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Zusammenfassung

Nach einem moderaten Wachstum im Jahr 2013 legte der Giiterverkehr in Deutschland in
der ersten Jahreshélfte 2014 deutlich zu. Die im Stralen-, Schienen- und Binnenschiffs-
guterverkehr transportierte Gitermenge erhéhte sich im Vergleich zum entsprechenden
Vorjahreszeitraum insgesamt um rund 7,5 % auf 1,73 Mrd. t, die Verkehrsleistung im
Inland stieg um 3,3 % auf 226,1 Mrd. tkm (ohne StralRenguterverkehr ausléandischer
Fahrzeuge in Deutschland). Infolge des Konjunkturverlaufs der deutschen Wirtschaft fiel
das Mengen- und Leistungswachstum im Giterverkehr dabei im ersten Quartal héher aus
als im zweiten Quartal 2014. Vor allem die Bauwirtschaft profitierte von der sehr milden
Witterung zu Beginn des Jahres 2014. Der Stral3enguterverkehr verzeichnete den héchs-
ten absoluten und prozentualen Mengenzuwachs aller Landverkehrstrager, der Schie-
nenguterverkehr den hdchsten prozentualen Leistungsanstieg. Beide Verkehrstrager
steigerten im Betrachtungszeitraum ihre Anteile am Modal Split zu Lasten der Wasser-
stral3e. Die Binnenschifffahrt verbuchte im 1. Halbjahr 2014 eine riicklaufige Verkehrsleis-

tung, die u. a. auf eine Abnahme der Durchgangsverkehre zuriickzufiihren ist.

Mit einem Zuwachs von 8,9 % bei der Gitermenge und 3,9 % bei der Verkehrsleistung
wies der StraBenguterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen im 1. Halbjahr 2014
Uberproportionale Steigerungen auf. Mengen- und Leistungssteigerungen gab es in allen
Entfernungsbereichen, sie zeigten sich sowohl beim gewerblichen Verkehr als auch beim
Werkverkehr. Aufgrund der hohen Verkehrsnachfrage aus dem Baubereich wies der
Nahbereich Uberproportionale Wachstumsraten auf. Allerdings beschrénkten sich die
Zuwachse auf den deutschen Binnenverkehr. Der seit dem Jahr 2008 zu beobachtende
Ruckgang des grenziiberschreitenden Verkehrs mit deutschen Lastkraftfahrzeugen setz-
te sich in der ersten Jahreshalfte 2014 fort. Fir gebietsfremde Fahrzeuge weist die Maut-
statistik im 1. Halbjahr 2014 einen Anstieg der mautpflichtigen Fahrleistungen von 7,6 %
aus. Insgesamt nimmt der Einsatz umweltfreundlicherer Fahrzeuge zu: Im 1. Halbjahr
2014 erbrachten Fahrzeuge der Emissionsklassen EEV und Euro VI kumuliert rund 26 %
aller mautpflichtigen Fahrleistungen in Deutschland, unter zusatzlicher Einbeziehung der
Emissionsklasse Euro V waren es rund 88 %. Die Kabotage-Durchdringungsrate in
Deutschland erhéhte sich im Jahr 2013 auf rund 3,7 %. Im Vergleich zum Jahr 2012 stei-
gerten gebietsfremde Fahrzeuge ihre Kabotageleistungen in Deutschland um rund 20 %
auf knapp 10,0 Mrd. tkm.

Angesichts des deutlichen Anstiegs der Verkehrsnachfrage verzeichnete ein Gutteil der
deutschen Guterkraftverkehrsunternehmen im Betrachtungszeitraum Aufkommens- sowie
Umsatzsteigerungen. In Verbindung mit einer moderaten Kostenentwicklung, die durch
ein gesunkenes Kraftstoffkostenniveau bei andererseits hoheren Personalaufwendungen
gepragt war, bedingte dies eine stabile Entwicklung der Ertragslage. Die Umsatzrenditen

der in die Marktbeobachtung des Bundesamtes einbezogenen Giterkraftverkehrsunter-

Gesamtverkehr

StraBenguterverkehr

Betriebswirtschaftliche
Entwicklung
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nehmen lagen mehrheitlich zwischen einem und drei Prozent. Einen deutlichen Rick-
gang verzeichneten in der ersten Jahreshélfte 2014 die Insolvenzen, die Zahl der Be-
triebsaufgaben bzw. Gewerbeabmeldungen sank ebenfalls. Fuhrparkseitig wurden tber-
wiegend planméaRige Ersatzinvestitionen vorgenommen; beziglich Erweiterungsinvestiti-

onen herrschte weiterhin Zurtickhaltung. Der Flottenanteil von Euro VI-Fahrzeugen steigt.

Im Schienenguterverkehr wurde die Mengen- und Leistungsentwicklung ebenfalls positiv
durch das konjunkturelle Umfeld und die milde Witterung zu Jahresbeginn beeinflusst.
Abgesehen von den negativen Auswirkungen des Unwetters ELA im Juni berichteten die
Eisenbahnunternehmen in der ersten Jahreshélfte 2014 berwiegend von einer guten
Auftrags- und Beschéftigungslage. Entgeltsteigerungen wurden meist Uiber bestehende
Anpassungsvereinbarungen im Bereich der Energie- und Infrastrukturkosten realisiert
und entsprachen in ihrer Hohe weitgehend der kostenseitigen Entwicklung. Marktseg-
mente, in denen Uberwiegend die (ehemaligen) Staatsbahnen bzw. deren Tochterunter-
nehmen operierten oder ein direkter Wettbewerb zum StraRengiterverkehr bestand, wa-
ren allerdings weiterhin von einer hohen Wetthewerbsintensitat und einem entsprechen-
den Preisdruck gepragt. Zusatzliche Kostenbelastungen ergaben sich fir einen Gutteil
der Eisenbahnverkehrsunternehmen aufgrund von RegulierungsmaRnahmen. Die Mehr-
zahl der Unternehmen berichtete dennoch von einer weitgehend konstanten Ertragslage.
Der Kombinierte Verkehr setzte sein Wachstum fort. Wéahrend es grenziiberschreitend
bzw. im Durchgangsverkehr sowohl bei Containern und Wechselbehéltern als auch bei
Sattelanhangern ein dynamisches Wachstum gab, kam es national zu einer riicklaufigen

Entwicklung.

Die Binnenschifffahrt verbuchte in der ersten Jahreshalfte 2014 Mengenzuwéachse bei
einer gleichzeitig rucklaufigen Verkehrsleistung. Die Trockenguterschifffahrt profitierte
aufkommensseitig u. a. von Nachfragesteigerungen aus der Bauwirtschaft und dem Con-
tainerbereich. Ricklaufige Transitbeférderungen — insbesondere von Kohle von den A-
RA-Hafen nach Frankreich — druickten jedoch die Verkehrsleistung ins Minus. Die mode-
rate Nachfrage- und eine ebensolche Frachtenentwicklung spiegelten sich in der ersten
Jahreshalfte 2014 in der Umsatz- und Ertragslage der Unternehmen der Trockenguter-
schifffahrt entsprechend wider. Die Tankschifffahrt verzeichnete im Vergleichszeitraum
sowohl Mengen- als auch Leistungsrickgange. Der milde Winter und geringe Impulse
von der Lagerseite wirkten sich hier negativ auf die Verkehrsnachfrage aus. Angesichts
dessen und eines hohen Kapazitdtsangebots gerieten die Frachtraten erneut unter
Druck. Die finanzielle Lage vieler Tankschifffahrtsunternehmen blieb angespannt. Trotz
anhaltend schwieriger branchenwirtschaftlicher Rahmenbedingungen gingen die Insol-
venzen in der Binnenschifffahrt im Vergleichszeitraum ausgehend von einem niedrigen
Niveau zurlick. Ricklaufig entwickelte sich zuletzt auch das Kapazitatsangebot der deut-
schen Binnenschiffsflotte. Gleichwohl bestehen die Laderaumiberhange im Rheinstrom-

gebiet fort.

Schienengtterverkehr

Binnenschifffahrt
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Summary

Following moderate growth in 2013, freight traffic in Germany showed a significant in-
crease in the first half of 2014. In comparison with the previous year, the volume of freight
transported in road, rail and inland waterway transport overall increased by some 7.5% to
1.73 billion tons, while the transport performance figure grew by 3.3% to 226.1 tkm (ex-
cluding foreign vehicle road freight in Germany). As a result of the economic cycle in the
German economy, the growth in volume and performance in freight traffic turned out to be
higher in the first quarter of 2014 than in the second quarter. The construction industry, in
particular, benefited from the extremely mild weather at the beginning of 2014. Road
freight exhibited the highest absolute and percentage volume growth of all the land
transport modes, while rail freight transport recorded the highest percentage increase in
performance. In the period under review, both of these transport modes improved their
shares of the modal split at the expense of inland waterways. In the 1st half of 2014, in-
land navigation registered a downward transport performance — due, in part, to a decline

in through traffic.

In the 1st half of 2014, German vehicle road freight, with an 8.9% growth in volume of
goods transported and 3.9% in transport performance, exhibited disproportionately high
increases. Volume and performance increased in all distance ranges, both in commercial
transport and own-account transport. The local area also recorded disproportionately high
growth rates due to high transport demand from the building industry. This growth, how-
ever, was limited to German domestic transport. The decline in cross-border traffic with
German trucks, observed since 2008, continued in the first half of 2014. The toll statistics
in the 1st half of 2014 revealed a growth in the milage of foreign vehicles subject to toll
charges amounting to 7.6%. Overall, the use of more environmentally friendly vehicles
has increased: In the 1st half of 2014, the milage subject to toll in Germany of vehicles in
the EEV and Euro VI emission classes amounted to some 26% of all milage subject to toll
charges, a share that rose to approx. 88% when vehicles of the Euro V emission class
were included. In 2013, the cabotage penetration rate in Germany rose to approx. 3.7%.
In comparison with 2012, foreign vehicles increased their cabotage performance in Ger-

many by some 20% achieving just under 10 billion tkm.

In the light of the significant increase in transport demand, a large number of German
road haulage companies recorded growth in both volume and turnover in the period
under review. This, combined with a moderate development in costs, characterised by a
decline in the level of fuel costs — albeit with higher personnel costs, resulted in a stable
development in the profit situation. The return on sales revenues of the road haulage
companies included in the market observation undertaken by the Federal Office were for
the most part between one and three percent. A significant drop in insolvencies was

recorded in the first half of 2014, while the number of business terminations and

Overall transport

Road freight

Economic development
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business deregistrations also declined. As far as vehicle fleets are concerned, scheduled
replacement investment predominated, while reluctance continued to exist with regard to

expansion investment. The proportion of Euro VI vehicles in fleets is growing.

In rail freight transport, the economic environment and the mild weather also had a posi-
tive impact on the development of volume and performance. Disregarding the negative
effects of the ELA storm in June, railway companies mainly reported good order and
workload situations. Increases in remuneration were primarily realised by existing adjust-
ment agreements in the areas of energy and infrastructure costs, the level of the increas-
es largely reflecting the development in costs. Market segments, in which the (former)
state railways (or their subsidiary companies) for the most part operated or in which direct
road freight competition existed, however, remained characterised by high levels of com-
petition and a corresponding price pressure. Additional cost burdens resulted for a large
number of railway companies due to regulatory measures. Nevertheless, the majority of
companies reported a largely constant profit situation. Combined transport sustained its
growth. Although dynamic growth with cross-border and through traffic in containers and
swap bodies as well as semi-trailers was exhibited, a downturn in development occurred

from a national perspective.

In the first half of 2014, inland navigation recorded volume growth together with a simul-
taneous decline in transport performance. Dry goods shipping volumes benefited from —
amongst other things — growth in demand from the construction industry and the contain-
er area. Declines in transit traffic — particularly of coal from ARA ports to France, howev-
er, forced the transport performance into the red. In the first half of 2014, the moderate
demand and the equally moderate development of freight rates were correspondingly
reflected in the sales and profit situation of dry goods shipping companies. Tanker
transport recorded declines in both volume and performance in the reference period. In
this regard, the mild winter and low storage impulses negatively contributed to the

transport demand.

In the light of this as well as of the high capacity availability, freight rates again came
under pressure. The financial situation of many tanker transport companies remained
difficult. Despite the persistence of challenging economic framework conditions in the
industry, the number of insolvencies in inland navigation — starting from a low level — de-
clined in the reference period. Finally, capacity availability in the German inland water-
ways fleet also exhibited a downturn in development. Notwithstanding this, however, the

surplus cargo capacities in the river Rhine persist.

Rail freight transport

Inland navigation
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Gesamtentwicklung des Guterverkehrs

Entwicklung der Beférderungsmenge und der Verkehrsleistung

Die deutsche Wirtschaft hat nach dynamischem Jahresbeginn im weiteren Verlauf des
Jahres 2014 an Schwung verloren. Nachdem das preisbereinigte Bruttoinlandsprodukt
nach Angaben des Statistischen Bundesamtes im 1. Quartal 2014 im Vergleich zum ent-
sprechenden Vorjahresquartal noch um 2,5 % gestiegen war, lag es im 2. Quartal 2014
nur noch um 0,8 % hoher als im 2. Quartal 2013. Sowohl das Verarbeitende Gewerbe als
auch das Baugewerbe steigerten in der ersten Jahreshalfte 2014 ihre Wirtschaftsleistung,
wobei insbesondere im 1. Quartal 2014 gréRere Anstiege der Bruttowertschoépfung zu
verzeichnen waren. Positive Impulse kamen in den ersten beiden Quartalen 2014 vor-
wiegend aus dem Inland. Sowohl die privaten als auch die staatlichen Konsumausgaben
nahmen im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum zu. Einen Anstieg ver-
zeichneten ebenso die Ausristungsinvestitionen — hierunter fallen hauptsachlich Maschi-
nen und Gerate sowie Fahrzeuge — und die Bauinvestitionen. Der Bausektor profitierte
zudem von der sehr milden Witterung zu Beginn des Jahres 2014. Die deutschen Ein-
und Ausfuhren legten im Betrachtungszeitraum ebenfalls zu. Nach vorlaufigen Angaben
des Statistischen Bundesamtes wurden von Deutschland im 1. Halbjahr 2014 Waren im
Wert von 558,3 Milliarden Euro exportiert und Waren im Wert von 459,0 Milliarden Euro
importiert. Im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013 verzeichneten die deutschen Ausfuhren
damit ein Plus von 2,4 %, die deutschen Einfuhren legten um 2,6 % zu. Der deutsche
AuRenhandel mit Landern der Eurozone wuchs dabei leicht unterproportional. Insgesamt
entfielen in der ersten Jahreshalfte 2014 rund 58,6 % aller deutschen Exporte und 65,6 %

aller deutschen Importe auf EU-Mitgliedstaaten.

Die gesamtwirtschaftliche Entwicklung fand in der ersten Jahreshélfte 2014 ihren Nieder-
schlag in der verkehrswirtschaftlichen Entwicklung in Deutschland. Als Folge der konjunk-
turellen Entwicklung der deutschen Wirtschaft fiel das Mengen- und Leistungswachstum
im Guterverkehr im ersten Quartal héher aus als im zweiten Quartal 2014. Insgesamt
erhodhte sich die im StralRen-, Schienen- und Binnenschiffsguterverkehr transportierte
Gutermenge um rund 7,5 % auf rund 1.733,7 Mio. t; die Verkehrsleistung im Inland stieg
um 3,3 % auf 226,1 Mrd. tkm (ohne StraRengiterverkehr auslandischer Fahrzeuge in
Deutschland). Wahrend dabei im 1. Halbjahr 2014 im Vergleich zum Vorjahreszeitraum
alle Verkehrstrager eine Erhéhung des Giteraufkommens verzeichneten, musste bei der
Verkehrsleistung die Binnenschifffahrt als Einzige einen Ruckgang hinnehmen (siehe
Tabelle 1).

Gesamtwirtschaftliche
Entwicklung

Gesamtverkehr
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Tabelle 1: Guterverkehr in Deutschland nach Verkehrstragern

Gutermenge Verkehrsleistung *
Verkehrsart 1. Hj. 2013 | 1. Hj. 2014 | verande- | 1. Hj. 2013 | 1. Hj. 2014 | verande-
rung in % rung in %
in Mio. t in Mrd. tkm

StraRengiiterverkehr >3 1.319,5 1.437,0 8,9 135,6 140,9 3,9
Schienengterverkehr 181,1 183,8 15 53,8 56,5 4,9
Binnenschiffsguterverkehr 111,5 112,8 1,1 29,4 28,7 -2,2
Gesamter Guterverkehr 1.612,1 1.733,7 7,5 218,8 226,1 3,3

! Verkehrsleistung in Deutschland.

2 Binnen- und grenziiberschreitender Verkehr deutscher Fahrzeuge, ohne Kabotage.
® Ohne StraRengterverkehr auslandischer Fahrzeuge in Deutschland.

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, Statistisches Bundesamt. Eigene Berechnungen.

Nachdem der StraRengiterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen im Jahr 2013 von
allen Verkehrstragern noch die geringsten Zuwachsraten aufgewiesen hatte, erzielte er
mit einem Plus von 8,9 % im 1. Halbjahr 2014 im intermodalen Vergleich die hdchsten
prozentualen und absoluten Mengensteigerungen. Mit einem Plus von 3,9 % fiel das
Leistungswachstum auf der Stral3e allerdings schwéacher aus als auf der Schiene. Die
Zuwachse im StralRenglterverkehr beschrankten sich dabei auf den deutschen Binnen-
verkehr. Der seit dem Jahr 2008 zu beobachtende Riickgang des grenziberschreitenden
Verkehrs mit deutschen Lastkraftfahrzeugen setzte sich in der ersten Jahreshélfte 2014
fort. Mengen- und Leistungssteigerungen gab es in allen Entfernungsbereichen sowohl
beim gewerblichen Verkehr als auch beim Werkverkehr. Die hohe Verkehrsnachfrage aus
dem Bausektor bescherte dem Nahbereich Uberproportionale Wachstumsraten. Sowohl
der Schienen- als auch der Binnenschiffsglterverkehr partizipierten in der ersten Jahres-
héalfte 2014 an einem hdheren Transportaufkommen an Baustoffen, Eisenerzen und Con-
tainern. Eine ricklaufige Transportnachfrage zeigte sich hingegen bei den Mineraldler-
zeugnissen. Insgesamt verzeichnete der Schienengtiterverkehr im Vergleich zum 1. Halb-
jahr 2013 einen Anstieg des Beftérderungsaufkommens von 1,5 % und der Verkehrsleis-
tung von 4,9 %. Die Binnenschifffahrt auf deutschen Wasserstraf3en entwickelte sich mit
einem Plus von 1,1 % bei der Transportmenge und einem Minus von 2,2 % bei der Ver-
kehrsleistung im Vergleichszeitraum von allen Verkehrstragern am schwachsten. Dabei
standen insbesondere die deutliche Abnahme der Durchgangsverkehre und die schwa-

che Nachfrage aus dem Mineral6lsektor einem besseren Halbjahresergebnis entgegen.

Da unterjahrige Daten zur Entwicklung der Verkehrsleistung gebietsfremder Lastkraft-
fahrzeuge in Deutschland nicht vorliegen, sind abschlieBende Aussagen zur Gesamtent-
wicklung des Straengiterverkehrs im 1. Halbjahr 2014 nicht mdglich. Die im Auftrag des
Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur erstellte gleitende Mittelfrist-

prognose fur den Guter- und Personenverkehr — Kurzfristprognose Sommer 2014 — weist

Mengenzuwachse bei
allen Verkehrstragern

Modal Split
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fur das Gesamtjahr 2014 einen prognostizierten Verkehrsleistungsanstieg gebietsfremder
Fahrzeuge in Deutschland in Hohe von 5,8 % aus. Nach der Mautstatistik des Bundes-
amtes verzeichneten gebietsfremde Fahrzeuge im Zeitraum von Januar bis Juni 2014
einen Fahrleistungsanstieg gegeniiber dem Vorjahreszeitraum von 7,6 %. Zum Vergleich:
Die mautpflichtigen Fahrleistungen deutscher Fahrzeuge stiegen im Vergleichszeitraum
lediglich um 1,3 %. Insgesamt deuten die vorliegenden Daten damit auf eine Uberpropor-
tionale Zunahme der Verkehrsleistungen im StralRen- und Schienengiterverkehr, mithin
auf Anteilsgewinne der StrafRe und der Schiene am Modal Split zu Lasten der Binnen-
schifffahrt hin.*

Fur das Jahr 2014 enthalt die gleitende Mittelfristprognose fiir den Guter- und Personen-
verkehr — Kurzfristprognose Sommer 2014 — gesamtmodal ein Wachstum der Transport-
menge um rund 3,5 % und der Verkehrsleistung um rund 3,2 %.2 Fur den Stral3engulter-
verkehr werden dabei leicht Uberproportionale und fir den Binnenschiffsglterverkehr
unterproportionale Wachstumsraten vorausgesagt. Im Schienenguterverkehr wird fur
2014 ein Uberproportionales Leistungs- und ein unterproportionales Mengenwachstum
prognostiziert. Perspektivisch wird eine Abschwachung des Mengen- und eine leichte
Zunahme des Leistungswachstums erwartet. Im Jahr 2015 wird gegentiber dem Vorjahr
ein Anstieg des Giteraufkommens um insgesamt 2,6 % und der Verkehrsleistung um
3,3 % erwartet. Daran sollen alle Landverkehrstrager partizipieren, wobei fir den Stra-
Renguterverkehr Uberproportionale und fir die Binnenschifffahrt unterproportionale

Wachstumsraten vorausgesagt werden.
Entwicklung der Befdrderungsleistung nach Giterabteilungen

Die Schaubilder 1 und 2 stellen die Entwicklung der Verkehrsleistung im 1. Halbjahr 2014
im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013 differenziert nach Giterabteilungen und Verkehrstra-
gern dar. Die zugrundeliegende Verkehrsleistung betragt fir das 1. Halbjahr 2014 rund
238,7 Mrd. tkm und fir das 1. Halbjahr 2013 rund 231,6 Mrd. tkm. Die Gesamtverkehrs-
leistung in den Schaubildern 1 und 2 weicht insoweit von den entsprechenden Werten in
Tabelle 1 ab. Grund hierfur sind unterschiedliche Ausweisungen in der Verkehrsstatistik.
Wahrend Tabelle 1 die Verkehrsleistung in Deutschland (Inlandsleistung) darstellt, liegen
den Schaubildern 1 und 2 sowie Anhang A fur den StralRengiterverkehr mit deutschen
Fahrzeugen die Gesamtleistungen (einschlie3lich der im Ausland erbrachten Verkehrs-

leistung) zugrunde.

! Zum Vergleich: Im Jahr 2013 lag der Anteil der StraBe am Modal Split in Deutschland
bei 72,4 %. Schiene und WasserstralRe erreichten Anteile von 18,0 % bzw. 9,6 %.

% Siehe hierzu und im Folgenden Intraplan Consult GmbH, Ralf Ratzenberger, Bundes-
amt fir Guterverkehr: Gleitende Mittelfristprognose fur den Giter- und Personenverkehr,
Kurzfristprognose Sommer 2014, Miinchen/Kéin 2014.

Ausblick

Statistische
Abgrenzung
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Urséchlich fir den Anstieg der Verkehrsleistung der drei Landverkehrstrager im
1. Halbjahr 2014 war vor allem die hohe Verkehrsnachfrage aus dem Bausektor. Letzte-
rer profitierte vor dem Hintergrund eines niedrigen Zinsniveaus von einer regen Investiti-
onstatigkeit im Wohnungs- und Wirtschaftsbau sowie einer firr die Bautatigkeit sehr giins-
tigen milden Witterung zu Beginn des Jahres 2014. Entsprechend hohe Zuwéachse zeig-
ten sich im 1. Halbjahr 2014 in den baustoffaffinen Guterabteilungen: Die kumulierte Ver-
kehrsleistung der drei Landverkehrstréager in der Guterabteilung ,Erze, Steine und Erden,
sonstige Bergbauerzeugnisse® stieg im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013 um 9,6 % bzw.
2,0 Mrd. tkm auf rund 23,7 Mrd. tkm. Mit einem Plus von rund 1,3 Mrd. tkm entfiel der
Groliteil des Zuwachses auf den StralRenglterverkehr. In der Giterabteilung ,Sonstige
Mineralerzeugnisse (Glas, Zement, Gips etc.)* nahm die Verkehrsleistung insgesamt um
10,6 % bzw. 1,4 Mrd. tkm auf rund 14,8 Mrd. tkm zu. Die Guterabteilung ,Sekundérroh-
stoffe, Abfélle®, in der u. a. Bauabfélle und Bauabbruch aufgehen, verzeichnete im Ver-
gleichszeitraum einen Anstieg der Verkehrsleistung um 9,5 % bzw. 1,1 Mrd. tkm auf ins-
gesamt 12,7 Mrd. tkm, der nahezu ausschlieBlich vom Stral3enguterverkehr getragen
wurde. Die Zunahme der Verkehrsleistung bei ,Land- und forstwirtschaftlichen Erzeug-
nissen“ in Héhe von 0,6 Mrd. tkm bzw. 4,4 % resultiert aus einer ertragreichen Getreide-
ernte und der zum Teil guten Baukonjunktur. So stiegen die Holztransporte auf der Stra-

Re deutlich an.

Schaubild 1: Veranderungen der Transportleistung im Giterverkehr in Deutschland im 1. Halbjahr
2014 gegenuiber dem 1. Halbjahr 2013 nach Giterabteilungen (NST-2007)

in Mrd. tkm
-15 -1,0 -05 - 05 1,0 15 2.0 25

Eisenbahn mBinnenschiff mLkw

Erze, Steine und Erden

Gutart unbekannt

Sonstige Mineralerzeugnisse
Sekundarstoffe, Abfalle

Sammelgut

Metalle und Metallerzeugnisse

Erzeugnisse der Land- und Forstwirschaft
Umzugsgut etc.

Holzwaren, Papier, Pappe und Druckerzeugnisse
Post, Pakete

Maschinen, Ausristungen efc

Gerate und Material fur die Guterbefarderung
Textilien, Bekleidung

Sonstige Gutera.n.g

Mabel, Sportgerate efc

Fahrzeuge

Chemische Erzeugnisse
Kokerei- und Mineralolerzeugnisse

Nahrungs- und Genussmittel

Kohle, rohes Erdol und Erdgas

Anmerkung: EinschlieRlich Kabotagebeftrderungen deutscher Lastkraftfahrzeuge im Ausland. Ohne Beforde-
rung gebietsfremder Lastkraftfahrzeuge in Deutschland.
Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

Einen hohen Verkehrsleistungsanstieg um 7,5 % bzw. 1,5 Mrd. tkm im Vergleich zum

Vorjahreszeitraum wies im 1. Halbjahr 2014 die Guterabteilung ,Gutart unbekannt* auf.

Bauwirtschaft

Gutart unbekannt
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Sie beinhaltet in hohem MalRe nicht nédher bezeichnete Giiter, die in Containern befordert
werden. Diese Entwicklung ist insbesondere auf die vergleichsweise groRen Beforde-
rungsdistanzen im Kombinierten Verkehr zurtickzufihren. Der Verkehrsleistungszuwachs
im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013 resultierte vor allem aus der Zunahme der Container-
beférderungen im grenziiberschreitenden Verkehr auf der Schiene sowie im Transitver-
kehr.

Die Guterabteilung ,Sammelgut” verbuchte im 1. Halbjahr 2014 im Vergleich zum Vorjah-
reszeitraum einen Verkehrsleistungsanstieg von 4,0 % bzw. 0,6 Mrd. tkm auf 16,5 Mrd.
tkm, die Giterabteilung ,Post, Pakete" von 5,8 % bzw. 0,2 Mrd. tkm auf rund 3,8 Mrd.
tkm. Beide Giterabteilungen sind nahezu ausschlieRlich dem StraBenguterverkehr zuzu-
ordnen. In den Zuwéchsen spiegeln sich u. a. die anhaltende Ausweitung des Internet-
handels und der damit verbundene Anstieg der beférderten Kleinsendungen wider. Un-
ternehmen des gewerblichen Stral3engiterverkehrs fuhren vermehrt Linienverkehre mit

Sammelgut zwischen den Depots der Onlinehandler, fir KEP-Dienste oder Spediteure.

Schaubild 2: Transportleistung im Glterverkehr in Deutschland nach Giterabteilungen (NST-
2007) und Verkehrstragern im 1. Halbjahr 2014
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Metalle und Metallerzeugnisse |
Sammelgut |
Sonstige Mineralerzeugnisse
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Fahrzeuge
Kohle, rohes Erdél und Erdgas |
Gerate und Material flr die Guterbeférderung |
Post, Pakete
Umzugsgut etc.
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Textilien, Bekleidung "
Sonstige Glter an.g.

Holzwaren, Papier, Pappe und Druckerzeugnisse |

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

Die Zunahme der deutschen Stahlproduktion um rund 4 % im 1. Halbjahr 2014 fiihrte zu
einem Anstieg der Verkehrsleistung in der Guterabteilung ,Metalle und Metallerzeugnis-
se": Die kumulierte Verkehrsleistung der drei Landverkehrstréger erhdhte sich im Ver-
gleich zum 1. Halbjahr 2013 um 3,0 % bzw. 0,6 Mrd. tkm auf rund 20,0 Mrd. tkm. Leis-

Sammelgut

Stahlindustrie
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tungszuwachse zeigten sich sowohl beim grenziiberschreitenden Versand von Roheisen
oder Stahl mit dem Binnenschiff als auch bei Beférderungen von Heizkesseln und sonsti-
gen Metallerzeugnissen auf der StralBe. Die gestiegene Stahlproduktion in Deutschland
bedingte zudem eine Erhdhung der schienen- und wasserstral3enseitigen Einfuhr von
Eisenerzen. Eine ahnliche Entwicklung wird auch in der Giterabteilung ,Erze, Steine und

Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse sichtbar.

Im Energiebereich entwickelte sich die Verkehrsnachfrage aufgrund des milden Winters -
verbunden mit einer starken Abnahme des Inlandsabsatzes von leichtem Heizdl um rd.
24,5 % im Vergleich zum Vorjahreszeitraum - in der ersten Jahreshélfte 2014 insgesamt
ricklaufig. Die Guterabteilung ,Kokerei- und Mineral6lerzeugnisse* verzeichnete im Ver-
gleichszeitraum einen Riickgang der Verkehrsleistung um 3,1 % bzw. 0,5 Mrd. tkm auf
14,3 Mrd. tkm. Vor allem der grenziberschreitende Empfang von flissigen Mineral6ler-
zeugnissen mit der Binnenschifffahrt ging deutlich zurtick. Ebenfalls gesunken ist im Ver-
gleichszeitraum die Verstromung von Steinkohle. Neben dem milden Winter 2014 war
hierfur eine witterungs- und ausbaubedingt sehr hohe Stromerzeugung aus Photovoltaik
und Wind verantwortlich. Die Giterabteilung ,Kohle, rohes Erddl und Erdgas” verzeichne-
te Uber alle drei Verkehrstrager im 1. Halbjahr 2014 einen Riickgang der Verkehrsleistung
im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013 um 3,8 % bzw. 0,3 Mrd. tkm auf rund 8,1 Mrd. tkm.
Insbesondere die Binnenschifffahrt verbuchte dabei einen hohen Verkehrsleistungsriick-

gang beim grenziiberschreitenden Empfang und im Transitverkehr.

Von allen Guterabteilungen wiesen Nahrungs- und Genussmittel im 1. Halbjahr 2014 mit
insgesamt rund 27,4 Mrd. tkm Uber alle drei Verkehrstrager die héchste Verkehrsleistung
auf. Im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013 bedeutete dies gleichwohl einen Riickgang um
0,5 Mrd. tkm bzw. 1,9 %. Mit einem Minus von rund 5 % gingen im Vergleichszeitraum im
StralBengiterverkehr vor allem Beférderungen von Getranken zuriick. Zwar nahm in
Deutschland der Absatz von alkoholischen Getranken wahrend der FuRballweltmeister-
schaft zu, der deutsche AufRenhandel, insbesondere mit Frankreich und den Niederlan-

den, entwickelte sich jedoch deutlich riicklaufig.

Mit einer erbrachten Verkehrsleistung von 21,2 Mrd. tkm kam chemischen Erzeugnissen
im 1. Halbjahr 2014 ebenfalls eine hohe Bedeutung fir den deutschen Transportmarkt
zu. Allerdings sank diese im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013 insgesamt um 2,0 % bzw.
0,4 Mrd. tkm, vor allem aufgrund geringerer Transporte von mineralischen chemischen

Grundstoffen im Straenguterverkehr.

Energiewirtschaft

Nahrungs- und
Genussmittel

Chemische
Erzeugnisse
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StraRenguterverkehr
Verkehrswirtschaftliche Entwicklung

StraRengiterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen

Nach moderaten Zuwéchsen im Jahr 2013 verzeichnete der Stralenguterverkehr mit
deutschen Lastkraftfahrzeugen in der ersten Jahreshélfte 2014 deutliche Mengen- und
Leistungssteigerungen. Die Beférderungsmenge erhthte sich im Vergleich zum entspre-
chenden Vorjahreszeitraum um insgesamt 117,6 Mio. t bzw. 8,9 % auf 1.437,0 Mio. t; die
Verkehrsleistung stieg um 3,9 % auf rund 140,9 Mrd. tkm (siehe Tabelle 2). Infolge der
konjunkturellen Entwicklung der deutschen Wirtschaft fiel das Mengen- und Leistungs-

wachstum dabei im ersten Quartal insgesamt héher aus als im zweiten Quartal 2014.

Tabelle 2: StraRenguterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen nach Verkehrsart und Entfer-

nungsstufen
Gutermenge Verkehrsleistung?
vatersat | dn [ | g | om0 | g
rung in % rung in %
in Mio. t in Mrd. tkm
Gewerblicher Verkehr! 976,5 1.065,7 9,1 115,4 119,9 3,9
davon: Nahverkehr 472,1 533,3 13,0 8,9 10,3 15,3
Regionalverkehr 234,0 254,3 8,7 21,2 23,0 8,2
Fernverkehr 270,4 278,1 2,8 85,3 86,6 1,6
Werkverkehr! 342,9 371,4 8,3 20,2 21,0 3,9
davon: Nahverkehr 2321 256,7 10,6 4,0 4,4 9,3
Regionalverkehr 74,8 77,9 4,1 6,5 6,8 4,6
Fernverkehr 35,9 36,8 2,3 9,7 9,8 1,2
Gesamtverkehr! 1.319,5 1.437,0 8,9 135,6 140,9 3,9
davon: Nahverkehr 704,2 790,0 12,2 12,9 14,6 13,5
Regionalverkehr 308,9 332,2 7,6 27,8 29,8 7,4
Fernverkehr 306,4 314,9 2,8 95,0 96,4 15

! Binnen- und grenziiberschreitender Verkehr, ohne Kabotage.
2 Verkehrsleistung in Deutschland.
Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt.

Urséchlich fur die Zuwachse des StraRengiterverkehrs mit deutschen Lastkraftfahrzeu-
gen war vor allem die héhere Verkehrsnachfrage aus der Bauwirtschaft, die sich im Ver-
gleichszeitraum u. a. in einer deutlichen Zunahme in den Guterabteilungen ,Erze, Steinen
und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse* sowie ,Sonstige Mineralerzeugnisse (Glas,
Zement, Gips etc.)" widerspiegelte. Die Baukonjunktur profitierte u. a. von dem sehr mil-
den Winter. Im 1. Quartal 2013 hatte der StralBenguterverkehr — ebenfalls witterungsbe-
dingt — noch hohe Riickgénge im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum ver-
zeichnet, so dass im 1. Quartal 2014 auch ein gewisser Basiseffekt zum Tragen kam.

Hohe Aufkommenszuwachse zeigten sich vor allem im Nahbereich (bis 50 km) und im

Hohe Mengen- und
Leistungszuwachse
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Regionalbereich (51 bis 150 km). Erstgenannter wuchs mit 12,2 % bezogen auf die Be-
forderungsmenge und 13,5 % bezogen auf die Verkehrsleistung in der ersten Jahreshalf-
te 2014 Uberproportional. Hingegen verzeichnete der Fernverkehr mit Mengen- und Leis-

tungszuwachsen von 2,8 % bzw. 1,5 % eine unterproportionale Entwicklung.

Sowohl der gewerbliche Verkehr als auch der Werkverkehr legten in der ersten Jahres-
héalfte 2014 zu. Im gewerblichen Verkehr erhdhte sich das Transportaufkommen im Ver-
gleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum um 9,1 % auf 1.065,7 Mio. t, die Verkehrs-
leistung stieg um 3,9 % auf rund 119,9 Mrd. tkm. Die Zuwachse zeigten sich in allen Ent-
fernungsstufen des gewerblichen StraBenguterverkehrs und fielen im Nah- und Regio-
nalbereich Uberproportional hoch aus. Der gewerbliche Stral3engiterverkehr mit deut-
schen Fahrzeugen profitierte dabei vor allem von einer hdheren Transportnachfrage aus
dem Bausektor. Sowohl die Giterabteilung ,Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauer-
zeugnisse* als auch die Guterabteilungen ,Sonstige Mineralerzeugnisse (Glas, Zement,
Gips etc.)" sowie ,Sekundarrohstoffe, Abfalle" wiesen im Vergleichszeitraum zweistellige
prozentuale Mengen- und Leistungssteigerungen auf. Allein auf die erstgenannte Giter-
abteilung entfiel in der ersten Jahreshélfte 2014 (ber ein Viertel der gesamten Beftrde-
rungsmenge des gewerblichen Stral3enguterverkehrs. Nach Riickgadngen in den Jahren
2012 und 2013 nahm der Werkverkehr im 1. Halbjahr 2014 mit Mengen- und Leistungs-
steigerungen von 8,3 % bzw. 3,9 % wieder zu. Das Transportaufkommen fiel jedoch et-
was geringer aus als im gewerblichen Verkehr. Wie der gewerbliche Verkehr verzeichne-
te der Werkverkehr in allen Entfernungsstufen eine positive Entwicklung, insbesondere im
Nahbereich. Ahnlich wie im gewerblichen Verkehr zeigten sich im Vergleichszeitraum
hohe Zuwéachse des Werkverkehrs in den baustoffaffinen Guterabteilungen. Dariiber
hinaus wiesen die Giterabteilungen ,Chemische Erzeugnisse®, ,Holzwaren, Papier, Pap-
pe, Druckerzeugnisse” sowie ,Umzugsgut und sonstige nichtmarktbestimmte Guiter" im

Vergleichszeitraum Uberproportionale Mengen- und Leistungssteigerungen auf.

Trotz der Zunahme des deutschen Auf3enhandels entwickelte sich der grenzuberschrei-
tende Verkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen in der ersten Jahreshélfte 2014 erneut
deutlich schwécher als der Gesamtmarkt. Im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013 reduzierte
sich die Beférderungsmenge im grenziberschreitenden Verkehr geringfiigig um 0,3 %
auf 58,8 Mio. t; die Verkehrsleistung auf den inlandischen Streckenteilen sank um 4,7 %
auf 12,0 Mrd. tkm. Unter zusatzlicher Beriicksichtigung der auslandischen Streckenantei-
le sank die Verkehrsleistung im Vergleichszeitraum um 3,6 % auf 23,5 Mrd. tkm. Wie
Schaubild 3 entnommen werden kann, verzeichneten deutsche Lastkraftwagen vor allem
im grenziiberschreitenden Giterverkehr mit Frankreich, Belgien und Osterreich Leis-
tungsruckgénge. GréRere Zuwéachse zeigten sich im 1. Halbjahr 2014 lediglich im Wech-
selverkehr mit Italien. Hier steigerten deutsche Lastkraftfahrzeuge ihre Verkehrsleistung
im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013 um 6,9 % auf rund 2,5 Mrd. tkm.

Gewerblicher Verkehr
und Werkverkehr

Grenzliberschreitender
Verkehr im 1. Halbjahr
2014
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Schaubild 3: Verkehr deutscher Lastkraftfahrzeuge — Grenziberschreitender Guterverkehr zwi-
schen Deutschland und ausgewahlten Staaten in Mrd. tkm (in- und auslandischer
Streckenanteil)
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Anmerkung: A — Osterreich, B — Belgien, CH — Schweiz, CZ — Tschechien, DK — Danemark, E — Spanien, F —
Frankreich, GB — GroRbritannien, H — Ungarn, | — Italien, IRL — Irland, LT — Litauen, Lux — Luxemburg, NL —
Niederlande, P — Portugal, PL — Polen, S — Schweden, SK — Slowakei, SLO — Slowenien.

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt. Eigene Darstellung.

Vor dem Hintergrund der fortschreitenden Internationalisierung des Guterkraftverkehrs-
marktes und der mit der EU-Osterweiterung verbundenen Marktoffnung fur vergleichs-
weise kostengiinstigere Anbieter aus Mittel-, Ost- und Studosteuropa sehen sich deutsche
Transport- und Logistikdienstleister einem hohen internationalen Wettbewerb gegeniber.
Seit dem Jahr 2008 entwickelt sich die Verkehrsleistung deutscher Fahrzeuge im grenz-
Uberschreitenden gewerblichen Verkehr rucklaufig: Insgesamt reduzierte sich die von
deutschen Fahrzeugen im grenziiberschreitenden Guterfernverkehr im In- und Ausland
erbrachte Verkehrsleistung im Zeitraum von 2008 bis 2013 um rund 24,7 Mrd. tkm bzw.
rund 37 % auf 42,7 Mrd. tkm (siehe Abbildung 4). Insbesondere auf den fir deutsche
Guterkraftverkehrsunternehmen wichtigen Relationen mit Italien, den Niederlanden, Bel-
gien und Spanien zeigten sich in diesem Zeitraum erhebliche Verkehrsleistungsrickgan-
ge deutscher Lastkraftfahrzeuge und eine Zunahme sogenannter Dreilanderverkehre, vor

allem durch polnische Lastkraftfahrzeuge.

Im deutschen Binnenverkehr nimmt der Wettbewerb durch auslandische Gilterkraftver-

kehrsunternehmen ebenfalls zu (siehe hierzu auch Kapitel 3.1.2 ,Entwicklung der Kabo-

Entwicklungen im ge-
werblichen Verkehr seit
2008:

- grenziberschreitender
Verkehr

- nationaler Fernverkehr
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tage). Im Fernbereich verzeichnete der gewerbliche Stral3engiterverkehr mit deutschen
Lastkraftfahrzeugen im Zeitraum von 2008 bis 2013 in der Tendenz einen leichten Riick-
gang der Verkehrsleistung. Bei einem Teil der deutschen Giiterkraftverkehrsunternehmen
ist daher bereits seit langerem das Bemuiihen erkennbar, sich dem internationalen Wett-
bewerbsdruck durch spezialisierte Dienstleistungsangebote zu entziehen, beispielsweise
durch die Konzentration auf Segmente, in denen von Seiten der Verlader der Einsatz
spezieller Fahrzeuge gefordert wird oder besondere Qualitéatsanspriche gestellt werden.
Aus Kostengriinden und um den Wunsch vieler Fahrer nach taglichen Heimfahrten erful-
len zu kdnnen, zeigen sich bei einem Teil der Verkehrsunternehmen zudem Bestrebun-
gen, ihr Tatigkeitsfeld auf einen Umkreis von rund 300 km vom Unternehmenssitz zu
konzentrieren. Generell nahm in den vergangenen Jahren die durchschnittliche Trans-
portweite deutscher Fahrzeuge im gewerblichen nationalen Fernverkehr kontinuierlich ab.
Nach Angaben des Kraftfahrt-Bundesamtes lag diese im Jahr 2008 bei rund 333 Kilome-
tern, im Jahr 2013 bei rund 318 Kilometern. Die durchschnittlichen Transportweiten im
gewerblichen Nah- und Regionalverkehr blieben mit Werten von 16 bis 17 Kilometern

bzw. 91 bis 93 Kilometern im Betrachtungszeitraum weitgehend konstant.

Schaubild 4: Entwicklung der Verkehrsleistung im gewerblichen StralRengtterverkehr mit deut-
schen Lastkraftfahrzeugen nach Segmenten und Entfernungsstufen im Zeitraum von
2008 bhis 2013
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Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt. Eigene Darstellung.

Dem Verkehrsleistungsriickgang deutscher Lastkraftfahrzeuge im grenziiberschreitenden
Verkehr standen im Betrachtungszeitraum Zuwachse im Nah- und Regionalbereich ge-
geniber. In diesen Entfernungsbereichen des StralRenguterverkehrs stieg die Verkehrs-
leistung deutscher Lastkraftfahrzeuge im gewerblichen Verkehr insgesamt von rund 53,4
Mrd. tkm im Jahr 2008 auf rund 67,0 Mrd. tkm im Jahr 2013 an. Zuwéachse zeigten sich
insbesondere in Gitergruppen, die mit der Bauwirtschaft in Zusammenhang stehen, u. a.
Sand, Kies, Steine, Erden, Glas, Zement, Gips, Holz und Bauabfélle. Die Bauwirtschaft

profitierte dabei nach der Wirtschaftskrise zunachst von den Konjunkturprogrammen der

- Nah- und
Regionalbereich
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Bundesregierung, in jingerer Vergangenheit vor allem von der regen Bautatigkeit vor
dem Hintergrund vergleichsweise giinstiger Finanzierungsbedingungen fiir Wohneigen-
tum. Daneben findet vor allem die Zunahme des Online-Handels, die sich in einem An-
stieg der Transporte von Sammelgitern, Paketen und nicht kiihibedirftigen Nahrungsmit-
teln widerspiegelt, in den Verkehrsleistungssteigerungen im Nah- und Regionalbereich
ihren Niederschlag. Dabei handelt es sich vorwiegend um regionale Verteilerverkehre von
Stlck- bzw. Sammelgut sowie regionale Linienverkehre zwischen Umschlageinrichtungen

von Stickgutkooperationen oder grof3en Speditionen.

Entwicklung der Kabotage

Die Kabotageverkehre in der EU wiesen im Jahr 2013 ein zweistelliges prozentuales
Wachstum auf. Ohne Bericksichtigung von Kroatien, Malta und Zypern, fur die das Sta-
tistische Amt der Europaischen Union (Eurostat) keine vollstandigen Daten ausweist,
erhohte sich die Kabotage in der EU im Vergleich zum Jahr 2012 um rund 4,1 Mrd. tkm
bzw. 18,7 % auf rund 26,0 Mrd. tkm. Wie Anhang B zu entnehmen ist, ereignete sich der
Zuwachs in absoluten Zahlen in der Hauptsache in den alten EU-Mitgliedstaaten (EU-15),
in denen mit rund 25,6 Mrd. tkm im Jahr 2012 knapp 98,3 % der gesamten Kabotageleis-
tungen erbracht wurden. Allein die drei grof3ten Aufnahmelander fiir Kabotage in der EU
— Deutschland, Frankreich und Italien — vereinten im Jahr 2013 einen kumulierten Anteil
von rund 73,4 % an der gesamten Kabotage in der EU. In allen drei Staaten nahmen die
Kabotageverkehre im Jahr 2013 deutlich zu. Deutschland verzeichnete dabei eine tber-
proportionale Zunahme. Erbrachten gebietsfremde Guterkraftverkehrsunternehmen mit
Sitz in einem EU-Mitgliedstaat im Jahr 2012 im deutschen Binnenverkehr noch eine Ver-
kehrsleistung von rund 8,3 Mrd. tkm, so waren es im Jahr 2013 bereits knapp 10,0 Mrd.

tkm. Im Vergleich zum Jahr 2012 bedeutete dies einen Anstieg von rund 19,9 %.

Allein in Deutschland wurden im Jahr 2013 rund 38,6 % der gesamten Kabotageleistun-
gen in der EU erbracht. Damit ist Deutschland mit Abstand das gro3te Aufnahmeland fur
Kabotage in der EU, gefolgt von Frankreich mit einem Anteil von 28,3 %. Deutschland ist
zugleich der einzige EU-Staat, in dem die Kabotage seit 2007 Jahr fur Jahr zugenommen
hat. Letzteres gilt ebenso fiir die Kabotage-Durchdringungsrate, die den Kabotageverkehr
als Prozentsatz des gesamten innerstaatlichen Verkehrs (einschlieRlich Kabotage) an-
gibt. Sie erhohte sich von knapp 1,4 % im Jahr 2007 auf nunmehr rund 3,7 % im Jahr
2013. Grofite Kaboteure in Deutschland waren im Jahr 2013 erneut Unternehmen aus
Polen, die ihre Verkehrsleistung im innerdeutschen Giterverkehr im Vergleich zum Jahr
2012 um nochmals 31,8 % auf rund 4,4 Mrd. tkm steigerten. Auf den weiteren Platzen
folgen Unternehmen aus den Niederlanden (1,4 Mrd. tkm) und der Tschechischen Re-
publik (0,9 Mrd. tkm), die ebenfalls deutliche Leistungszuwachse im Vergleichszeitraum
erzielten. Trotz des erneuten Anstieges lag die Kabotage-Durchdringungsrate in Deutsch-
land im Jahr 2013 niedriger als in Belgien (6,5 %), Osterreich (5,2 %), Frankreich (4,5 %)

Kabotage in der EU

Kabotage in Deutsch-
land und Kabotage-
Durchdringungsrate
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und Schweden (3,9 %). Die jungen EU-Mitgliedstaaten sind weiterhin in vergleichsweise
geringem Umfang von Kabotageverkehren betroffen. Mit der Slowakei, Estland und Li-
tauen weisen im Jahr 2013 lediglich drei Staaten Kabotage-Durchdringungsraten auf, die

Uber einem Prozent liegen.

Nicht nur in Deutschland, sondern auch EU-weit waren Unternehmen aus Polen im Jahr
2013 die mit Abstand gré3ten Kaboteure. Sie erbrachten im Rahmen von Kabotagever-
kehren im Jahr 2013 insgesamt eine Verkehrsleistung von rund 7,4 Mrd. tkm. Im Ver-
gleich zum Jahr 2012 bedeutete dies einen Zuwachs von rund 39,6 % (siehe hierzu und
im Folgenden auch Anhang C). Bereits seit dem Jahr 2009 nehmen polnische Verkehrs-
unternehmen die fihrende Stellung unter den gréten Kaboteuren in der EU ein. Im Jahr
2013 erbrachten sie allein knapp 28 % der gesamten Kabotageleistung in der EU. Auf
den weiteren Platzen folgten im Jahr 2013 Guterkraftverkehrsunternehmen aus den Nie-
derlanden (2,5 Mrd. tkm), Spanien (2,4 Mrd. tkm) und Deutschland (1,8 Mrd. tkm). Deut-
sche Guterkraftverkehrsunternehmen steigerten ihre Kabotageleistungen im Vergleich
zum Jahr 2012 um rund 1,5 %. Sie fihren vorrangig in Frankreich und Italien Kabotage-
beférderungen durch. Mit Ausnahme der baltischen Staaten Estland und Lettland wiesen
im Vergleichszeitraum alle jungen EU-Mitgliedstaaten Mittel-, Ost- und Sudosteuropas
zweistellige prozentuale Zuwachsraten auf. Der Anteil der Fahrzeuge aus Mitgliedstaaten
der EU-15 an den gesamten Kabotagebeforderungen in der EU war damit im Jahr 2013
weiterhin ricklaufig. Ihr Anteil ist von rund 84,6 % im Jahr 2008 auf rund 47,3 % im Jahr
2013 eingebrochen.

Gemal Art. 8 der Verordnung (EG) Nr. 1072/2009 ist ein Verkehrsunternehmer, der In-
haber einer Gemeinschaftslizenz ist und dessen Fahrer, wenn er Staatsangehériger ei-
nes Drittlandes ist, eine Fahrerbescheinigung mit sich fuhrt, berechtigt, im Anschluss an
eine grenziiberschreitende Beférderung aus einem anderen EU-Mitgliedstaat oder einem
Drittland in den Aufnahmemitgliedstaat nach Auslieferung der Guter bis zu drei Kabota-
gebeférderungen mit demselben Fahrzeug oder im Fall von Fahrzeugkombinationen mit
dem Kraftfahrzeug desselben Fahrzeugs durchzufiihren. Bei Kabotagebefdrderungen
erfolgt die letzte Entladung, bevor der Aufnahmemitgliedstaat verlassen wird, innerhalb
von sieben Tagen nach der letzten Entladung der in den Aufnahmemitgliedstaat einge-
fuhrten Lieferung. Im 1. Halbjahr 2014 wurden im Rahmen von StralBenkontrollen des
Bundesamtes deutschlandweit 676 Verstol3e gegen die Kabotageregelung festgestellt.
Dies entspricht einer Verdopplung im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013. Bei Fahrzeugen
aus Polen, den Niederlanden, Tschechien und Ruménien gab es dabei im 1. Halbjahr
2014 die hochste absolute Anzahl an VerstoRen. Ihr kumulierter Anteil betrug knapp 80
%. Allein auf polnische Fahrzeuge entfielen im 1. Halbjahr 2014 rund 58 % aller festge-

stellten Verstd3e gegen die Kabotagevorschriften.

Kabotageleistungen
anderer EU-Staaten

Strafl3enkontrollen
des Bundesamtes

Ergebnisse
Fahrerbefragung
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Wie in den Vorjahren hat das Bundesamt im Jahr 2014 im Rahmen von StralRenkontrol-
len die Hintergrinde von Kabotagebeférderungen genauer untersucht. Wéahrend eines
dreimonatigen Erhebungszeitraums wurden insgesamt 801 Fahrer, die Kabotagebeférde-
rungen durchflihrten, um genauere Angaben zur Nationalitat, zu Unternehmensverflech-
tungen und Auftraggebern sowie zur Haufigkeit der Beférderungen gebeten. Die Fahr-
zeuge der Befragten waren vorrangig in Polen (Anteil: 55 %), Tschechien (9 %), den Nie-
derlanden (7 %) und Rumaénien (6 %) zugelassen. In rund 87 % aller Falle war die Natio-
nalitdt des Fahrers identisch mit dem Zulassungsstaat des Fahrzeugs. In insgesamt 19
Fallen steuerten Deutsche gebietsfremde Fahrzeuge, vorrangig aus den Niederlanden
und Luxemburg. Die wesentlichen Ergebnisse der Erhebung decken sich in weiten Teilen

mit jenen der Vorjahre und sind in Abbildung 5 zusammengefasst.

Schaubild 5: Charakteristika von Kabotagebeférderungen in Deutschland

Muttergesellschaft des Beforderers | dit. | auslalndischl | l;nbekalnnt
Wirtschaftszweig des Auftraggebers Spedition Produktion / Handel  unbekannt
Nationalitat des Auftraggebers deutsch ausl. unbek.
Kabotagebefoérderungen pro Monat | 1-mal 2- bis 4-mal 5-mal und mehr k.A.
Wiederkehrende Beférderungen . ja . ngin . : KA,
0% 10:% 2(;% 3(;% 4C;% 5(;% 6(;% 7C;% 8(;% 9(;% 100%

k.A.: keine Angabe.
Quelle: Bundesamt fur Giterverkehr.

Zu den Ergebnissen im Einzelnen:

- Kabotagebeférderungen in Deutschland werden mehrheitlich im Auftrag deut-
scher Unternehmen durchgefiihrt. Rund 70 % aller befragten Kraftfahrer gaben
an, die innerdeutsche Beforderung fiir einen deutschen Auftraggeber durchzufih-
ren. Lediglich 11 % der Befragten nannten einen auslandischen Auftraggeber.
Die Ubrigen Fahrer erteilten keine Auskunft zum Auftraggeber. Die Zunahme der
Kabotageverkehre in Deutschland ist insoweit in hohem MalR3e auf die Auftrags-

vergabe deutscher Unternehmen zuriickzufuhren.

Auftraggeber
- Nationalitat



BAG - Marktbeobachtung 19 Bericht Herbst 2014

- Bei den Auftraggebern handelt es sich sowohl um Unternehmen der Speditions- - Wirtschaftszweig
und Logistikwirtschaft als auch der verladenden Wirtschaft. In rund 44 % aller
Falle erfolgten Kabotagebeférderungen im Auftrag eines Speditionsunterneh-
mens, in rund 35 % aller Falle im Auftrag eines Produktions- oder Handelsunter-
nehmens. In den Ubrigen Fallen blieb der Wirtschaftszweig des Auftraggebers
unbekannt. Bei einer Auswertung der Daten nach deutschen Auftraggebern fallen
die prozentualen Anteile der Speditions- und Logistikunternehmen sowie der ver-
ladenden Wirtschaft héher aus: In 49 % dieser Falle erfolgte die Auftragsvergabe
durch ein deutsches Speditions- und Logistikunternehmen, in 43 % der Falle
durch ein deutsches Produktions- oder Handelsunternehmen. Die Gbrigen Fahrer
erteilten diesbeziglich keine Auskunft. Ein Teil der deutschen Auftraggeber setzt
fur innerdeutsche Beférderungen Fahrzeuge ausléndischer Tochterunternehmen
ein: Rund 9 % der in die Befragung einbezogenen gebietsfremden Guterkraftver-

kehrsunternehmen gehdrten einer deutschen Muttergesellschaft an.

- Nach den Ergebnissen der Erhebung werden Kabotagebeférderungen mit einer  Haufigkeit
gewissen RegelmaRigkeit durchgefuhrt: Knapp 12 % aller befragten Kraftfahrer
gaben an, einmal pro Monat Kabotagebeférderungen in Deutschland durchzufiih-
ren. Rund 39 % der Befragten nannten zwei bis vier Beférderungen pro Monat,
rund 46 % der Befragten finf und mehr Beférderungen pro Monat. Die Ubrigen

Befragten machten diesbeziglich keine Angaben.

- Bei einem Gutteil der Kabotage handelt es sich um wiederkehrende Beforderun-  Regelmagigkeit
gen. Rund 45 % aller befragten Kraftfahrer gaben an, dass es sich um eine re-
gelmaRig wiederkehrende Beférderung handele, rund 49 % verneinten dies. Bei
gebietsfremden Guterkraftverkehrsunternehmen mit einer deutschen Mutterge-
sellschaft fiel der Anteil positiver Antworten mit rund 69 % Uberproportional hoch

aus.

- Mit einem Anteil von rund 55 % entfallt Gber die Halfte der Stichprobe auf Fahr-  Polnische Fahrzeuge
zeuge, die in Polen zugelassen sind. Eine differenzierte Auswertung der Stich-
probe fiir polnische Fahrzeuge zeigt dabei keine wesentlichen Abweichungen
von den in Schaubild 5 dargesteliten Gesamtergebnissen: Rund 73 % aller be-
fragten Fahrer von polnischen Fahrzeugen gaben an, die innerdeutsche Beforde-
rung fur einen deutschen Auftraggeber durchzufiihren, rund 7 % verwiesen auf
eine deutsche Muttergesellschaft. In rund 44 % aller Falle fihrten polnische
Fahrzeuge Kabotagebeférderungen im Auftrag eines Speditionsunternehmens, in
rund 36 % aller Falle im Auftrag eines Produktions- oder Handelsunternehmens
durch. Bei rund 40 % der Verkehre handelte es sich um wiederkehrende Beforde-

rungen.
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Entwicklung der mautpflichtigen Fahrleistungen und Mauteinnahmen

Die mautpflichtigen Fahrleistungen in Deutschland stiegen im 1. Halbjahr 2014 im Ver-
gleich zum 1. Halbjahr 2013 um insgesamt knapp 0,5 Mrd. km bzw. 3,7 % auf rund
13,9 Mrd. km (siehe Tabelle 3). Dabei erzielten deutsche Fahrzeuge mit einem Plus von
1,3 % nur ein unterproportionales Wachstum. Neben deutschen Fahrzeugen verbuchten
aus den alten EU-Mitgliedstaaten lediglich Fahrzeuge aus Grol3britannien und Portugal
steigende Fahrleistungen im Vergleichszeitraum, Fahrzeuge aus allen anderen alten EU-
Mitgliedstaaten verzeichneten Fahrleistungsriickgange. Der Fahrleistungsanstieg der
auslandischen Mautfahrzeuge in Hohe von 7,6 % war damit in der Hauptsache hdheren
Mautfahrleistungen von Fahrzeugen aus den jungen EU-Mitgliedstaaten geschuldet. Vor
allem polnische Fahrzeuge legten erneut deutlich zu. Sie steigerten ihre Mautfahrleistun-
gen im Vergleichszeitraum um 14,9 % auf Uber 1,7 Mrd. tkm und erreichten damit in der
ersten Jahreshélfte 2014 bereits einen Anteil von 12,4 % an den gesamten mautpflichti-
gen Fahrleistungen in Deutschland. Mit Ausnahme Zyperns haben Fahrzeuge aus allen
jungen EU-Mitgliedstaaten im 1. Halbjahr 2014 im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013 stei-
gende Mautfahrleistungen. Prozentual fielen diese fir Kroatien, Ruménien und Bulgarien
— mithin fur die drei jingsten Mitglieder der EU — am héchsten aus. Rumanische Fahr-
zeuge steigerten ihre mautpflichtigen Fahrleistungen im Vergleichszeitraum um 21,0 %
auf Gber 0,3 Mrd. km, bulgarische Fahrzeuge um 18,7 % auf knapp 0,2 Mrd. km. Ausge-
hend von einem niedrigen Niveau nahmen die Mautfahrleistungen kroatischer Fahrzeuge
um 36,1 % auf rund 41,7 Mio. km zu.

Tabelle 3: Mautpflichtige Fahrleistungen und Mauteinnahmen

Mautpflichtige Fahrleistungen Mauteinnahmen
: f Jan - Jun Jan - Jun Jan - Jun Jan - Jun
Nationalitat 2013 2014 Veréi_nderung 2013 2014 Veréi_nderung
in % in %
in Mrd. km in Mrd. €
Inland 8,29 8,40 1,3 1,33 1,33 0,2
Ausland 511 5,50 7,6 0,84 0,89 54
Unbekannt 0,01 0,01 6,9
Insgesamt 13,41 13,91 3,7 2,17 2,22 2,2

Quelle: Bundesamt fur Giterverkehr.

Die Mauteinnahmen lagen mit rund 2,22 Mrd. Euro im 1. Halbjahr 2014 um rund
0,05 Mrd. Euro bzw. 2,2 % Uber dem entsprechenden Vorjahreswert. Einnahmezuwéachse
zeigten sich dabei in der Hauptsache bei den Gebietsfremden. Der im Vergleich zu den
Fahrleistungen geringere prozentuale Zuwachs der Mauteinnahmen ist auf die anhalten-
de Substitution vergleichsweise umweltschadlicherer durch umweltfreundlichere Fahr-

zeuge zuriickzufiihren.

Mautpflichtige
Fahrleistungen

Mauteinnahmen



3.14

BAG - Marktbeobachtung 21

Bericht Herbst 2014

Schadstoffklassen der mautpflichtigen Fahrzeuge

Der Anteil umweltfreundlicherer Fahrzeuge an den mautpflichtigen Fahrleistungen nimmt
weiterhin zu. Im 1. Halbjahr 2014 erbrachten Fahrzeuge der Emissionsklassen EEV und
S 6 (Euro VI) kumuliert rund 26,1 % aller mautpflichtigen Fahrleistungen in Deutschland.
Unter zusétzlicher Einbeziehung der Emissionsklasse S 5 (Euro V) waren es rund 88,1
%. Im 1. Halbjahr 2013 lagen diese Anteile noch bei rund 16,9 % bzw. 83,1 % (siehe
Schaubild 6). Die Fahrleistungsanteile von Fahrzeugen, die nicht besser als S 5 (Euro V)
eingestuft waren, gingen im Vergleichszeitraum allesamt zuriick: So nahm der Anteil der
Fahrzeuge der Emissionsklasse S 5 (Euro V) um 4,2 Prozentpunkte auf 62,0 % ab, der
Anteil der Fahrzeuge der Emissionsklasse S 4 (Euro 1V) verringerte sich um 1,4 Prozent-
punkte auf 5,4 % und der Anteil der Fahrzeuge der Emissionsklasse S 3 (Euro 1ll) redu-
zierte sich um 3,4 Prozentpunkte auf 6,1 %. Die Anteile von Fahrzeugen der Emissions-
klassen S 2 (Euro Il) und S 1 (Euro I) lagen im 1. Halbjahr 2014 jeweils deutlich unter

einem Prozent.

Schaubild 6: Mautpflichtige Fahrleistungen in Deutschland nach Emissionsklassen und Nationali-
taten im 1. Halbjahr 2013 und 1. Halbjahr 2014, Anteile in Prozent

100% -
4,1
8,5 10,9 13,6 8.4 12,6
90% - 19,8
17,6
80% 1 18,5
70% 1 —
60% —
64,9 64,7
50% +—166,2 —
66,8 61,1 63,3
62,0
40% +— 61,0 -
30% —
20% 1 -, 7.6 —
6,8
10% 54 6,2 6,7 6,0 | |
95 5,0 12,3 14,8
! 6,1 6,3 4.1 83 8,8
0% -
Jan-Jun | Jan-Jun | Jan-Jun | Jan-Jun | Jan-Jun | Jan-Jun | Jan-Jun | Jan - Jun
2013 2014 2013 2014 2013 2014 2013 2014
Alle Nationalitaten Deutschland EU-15 (ohne EU-13
Deutschland)
W S1 (Euro 1) @S2 (Euro II)OS3 (Euro I11) @S4 (Euro IV) @S5 (Euro V) BEEV @S6 (Euro VI)

Quelle: Bundesamt firr Giterverkehr.

Die allgemeine Entwicklungstendenz zeigt sich auch bei einer Differenzierung der Fahr-
leistungsanteile nach Fahrzeugherkunft. Sowohl bei Fahrzeugen aus Deutschland als
auch bei Fahrzeugen aus den anderen alten sowie den jungen EU-Mitgliedstaaten (EU-
15 (ohne Deutschland) bzw. EU-13) stiegen im 1. Halbjahr 2014 die kumulierten Fahrleis-

Anteil umweltfreund-
licherer Fahrzeuge
wachst weiter

Entwicklung nach
Fahrzeugherkunft
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tungsanteile von Fahrzeugen der Emissionsklassen EEV und S 6 (Euro VI) im Vergleich
zum 1. Halbjahr 2013 zu Lasten der Ubrigen Emissionsklassen an. Dabei nahert sich die
Anteilsverteilung der jungen EU-Mitgliedstaaten jener der alten EU-Mitgliedstaaten an.
Insgesamt wurden im 1. Halbjahr 2014 rund 29,4 % der deutschen Mautfahrleistungen
mit Fahrzeugen der Emissionsklassen S 6 (Euro VI) und EEV erbracht. Ihr kumulierter
Anteil lag damit 9,6 Prozentpunkte Uber dem entsprechenden Vergleichswert des Vorjah-
res. Deutlich Ubertroffen wurde dieser Anteilswert in der ersten Jahreshélfte 2014 insbe-
sondere von Osterreichischen Fahrzeugen: Rund 61,8 % ihrer Mautfahrleistungen entfie-
len auf Fahrzeuge der beiden schadstoffarmsten Emissionsklassen, allein 51,8 % auf
Fahrzeuge der Emissionsklasse EEV. Vergleichsweise hohere kumulierte Anteilswerte
als Deutschland wiesen — insbesondere aufgrund eines relativ hohen Einsatzes von
Fahrzeugen der Emissionsklasse EEV — ferner Fahrzeuge aus der Slowakei, Slowenien,
Tschechien und Ungarn auf. Der von deutschen Fahrzeugen der Emissionsklasse S 6
(Euro VI) erzielte Fahrleistungsanteil in Hohe von 10,9 % wurde in der ersten Jahreshalf-

te 2014 lediglich von niederlandischen Fahrzeugen Ubertroffen (11,6 %).

Betriebswirtschaftliche Entwicklung

Beférderungsentgelte

Trotz der deutlichen Zunahme der Verkehrsnachfrage stiegen die Preise im Stral3engu-
terverkehr im 1. Halbjahr 2014 lediglich leicht an. Fur den Stral3engiterverkehr insgesamt
weist der Erzeugerpreisindex des Statistischen Bundesamtes im Vergleich zum 1. Halb-
jahr 2013 einen prozentualen Anstieg von 0,8 Prozent aus.® Ursachlich war vor allem die
insgesamt moderate Kostenentwicklung und in diesem Zusammenhang insbesondere die
ricklaufige Dieselpreisentwicklung. Die Fokussierung vieler Auftraggeber auf die Hohe
der Kraftstoffpreise erschwerte vielen Guterkraftverkehrsunternehmen die Argumentation
fur Entgelterhdhungen. Glterkraftverkehrsunternehmen, die mit ihren Auftraggebern Die-
selpreisgleitklauseln vereinbart haben, verzeichneten im 1. Halbjahr 2014 — je nach ver-
traglicher Ausgestaltung — im Vergleich zum Vorjahr teilweise sogar gesunkene Beforde-
rungsentgelte. Auf der anderen Seite konnten Unternehmen, die in Marktnischen tétig
oder stark in logistische Prozessketten ihrer Auftraggeber eingebunden sind bzw. eine
starke Marktstellung inne haben, teilweise Uberdurchschnittliche Entgelterh6hungen aus-
handeln. Generell hoch blieb der Druck auf die Beférderungsentgelte bei Beférderungen
fur die Automobilindustrie sowie im Bereich der temperaturgefiihrten Lebensmitteltrans-
porte aufgrund zunehmenden Wettbewerbs durch mittel- und osteuropéische Guterkraft-
verkehrsunternehmen. Da diese sich im Wege der Angebotsdiversifikation nach und nach
auch in héherwertigen Transportsegmenten etablieren und dort zur Ausweitung des La-
deraumangebots beitragen, schwécht sich die Verhandlungsposition deutscher Trans-

portdienstleister zuséatzlich.

® Siehe hierzu und im Folgenden Statistisches Bundesamt: Preise und Preisindizes fiir
Verkehr, Fachserie 17 Reihe 9.2, Wiesbaden 2014.

Gesamtindex
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In den einzelnen Entfernungsbereichen des Stralengtterverkehrs fielen die Preissteige-
rungen unterschiedlich hoch aus: Fur Giterbeférderungen im nationalen Fernverkehr
weist das Statistische Bundesamt im 1. Halbjahr 2014 einen Indexwert von 106,5 aus. Er
lag damit um rund 0,3 % Uber dem Wert des 1. Halbjahres 2013 (Jahr 2010 = 100). In
Bezug auf die Durchsetzbarkeit von Entgelterh6hungen und deren Umfang zeigten sich
dabei in der ersten Jahreshélfte 2014 innerhalb Deutschlands zum Teil regionale Unter-
schiede, die mit regionalen Diskrepanzen zwischen Beférderungsangebot und -nachfrage
in Zusammenhang standen. Im Vergleich zum nationalen Fernverkehr konnten die Befor-
derungsentgelte im Nah- und Regionalbereich durchschnittlich starker angehoben wer-
den. Bedingt durch die gute Auftragslage der Bauwirtschaft und hieraus resultierender
ortlicher Laderaumengpésse stiegen die Erzeugerpreise im Regionalbereich im 1. Halb-
jahr 2014 im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013 um rund 1,0 % und im Nahbereich um rund
0,8 %. Trotz des anhaltenden Wettbewerbs- und Preisdrucks durch Guterkraftverkehrs-
unternehmen aus Mittel-, Ost- und Sudosteuropa, u. a. auf den Relationen mit Frank-
reich, Belgien und den Niederlanden, stiegen die Erzeugerpreise im Bereich des grenz-
Uberschreitenden Verkehrs im 1. Halbjahr 2014 ausgehend von vergleichsweise niedri-
gem Niveau tberdurchschnittlich an. Im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013 erhéhte sich der
Erzeugerpreisindex um 1,2 % auf 105,8. Nach Einschatzung des Bundesamtes spiegeln
sich hierin u. a. Entgelterhthungen infolge der zum 1. Januar 2014 in Osterreich und
Italien gestiegenen Mautgebiihren wider. Sowohl im Verkehr mit Osterreich als auch mit

Italien sind deutsche Lastkraftfahrzeuge vergleichsweise stark engagiert.

Die Beférderungsentgelte auf dem innerdeutschen Ruckladungs- bzw. Spotmarkt waren
in der ersten Jahreshalfte 2014 in geringerem Malf3e durch saisonale Einflisse gepréagt
als in den Vorjahren. Die sehr milde Witterung zu Jahresbeginn wirkte sich positiv auf
verschiedene Branchen — insbesondere die Bauwirtschaft, aber auch Teile des produzie-
renden Gewerbes und des Handels — und damit auf die Verkehrsnachfrage aus. Der in
den ersten Monaten des Jahres Ubliche saisonale Riickgang der Beférderungsentgelte
auf dem Spotmarkt blieb daher weitgehend aus. Entsprechend zogen die Beférderungs-
entgelte auf dem Spotmarkt im weiteren Verlauf der ersten Jahreshélfte 2014 nicht in
dem sonst Ublichen MalRe an.

Kosten

Die Kostenentwicklung im gewerblichen Guterkraftverkehr verlief nach Informationen des
Bundesamtes in der ersten Jahreshélfte 2014 insgesamt vergleichsweise moderat. Der
Grof3teil der in die Marktbeobachtung des Bundesamtes eingebundenen Guterkraftver-
kehrsunternehmen hielt seine Gesamtkosten auf dem Niveau des Vorjahres bzw. ver-
zeichnete lediglich geringe Steigerungen. Hoheren Personalaufwendungen und einigen

fuhrparkbezogenen Kostensteigerungen stand dabei vor allem ein geringeres Kraftstoff-

Entfernungsbereiche

Ruckladungs-/
Spotmarkt

Moderate
Kostenentwicklung
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preisniveau gegeniiber. Ortlich entstanden Giiterkraftverkehrsunternehmen zusétzliche
Kostenbelastungen durch Umwegverkehre infolge von Briickensperrungen, beispielswei-

se im GroRraum KolIn.

Nachdem das durchschnittliche Dieselpreisniveau bereits im Jahr 2013 um 4,7 % nach-
gegeben hatte, sank es in den ersten zehn Monaten des Jahres 2014 nochmals um
4,4 % gegenuber dem entsprechenden Vorjahreszeitraum. Fur Liefermengen von 50 bis
70 hl an GroRverbraucher lagen die Preise fur Dieselkraftstoff nach Angaben des Statisti-
schen Bundesamtes kontinuierlich unter den entsprechenden Monatswerten des Vorjah-
res und unterschritten dabei dauerhaft die Schwelle von 110,00 Euro pro 100 I. Im Okto-
ber 2014 fiel der Dieselpreis auf 103,10 Euro/hl und damit auf den Stand vom Dezember
2010. In Abhangigkeit von den Bezugszeitpunkten und den Einkaufsmodalitaten (GroR3-
abnahme, eigene Betriebstankstelle, Einkaufskooperation etc.) fiel die Kostenentlastung
fur die Guterkraftverkehrsunternehmen allerdings unterschiedlich hoch aus. So schlossen
nach Informationen des Bundesamtes beispielsweise einige Transportunternehmen mit
hohem Tankvolumen zwischenzeitlich zum Teil langerfristige Rahmenvertrage tber gré-
Bere Abnahmekontingente ab, um sich ein vergleichsweise glinstiges Preisniveau dauer-
haft zu sichern, konnten damit jedoch mitunter nicht an weiteren Preisriickgdngen partizi-

pieren.

Im Gegensatz zu den Kraftstoffkosten stiegen die Personalaufwendungen weiter an.
Lohnerhdéhungen des Fahrpersonals bewegten sich liberwiegend entsprechend den regi-
onalen Tarifabschlissen. Diese lagen in der Regel zwischen 2,0 % und 3,0 % und wur-
den vielfach auch von nicht tarifgebundenen Unternehmen umgesetzt. Mit dem Ziel der
Mitarbeitergewinnung bzw. -bindung zahlten Guterkraftverkehrsunternehmen neuem
Fahrpersonal des Ofteren hohere, iibertarifliche Lohne und hoben nicht selten die Vergii-
tungen der Bestandsfahrer an. Inshesondere an Industriestandorten und in Ballungsge-
bieten stieg die Fluktuation des Fahrpersonals angesichts eines begrenzten Fachkréfte-
angebots. Gezielte Abwerbungsversuche innerhalb des Transportgewerbes nahmen
nach Angaben von Marktteilnehmern zu. Die gesetzliche Mdglichkeit, nach 45 Beitrags-
jahren bereits mit 63 Jahren abschlagsfrei in den Ruhestand zu treten, durfte das verfiig-
bare Fachkrafteangebot bereits kurzfristig weiter einschranken. Vor diesem Hintergrund
wiesen Guterkraftverkehrsunternehmen auf einen erheblich gestiegenen Zeit- und Kos-
tenaufwand hin, um ausgeschiedenes Fahrpersonal adaquat zu ersetzen. Entsprechend
nahmen die Anstrengungen der Unternehmen zu, erfahrenes und zuverlassiges Fahrper-
sonal dauerhaft zu binden. Zu diesem Zweck vergiten kleine und mittelstandische Giiter-
kraftverkehrsunternehmen ihren im nationalen Fernverkehr tatigen Fahrern haufig Spe-
sen, die Uber den einfachen pauschalen Spesensétzen liegen. Darlber hinaus wurden
vielfach finanzielle Pramiensysteme implementiert bzw. weiterentwickelt, um Anreize fur
Fahrer zu einem schadensfreien, verbrauchsarmen und vorausschauenden Fahren zu

setzen. Zur Vermittlung des entsprechenden Fachwissens werden inshesondere die obli-

Dieselkraftstoff

Fahrpersonalkosten
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gatorischen Aus- und WeiterbildungsmaRnahmen nach dem Berufskraftfahrer-
Qualifikations-Gesetz (BKrFQG) genutzt, fir die ein sehr hoher Anteil der Transportun-
ternehmen die Kosten Ubernimmt. In Teilen wurden diese durch die Beantragung von

Foérdermitteln refinanziert.

Fuhrparkseitig verwiesen Gespréachspartner des Bundesamtes vielfach auf gestiegene
Werkstattkosten fir Reparatur- und Wartungsarbeiten sowie hdhere Versicherungsbei-
trage. Demgegeniber verlief die Entwicklung bei den Reifenpreisen je nach Marke und
Region uneinheitlich. Ferner stiegen die Reinvestitionskosten im Rahmen der Moderni-
sierung des Fuhrparks: Seit Beginn des Jahres 2014 mussen neu zugelassene schwere
Lastkraftfahrzeuge die Regelungen der Abgasnorm Euro VI einhalten. Die Einstandsprei-
se fir Euro VI-Fahrzeuge liegen nach Angaben von Gesprachspartnern der Marktbe-
obachtung je nach Fabrikat und Region dabei zwischen 5.000 Euro und 10.000 Euro
Uber dem ehemals marktgangigen Preisniveau fur Euro V-Fahrzeuge. Vergleichsweise
gunstige Kundenkonditionen forderten weiterhin den Abschluss von Full-Service-

Wartungsvertragen beim Neukauf von Lastkraftfahrzeugen.

Eine Reduktion ihrer Gesamtkosten verzeichneten vor allem Giuterkraftverkehrsunter-
nehmen, die Befdérderungen von Komplettladungen auf langen Strecken aufgrund kos-
tenbedingter Wettbewerbsnachteile nicht langer im Selbsteintritt erbrachten, die bislang
dafiir eingesetzten Fuhrparkeinheiten abbauten und fiir diese Befdrderungen direkt oder
Uber Frachtenbdrsen Unterfrachtflihrer einsetzten. Einige Transportdienstleister flaggten
Fuhrparkkapazitaten in Staaten mit glinstigeren Kostenstrukturen aus. Ein Teil der Unter-
nehmen beschrankt den Einsatz des Eigenfuhrparks nach Mdéglichkeit auf ein Einzugs-
gebiet von etwa 300 km rund um den Betriebsstandort. Um die Auslastung ihrer fir
Stlick- und Sammelgutverkehre in europaweiten Netzwerken eingesetzten Transportka-
pazitdten zu steigern, akquirierten mittelstandische Transportunternehmen gezielt neue
Kunden mit giterart- und warenstromaffinem Aufkommen. Weiterhin verstarkten Unter-
nehmen ihre Bemihungen, den Ausbau und Durchsatz ihrer Transportnetzwerke durch
daflir geeignete Kooperationen im Wege des Beitritts, der Hinzunahme neuer Partner
oder Umstrukturierung voranzubringen. Gestutzt wird die komplexe Planung solcher Op-
timierungen regelmaRig durch verbesserte Softwarelésungen. Eher beilaufig bescherte
der sehr milde Winter den Unternehmen mit Kihllagern sowie produktionsnahen Lo-

gistikdienstleistungen gesunkene Strom- und Energiekosten.

Ertragslage

Das Guterkraftverkehrsgewerbe profitierte in der ersten Jahreshélfte 2014 insbesondere
von einem milden Winter, der die sonst Ublichen saisonalen Auftragsriickgange in witte-
rungsabhangigen Branchen reduzierte und den vergleichsweise guten Konjunkturverlauf

im 1. Halbjahr 2014 unterstitzte. Ein Grof3teil der Giterkraftverkehrsunternehmen ver-

Fuhrparkkosten

Kostensenkungs-
malnahmen

Betriebsergebnisse
stabil bis leicht
verbessert



3.24

BAG - Marktbeobachtung 26

Bericht Herbst 2014

zeichnete angesichts des deutlichen Anstiegs der Verkehrsnachfrage Aufkommens- so-
wie Umsatzsteigerungen gegeniber dem entsprechenden Vorjahreszeitraum. In Verbin-
dung mit der moderaten Kostenentwicklung bedingte dies eine stabile Entwicklung der
Ertragslage. Die meisten der in Marktgesprache des Bundesamtes eingebundenen G-
terkraftverkehrsunternehmen erzielten nach eigenen Angaben in den ersten beiden Quar-
talen des Jahres 2014 stabile oder leicht verbesserte Betriebsergebnisse im Vergleich
zum entsprechenden Vorjahreszeitraum. Ein Indiz hierfur ist die erheblich gesunkene
Insolvenzquote im Transportbereich (siehe Kap. 3.2.5). Vielen mittelstandischen Trans-
portdienstleistern gelang es aufgrund der guten konjunkturellen Entwicklung, ihre Sen-
dungs- und Kundenstrukturen weiter zu verbessern und unrentable Verkehre abzubauen.
Verbesserte Softwarelésungen trugen ebenfalls vielfach dazu bei, die Geschéaftsprozesse

sowie den Einsatz der Fuhrparkressourcen kostengiinstiger zu gestalten.

Die Umsatzrenditen der in die Marktbeobachtung des Bundesamtes einbezogenen G-
terkraftverkehrsunternehmen lagen mehrheitlich zwischen einem und drei Prozent. Gro-
Bere Anbieter sowie mittelstandische Unternehmen des gewerblichen Guterkraftverkehrs
mit regionalen Direkt- oder Neukunden in Marktnischen erreichten zum Teil leicht Gber-
durchschnittliche Renditen. In Abhangigkeit vom Grad der Fremdvergabe, flr Spezial-
transporte sowie fir die Erbringung hochwertiger und komplexer logistischer Dienstleis-
tungen wurden in Teilen auch deutlich ber dem Durchschnitt liegende Renditen erzielt.
In wettbewerbsintensiven Bereichen fuhrten hingegen Reduzierungen von Beférderungs-
entgelten oder Auftragsverluste zu einer verschlechterten Ertragslage bei den betroffenen
Transportunternehmen. Vielfach lehnten Auftraggeber mit Hinweis auf die ricklaufige
Dieselpreiseentwicklung Entgelterhéhungen trotz Gesamtkostensteigerungen ab. Ange-
sichts steigender Leistungs- und Qualitdtsanforderungen von Auftraggebern beurteilen im
Gutertransport engagierte Unternehmen ihre Betriebsergebnisse weiterhin vielfach als

unbefriedigend.

Investitionen

Trotz des deutlichen Anstiegs der Verkehrsnachfrage hat der Grof3teil der in die Marktbe-
obachtung einbezogenen Unternehmen des StralRengiterverkehrs seine Kapazitdten an
schweren Nutzfahrzeugen im 1. Halbjahr 2014 im Vergleich zum entsprechenden Vorjah-
reszeitraum nicht verandert. Fuhrparkseitig wurden mithin Gberwiegend Ersatzinvestitio-
nen im geplanten Turnus vorgenommen. Erweiterungsinvestitionen tatigten insbesondere
Unternehmen, die neue Direktkunden gewannen oder gemeinsam mit langjahrigen Kun-

den ihre Transport- und Logistikdienstleistungen ausbauten.

Da neu zugelassene Nutzfahrzeuge seit dem 01.01.2014 die Euro VI-Norm erfiillen mus-
sen, nimmt deren Anteil an den Fuhrparks der Guterkraftverkehrsunternehmen kontinu-

ierlich zu. Dies belegen nicht zuletzt die steigenden mautpflichtigen Fahrleistungen mit

Umsatzrenditen

Ersatz- und Erweiterungs-
investitionen

Euro VI-Fahrzeuge
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Euro VI-Fahrzeugen. Um Investitionen in die neue Fahrzeuggeneration zu stimulieren,
haben Leasinggesellschaften der Lkw-Hersteller nach Informationen des Bundesamtes
im Laufe des Jahres 2014 ihre Raten fur Euro VI-Fahrzeuge zum Teil gesenkt bzw. die
Fahrzeuge in Kombination mit giinstigen Full-Service-Wartungsvertragen angeboten. Als
Investitionsanreiz und zur Gewinnung von Marktanteilen waren bei Neufahrzeugen 6rtlich
zeitweise ebenfalls Preissenkungen einzelner Hersteller zu beobachten. Unterstiitzt wur-
den diese Angebote zumeist durch sehr glnstige Finanzierungskonditionen. Trotz der
Investitionsanreize fir Euro VI-Fahrzeuge investierten im Jahr 2014 noch viele Unter-
nehmen in Euro V-Fahrzeuge, die bereits im Jahr 2013 als Tageszulassungen angemel-
det waren und nun als Gebrauchtfahrzeuge rabattiert wurden. Vor allem viele kleine
Transportunternehmen préferierten aus Kostengriinden zum Teil nach wie vor gebrauch-
te, technisch einwandfreie Euro V- und EEV-Fahrzeuge. Auf der anderen Seite zeigen
sich insbesondere bei einigen grofRen Flottenbetreibern bereits vergleichsweise hohe
Anteile von Euro VI-Fahrzeugen. Durch die Abnahme einer gré3eren Anzahl von Fahr-
zeugen erzielten sie zum Teil Einkaufsvorteile und konnten zudem ihren Kunden die ak-

tuellsten, schadstoffarmsten Fahrzeuge anbieten.

Als ein Grund fir die anhaltend geringe Bereitschaft, Investitionen zur Erweiterung des
Laderaumangebots zu tatigen, nannten Vertreter von Giterkraftverkehrsunternehmen im
Rahmen von Marktgesprachen weiterhin das niedrige Niveau der Frachtentgelte. Dies
fuhrte in Teilen dazu, dass im Selbsteintritt nicht mehr rentabel zu erbringende Beftrde-
rungen an Unterfrachtfihrer — haufig aus Mittel- und Osteuropa — vergeben und der Ei-
genfuhrpark reduziert, fuhrparkseitig mithin sogar Desinvestitionen vorgenommen wiir-
den. Des Weiteren vergeben selbst kleinere Unternehmen zusétzliches Beférderungsauf-
kommen oder volatile Ladungstiberhénge nicht selten an Unterfrachtfiihrer, anstatt diese
durch die Anmietung zusatzlicher Fuhrparkkapazitaten selbst aufzufangen. Als weiteres
Investitionshemmnis gaben einige Transportunternehmen an, kein geeignetes Fahrper-
sonal zu finden. Ferner hielten die mancherorts gegenuber dem Vorjahr gestiegenen
Kaufpreise fur Euro VI-Fahrzeuge und deren Preisdifferenz zu Euro V-Fahrzeugen sowie
héhere Werkstattkosten fur Wartung und Reparaturen einen Teil der Unternehmen von
Fuhrparkerweiterungen ab, obwohl der Kraftstoffverbrauch aktueller Euro VI-Modelle je
nach Marke und Einsatzbedingungen um ein bis drei Liter pro 100 km unter den Ver-
brauchswerten von Euro V- und EEV-Fahrzeugen liegt. Der Nachteil einer technisch be-
dingten geringeren Nutzlast von Euro VI-Fahrzeugen gegenuber Euro V- bzw. EEV-
Fahrzeugen in Hohe von etwa 500 kg wurde nach Informationen des Bundesamtes mitt-
lerweile weitgehend durch eine Gewichtsreduzierung verschiedener Fahrzeugkomponen-

ten verringert.

Investitionshemmnisse
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Unternehmensinsolvenzen, Unternehmensan- und -abmeldungen

Vor dem Hintergrund der positiven konjunkturellen Entwicklung und glinstiger Finanzie-
rungsbedingungen fiel die Anzahl der Unternehmensinsolvenzen in Deutschland im
1. Halbjahr 2014 auf den niedrigsten Stand seit der Einfihrung der neuen Insolvenzord-
nung im Jahre 1999. Mit insgesamt 12.032 lag die Anzahl der Insolvenzen Uber alle Wirt-
schaftsbereiche nach der offiziellen Statistik um 9,2 % unter dem entsprechenden Wert
des 1. Halbjahres 2013. Den stéarksten Rickgang bei den Insolvenzen verzeichnete das
Verarbeitende Gewerbe. Ricklaufige Unternehmensinsolvenzen im Verarbeitenden Ge-
werbe haben haufig riicklaufige Insolvenzquoten im Giterverkehrsbereich zur Folge, da
gréRere Forderungsausfalle nicht selten der Grund fiir die Insolvenz von Transportunter-
nehmen sind, insbesondere wenn eine starke Abhangigkeit von einzelnen Auftraggebern
besteht.

Schaubild 7: Anzahl der beantragten Insolvenzverfahren nach der Systematik der Wirtschafts-
zweige jeweils in den 1. Halbjahren 2008 bis 2014
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Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

Bei Unternehmen des StraRenglterverkehrs mit eigenem Fuhrpark gingen die Insolven-
zen im Vergleichszeitraum um 20,8 % auf 327 zuriick Die Insolvenzen von Speditionsun-
ternehmen ohne eigenen Fuhrpark sanken um 26,8 % auf 142 Verfahren (siehe Schau-
bild 7). Damit war der Ruckgang der Insolvenzen bei Unternehmen des Stral3englterver-
kehrs mit eigenem Fuhrpark sowie bei Speditionen stéarker ausgeprégt als im Durch-
schnitt aller Wirtschaftsbereiche. Die Insolvenzquote pro 10.000 bestehender Unterneh-
men lag im Wirtschaftsbereich Guterbeférderung im StralRengiterverkehr nach Auskunft
des Verbandes der Vereine Creditreform e.V. mit 337 Insolvenzen im 1. Halbjahr 2014
ebenfalls deutlich unter dem entsprechenden Vorjahreswert (429 Unternehmen). Aller-
dings ist sie weiterhin mehr als viermal so hoch wie im gesamtwirtschaftlichen Durch-

schnitt mit 74 Insolvenzen pro 10.000 bestehende Unternehmen.

Insolvenzen
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Neben der abnehmenden Zahl der Insolvenzen zeugt der Riickgang der Betriebsaufga-
ben im Wirtschaftsbereich ,Landverkehr, Transport in Rohrleitungen* von den ver-
gleichsweise positiven konjunkturellen Rahmenbedingungen Uber weite Strecken der
ersten Jahreshalfte 2014. Die Anzahl der Betriebsaufgaben bzw. Gewerbeabmeldungen
von Kleinunternehmen nahm im 1. Halbjahr 2014 im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013 um
1,0 % auf 4.527 ab, die Betriebsaufgaben von Unternehmen mit groBerer wirtschaftlicher
Bedeutung gingen im gleichen Zeitraum um 3,7 % auf 1.177 zurlick. Der bereits in den
letzten Jahren zu beobachtende Riickgang bei den Betriebsgriindungen setzte sich im
1. Halbjahr 2014 fort: Insgesamt wurden im 1. Halbjahr 2014 im Wirtschaftsbereich
,Landverkehr, Transport in Rohrleitungen” 3.379 Kleinunternehmen neu gegriindet. Im
Vergleich zum 1. Halbjahr 2013 entsprach dies einem Riickgang der Gewerbeanmeldun-
gen um 9,2 %. Bei Unternehmen mit grof3erer wirtschaftlicher Bedeutung lagen die Be-
triebsgriindungen mit 1.029 im 1. Halbjahr 2014 auf dem Niveau des entsprechenden
Vorjahreszeitraums. Ein Grund fir den Rickgang der Neugriindungen von Kleinunter-
nehmen ist die Abschaffung des Rechtsanspruchs auf eine geférderte Griindung aus der
Arbeitslosigkeit zum 1.1.2012.

Eisenbahnguterverkehr

Entwicklung der Beférderungsmenge und -leistung

Die Eisenbahnen des offentlichen Verkehrs in Deutschland beftérderten im 1. Halbjahr
2014 insgesamt rund 183,8 Mio. t Gter.* Im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013 verzeichne-
te der Schienenglterverkehr damit eine leichte Steigerung des Befdrderungsaufkom-
mens in Hohe von 1,5 % bzw. 2,7 Mio. t. Die Verkehrsleistung erhdhte sich im Ver-
gleichszeitraum um 4,9 % bzw. 2,7 Mrd. tkm auf 56,5 Mrd. tkm. Mit Ausnahme der men-
genmangig bedeutenden Binnenverkehre waren auf allen Hauptverkehrsrelationen deutli-
che Aufkommens- bzw. Leistungsanstiege zu beobachten (siehe hierzu und im Folgen-
den auch Tabelle 4). Mit Zuwachsen von 2,0 Mio. t bzw. 27,5 % beim Beforderungsauf-
kommen und 1,2 Mrd. tkm bzw. 25,6 % bei der Verkehrsleistung entfiel auf den Durch-
gangsverkehr absolut wie prozentual das hdchste Wachstum. Die grenziiberschreitenden
Verkehre von bzw. nach Deutschland verzeichneten ein Mengenwachstum von insge-
samt 5,1 %. Von der positiven Entwicklung der grenziiberschreitenden Verkehre (ein-

schlieBlich Durchgangsverkehre) wird ebenfalls die durchschnittliche Transportweite be-

*In den zugrundeliegenden Verdéffentlichungen des Statistischen Bundesamtes wird an-
gemerkt, dass es sich bei den nachfolgend angegebenen Werten um rechnerische Ver-
anderungsraten handelt. Aufgrund der Neuaufnahme von Unternehmen wird seitens des
Statistischen Bundesamtes neben der rechnerischen Veranderungsrate auch eine berei-
nigte Veranderungsrate ausgewiesen. Fir letztere wurden nur die Werte jener Unter-
nehmen bericksichtigt, fir die fir beide Bezugsperioden Werte vorliegen. Bereinigt um
die Werte der neu hinzugekommenen Unternehmen haben sich das Transportaufkom-
men im 1. Halbjahr 2014 im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013 um 0,8 % und die Transport-
leistung um 4,2 % erhoht.

Neugriindungen
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einflusst; sie lag im 1. Halbjahr 2014 mit 307 km deutlich Gber dem entsprechenden Vor-
jahresniveau (297 km).

Tabelle 4: Guterverkehr der Eisenbahnen nach Hauptverkehrsverbindungen
Veranderungen im 1. Halbjahr 2014 gegeniiber dem 1. Halbjahr 2013

Gltermenge Verkehrsleistung
Verkehrsverbindung in Mio. t A in Mrd. tkm A

- - in % - - in %

1. Hj. 2013 | 1. Hj. 2014 1. Hj. 2013 | 1. Hj. 2014

Binnenverkehr 120,8 118,8 -1,7 27,8 27,8 0,1
Versand ins Ausland 22,1 23,3 54 9,6 10,3 6,7
Empfang aus dem Ausland 30,8 32,3 49 11,5 12,3 6,4
Durchgangsverkehr 7.4 9,4 27,5 4,8 6,1 25,6
Insgesamt 181,1 183,8 15 53,8 56,5 4,9

Quelle: Statistisches Bundesamt.

Den uberwiegend im Binnenverkehr beim Transport von chemischen Erzeugnissen, Stahl
und Mineralél entstandenen Aufkommensverlusten stand im 1. Halbjahr 2014 eine positi-
ven Entwicklung im Bereich der Kombinierten Verkehre sowie bei Transporten von Bau-
stoffen, Eisenerz, Fahrzeugen und landwirtschaftlichen Erzeugnissen gegeniiber. Das
absolut starkste Aufkommenswachstum im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013 zeigt sich mit
rund 3 Mio. t im Kombinierten Verkehr. Davon entfallen rund zwei Drittel auf den Durch-
gangsverkehr. Bei der Glterabteilung ,Erzeugnisse der Land- und Forstwirtschaft sowie
der Fischerei* war nach hohen Riickgangen in den vergangenen Jahren ein zweistelliges
prozentuales Wachstum maf3geblich durch den Binnenverkehr zu beobachten. Der
Transport von Fahrzeugen entwickelte sich auf allen Hauptverkehrsrelationen positiv.
Das dynamische Wachstum der Baustofftransporte beschrénkte sich hingegen auf das
erste Quartal des Jahres 2014.

Beim Wechselverkehr zeigt sich insgesamt ein deutlich gestiegenes Aufkommen. Mit
Ausnahme von Frankreich (- 6,8 %) und Schweden (- 3,9 %) wiesen die Wechselverkeh-
re mit allen Staaten im Vergleichszeitraum ein steigendes Gesamtaufkommen auf. Italien
(+ 11 %) und Belgien (+ 9 %) verzeichneten dabei die mit Abstand héchsten prozentua-
len Wachstumsraten. Wahrend sich das Aufkommen im Wechselverkehr mit Polen (+ 0,8
%) und der Schweiz (+ 0,4 %) nur geringflgig erhohte, lagen die Wachstumsraten im
Verkehr mit den Ubrigen vier in Schaubild 8 aufgefiihrten Staaten in einem mittleren ein-
stelligen Prozentbereich. Die in beiden Richtungen gréften Mengensteigerungen ver-
zeichneten die Verkehre von und nach Italien mit 0,6 bzw. 0,7 Mio. t. Mit einem Plus von
jeweils 0,4 Mio. t entfielen weitere bedeutende Mengensteigerungen auf die Wechselver-
kehre zwischen Deutschland und den Seehafenstandorten Antwerpen (B) und Rotterdam
(NL).

Unterschiede nach
Guterabteilungen

Unterschiede
nach Staaten
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Schaubild 8: Wechselverkehr zwischen Deutschland und ausgewéhlten Staaten im 1. Halbjahr
2013 und 1. Halbjahr 2014 in 1.000 t
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Anmerkung: Belgien (B), Frankreich (F), Italien (I), Niederlande (NL), Osterreich (A), Polen (PL), Schweden (S),
Schweiz (CH), Slowakei (SK), Tschechien (CZ).
Quelle: Statistisches Bundesamt, eigene Darstellung.

Im Seehafen-Hinterlandverkehr wurden im 1. Halbjahr 2014 rund 55,9 Mio. t auf der
Schiene beférdert. Im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum erhéhte sich die
transportierte Gitermenge um 2,3 Mio. t bzw. 4,3 %. Beim Versand der Regionen in
Richtung der Seehafen zeigte sich mit 5,7 % ein starkeres Wachstum als bei den Verkeh-
ren ins Hinterland (+ 3,3 %). Positiv beeinflusst wurde das Wachstum insbesondere
durch die grenziiberschreitenden Relationen bzw. die Durchgangsverkehre. Bei Verkeh-
ren zwischen deutschen Seehéfen und auslandischen Regionen zeigte sich sowohl beim
Empfang (+ 6,3 %) als auch beim Versand der Regionen (+ 11,4 %) ein deutliches
Wachstum. Beim Verkehr mit den ARA-Seehéafen wiesen die Empfangsmengen auslén-
discher Regionen (+ 6,2 %) ahnliche prozentuale Steigerungen auf wie die deutscher
Regionen (+ 5,4 %). Bei den Versandmengen zeigte sich in Richtung der ARA-Seehéafen
sowohl im grenziberschreitenden Verkehr (+ 18,9 %) als auch im Durchgangsverkehr (+
36,3 %) das dynamischste prozentuale Wachstum. Anders stellte sich die Situation bei
nationalen Verkehren zwischen deutschen Seehéafen und Regionen im deutschen Hinter-
land dar. Nach einer riicklaufigen Entwicklung im 1. Halbjahr 2013 zeigte sich im 1. Halb-
jahr 2014 national in Richtung der Seehéfen eine stagnierende und in der Gegenrichtung

eine leicht positive Entwicklung der Gitermenge.

Relationen im See-
hafen-
Hinterlandverkehr
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Tabelle 5: Aufkommensentwicklung im Seehafen-Hinterlandverkehr nach Versand-/Empfangs-
region im 1. Halbjahr 2014 gegeniber dem 1. Halbjahr 2013

Gutermenge in 1.000 t Verénderungen
Verkehrsrelation
1. Hj. 2013 1.Hj. 2014 in % absolut
Empfang deutscher Regionen
aus deutschen Seehéfen (national) 15.123 15.219 0,6 96
aus ARA-Seehafen 10.614 11.189 54 576
Empfang auslandischer Regionen
aus deutschen Seehéfen 3.711 3.943 6.3 232
aus ARA-Seehafen (Durchgangsverkehr) 2.110 2.242 6.2 132
Empfang deutscher und
auslandischer Regionen insgesamt 31.558 32.593 3,3 1.036
Versand deutscher Regionen
nach deutschen Seehafen (national) 14.745 14.728 01 -17
nach ARA-Seehafen 1.498 1781 18,9 283
Versand auslandischer Regionen
nach deutschen Seehafen 4.445 4.951 11,4 506
nach ARA-Seehéafen (Durchgangsverkehr) 1.315 1.792 36,3 477
Versand deutscher und 22,003 23.952 57 1.249

auslandischer Regionen insgesamt

Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Berechnungen.

Die Entwicklungen im nationalen Seehafen-Hinterlandverkehr waren in erster Linie von
Aufkommensrickgangen im Seehafen Hamburg beeinflusst. Die nationalen Verkehre
reduzierten sich ausgehend von Hamburg in Richtung Hinterland um 0,9 % bzw. um 0,1
Mio. t und in der Gegenrichtung um 6,4 % bzw. 0,5 Mio. t. Auf den grenzliberschreiten-
den Relationen von bzw. nach Hamburg wiesen die Hinterlandverkehre auf der Schiene
hingegen ein Wachstum in Héhe von 2,3 % bzw. 12,1 % auf. Deutliche Aufkommenszu-
wachse in teils zweistelliger Hohe verzeichneten auf allen nationalen wie grenziber-
schreitenden Relationen die Hinterlandverkehre der beiden Seehafen Bremen und Em-
den. Mit Ausnahme der grenziiberschreitenden Verkehre nach Libeck (-6,4 %) sowie der
nationalen Verkehre von Rostock ins Hinterland (-11,7 % bzw. -0,1 Mio. t) verzeichneten
die Hinterlandverkehre von bzw. nach den beiden Ostseehéafen auf allen anderen Relati-
onen Mengensteigerungen von zusammen knapp 0,5 Mio. t. Ahnlich positiv zeigte sich
das Aufkommen auf nahezu allen Hinterlandrelationen der ARA-Seehéfen von, nach

bzw. durch Deutschland.

Aktuelle Entwicklungen im Eisenbahnguterverkehr

Die Mehrzahl der privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) berichtete im 1. Halb-
jahr 2014 von einer insgesamt stabilen bis leicht verbesserten Auftragslage gegeniiber
dem Vorjahreszeitraum. Nach zuletzt deutlichen Verlusten verzeichnete der Marktfuhrer
DB AG im 1. Halbjahr 2014 einen Leistungsanstieg in Héhe von 1,6 %. Positiv beeinflusst

wurde die Aufkommens- und Leistungsentwicklung von der milden Witterung zu Jahres-

Entwicklung der
Seehéafen

Stabile Auftrags- und
Beschéftigungslage
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beginn sowie vom konjunkturellen Umfeld. Im Juni 2014 wurde die positive Aufkommens-
und Leistungsentwicklung durch die Auswirkungen des Unwetters ELA gedampft. Die
Auslastung der eigenen Ressourcen (Personal und Fuhrpark) bezeichneten die Eisen-

bahnverkehrsunternehmen als hoch.

Im 1. Halbjahr 2014 stand — insbesondere bei Eisenbahnverkehrsunternehmen kleiner
und mittlerer GrofRe — intramodal weiterhin der Kooperationsgedanke im Vordergrund.
Die Marktteilnehmer berichteten dabei vor allem Uber eine Zusammenarbeit im Bereich
von Fahrzeugen und Personal. Die Wetthewerbsintensitat wurde von diesen Unterneh-
men als relativ gering empfunden. Anders stellte sich die Situation weiterhin in solchen
Marktsegmenten dar, in denen Uberwiegend die (ehemaligen) Staatsbahnen bzw. deren
Tochterunternehmen téatig waren oder die in einem direkten Wetthewerb zum Stral3eng-
terverkehr standen. Hier wurde der Wettbewerb als intensiv beschrieben. Im weiteren
Jahresverlauf 2014 berichteten Eisenbahnverkehrsunternehmen von Image- und Auf-
kommensverlusten aufgrund von Streiks. Diese wirden, ebenso wie eine anhaltend ge-
fuhrte Diskussion Uber mdogliche larmbedingte Betriebseinschrankungen fir Guiterbah-

nen, den Wettbewerb zum StraRenguterverkehr zuséatzlich verstarken.

Die Entgelte im Eisenbahnguterverkehr bewegten sich im 1. Halbjahr 2014 nach Anga-
ben des Statistischen Bundesamtes zwischen 2,1 % und 2,4 % Uber dem entsprechen-
den Vorjahreszeitraum.5 Die Erzeugerpreise entwickelten sich dabei in allen Segmenten
positiv. Wahrend Entgelterhhungen bei Bestandsverkehren insbesondere auf bestehen-
de Preisanpassungsvereinbarungen zurtckzufihren waren, lieBen sich bei Neuverkeh-
ren vereinzelt Gberdurchschnittliche Anpassungen beobachten. Grof3tenteils zeigte sich
hier der Spielraum fiir Entgelterhéhungen aufgrund der angespannten inter- wie intramo-

dalen Wettbewerbssituation jedoch begrenzt.

Die Mehrzahl der Marktteilnehmer berichtete im 1. Halbjahr 2014 tiber einen im Vergleich
zum entsprechenden Vorjahreszeitraum geringen Anstieg der Betriebskosten. Dieser
basierte insbesondere auf htheren Kosten bei der Infrastrukturnutzung sowie auf tarifli-
chen Lohnerhdéhungen bzw. steigenden Stundensétzen fir Leihpersonal. Wartungs- und
Reparaturkosten blieben weitgehend stabil. In Abhangigkeit von der vorwiegend fir den
Fahrzeugantrieb genutzten Energiequelle gibt es gleichwohl Unterschiede bei der Kos-
tenentwicklung. So konnten Eisenbahnverkehrsunternehmen mit einem hohen Anteil
dieselbetriebener Fahrzeuge von den im Vergleich zum Vorjahreszeitraum ginstigeren
Dieselkosten profitieren, insbesondere wenn sie Uber eigene Tankstellen verfugten. Da-
gegen berichteten Eisenbahnverkehrsunternehmen mit einem vorwiegend elektrisch
betriebenen Fuhrpark Uber einen steigenden Kostenaufwand. Insbesondere in Markt-
segmenten mit einer hohen Wettbewerbsintensitat berichtete die Mehrzahl der Eisen-

bahnverkehrsunternehmen, dass eine Weitergabe von Kostensteigerungen, die ihnen

® vgl. Statistisches Bundesamt, Fachserie 17, Reihe 9.2, 10/2014.
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infolge einer zunehmenden Regulierung des Schienengiiterverkehrs entstiinden, als
zunehmend schwierig erscheine. In diesem Zusammenhang wurde insbesondere auf die
Vorgaben zur Larmreduzierung hingewiesen, deren Umsetzung teilweise bereits einen

weiteren Kostenanstieg zur Folge hatte bzw. kiinftig haben wird.

Vor dem Hintergrund einer moderaten Kostenentwicklung sowie bestehender Vereinba-
rungen uber gleitende Entgeltanpassungen berichtete der Grof3teil der in die Marktbe-
obachtung einbezogenen Eisenbahnverkehrsunternehmen im 1. Halbjahr 2014 tber eine
im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013 weitgehend unveranderte Ertragssituation. Vereinzelt
nannten Eisenbahnverkehrsunternehmen unternehmensspezifische Sondereffekte, die
sich positiv auf die Ertragslage des eigenen Unternehmens ausgewirkt hatten. Meist
standen diese in Verbindung mit Veranderungen in der Geschéftsleitung bzw. mit einer
veranderten Ausrichtung der Eisenbahnverkehrsunternehmen, in deren Folge sie sich
gezielt von nicht auskémmlichen Auftrdgen trennten. Als eine weitere MaRnahme zur
Verbesserung der Ertragslage nannten Eisenbahnverkehrsunternehmen eine Reduzie-

rung des Leihpersonaleinsatzes.

Bedingt durch das vergleichsweise hohe Auslastungs- und Beschaftigungsniveau berich-
teten private Eisenbahnverkehrsunternehmen gegeniiber dem Bundesamt weiterhin von
einer anhaltend geringen Verfugbarkeit von Lokfiihrern sowie in technischen Berufen
ausgebildeten Fachkraften — vor allem Wagenmeistern. Um sich die fir den eigenen
Betrieb notwendigen Fachkrafte zu sichern, gingen Eisenbahnverkehrsunternehmen
dazu Uber, neben einer verstérkten Ausbildungstatigkeit und der Beibehaltung von Un-
ternehmenskooperationen eigene Personaldienstleistungsunternehmen zu griinden. Bei
der Besetzung von Ausbildungsplatzen beklagen Eisenbahnunternehmen zunehmend

das Fehlen geeigneter Bewerber.

Konsolidierungstendenzen im Schienengtterverkehrsmarkt werden im bisherigen Jah-
resverlauf insbesondere im Marktsegment der Waggonvermietung sichtbar. Nach der
Zustimmung der Kartellbehdrden zur Zusammenlegung der Schienenlogistikaktivitéten
der VTG AG und des Logistikdienstleisters Kuihne+Nagel zur Jahreswende 2013/14 hat
das Waggonvermietungs- und Schienenlogistikunternehmen VTG im September 2014 die
Ubernahme des schwerpunktmafRig im Kombinierten Verkehr tatigen Waggonvermieters
AAE — Ahaus Alstatter Eisenbahn Holding AG bekannt gegeben.® Mit der Ubernahme
wird sich die Fahrzeugflotte der VTG AG, Europas gré3tem privaten Waggonvermieter,
um etwa 30.000 Fahrzeuge auf dann rund 80.000 Giterwagen erhdhen. Erst im Juni
2014 hatte die AAE Holding AG die Mehrheit am Unternehmen Cargo Wagon tbernom-
men, der Glterwagenbetriebsgesellschaft der slowakischen Staatsbahn. Mit der Griin-

dung des neuen Vermietungsunternehmens European Locomotive Leasing (ELL) zeigen

® vgl. hierzu Pressemittelung VTG vom 29.09.2014 unter www.vtg.de.
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sich auf dem Vermiet- bzw. Leasingmarkt fir Lokomotiven hingegen gegenlaufige Ten-

denzen.

Entwicklung des Kombinierten Guterverkehrs Schiene — Stralle

Unbegleiteter Kombinierter Verkehr

Das im 1. Halbjahr 2014 im unbegleiteten Kombinierten Verkehr beférderte Aufkommen
an Containern und Wechselbehéltern erhéhte sich gegeniber dem entsprechenden Vor-
jahreszeitraum um 4,3 % auf rund 3,2 Mio. TEU (Twenty-foot-Equivalent-Unit). Nachdem
das Aufkommen im 1. Halbjahr 2013 stagnierte, knupfte die Aufkommensentwicklung im
1. Halbjahr 2014 damit wieder an die positive Entwicklung der Vorjahre an. Die Entwick-
lung der in den ersten Halbjahren der Jahre 2008 bis 2014 im unbegleiteten Kombinierten

Verkehr transportierten Container und Wechselbehélter ist Schaubild 9 zu entnehmen.

Schaubild 9: Anzahl der im unbegleiteten Kombinierten Verkehr der Eisenbahnen in den ersten
Halbjahren 2008 bis 2014 transportierten Ladeeinheiten (in 1.000 TEU)
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Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

In Abhangigkeit von den betrachteten Hauptverkehrsrelationen zeigte sich die Entwick-
lung bei der Anzahl der transportierten Standardcontainer (TEU), ebenso wie bei der
beférderten Gitermenge und der Beférderungsleistung, zweigeteilt (siehe hierzu Tabelle
6). Wahrend sich der grenziiberschreitende Verkehr von bzw. nach Deutschland tber-
durchschnittlich entwickelte, war der nationale Verkehr bereits zum zweiten Mal in Folge
von einer ricklaufigen Aufkommensentwicklung betroffen. Die Wachstumsraten im
Durchgangsverkehr dirften in ihrer Hohe auch auf die Aufnahme neuer Eisenbahnver-
kehrsunternehmen in die Statistik beeinflusst worden sein. Mit Ausnahme der grenziber-
schreitenden Verkehre lag das Aufkommen auf den Hauptverkehrsrelationen, ebenso wie

das Gesamtaufkommen, deutlich oberhalb des Vorkrisenniveaus aus dem Jahr 2008.

Container/Wechsel-
behalter (TEU)
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Die Anzahl der im nationalen Verkehr transportierten TEU nahm im 1. Halbjahr 2014,
insbesondere aufgrund eines verstarkten Rickgangs unbeladener Einheiten, um 2,7 %
ab. Im nationalen Seehafen-Hinterlandverkehr kam es zu Aufkommensverlusten in ver-
gleichbarer Hohe (2,8 %). Am Gesamtvolumen des nationalen Kombinierten Verkehrs
hatten Verkehre mit Start- bzw. Zielpunkt in den deutschen Seehéfen erneut einen Anteil
von 77,7 %.

Tabelle 6: Im unbegleiteten Kombinierten Verkehr transportierte Container/Wechselbehélter in
TEU, Verkehrsaufkommen und -leistung im 1. Halbjahr 2014 gegeniiber dem 1. Halb-

jahr 2013

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

Verkehrsrelation 1. Halbjahr | Ain 1. Halbjahr Ain 1. Halbjahr Ain

2013 | 2014 % 2013 ‘ 2014 | % 2013 2014 | %
Binnenverkehr 1.598,0 15543 -2,7 15,3 151 -1,3 7,6 74 -24
Grenzuberschreitend 1.169,5 1.224,0 47 13,7 145 58 6,0 63 51
darunter Versand 592,0 620,6 4,8 7,2 75 54 31 32 37
darunter Empfang 577,5 603,3 4,5 6,5 69 6,1 3,0 31 64
Durchgangsverkehr 317,6 438,2 38,0 3,8 55 455 2,4 3,4 433
Insgesamt 3.085,1 3.216,5 4,3 32,7 350 7.1 16,0 171 7,2

Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

Bezogen auf die transportierten TEU wiesen der grenziuberschreitende Empfang und
Versand mit 4,5 % bzw. 4,8 % &hnliche prozentuale Wachstumsraten auf. Wahrend beim
grenziiberschreitenden Versand ein leicht héheres Wachstum der transportierten TEU zu
verzeichnen war, entwickelten sich beim grenziberschreitenden Empfang Beforde-
rungsmenge und -leistung dynamischer. Insgesamt wurden im 1. Halbjahr 2014 im
grenziberschreitenden Versand und Empfang rund 1,2 Mio. TEU beférdert. Das mit Ab-
stand deutlichste Wachstum wiesen die Durchgangsverkehre auf. Mit rund 0,4 Mio. TEU
im 1. Halbjahr 2014 verzeichneten die durch Deutschland verlaufenden Verkehre ein
Wachstum in Héhe von 38,0 % gegeniiber dem 1. Halbjahr 2013.

Als Wachstumsmarkte gelten weiterhin Verkehre in Richtung Osteuropa und der Tirkei.
Bei Verkehren zwischen Deutschland und der Tirkei werden dabei in zunehmendem
MaRe Fahrverbindungen mit einbezogen. Wahrend das Aufkommen bei den Verkehren
von bzw. nach den GUS Staaten nach Auskunft von Marktteilnehmern von der Ukraine-
krise beeinflusst wurde, verbuchten Verkehre mit dem Ziel China eine zunehmende

Nachfrage.

Das starke Wachstum der im unbegleiteten Kombinierten Verkehr transportierten Sattel-
anhanger hielt im 1. Halbjahr 2014 an (siehe hierzu auch Tabelle 7). Im Vergleich zum 1.
Halbjahr 2013 nahm die Anzahl der beforderten Sattelanhanger um insgesamt 20,8 %

auf 273.948 Einheiten zu. Mit Ausnahme der nationalen Verbindungen, bei denen sich

Nationaler KV
(TEU)

Grenziber-
schreitender KV
(TEV)

Wachstumsmarkte

Sattelanhanger
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Ruckgange in Héhe von 7,1 % zeigten, bewegten sich die Zuwachse auf den einzelnen
Hauptverkehrsrelationen im zweistelligen Prozentbereich. Wéahrend sich die Steigerungs-
raten im grenziiberschreitenden Empfang und Versand auf insgesamt 22,1 % beliefen,
lieBen sich die mit Abstand deutlichsten Aufkommenssteigerungen mit 41,6 % beim Ver-
kehr durch Deutschland beobachten. Im grenziiberschreitenden Versand und Empfang
erhohte sich die Anzahl der insgesamt beforderten Sattelanhanger auf 219.796 (1. Halb-
jahr 2013: 179.991), im Durchgangsverkehr auf 30.991 (1. Halbjahr 2013: 21.883). Die
Anzahl der im nationalen Verkehr beférderten Einheiten reduzierte sich im 1. Halbjahr
2014 — nach deutlichen Steigerungen im entsprechenden Vorjahreszeitraum — auf 23.161
(1. Halbjahr 2013: 24.943). Neben der Anzahl der insgesamt beférderten Einheiten zeigte
sich in der ersten Jahreshalfte 2014 auch bei der beférderten Gitermenge (+ 22,8 %)
und der Beforderungsleistung (+ 15,8 %) ein zweistelliges prozentuales Wachstum. Bei
geeigneten Rahmenbedingungen, wie regelm&Rig wiederkehrende Transportauftrage
und attraktive Verbindungsangebote, wurden nach Angaben von Marktteilnehmern ein-
zelne Transporte mit Sattelanhangern erstmals versuchsweise im Kombinierten Verkehr
durchgefiihrt. Gleichzeitig zeigte sich die Anbieterseite anhaltend bestrebt, mit innovati-
ven Konzepten die Attraktivitat des Kombinierten Verkehrs weiter zu erhéhen, beispiels-

weise mit dem System NIKRASA oder dem System CargoBeamer.

Tabelle 7: Im unbegleiteten Kombinierten Verkehr transportierte Sattelanhanger nach Anzahl,
Verkehrsaufkommen und -leistung im 1. Halbjahr 2014 gegeniiber dem 1. Halbjahr

2013
Sattelzugauflieger Aufkommen (in Mio. t) Leistung (in Mrd. tkm)
(in 1.000)

Verkehrsrelation 1. Halbjahr Ain 1. Halbjahr Ain 1. Halbjahr Ain

2013 2014 % 2013 2014 % 2013 2014 %
Binnenverkehr 24,9 232 -71 0,7 0,6 -9,6 0,4 0,3 -13,7
Grenzuberschreitend 180,0 219.8 22,1 4,9 6,2 24,7 2,8 3,3 16,7
darunter Versand 87,4 105,7 20,9 2,5 30 222 15 1,7 17,6
darunter Empfang 92,6 114,12 23,3 2,5 32 27,1 1,4 1,6 15,7
Durchgangsverkehr 21,9 31,0 41,6 0,6 0,9 423 0,5 0,7 31,0
Insgesamt 226,8 2739 20,8 6,2 7,6 22,8 3,7 4,3 15,8

Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

Insgesamt belief sich im 1. Halbjahr 2014 die im unbegleiteten Kombinierten Verkehr
Uber alle Ladeeinheiten (Container/Wechselbehélter und Sattelanhanger) beférderte Gu-
termenge auf 42,7 Mio. t. Im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013 (38,9 Mio. t) bedeutete dies
eine Steigerung von 9,6 %. Die Beftrderungsleistung lag bei rund 21,4 Mrd. tkm
(+ 8,8 %). Betrachtet nach Hauptverkehrsrelationen zeigt lediglich der Binnenverkehr

eine rucklaufige Entwicklung.

Im Seehafen-Hinterlandverkehr wurden im 1. Halbjahr 2014 insgesamt 2,1 Mio. Ladeein-
heiten transportiert. Dies bedeutete eine Steigerung gegeniiber dem 1. Halbjahr 2013 in

Héhe von 1,9 %. Gegen den Trend verzeichnete das Containeraufkommen im Hinter-

Transportgewicht
und -leistung im
gesamten KV

Seehafen-
Hinterlandverkehr
(TEV)
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landverkehr der deutschen Seehéfen erneut eine riicklaufige Entwicklung. Im Vergleichs-

zeitraum reduzierte sich das Aufkommen leicht um 1,3 % auf 1,7 Mio. TEU.

Tabelle 8: Anzahl der im Seehafen-Hinterlandverkehr transportierten Ladeeinheiten (in TEU)
nach Hauptverkehrsrelationen im 1. Halbjahr 2014 gegentiber dem 1. Halbjahr 2013

Anzahl (in 1.000 TEU) Veranderungen
Verkehrsrelation
1. Hj. 2013 1. Hj. 2014 in % absolut
Binnenverkehr 1.241,8 1.207,5 -2,8 -34,3
dt. Seehéfen - dt. Regionen 628,2 623,0 -0,8 -5,2
dt. Regionen > dt. Seehéfen 613,5 584,5 -4,7 -29,0
Grenziberschreitender Verkehr 601,9 645,4 7,2 435
darunter mit deutschen Seehéfen 451,6 463,2 2,6 11,6
dt. Seehéafen - ausléand. Regionen 231,5 230,3 -0,5 -1,2
ausland. Regionen > dt. Seehéfen 220,1 233,0 59 12,9
darunter mit ARA-Seehéfen 150,3 182,2 21,2 31,9
ARA-Seehéafen - dt. Regionen 80,6 96,7 20,0 16,1
dt. Regionen > ARA-Seehéfen 69,8 85,5 22,5 15,7
Durchgangsverkehr 206,6 235,8 14,2 29,2
ARA-Seehéfen - ausland. Regionen 120,3 120,3 -0,1 -0,1
ausland. Regionen - ARA-Seehafen 86,3 115,6 34,0 29,3
Insgesamt 2.050,3 2.088,7 1,9 38,4

Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung

Bei den maritimen Verkehren verzeichneten die deutschen Seehéfen lediglich im grenz-
Uberschreitenden Empfang eine positive Aufkommensentwicklung. Hierzu trug insbeson-
dere ein Wachstum der Verkehre von Tschechien zu den deutschen Seehéfen bei. Hin-
terlandverkehre deutscher Seehéfen ins Ausland stagnierten nahezu. National verzeich-
neten die deutschen Seehéafen sowohl im Zu- als auch im Ablauf Aufkommensrickgénge,
die sich auf insgesamt 2,8 % summierten. Das Aufkommen zwischen deutschen Hinter-
landregionen und den ARA-Seehafen entwickelte sich unterdessen in beiden Richtungen
deutlich positiv. Die Anzahl der von Deutschland in Richtung ARA-Seehéafen transportier-
ten Ladeeinheiten erhdhte sich im 1. Halbjahr 2014 um 22,5 %, die in der Gegenrichtung
um 20,0 %. Die Durchgangsverkehre zwischen ausléandischen Regionen und den ARA-
Seehéafen entwickelten sich ebenfalls deutlich positiv. Mal3gebend dafir waren Aufkom-
menssteigerungen bei den Verkehren in Richtung der ARA-Héfen (+ 34,0 %), insbeson-
dere ausgehend von Italien, Polen und der Schweiz. Das Aufkommen in der Gegenrich-

tung stagnierte.

Neben dem statistischen Effekt sowie konjunkturellen Einflissen dirfte zum positiven
Mengenwachstum zwischen deutschen bzw. auslandischen Hinterlandregionen und den

ARA-Seehéfen ein verstarktes Engagement der Westhafen zur Starkung der Hinterland-

Entwicklung
nach Relationen

Wahl der Seehéfen
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anbindungen auf der Schiene beigetragen haben. Im Rahmen verschiedener Initiativen
und Absichtserklarungen wird dabei gezielt die partnerschaftliche Zusammenarbeit im
Rahmen eines multimodalen Transportnetzwerks zwischen den Seehéafen und dem deut-
schen bzw. européischen Hinterland geférdert. Die Inbetriebnahme weiterer Umschlagan-
lagen sowie eine verbesserte schienenseitige Anbindung durfte die Attraktivitat der West-
hafen fir schienengebundene Hinterlandverkehre kunftig zusétzlich erhéhen. Der Wett-
bewerb zwischen den norddeutschen Seehafenstandorten und den Westhafen spiegelt
sich zunehmend im Angebot bzw. der Nachfrage von Transport- und Umschlagsleistun-
gen wider. So erlangen Angebote bzw. Standorte, mit denen eine Bedienung sowohl der

Nord- als auch der Westhafen moglich ist, zunehmende Bedeutung.

Unabhangig von ihrer branchen- sowie relationsspezifischen Ausrichtung berichteten
Marktteilnehmer im unbegleiteten Kombinierten Verkehr von einem anhaltend hohen
Wettbewerbsdruck, insbesondere im nationalen maritimen Containerverkehr. Der Wett-
bewerb wird nach wie vor von bestehenden Preisvorteilen im Stral3engiterverkehr und
dem Bestreben der groRen Operateure nach einem Ausbau ihrer Marktanteile im Seeha-
fen-Hinterlandverkehr beeinflusst. Aufgrund der fur den Kombinierten Verkehr prognosti-
zierten Aufkommens- und Leistungssteigerungen zeigten sich die Marktteilnehmer den-

noch optimistisch bezuglich der weiteren Entwicklung.’
Begleiteter Kombinierter Verkehr Schiene - StrafRe (Rollende Landstraf3en)

Uber die Rollenden LandstraRen (RolLa) von und nach Deutschland wurden entspre-
chend den Angaben der deutschen Terminalbetreiber in der ersten Jahreshalfte 2014
insgesamt rund 56.400 Lkw beférdert. Im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeit-
raum reduzierte sich das Aufkommen um rund 9,8 %. Aufgeteilt auf die beiden mit Quelle
bzw. Ziel in Deutschland existierenden Verbindungen zeigten sich folgende Entwicklun-

gen:

Aufgrund eines deutlich reduzierten Zugangebotes war die Anzahl der im 1. Halbjahr
2014 auf der RoLa zwischen Regensburg und Trento beforderten Fahrzeuge stark riick-
laufig. Nach rund 11.300 beférderten Fahrzeugen im 1. Halbjahr 2013 lag das Aufkom-
men nach Angaben der Bayernhafen GmbH im 1. Halbjahr 2014 bei insgesamt rund
5.200 beforderten Fahrzeugen. Durch das reduzierte Zugangebot wurde sowohl die Aus-

lastung als auch die Paarigkeit der Verkehre zuletzt wieder deutlich gesteigert.

Die Aufkommensmengen auf der von der Ralpin AG angebotenen Verbindung zwischen

Freiburg und Novara (Italien) stagnierten im 1. Halbjahr 2014 auf dem Vorjahresniveau.

" Siehe hierzu auch Intraplan Consult GmbH, Ralf Ratzenberger, Bundesamt fir Giter-
verkehr: Gleitende Mittelfristprognose fur den Giiter- und Personenverkehr, Kurzfrist-
prognose Sommer 2014, Minchen/Kéln 2014.

Wetthewerb

Aufkommenszuwéachse
bei der RoLa

Regensburg — Trento

Freiburg — Novara
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Die Anzahl der beférderten Fahrzeuge lag erneut bei rund 51.200 Fahrzeugen. Im weite-
ren Jahresverlauf wurde die Entwicklung im November 2014 negativ durch einen Erd-
rutsch beeinflusst. Das Gesamtjahresergebnis 2014 dirfte daher leicht hinter dem Vor-

jahrergebnis zuriickbleiben.

Binnenschiffsguterverkehr

Entwicklung der Beférderungsmenge und -leistung

Das Transportaufkommen in der Binnenschifffahrt auf deutschen Wasserstralen erhdhte
sich nach Angaben des Statistischen Bundesamtes im 1. Halbjahr 2014 gegeniiber dem
entsprechenden Vorjahreszeitraum um knapp 1,3 Mio. t bzw. 1,1 % auf insgesamt rund
112,8 Mio. t. Ursachlich hierfur war in erster Linie ein deutlicher Anstieg der Beférderun-
gen von Eisenerzen sowie Steinen und Erden. Wie Schaubild 10 zeigt, verzeichnete die
Binnenschifffahrt bei der Beférderungsmenge die beste Entwicklung in einem 1. Halbjahr
seit sechs Jahren. Die Verkehrsleistung verringerte sich hingegen in der ersten Jahres-
halfte 2014 im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013 um rund 0,7 Mrd. tkm bzw. 2,2 % auf rund
28,7 Mrd. tkm. Gruinde hierfir sind vor allem der gesunkene Bedarf der Energiewirtschaft
an Transportkapazitaten fiir Kohle sowie der Riickgang der Beférderungen von Mineral-
Olerzeugnissen. Insbesondere die Nachfrage nach Heizél nahm aufgrund des milden

Winters ab.

Schaubild 10: Halbjahrliche Entwicklung der Beférderungsmenge in der Binnenschifffahrt im Zeit-
raum von 2009 bis 2014 nach Hauptverkehrsbeziehungen in Mio. t
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Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Berechnungen. Eigene Darstellung.

Der Verkehrsleistungsriickgang in der ersten Jahreshélfte 2014 im Vergleich zum ent-
sprechenden Vorjahreszeitraum wirkte sich sowohl auf Schiffe unter deutscher als auch
unter auslandischer Flagge aus. Die Verkehrsleistung der Schiffe unter deutscher Flagge
ging wie die kumulierte Verkehrsleistung aller Schiffe unter Flagge der EU-L&nder um

1,9 % zurlick. Die Schiffe unter niederlandischer Flagge verbuchten mit einem Minus von

Mengenwachstum
und Leistungsruck-
gang

Marktanteile
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2,9 % Uberproportionale Leistungsriickgange. Der Marktanteil der Schiffe unter deutscher
Flagge stagnierte im 1. Halbjahr 2014 mit rund 29,2 % auf dem Niveau des entsprechen-
den Vorjahreszeitraums (rund 29,1 %). Vom Anstieg des Beférderungsaufkommens profi-
tierten indes ausschlielich Schiffe unter auslandischer Flagge. Schiffe unter niederlandi-
scher Flagge steigerten im 1. Halbjahr 2014 ihre Beférderungsmenge gegeniiber dem
entsprechenden Vorjahreszeitraum um 2,2 %. Das Transportaufkommen der Schiffe un-
ter deutscher Flagge ging hingegen um rund 0,3 Mio. t bzw. 0,8 % auf rund 33,8 Mio. t
zuriick. Ihr diesbezuglicher Marktanteil verringerte sich von rund 30,6 % in der ersten
Jahreshalfte 2013 auf rund 30,0 % im 1. Halbjahr 2014.

Die Umschlagsentwicklung in den einzelnen Wasserstral3engebieten verlief in der ersten
Jahreshélfte 2014 unterschiedlich. Den hdchsten absoluten Umschlagsanstieg wies mit
knapp 1,2 Mio. t das westdeutsche Kanalgebiet auf. Dies bedeutete eine Steigerung im
Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum von 7,5 %. Insbesondere die Hafen
Linen, Essen und Hamm konnten deutliche Zuwéchse beim Giterumschlag verbuchen.
Der prozentuale Anstieg des Glterumschlags fiel mit 53,6 % im Donaugebiet am hdchs-
ten aus. Uberproportionale Umschlagssteigerungen verzeichneten hierbei die Hafen Re-
gensburg und Passau. Fir die Umschlagszuwachse im Donaugebiet zeichneten neben
konjunkturbedingten Steigerungen Basiseffekte verantwortlich; infolge einsetzenden
Hochwassers im Juni 2013 musste die Schifffahrt auf der Donau im vergangenen Jahr
zeitweise eingestellt werden. Der Guterumschlag im Elbegebiet verzeichnete im 1. Halb-
jahr 2014 im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013 ein deutliches Plus von 8,8 %. Hierzu trug
insbesondere der erneut recht deutlich gestiegene Guterumschlag in Hamburg bei. Im
Mittellandkanalgebiet erhdhte sich der Giterumschlag im 1. Halbjahr 2014 gegeniiber
dem entsprechenden Vorjahreszeitraum um 5,2 %. Eine stagnierende Umschlagsent-
wicklung war im Wesergebiet und im Rheinstromgebiet zu beobachten. Die Mehrzahl der
gréReren Hafen im Rheinstromgebiet verzeichnete Umschlagsrickgange im einstelligen
Prozentbereich. Der gréRte deutsche Binnenhafen Duisburg legte hingegen beim Guter-
umschlag um 9,3 % zu. Deutliche Umschlagszuwéchse verbuchten ferner die Hafen
Frankfurt und Mainz. Die Wasserstraengebiete Brandenburg (- 6,8 %), Mecklenburg-
Vorpommern (- 4,2 %) und Berlin (- 1,3 %) hatten in der ersten Jahreshélfte 2014 ein

schlechteres Umschlagsergebnis als im entsprechenden Vorjahreszeitraum.

Der Binnenschiffsgiterverkehr zwischen deutschen Hafen erreichte in der ersten Jahres-
hélfte 2014 ein Volumen von rund 27,1 Mio. t. Dies entsprach einem Anstieg der Beforde-
rungsmenge von 3,9 % im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013. Ursache hierfir war haupt-
sachlich ein deutlich gestiegenes Transportaufkommen bei Schittgitern. Eine positive
Aufkommensentwicklung war auRerdem bei Stickgut- und Containerbeférderungen zu
verzeichnen. Die Beférderungsmengen an flissigen Massengitern entwickelten sich
hingegen rucklaufig. Die Verkehrsleistung im Binnenverkehr erhéhte sich um 5,1 % auf

knapp 5,4 Mrd. tkm (siehe hierzu auch Tabelle 9).

Guterumschlag
nach Wasser-
straRengebieten

Hauptverkehrs-
verbindungen:
- Binnenverkehr
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Tabelle 9: Binnenschiffsguterverkehr auf deutschen Wasserstrallen nach Hauptverkehrsverbin-
dungen — Veranderungen im 1. Halbjahr 2014 gegeniiber dem 1. Halbjahr 2013

Verande- Verkehrsleistung Verande-

Gutermenge in Mio. t
Hauptverkehrsverbindung rungen in Mrd. tkm rungen

1. Hj. 2013 | 1. Hj. 2014 in % 1. Hj. 2013 | 1. Hj. 2014 in %
Binnenverkehr 26,1 27,1 +3,9 51 54 +51
Versand in das Ausland 23,5 24,5 +4,3 6,4 6,4 +0,1
Empfang aus dem Ausland 52,0 52,2 +0,3 11,6 11,2 -35
Durchgangsverkehr 9,9 9,0 -9,2 6,3 5,8 -8,1
Insgesamt 1115 112,8 +1,1 29,4 28,7 -2.2

Quelle: Statistisches Bundesamt.

Wahrend sich im grenziberschreitenden Versand die Beférderungsmenge in der ersten
Jahreshélfte 2014 im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013 um 4,3 % auf rund 24,5 Mio. t er-
hohte, stagnierte die Verkehrsleistung mit rund 6,4 Mrd. tkm in etwa auf dem Niveau des
entsprechenden Vorjahreszeitraums. Der Aufkommenszuwachs ist zu einem grof3en Teil
auf eine deutlich gestiegene Beftrderungsmenge bei Stiickgutern zurtickzufihren. Die
Container- und Schuttgutbeférderungen verzeichneten nur unterproportionale Anstiege.

Bei den flissigen Massengiitern kam es zu leichten Mengenriickgangen.

Die Beférderungsmenge im grenziiberschreitenden Empfang erhéhte sich im 1. Halbjahr
2014 im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013 mit einem Plus von 0,3 % leicht auf rund
52,2 Mio. t. Aufkommenssteigerungen bei Schittgitern und Containern standen dabei
Mengenriickgénge bei Stuckgitern und vor allem bei flissigen Massengutern gegenuber.
Die rucklaufigen Beforderungen in diesem Segment zeichneten zugleich wesentlich fur
die negative Verkehrsleistungsentwicklung im grenziiberschreitenden Empfang verant-

wortlich, die im Vergleichszeitraum um 3,5 % auf rund 11,2 Mrd. tkm zurlickging.

Die Durchgangsverkehre tber deutsche Wasserstraf3en sind im 1. Halbjahr 2014 gegen-
Uber dem Vorjahreszeitraum deutlich gesunken. Urséchlich hierfur waren hauptsachlich
Aufkommensriickgange bei den volumentrachtigen Schittgitern. Vor allem die Kohlebe-
forderungen von Belgien und den Niederlanden nach Frankreich gingen sehr stark zu-
rick. Zudem verringerte sich das Beférderungsaufkommen an Stiickgitern. Diese Men-
genrtickgange konnten durch leichte Aufkommenszuwachse bei flissigen Massengitern
und containerisierten Giitern nicht kompensiert werden, so dass die Transportmenge im
Durchgangsverkehr im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013 insgesamt um 9,2 % auf 9,0 Mio. t
abnahm. Die Verkehrsleistung verringerte sich im gleichen Zeitraum um 8,1 % auf
5,8 Mio. tkm. Bezogen auf die Beforderungsmenge hatten die Verkehre zwischen den
Niederlanden und Frankreich einen Anteil von knapp 42 % an den Durchgangsverkehren
Uber deutsche Wasserstral3en. Der Anteil der Verkehre zwischen den Niederlanden und
der Schweiz hieran betrug rund 20 %. Auf die Verkehre zwischen Belgien und Frankreich
entfielen etwa 14 %.

- Grenziber-
schreitender
Versand

- Grenzuber-
schreitender
Empfang

- Durchgangsverkehr
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Lage der Binnenschifffahrt

Kostenentwicklung

Die Kostenentwicklung in der Binnenschifffahrt verlief im 1. Halbjahr 2014 insgesamt
moderat. Nach dem Rickgang im Jahr 2013 gaben die Gasdlpreise in der ersten Jahres-
halfte 2014 nochmals leicht nach. Im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013 lag der durch-
schnittliche Listenpreis fur Gasdl in Deutschland rund zwei Prozent niedriger (siehe
Schaubild 11).

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 Gber
den tatsachlich am Markt bezahlten Preisen liegen. Die genaue Hohe des Rabatts ist abhéngig von Faktoren
wie der Verhandlungsstarke des Binnenschifffahrtsunternehmens, den Abnahmemengen oder der Zahlungsart.
Sie kann ferner regional variieren.

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

Die Léhne und Gehalter legten hingegen zu. In der Giter- und Fahrgastschifffahrt erfolg-
te fur die tarifgebundenen Beschéftigten (ohne Auszubildende) im April 2014 eine einma-
lige Sonderzahlung in H6he von 350 Euro und fiir die tarifgebundenen Auszubildenden in
Hohe von 175 Euro. Zum 1. Juli 2014 wurden die Vergutungen in der Guterschifffahrt
linear um 2,3 % angehoben. Die Kosten fur Wartung und Instandsetzung unterlagen nach
Angaben von Marktteilnehmern im 1. Halbjahr 2014 im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013
keinen wesentlichen Anderungen. Die Tendenz, Reparatur- und Wartungsarbeiten auf
das Notwendigste zu beschranken bzw. Wartungsintervalle im Rahmen der Mdglichkeiten
zu strecken, war bei einem Teil der Binnenschifffahrtsunternehmen weiterhin vorherr-

schend.

Gasolpreise sinken,
Léhne u. Gehélter
steigen
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Trockenglterschifffahrt

Die Trockengiterschifffahrt verbuchte in der ersten Jahreshalfte 2014 Mengenzuwéachse
bei einer gleichzeitig riicklaufigen Verkehrsleistung. Im Vergleich zum entsprechenden
Vorjahreszeitraum erhohte sich die Beforderungsmenge in der Trockenguterschifffahrt
um rund 2,6 Mio. t bzw. 3,0 % auf insgesamt knapp 88,8 Mio. t. Urséachlich war vor allem
ein hoheres Aufkommen an Schittgitern, insbesondere an Erzen, Steinen und Erden,
sowie Containern. Aufgrund des deutlichen Rickgangs der Transitverkehre blieben die
Verkehrsleistungen in der Trockenguterschifffahrt im 1. Halbjahr 2014 mit rund 23,4 Mrd.
tkm um knapp 0,3 Mrd. tkm bzw. 1,1 % hinter dem entsprechenden Vorjahreswert zuriick.
Vor allem die Verkehre zwischen den Niederlanden und Frankreich wiesen im Ver-

gleichszeitraum ein hohes Minus auf.

Vor dem Hintergrund des Aufkommenszuwachses berichteten Marktteilnehmer von einer
leicht verbesserten Kapazitdtsauslastung des vorhandenen Schiffraumes im Vergleich
zum Vorjahreszeitraum. Wahrend Reedereien und Befrachter eigene Schiffe bzw. fest an
sich gebundene Partikuliere weitgehend ohne langere Liegezeiten beschaftigen konnten,
gestaltete es sich fir freie Partikuliere — abgesehen vom guten Jahresbeginn — ver-
gleichsweise schwieriger, Nachfrage fur ihren Laderaum zu generieren. Nach Angaben
von Marktteilnehmern wirden vor allem einige freie Partikuliere aus Belgien und den
Niederlanden zu diesem Zweck mittlerweile haufiger direkt an kleinere und mittlere Un-
ternehmen der verladenden Wirtschaft mit Angeboten herantreten. Auf der anderen Seite
steige aus belgischen und niederlandischen Bankenkreisen der Druck auf Schiffseigner,
die einen hohen Kapitaldienst zu leisten haben, ihre Schiffe fest an Befrachter zu binden.
Trotz des Aufkommenszuwachses bestand in der Rheinschifffahrt, die von niederlandi-
schen Binnenschifffahrtsunternehmen dominiert wird, in der ersten Jahreshélfte 2014 der
Laderaumiberhang fort. AuBerhalb des Rheinstromgebiets stellte sich das Verhéltnis von
Kapazitdtsangebot und -nachfrage aufgrund des fehlenden Wettbewerbs bei grofRen
Schiffseinheiten und der tendenziell rucklaufigen Anzahl der kleineren Schiffseinheiten

vergleichsweise besser dar (zur Kapazitétsentwicklung siehe auch Kap. 5.2.5).

Ausgehend von einem vergleichsweise niedrigen Niveau zeigten die Frachtraten in der
ersten Jahreshalfte 2014 eine in der Tendenz leicht positive Entwicklung. Nach Angaben
von Marktteilnehmern hatten bei Neuabschliissen ausgelaufener Vertrage die vereinbar-
ten Frachtraten stagniert oder seien moderat gestiegen. Bei den Tagesfrachten war die
Entwicklung in der Tendenz ahnlich: Die Volatilitdt der Tagesfrachten sei nach Angaben
von Marktteilnehmern aufgrund der relativ konstanten Beschéaftigungslage etwas gesun-
ken. In Fahrtgebieten, in denen Lade- bzw. Ldschstellen ausschliellich mit kleineren
Schiffseinheiten erreicht bzw. bedient werden kénnen, sei es aufgrund giinstigerer Rah-
menbedingungen vergleichsweise einfacher, Entgelterhéhungen durchzusetzen als im

Rheinstromgebiet. Aufgrund des Kapazitatsiiberhangs sei dort der Preiswettbewerb wei-

Mengenzuwachs,
Leistungsruckgang

Kapazitatsauslastung

Frachtenniveau
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terhin sehr stark ausgepragt. Vor allem niederlandische Eigner neuer, groRer Gitermo-
torschiffe, die einen hohen Kapitaldienst zu leisten haben, versuchten, Gber den Preis
Marktanteile zu gewinnen und Umsatze zu generieren, um gegeniber Kreditgebern Zah-
lungseingange auf den Geschéaftskonten nachweisen und zumindest in Teilen Kapital-

dienst leisten zu kdnnen.

Die moderate Nachfrage- und Frachtenentwicklung spiegelte sich in der ersten Jahres-
héalfte 2014 in der Umsatz- und Ertragslage der Binnenschifffahrtsunternehmen entspre-
chend wider. Umsétze und Ertrage bewegten sich auf einem &hnlichen Niveau wie im
Vorjahr, etwaige Steigerungen fielen — soweit vorhanden — in der Regel moderat aus. Auf
Unternehmensebene bestehen weiterhin betrachtliche Unterschiede. Nach Einschatzung
von Marktteilnehmern verzeichneten fest gebundene Partikulierunternehmen Umsatze
und Ertrage, die mindestens auf dem Niveau des Vorjahres und teilweise daruber lagen.
Die finanzielle Lage vieler frei fahrender Partikuliere, insbesondere vieler Eigner groR3er,
in hohem MaRe fremdfinanzierter Gutermotorschiffe, die einen hohen Kapitaldienst zu

leisten haben, blieb weiterhin angespannt.
Tankschifffahrt

Nach Zuwéachsen im vergangenen Jahr verzeichnete die Tankschifffahrt im 1. Halbjahr
2014 einen deutlichen Nachfragertickgang. Im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013 reduzierte
sich die Beforderungsmenge um 5,2 % auf 24,0 Mio. t, die Verkehrsleistung nahm um 6,9
% auf 5,3 Mrd. tkm ab. Urséchlich hierfir war das ungunstige Marktumfeld im Bereich der
Mineral6lbeférderungen. Zum einen wirkte sich der milde Winter, der einen starken
Ruckgang des Inlandsabsatzes von leichtem Heiz6l zur Folge hatte, nachteilig auf die
Verkehrsnachfrage aus. Nach Angaben des Bundesamtes fir Wirtschaft und Ausfuhrkon-
trolle lag der Absatz von leichtem Heizdl in Deutschland im 1. Halbjahr 2014 rund 24,5 %
unter dem entsprechenden Vorjahreswert. Die deutschen Einfuhren von leichtem Heizdl
gingen im Vergleichszeitraum auf Tonnenbasis sogar um 51,6 % zurlick. Zum anderen
gab es aufgrund der vorherrschenden Backwardation-Phase® auf den Produktenmarkten
in der ersten Jahreshélfte 2014 kaum Impulse von der Lagerseite. Flissige Mineral6ler-
zeugnisse wie Heizdl und Kraftstoffe verzeichneten daher im Vergleichszeitraum tber-
proportionale Rickgange von 1,6 Mio. t bzw. 11,1 % auf 13,1 Mio. t bei der Beforde-
rungsmenge sowie von 0,5 Mrd. tkm bzw. 15,9 % auf 2,9 Mrd. tkm bei der Verkehrsleis-
tung. Insgesamt entfielen im 1. Halbjahr 2014 in der Tankschifffahrt damit jeweils rund 54
% der Transportmenge und der Verkehrsleistungen auf flissige Mineral6lerzeugnisse.
Besonders stark vom Nachfrageriickgang aus dem Mineral6lsektor betroffen waren Ver-
kehre von auslandischen zu deutschen Hafen. Insgesamt wurden im 1. Halbjahr 2014 im
grenziberschreitenden Empfang rund 20,4 % weniger flissige Mineral6lerzeugnisse

beférdert als im 1. Halbjahr 2013. Im Binnenverkehr und grenziberschreitenden Versand

® Spotmarktpreise > Terminmarktpreise.
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ging das Beférderungsaufkommen ebenfalls mehr oder weniger deutlich zurtick. Im Ge-
gensatz zum Mineraldlsektor entwickelte sich die Verkehrsnachfrage aus dem Bereich
der chemischen Industrie angesichts von Produktionssteigerungen zwar insgesamt posi-
tiv, allerdings schwachte sich die Verkehrsnachfrage im 2. Quartal 2014 vor dem Hinter-

grund der konjunkturellen Eintriibung ab.

Angesichts der schwéacheren Verkehrsnachfrage und eines hohen Kapazitatsangebots
standen die Frachtraten im Mineral6lbereich erneut unter Druck. Uber weite Strecken des
1. Halbjahres 2014 bewegten sich die Spotfrachten fir Beférderungen von Mineraldlpro-
dukten im Rheinstromgebiet unterhalb der Niveaus des 1. Halbjahres 2013. Fiir Che-
mietransporte blieben die durchschnittlichen Frachtraten nach Angaben von Marktteil-
nehmern im Jahresvergleich weitgehend unverandert. Angesichts anhaltend schwieriger
branchenwirtschaftlicher Rahmenbedingungen in der Tankschifffahrt blieb die finanzielle
Lage vieler Binnenschifffahrtsunternehmen angespannt. Aufgrund einer schwachen Ka-
pazitdtsauslastung fuhren nicht wenige Schiffe in der ersten Jahreshélfte 2014 Verluste
ein. Vor allem Unternehmen, die mit jungen, fremdfinanzierten Doppelhillenschiffen ver-
bunden mit einem hohen Kapitaldienst am Markt operieren, leiden unter der derzeitigen
Marktlage. Vergleichsweise besser stellt sich die Situation in Teilen von Unternehmen
dar, die lediglich geringe Finanzierungskosten zu tragen haben und im Vergleich zu vor-

genannten Unternehmen deutlich glinstigere Kapitalkostenstrukturen aufweisen.

Entwicklung der Insolvenzen

Die Anzahl der Insolvenzen in der deutschen Binnenschifffahrt (Tank- und Trockenguter-
schifffahrt) entwickelte sich im 1. Halbjahr 2014 im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013 riick-
laufig. Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes wurden in der ersten Jahreshalfte
2014 im Bereich ,Guterbeférderungen in der Binnenschifffahrt” insgesamt vier Insolvenz-
verfahren erdffnet, ein weiteres wurde mangels Masse abgewiesen. Im entsprechenden
Vorjahreszeitraum belief sich die Zahl der Insolvenzverfahren noch auf insgesamt acht
(siehe Schaubild 12). Im Zeitraum 2010 bis 2012 hatten die Insolvenzen in der deutschen
Binnenschifffahrt angesichts schwieriger wirtschaftlicher Rahmenbedingungen ausge-
hend von einem niedrigen Niveau in den Vorjahren noch erkennbar zugenommen. Einige
Bunkerbetriebe lassen zum Schutz vor Forderungsausféllen nach Informationen des
Bundesamtes bestimmte Schiffe weiterhin nur gegen Vorkasse, Birgschaft oder Nach-
weis eines festen Beférderungsauftrages bunkern. In Teilen erfolge die Abrechnung nach
Angaben von Marktteilnehmern unmittelbar mit den Auftraggebern der betroffenen Bin-

nenschifffahrtsunternenmen.
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Schaubild 12: Entwicklung der Insolvenzverfahren in der deutschen und niederlandischen Bin-

nenschifffahrt seit 2009
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Quellen: Statistisches Bundesamt, Centraal Bureau voor de Statistiek. Eigene Darstellung.

In der niederlandischen Binnenschifffahrt (Guter- und Schleppschifffahrt) bewegten sich
die Insolvenzen in der ersten Jahreshalfte 2014 annadhernd auf dem Niveau des entspre-
chenden Vorjahreszeitraums. Nach Angaben des niederlandischen Statistikamtes gingen
im 1. Halbjahr 2014 insgesamt sieben Binnenschifffahrtsunternehmen in die Insolvenz; im
1. Halbjahr 2013 waren es sechs Unternehmen. Bezogen auf die Gesamtzahl der in der
Guter- und Schleppschifffahrt tatigen niederlandischen Binnenschifffahrtsunternehmen ist
die Anzahl der Insolvenzen in den Niederlanden damit weiterhin sehr gering. Nach vor-
laufigen Angaben des niederlandischen Statistikamtes waren in diesem Wirtschaftszweig
zum 01.01.2014 noch 3.305 niederlandische Binnenschifffahrtsunternehmen tatig. Aus
Banken- und Gewerbekreisen werden weiterhin Stiitzungsmalnahmen von Kreditinstitu-
ten und verbundenen Unternehmen sowie der Einsatz privater Kapitalricklagen als
Grunde fir die bislang relativ geringe Anzahl an Insolvenzen angefihrt. Niederlandische
Banken seien bestrebt, Insolvenzen hochverschuldeter Partikuliere zu vermeiden, um
keine Verluste aus Schiffsfinanzierungen in Kauf nehmen zu missen. Nach einer Zu-
nahme der Anzahl der Binnenschifffahrtsunternehmen in der zweiten Halfte des vergan-
genen Jahrzehnts — im Januar 2010 waren noch 3.520 niederlandische Binnenschiff-
fahrtsunternehmen in der Giter- und Schleppschifffahrt tatig — zeigt sich trotz der relativ
geringen Insolvenzquote seit Beginn dieses Jahrzehnts gleichwohl ein sukzessiver Riick-
gang der Unternehmenszahlen in den Niederlanden. So Ubertreffen in den Niederlanden

die Betriebsauflosungen seit einigen Jahren die Zahl der Neugriindungen.

Kapazitatsentwicklung

Nach aktuellen Angaben der Generaldirektion Wasserstral3en und Schifffahrt entwickel-
ten sich die Kapazitaten in der deutschen Trockengiterschifffahrt im Jahr 2013 erneut
leicht ricklaufig. Die Tragfahigkeit der Gutermotorschiffe unter deutscher Flagge nahm im
Vergleich zum Jahr 2012 um rund 1,9 % auf 1,14 Mio. t ab, die Schiffsanzahl reduzierte

Niederlande

Trockenguterschifffahrt
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sich um 25 auf insgesamt 887 Einheiten (siehe hierzu auch Schaubild 13). Bei Giiter-
schub- und Tragerschiffsleichtern wurden im Vorjahresvergleich ebenfalls Kapazitaten
abgebaut. Im Jahr 2013 wurden insgesamt 11 Giitermotorschiffe mit einer Gesamtkapazi-
tat von knapp 12.000 t abgewrackt. Hierbei handelte es sich um vergleichsweise kleinere
Schiffseinheiten. Neu gebaute Gutermotorschiffe wurden im Jahr 2013 unter deutscher
Flagge nicht in Dienst gestellt. Angesichts bestehender Laderaumiiberhdnge und verhal-
tener Nachfrageimpulse ist die Neigung fir Investitionen in neuen Schiffsraum in der
Trockenguterschifffahrt derzeit gering.9 Allerdings wurde von Marktteilnehmern auch da-
rauf hingewiesen, dass einige grol3e Banken mittlerweile kaum noch zu Schiffsfinanzie-

rungen bereit seien.

Schaubild 13: Kapazitatsentwicklung der deutschen Gutermotorschiffsflotte (Abb. a) und der
deutschen Tankmotorschiffsflotte (Abb. b) im Zeitraum von 1990 bis 2013

a) Gutermotorschiffe b) Tankmotorschiffe
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Quelle: Generaldirektion Wasserstraen und Schifffahrt. Eigene Darstellung.

In der Tankschifffahrt nahm das Kapazitdtsangebot der deutschen Flotte im Jahr 2013
ebenfalls ab. Bedingt durch eine neuerlich hohe Anzahl an VeraufRerungen ins Ausland
sowie einige Abwrackungen reduzierten sich die Transportkapazitaten der deutschen
Tankmotorschiffsflotte im Vergleich zum Jahr 2012 um rund 3,3 % auf 0,72 Mio. t; die

Anzahl der Tankmotorschiffe unter deutscher Flagge nahm um 14 auf 366 Einheiten ab.

® Nach Angaben der Zentralkommission fir die Rheinschifffahrt auf Basis von Daten der
Internationalen Vereinigung zur Wahrnehmung der gemeinsamen Interessen der Binnen-
schifffahrt und der Versicherung und zur Filhrung des Binnenschiffsregisters in Europa
(IVR) reduzierte sich die neu auf den Markt kommende Tonnage in der westeuropaischen
Trockengiterschifffahrt im Jahr 2013 im Vergleich zum Jahr 2012 erneut und erreichte
lediglich noch einen Wert von knapp 30.000 Tonnen. Siehe Zentralkommission fiir die
Rheinschifffahrt: Europaische Binnenschifffahrt — Marktbeobachtung 2014, S. 66, Stral3-
burg 2014.

Tankschifffahrt
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Zwar wurden 13 neue Tankmotorschiffe mit einer Gesamttragfahigkeit von 25.422 t in
Dienst gestellt (2012: 9 Neubauten) sowie u. a. drei Tankmotorschiffe aus dem Ausland
erworben. Den Flottenzugdngen standen insgesamt jedoch 32 Abgange, darunter sechs
Abwrackungen und 25 Abgange bzw. Verkaufe ins Ausland, gegeniber. Bei élteren Ein-
hiillenschiffen ist in Teilen zu beobachten, dass diese nur noch bis zur nachsten Uberpri-
fung der Klassifizierung betrieben werden (sog. ,Klasse machen”). Der Verkauf von
Tankschiffen ins Ausland entfaltet bezogen auf die in Westeuropa aktive Flotte nur be-
dingt eine kapazitdtsmindernde Wirkung, da ein Teil dieser Schiffe nach Informationen
des Bundesamtes im Rheinstromgebiet verbleibt. Der Anteil der Doppelhillenschiffe an
der deutschen Tankschifffahrtsflotte (hier: Tankmotorschiffe und Tankschubleichter, ohne
Bunker- und Bilgenentdlungsboote) stieg im Jahr 2013 weiter an und erreichte zuletzt
knapp 62 %. Insgesamt entwickeln sich die Neubauzahlen in der westeuropaischen
Tankschifffahrt — wie in der Trockengtterschifffahrt — in der Tendenz ricklaufig. Nach
EBISlO-Angaben wurden im Jahr 2013 in Westeuropa insgesamt 45 neue Doppelhillen-
schiffe gebaut (2012: 42 Neubauten).ll Zwar war damit im Vergleich zum Jahr 2012 —
ebenso wie in Deutschland — ein leichter Anstieg bei den Neubauten zu verzeichnen.
Allerdings lag dieser Wert erneut deutlich unter den hohen Werten der Jahre 2009 und
2010, in denen nach EBIS-Angaben in Westeuropa 95 bzw. 121 neue Doppelhillenschif-

fe in Fahrt gesetzt wurden.
Kombinierter Verkehr StraRe — Wasserstralie

In der Containerbinnenschifffahrt setzte sich die positive Entwicklung des vergangenen
Jahres in der ersten Jahreshélfte 2014 fort. Mit rund 1,2 Mio. TEU wurden rund 5,1 %
mehr beladene und unbeladene Standardcontainer auf deutschen Wasserstrafl3en befor-
dert als im 1. Halbjahr 2013. Die in Containern beférderte Tonnage lag mit rund 8,7 Mio. t
um rund 4,1 % Uber dem entsprechenden Vorjahreswert. Mit rund 0,9 Mio. TEU wurde im
1. Halbjahr 2014 der Grof3teil des gesamten Containeraufkommens der Binnenschifffahrt
im grenziberschreitenden Verkehr beférdert. Die Anzahl der im grenziberschreitenden
Empfang beforderten Container stieg dabei im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013 um 4,9 %
auf rund 441.000 TEU. Der grenzuberschreitende Versand wuchs um 4,6 % auf rund
470.000 TEU. Bezogen auf die Verkehrsleistung steigerten Containerbinnenschiffe unter
deutscher Flagge ihren Marktanteil im Verkehr zwischen deutschen Binnenhéafen und
auslandischen Binnen- und Seehafen im 1. Halbjahr 2014 im Vergleich zum 1. Halbjahr
2013 um 3,9 Prozentpunkte auf 16,3 %. Die héchsten Marktanteile am grenziiberschrei-
tenden Containerbinnenschiffsverkehr haben weiterhin mit groBem Abstand niederlandi-
sche Binnenschiffer. Der Durchgangsverkehr mit beladenen Containern stieg im 1. Halb-
jahr 2014 gegenuber dem 1. Halbjahr 2013 um 7,5 % auf rund 132.000 TEU. Der inner-

!9 European Barge Inspection Scheme
! Siehe Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt: Europaische Binnenschifffahrt —
Marktbeobachtung 2014, S. 66, Stral3burg 2014.

Containeraufkommen
steigt
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deutsche Containerverkehr erhéhte sich im Vergleichszeitraum um 4,8 % auf rund
117.000 TEU.

Der Grol3teil der grenziiberschreitenden Verkehre entfiel in der ersten Jahreshélfte 2014
auf Befdrderungen zwischen deutschen Binnenhafen und den Seehéfen Zeebriigge,
Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam (siehe hierzu auch Tabelle 10). Die sogenannten
ZARA-Hafen verzeichneten im 1. Halbjahr 2014 allesamt Anstiege ihres Containerum-
schlags im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013. Die Containerverkehre zwischen deutschen
Binnenhafen und den ZARA-Hafen entwickelten sich vor diesem Hintergrund mit einem
Plus von insgesamt 5,9 % im 1. Halbjahr 2014 erneut positiv. Wahrend die Verkehre mit
Antwerpen im Vergleichszeitraum mit einem Plus von 6,8 % Uberproportional anstiegen,
verzeichneten die Verkehre mit Rotterdam einen unterproportionalen Zuwachs von 4,5 %.
Der Seehafen Antwerpen profitierte dabei von der Neuansiedlung von Automobilherstel-
lern im Hafen Duisburg, die zuséatzliche regelméafige Containerbeférderungen zwischen

diesen Hafen zur Folge hatte.

Tabelle 10: Grenziberschreitender Containerbinnenschiffsverkehr im 1. Halbjahr 2013 und im
1. Halbjahr 2014 in 1.000 TEU (ohne Durchgangsverkehr)

1. Hj. 1. Hj. Differenz!
2013 2014 abs. in %
Insgesamt 869 911 42 4,8%
davon:
Deutsche Binnenhafen - ZARA-Héafen 726 769 43 5,9 %
davon:
Deutsche Binnenhafen - Rotterdam 381 398 17 4,5%
Deutsche Binnenhéfen - Antwerpen 336 359 23 6,8 %
Deutsche Binnenhafen - Amsterdam 4 3 -1 -222%
Deutsche Binnenhafen - Zeebriigge 6 10 5 82,1 %
Deutsche Binnenhafen - Andere ausl. Binnenhafen 143 142 -1 -0,7%

! Berechnung auf Grundlage der mehrstelligen Originalwerte.
Quelle: Statistisches Bundesamt.

Der Seehafen-Hinterlandverkehr Rotterdams wurde zeitweise durch Wartezeiten an den
Containerumschlagterminals von bis zu 80 Stunden beeintrachtigt. Ursachlich waren
umfassende Wartungsarbeiten an einem Containerumschlagterminal, eine unerwartete
Belebung des Containerschiffsverkehrs im Sommer 2014 sowie verspéatete Ankiinfte von
Uberseecontainerschiffen. In der Folge wurden Fahrplane der Anbieter von Containerlini-
endiensten im Hinterland Rotterdams nachhaltig gestort; teilweise musste Ladung zu-
rickgelassen bzw. auf die Schiene verlagert werden. Kostensteigerungen bei den Bin-
nenschifffahrtsunternehmen infolge der Wartezeiten, die u. a. aufgrund der Charterung
zusatzlichen Schiffsraums und zuséatzlicher Umfuhren im Seehafen entstanden, konnten
nach Informationen des Bundesamtes in der Regel zeitverzégert im Form einer sog.

~.congestion Surcharge” an die Auftraggeber weiterberechnet werden.

Grenziberschreitender
Verkehr, Hinterland-
verkehr der ZARA-
Hafen

Wartezeiten in

Rotterdam
Binnenverkehr

- Seehafen Hamburg,
Bremische Hafen



BAG - Marktbeobachtung 51

Bericht Herbst 2014

Die Seehafen-Hinterlandverkehre der Bremischen Hafen und Hamburgs entwickelten
sich in der ersten Jahreshélfte 2014 gegensatzlich. Zwar stieg der seeseitige Container-
umschlag Hamburgs im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013 um 6,8 % an, der Hinterlandver-
kehr Hamburgs mit Binnenschiffen ging jedoch um 1,3 % auf rund 45.200 TEU zurtck.
Wie Schaubild 14 verdeutlicht, war der Aufkommensverlust ausschlie3lich auf den rick-
laufigen Versand deutscher Binnenhafen nach Hamburg zuriickzufiihren. Dieser lag mit
rund 20.900 TEU rund 2.800 TEU bzw. 11,8 % unter dem Niveau des 1. Halbjahres 2013.
Wie in Rotterdam kam es auch in Hamburg aufgrund von Verspatungen von Uberseecon-
tainerschiffen zu teilweise erheblichen Verzdégerungen bei der Abfertigung von Contai-
nerbinnenschiffen. Um die Ablaufe fur Containerbinnenschiffe im Seehafen Hamburg zu
verbessern, soll die Abfertigungsplanung kinftig durch die Feeder-Logistik-Zentrale iber-
nommen werden. Im Mai und Juni 2014 wurden die Hinterlandverkehre Hamburgs ferner
durch langere Wartezeiten am Schiffshebewerk Scharnebeck aufgrund von Reparaturar-

beiten beeintrachtigt.

Schaubild 14: Innerdeutscher Containerbinnenschiffsverkehr nach Relationen im 1. Halbjahr 2013
bzw. im 1. Halbjahr 2014 in 1.000 TEU
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Versand deutscher Empfang deutscher Versand deutscher Empfang deutscher deutsche Binnenhafen -
Binnenhéafen nach Binnenhafen aus Hamburg Binnenhéfen nach Bremen Binnenhafen aus Bremen andere deutsche
Hamburg Binnenhafen/Seehafen
1. Hj. 2013 m1. Hj. 2014

Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

In den Bremischen Hafen ging der Seecontainerumschlag im 1. Halbjahr 2014 im Ver-
gleich zum 1. Halbjahr 2013 zwar um 2,8 % zurtck, der Binnenschiffscontainerverkehr im
Hinterland erhéhte sich im Vergleichszeitraum dennoch um 6,0 % auf rund 30.200 TEU.
Mit einem Plus von 13,8 % stieg dabei der Versand von Containern aus deutschen Bin-
nenhafen nach den Bremischen Hafen Uberproportional. Nach Informationen des Bun-
desamtes nahmen insbesondere Verkehre von Minden und Braunschweig zu den Bremi-

schen Héafen zu.

Auf den Ubrigen Relationen im deutschen Binnenverkehr, d. h. ohne Beriicksichtigung
der Verkehre mit Hamburg und den Bremischen Héfen, wurden im 1. Halbjahr 2014 ins-
gesamt 41.700 TEU mit dem Binnenschiff befordert. Im Vergleich zum 1. Halbjahr 2013

- Sonstige Hafen
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entsprach dies einem Zuwachs von 11,5 %. Hierbei handelt es sich haufig um regionale
Containerumfuhren sowie Zubringerlinien zu Rheinhafen mit Anbindung an die ZARA-
Hafen. Im 1. Halbjahr 2014 wurden nach Informationen des Bundesamtes zwei neue
Zubringerlinien gestartet: Seit Februar 2014 besteht eine regelmafiige Verbindung zwi-
schen den Containerterminals in Aschaffenburg am Main und Mainz. Im April wurde eine

Containerlinie auf der Mosel etabliert, die zwischen Metz, Trier und Bonn verlauft.
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Anhang A

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

Eisenbahn Binnenschiff Lkw Gesamtverkehr
Guterabteilungen Mio. tkm Mio. tkm Mio. tkm Mio. tkm
1. Hj. LH. [in%w | lH LH. | in% | 1H. LH. |inw | L1H. LH. | in%
2013 2014 2013 2014 2013 2014 2013 2014

Nahrungs- und Genuss-
mittel 533 595 11% 1.340 1.423 6%  26.029 25.343 -3%  27.903 27.361 -2%

Erze, Steine und Erden,
sonstige Bergbauerzeug-

nisse 5.688 6.046 6% 4.401 4.808 9% 11504 12.807 11% 21593 23.660 10%
Gutart unbekannt 17.449 19.104 9% 1.892 1.999 6% 595 323 -46%  19.936  21.426 7%
Chemische Erzeugnisse

etc. 5.021 4.806 -4% 3.374 3.471 3% 13.206 12.901 -2% 21.601 21.178 -2%
Metalle und Metaller-

zeugnisse 6.384 6.289  -1% 1.754 1950 11%  11.262 11.753 4%  19.400  19.992 3%
Sammelgut 754 705 6% - - 0%  15.096  15.780 5%  15.850  16.485 4%
Kokerei- und Mineraldler-

zeugnisse 5.091 5.246 3% 5.276 4.484 -15% 4.439 4.619 4% 14.806 14.350 -3%

Sonstige Mineralerzeug-
nisse (Glas, Zement, Gips
etc.) 1.107 1.220 10% 491 557 13%  11.752 12.992 11%  13.350 14.769 11%

Erzeugnisse der Land-
und Forstwirtschafts

sowie der Fischerei 683 859 26% 3.484 3.259 6% 9.642  10.269 6%  13.809 14.387 4%
Holzwaren, Papier, Pappe

und Druckerzeugnisse 2.328 2.516 8% 460 440 4%  10.590 10.835 2%  13.378 13.790 3%
Sekundarstoffe, Abfélle 1.274 1.244 2% 1.859 1.865 0% 8.493 9.618 13%  11.626 12.727 9%
Fahrzeuge 2.607 2.852 9% 175 195 11% 7.415 7.011 -5%  10.198 10.059 -1%
Kohle, rohes Erdol und

Erdgas 3.610 3.772 4% 4.506 3.866 -14% 274,8 430 57% 8.391 8.068  -4%
Gerate und Material fur

die Guterbeférderung 773 778 1% 204 240 18% 4.363 4350 -0% 5.340 5.369 1%

Maschinen. Ausrustun-
gen, Haushaltsgeréte etc. 181 197 9% 129 118 -9% 4512 4.577 1% 4.821 4.891 1%

Post, Pakete - - 0% - - 0% 3.561 3.767 6% 3.561 3.767 6%

Umzugsgut und sonstige
nichtmarktbestimmte
Guter 8 7 -11% 0,3 0,5 51% 3.006 3.473 16% 3.014 3.480 15%

Mobel, Schmuck, Musik-
instrumente, Sportgerate

etc. 51 13 -74% 45 64 43% 1.718 1.567 -9% 1.814 1.644 -9%
Textilien, Bekleidung,

Leder und Lederwaren 5 5 -2% 4 4 -9% 948 1.034 9% 957 1.043 9%
Sonstige Gter a.n.g. 270 220 -19% 0,5 04 -25% 0,2 0,3 50% 271 221 -19%
Insgesamt 53.818 56.474 5% 29.395 28.743 -2% 148.406 153.449 3% 231.618 238.666 3%

Anmerkung: EinschlieBlich Kabotagebeférderungen deutscher Lastkraftfahrzeuge im Ausland. Ohne Beférderungen gebietsfremder Lastkraft-
fahrzeuge in Deutschland.
Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, Statistisches Bundesamt. Eigene Berechnungen.
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Anhang C
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