
Textilien, Bekleidung,
Leder und Lederwaren 6 5 -11,9%) 3 4] 43,5% 1.010] 948| -6,1% 1.019 957| -6,0%
Sonstige Guter a.n.g. 257 270, 5,0%) 1] -1-100,0%| 0,3 0f -33,3% 258 270 4,7%
Insgesamt 54.840| 53.818| -2,4%| 28.853] 29.395 1,9%| 151.084] 148.406| -1,8%| 234.778, 231.618[ -1,3%
Anmerkung: Einschliellich Kabotagebeférderungen deutscher Lastkraftfahrzeuge im Ausland. Ohne Beftérderungen gebiets-

fremder Lastkraftfahrzeuge in Deutschland.
Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, Statistisches Bundesamt. Eigene Berechnungen.



Tabelle B: StraRenkabotage durch Verkehrsunternehmen aus den Meldelandern im Zeitraum von 2005 bis 2012

Meldeland 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 20120 d06/05 dO07/06 d08/07 d09/08 d10/09 di11/10 d12/11
Kabotage in Mio. tkm Veranderung in %
Belgien 1596,9 15522 15294 15455 1.457,7 1.363,4 1.0988 714,5 2,8 -1,5 11 -5,7 -6,5 -19,4 -35,0
Bulgarien KA. 204,0 89,5 136,9 654,8 866,5 764,4  1.015,6 - -56,1 53,0 378,1 32,3 -11,8 32,9
Danemark 129,4 238,6 292,7 254,0 257,1 309,8 370,6 389,4 84,4 22,7 -13,2 1,2 20,5 19,6 5,1
Deutschland 2.256,7 2.2732 25464 2.780,6 17846 19753 2.0280 1.763,6 0,7 12,0 9,2 -35,8 10,7 2,7 -13,0
Estland 138,2 102,1 162,7 216,4 207,4 267,6 272,7 311,0 -26,1 59,3 33,0 -4,2 29,1 1,9 14,0
Finnland 54,3 88,6 146,6 43,9 49,5 138,4 118,0 110,1 63,2 65,6 -70,0 12,7 179,8 -14,8 -6,7
Frankreich 420,7 523,3 569,3 429,0 332,8 346,6 313,0 250,4 24,4 8,8 -24,6 -22,4 4,1 9,7 -20,0
Griechenland KA. 88,5 65,1 17,9 KA. K.A. KA. k.A. - -26,5 72,5 - - - -
Grof3britannien 195,2 230,9 280,6 243,5 143,1 282,5 k.A. kA 18,3 21,5 -13,2 -41,2 97,5 - -
Irland 461,7 434,1 417,9 572,7 309,7 347,5 317,6 253,1 -6,0 3,7 37,0 -45,9 12,2 -8,6 -20,3
Italien 1.098,4 1.021,6 938,8 1.048,6 674,8 538,5 413,8 359,7 -7,0 -8,1 11,7 -35,7 -20,2 -23,2 -13,1
Lettland 35,5 29,8 38,8 50,4 158,4 217,4 259,4 330,3 -16,2 30,2 30,0 214,3 37,3 19,3 27,3
Litauen 50,1 65,8 68,7 75,0 70,1 74,2 81,9 160,3 31,3 43 9,2 -6,5 5,8 10,2 95,8
Luxemburg 2.140,8 21330 2.247,8 21816 2.340,8 2.071,7 1.8445 1.421,0 -0,4 54 2,9 7.3 -11,5 -11,0 -23,0
Niederlande 2.733,4 21716 1.9992 25629 2.266,4 2.6739 24890 25174 -20,6 7,9 28,2 -11,6 18,0 -6,9 1,1
Norwegen 14,0 18,9 42,4 47,2 29,9 38,6 31,5 18,0 34,9 124,9 11,3 -36,8 29,4 -18,6 -42,9
Osterreich 572,5 716,7 686,3 642,0 643,5 609,1 497,6 514,1 25,2 -4,2 -6,5 0,2 5,3 -18,3 33
Polen 653,4 1.272,7 1.097,7 953,8 2.600,9 3.919,9 3.796,6 5.284,6 94,8 -13,8 -13,1 172,7 50,7 3,1 39,2
Portugal 747,4 714,2 927,4 886,2 494,2 652,7 824,5 903,8 -4,4 29,8 -4,4 -44,2 32,1 26,3 9,6
Rumanien KA. K.A. KA. 97,4 92,6 66,4 207,1 504,9 - - - -4,9 -28,3 211,8 143,8
Schweden 186,0 164,3 152,4 222,3 155,8 179,5 144,0 139,8 -11,6 7.2 45,9 -30,0 15,2 -19,7 2,9
Schweiz KA. K.A. KA. 275,5 312,7 277,0 342,4 189,0 - - - 13,5 -11,4 23,6 -44.8
Slowakei 87,1 125,3 216,0 264,4 350,5 527,6 646,5 831,6 43,8 72,5 22,4 32,6 50,5 22,5 28,6
Slowenien 149,3 264,1 250,2 388,6 360,3 407,4 503,3 475,1 77,0 5,3 55,3 7.3 13,1 23,5 -5,6
Spanien 1.058,7 853,6 8253 1.084,6 1.5345 1.6851 1.831,7 1.9489 -19,4 -3,3 31,4 41,5 9,8 8,7 6,4
Tschechien 32,9 85,6 247,9 293,5 364,4 545,5 937,4 1.219,0 159,7 189,8 18,4 24,2 49,7 71,8 30,0
Ungarn 100,3 80,0 125,8 167,5 284,7 420,6 550,0 690,4 -20,3 57,3 33,2 70,0 47,7 30,8 25,5

k.A. - keine Angaben.

Quelle: Eurostat (Stand 23.07.2013), eigene Berechnungen
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Tabelle C: Kabotage und Kabotage-Durchdringungsrate nach Landern, in denen die Kabotage erbracht wird, fiir die Jahre 2007 bis 2012

Land 2oo7| 2008| 2009| 2010| 2011| 2012 d08/07| d09/08| d10/09| d11/10| d 12/11 2oo7| 2008| 2009| 2010| 2011| 2012
Kabotage in Mio. tkm Veranderung in % Kabotage-Durchdringungsrate in %
Belgien 661,5 8738 9962 1.204,2 1.1235 8613 32,1 14,0 20,9 6,7  -233 3,26 4,58 5,36 6,35 5,95 5,60
Bulgarien 16,3 3,0 3.3 1,7 12,6 53 81,3 97 50,2 6564  -582 0,28 0,04 0,05 0,03 0,19 0,08
Danemark 2685 371,3 3056 4129 3233 3197 383 -17,7 351 21,7 1,1 2,22 3,35 2,96 3,76 2,62 2,54
Deutschland 3.599,8 4.0485 4.571,7 6.023,1 6.679,8 7.927,1 12,5 12,9 31,7 10,9 18,7 1,36 1,51 1,83 2,33 2,46 3,02
Estland 0,6 2.3 6,5 35 2,8 13,9 317,7 1779 463  -20,7 390,2 0,03 0,13 0,49 0,25 0,18 0,84
Finnland 47,6 34,4 67,3 86,5 44,2 68,4  -27,7 95,8 285  -489 54,9 0,18 0,12 0,28 0,34 0,19 0,31
Frankreich 4.788,8 5.339,4 6.162,3 6.3525 6.079,4 5.463,6 11,5 15,4 3.1 43 -10,1] 2,44 2,85 3,80 3,72 3,49 3,38
Griechenland 1490 167,6 1638 211,9 1958 68,9 12,5 2,3 29,4 76 648 0,68 0,68 0,67 0,83 1,15 0,42
GroRbritannien 1.539,3 1.711,9 1.231,4 1.271,8 1.039,0 1.050,§ 11,2 -281 33 -183 11 0,95 1,12 0,93 0,91 - -
Irland 1964 170,3 1053 1784 7.2 6,0 -133 -382 69,4 960 -16,2 1,34 1,27 1,23 2,12 0,10 0,08
Italien 1.0554 1.062,2 1.270,6 1.463,3 1.434,0 1.302,3 0,6 19,6 15,2 -2,0 -9,2 0,69 0,69 0,87 0,97 1,11 1,15
Lettland 1,1 8,7 1,5 20,0 8,0 46 7130 -82,7 12230 -59,9 -426 0,04 0,34 0,07 0,77 0,30 0,18
Litauen 2.1 5.4 14,0 8,5 6.8 6,9 1608 1584  -39,1  -19,7 04 0,08 0,21 0,53 0,37 0,29 0,28
Luxemburg 7.4 6,6 11,2 15,4 19,5 6.6 -11,7 71,0 36,8 26,8  -66,3 1,34 1,17 2,07 2,60 2,91 -
Niederlande 381,7 4496 419,0 5536 4894 4489 17,8 -6,8 321 -116 -8,3 1,23 1,39 1,32 1,61 1,44 1,36
Osterreich 382,0 4222 2955 3294 5434 7088 10,5 -30,0 11,5 64,9 30,4 2,53 2,81 2,14 2,31 3,62 4,78
Polen 17,1 42,9 42,4 180,7 69,5 102,3 1512 -1,1 3259 615 471 0,03 0,06 0,05 0,22 0,08 0,11
Portugal 42,7 5,3 55,4 55,7 30,3 76,1 875 9377 0,7 -457 1513 0,23 0,03 0,38 0,43 0,24 0,68
Ruménien 34,9 14,8 1219 31,0 31,2 1241 57,4 7214 746 08 2975 0,15 0,06 0,58 0,26 0,26 0,97
Schweden 799,7 9334  709,0 1.0443 1.0157  690,0 16,7 -24,0 47,3 27 321 2,15 2,40 2,16 3,09 2,95 2,22
Slowakei 49,2 52,4 17,2 40,1 68,4 98,2 64 67,1 1327 70,4 43,7 0,87 0,82 0,31 0,77 1,37 1,90
Slowenien 2.1 5,6 43 1,8 11,6 86 1610 -223 59,1 5587 -258 0,08 0,21 0,19 0,08 0,53 0,46
Spanien 1.408,1 1.1852 8550 6645 7028 627,5 -158 -27,9 -223 58  -10,7 0,73 0,67 0,56 0,45 0,49 0,47
Schweiz 73,7 70,1 70,9 1213 61,8  106,9 -4.,8 1,1 71,0  -491 73,1 - 0,71 0,73 1,25 0,62 1,06
Tschechien 87,3 74,8 70,7 1712 84,0 84,5  -143 5,4 1421  -50,9 0,6 0,55 0,47 0,52 1,15 0,56 0,58
Ungarn 6,9 20,2 423 21,2 71,5 49,8 1904 1097 -498 2369 -30,4 0,05 0,15 0,35 0,19 0,67 0,54

Anmerkung: Zum gegenwartigen Zeitpunkt liegen folgende Leistungswerte noch nicht vor: Griechenland (2009 bis 2012), GroRRbritannien (2011, 2012).
Quelle: Eurostat (Stand 23.07.2013), eigene Berechnungen
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