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1 Zusammenfassung

Mit einem Anstieg des preisbereinigten Bruttoinlandsprodukts um 1,5 % im Vergleich zum
Vorjahr setzte die deutsche Wirtschaft im Jahr 2018 ihren Wachstumskurs fort, wenn-
gleich weniger dynamisch als in den Jahren zuvor. Im Zuge dessen erhéhte sich die im
StralRen-, Schienen- und Binnenschiffsguterverkehr beforderte Gutermenge im Vergleich
zum Jahr 2017 nach vorlaufigen Angaben zwar insgesamt um 0,4 % auf knapp 3,8 Mrd. t;
die Verkehrsleistung im Inland sank allerdings um 0,6 % auf rund 472,9 Mrd. tkm (ohne
StraRengiterverkehr gebietsfremder Fahrzeuge in Deutschland). Urséchlich waren hohe
Mengen- und Leistungsriickgange in der Binnenschifffahrt aufgrund einer lang anhalten-
den extremen Niedrigwasserphase. Fir die Binnenschifffahrt bedeutete dies, dass weni-
ger Ladung pro Schiffseinheit transportiert werden konnte und folglich die Nachfrage
nach mehr Schiffsraum deutlich zunahm. Das nicht ausgewogene Ladungs-/Schiffsraum-
verhaltnis hatte nach Auskunft der Gesprachspartner des Bundesamtes im 2. Halbjahr
2018 deutlich gesteigerte Tagesfrachten zur Folge. Uberkapazititen beim Frachtraum
waren nicht mehr vorhanden. Aufgrund mangelnder Kapazitaten und der deutlichen Ver-
teuerung der Binnenschiffstransporte kam es somit zu Ausweichreaktionen der Guter-
mengen auf Stralle und Schiene. Die auf deutschen WasserstraRen beforderte Giter-
menge sank im Vergleich zum Jahr 2017 um 11,1 % auf rund 197,9 Mio. t; die Verkehrs-
leistung nahm um 15,5 % auf rund 46,9 Mrd. tkm ab. Der Anteil der Binnenschifffahrt am
Modal Split fiel damit im Jahr 2018 unter 7 %. Der Schienenguterverkehr verbuchte nach
aktuellen Prognosen im Vergleichszeitraum einen Anstieg der Beférderungsmenge um
0,4 % auf rund 402,7 Mio. t und eine Zunahme der Verkehrsleistung um 1,1 % auf rund
130,8 Mrd. tkm. Der Stralenguterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen erzielte im
Vergleichszeitraum einen Mengenanstieg um 1,3 % auf knapp 3,2 Mrd. t bzw. einen Leis-
tungsanstieg um 1,5 % auf rund 295,2 Mrd. tkm. Die StralRe verzeichnete damit im inter-
modalen Vergleich die hdochsten Zuwachse und baute — auch unter Bertcksichtigung der

Entwicklung gebietsfremder Lastkraftfahrzeuge — ihren Anteil am Modal Split aus.

Im gewerblichen StralRengiterverkehr stiegen die Umséatze im Jahr 2018 im Vergleich
zum Vorjahr um insgesamt 5,4 %. Neben dem Anstieg der Beférderungsnachfrage — vor
allem im Binnenverkehr — trugen hierzu Entgeltsteigerungen bei. Allerdings ging das Um-
satzwachstum vielfach nicht mehr mit einer weiteren Verbesserung der nach wie vor als
Uberwiegend positiv bewerteten Ertragslage einher. Griinde hierfir waren vor allem deut-
liche Personal- und Kraftstoffkostensteigerungen, die nicht immer vollumféanglich oder
erst zeitverzogert auf die Beférderungsentgelte umgelegt werden konnten. Die aus der
Ausweitung der Lkw-Maut auf alle Bundesstralen zum 1.7.2018 resultierenden Zusatz-
kosten fur Lastkilometer konnten nach Informationen des Bundesamtes in der Regel an
die Auftraggeber weitergereicht werden, wahrend die Maut fur Leerkilometer zumeist von
den Transportunternehmen selbst zu tragen war. Die Insolvenzen von Transportunter-

nehmen gingen im Jahr 2018 nochmals zuriick, wahrend sie bei Speditionen ausgehend

Gesamtentwicklung

StrafRenguterverkehr
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von einem niedrigen Niveau erstmals seit Jahren wieder anstiegen. In einem investitions-
freundlichen Marktumfeld dominierten fuhrparkseitig weiterhin die Ersatzinvestitionen, im
Rahmen derer die Umstellung der Fuhrparks auf Euro VI-Fahrzeuge weiter voranschritt.
Deren Anteil an den gesamten mautpflichten Fahrleistungen von Inldndern erreichte im
Jahr 2018 rund 72,7 %. Als Hemmnis fur Erweiterungsinvestitionen erwies sich vielerorts

weiterhin die eingeschrankte Verfligbarkeit von qualifiziertem Fahrpersonal.

Im Schienengiterverkehr wuchs der Branchenumsatz im Jahr 2018 um rund 4,5 %, resul-
tierend aus Nachfragezuwéachsen und steigenden Entgelten. Die Umsatz- und Leistungs-
entwicklung fiel innerhalb der Branche allerdings heterogen aus: Gegen den Bran-
chentrend verzeichnete DB Cargo in Bezug auf beide GroR3en im Vergleich zum Jahr
2017 Ruckgange, die Marktteilnehmer u.a. mit Auftragsverlusten aufgrund von Qualitats-
mangeln begriindeten. Nicht-bundeseigene Eisenbahnen, die gegeniber dem Bundes-
amt Uberwiegend von einer stabilen oder verbesserten Auftragslage bei guter bis sehr gu-
ter Kapazitatsauslastung berichteten, dirften im Jahr 2018 erstmals einen kumulierten
Marktanteil von tGber 50 % erreicht haben — auch weil sie von DB Cargo aufgrund eigener
Kapazitatsengpasse teilweise verstarkt als Subunternehmer eingesetzt wurden. Vor dem
Hintergrund steigender Kosten, vor allem in den Bereichen Personal und Energie, entwi-
ckelte sich die Ertragslage der Eisenbahnverkehrsunternehmen in Deutschland ebenfalls
uneinheitlich. Zur Gruppe der Unternehmen, deren Ertragslage sich verschlechterte, zéhl-
te u.a. DB Cargo. Generell zeigten sich viele Unternehmen in Marktgesprachen mit dem
Bundesamt angesichts niedriger Gewinnspannen mit ihrer Ertragslage unzufrieden. Als
Entwicklungshemmnisse stellten sich nach Unternehmensangaben u.a. das weiterhin
knappe Fachkrafteangebot, Bautatigkeiten im Netz sowie der Netz- und Anlagenrtickbau
dar. Mangels Verfluigbarkeit aussagekraftiger Daten aus der amtlichen Statistik beruhen
die in diesem Bericht dargestellten Eckdaten zur Mengen- und Leistungsentwicklung im
Schienenguterverkehr auf internen Arbeitspapieren zur kommenden gleitenden Mittel-
fristprognose fiir den Giter- und Personenverkehr (Sommer 2019). Auf eine Darstellung
des Kombinierten Verkehrs Strale — Schiene wurde im vorliegenden Bericht angesichts

der Datenlage verzichtet.

Sehr niedrige Wasserstédnde im Sommer und Herbst durch langanhaltende Trockenheit
bescherten der Binnenschifffahrt im Jahr 2018 ein dickes Minus. Vor allem im Rhein-, El-
be- und Donaugebiet kam es zu erheblichen Einschrdnkungen des Schifffahrtsbetriebes.
Mengen- und Leistungsriuckgange zeigten sich in allen Wasserstra3engebieten, auf allen
Hauptverkehrsrelationen sowie in sdmtlichen Guterabteilungen. Besonders stark betrof-
fen waren Beftrderungen von Kohle, Getreide, chemischen Erzeugnissen, Metallen, Mi-
neralélprodukten und Eisenerzen. Andererseits sanken wahrend der Niedrigwasserphase
die moglichen Auslastungsgrade der grof3en Guter- und Tankmotorschiffe; es kam mithin
zu einer deutlichen Verknappung des angebotenen Schiffsraums. Unternehmen der ge-

werblichen Guterschifffahrt profitierten hiervon in Form einer besseren Beschéftigung und

Schienenglterverkehr

Binnenschifffahrt
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deutlich steigender Frachtraten. Trotz des stark ricklaufigen Beférderungsaufkommens
stiegen die Umsétze in der gewerblichen Giterschifffahrt im Jahr 2018 im Vergleich zum
Jahr 2017 um rund 4,9 %. In Marktgesprachen des Bundesamtes zeigten sich vor allem
die in der Rheinschifffahrt tatigen Unternehmen mehrheitlich mit ihrer Ertragssituation im
Jahr 2018 zufrieden, obwohl die Gesamtkosten im Vergleich zum Vorjahr spirbar anstie-
gen. Insgesamt 14 zugelassene Insolvenzverfahren zeugen allerdings davon, dass nicht

alle Binnenschifffahrtsunternehmen von der Marktlage profitieren konnten.

Summary

With a 1.5 % rise in the price-adjusted Gross Domestic Product in comparison with the
previous year, the German economy in 2018 continued its growth trajectory — albeit less
dynamically than in recent years. As a result of this, the volume of goods transported in
road, rail and inland waterway transport increased by some 0.4 % to a total of almost 3.8
billion tons — according to preliminary data, although the domestic transport performance
figure fell by 0.6 % to 472.9 billion tkm (excluding non-resident vehicle road freight in
Germany). The reasons for this are to be found in high declines in volumes and transport
performance in inland navigation due to an extreme period of low water of long duration.
For inland navigation, this meant that less cargo could be transported per ship unit and,
consequently, the demand for more shipping space increased significantly. The imbal-
ance between cargo and shipping space resulted in a significant increase in daily freight
rates in the second half of 2018, according to information provided by market participants.
Overcapacities were no longer present. A lack of capacity and the significant increase in
the price of inland waterway transport resulted in a transfer of traffic to road and rail. In
comparison with 2017, the volume of goods transported on German waterways dropped
by 11.1 % to approx. 197.9 million tons; the transport performance fell by 15.5 % to ap-
prox. 46.9 billion tkm. The inland navigation share of the modal split thereby dropped be-
low 7 % in 2018. According to current forecasts, rail freight transport registered a 0.4 %
increase in the volume transported in the period under review to approx. 402.7 million
tons and a 1.1 % increase in the transport performance to approx. 130.8 billion tkm. In the
period under review, road freight with German heavy goods vehicles achieved a volume
increase of 1.3 % to almost 3.2 billion tons and a transport performance increase of 1.5 %
to approx. 295.2 billion tkm. In the intermodal comparison, road freight transport thus rec-
orded the strongest growth, thereby expanding its share of the modal split — even bearing

in mind the development of non-resident heavy goods vehicles.

In comparison with the previous year, the revenues recorded by commercial road freight
transport in 2018 rose by a total of 5.4 %. In addition to an increase in the demand for
transport — particularly in domestic transport — increases in charges were also a factor.
Nevertheless, the growth in turnover was frequently no longer associated with a further

improvement of the profit situation, which continues to be largely positively assessed. The

Overall development

Road freight transport
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reasons for this were first and foremost to be found in significant increases in personnel
and fuel costs, which either could not be passed on to the transport charges in full or only
with a delay. According to information provided by the Federal Office, it was generally
possible to pass on the additional costs for load mileage resulting from the extension of
the HGV toll to all federal highways, which came into force on 1st July 2018, to the cus-
tomers, while the toll for empty mileage was generally borne by the transport companies
themselves. 2018 witnessed a further fall in the number of insolvencies of transport com-
panies, while the number in relation to freight forwarding companies — starting from a low
level — has risen again for the first time in several years. In an investment-friendly market
environment, replacement investment remained the dominant factor in truck fleets, within
the framework of which the conversion of fleets to Euro VI vehicles made steady pro-
gress. In 2018, their share of the total driving performance of domestic vehicles subject to
tolls reached approx. 72.7 %. In many places, expansion investment continued to be

constrained by the limited availability of qualified drivers.

In rail freight transport, 2018 witnessed an approx. 4.5 % growth in sector turnover, result-
ing from a growing demand and rising charges. Nevertheless, a mixed pattern was re-
vealed in the development in turnover and performance within the sector: bucking the
positive trend in the industry, DB Cargo registered declines in both variables in compari-
son with 2017, which were explained by market players as due to — inter alia — loss of or-
der caused by quality defects. In 2018, non-federally owned railway operators, who main-
ly reported a stable or improved order situation in association with good to excellent ca-
pacity utilisation to the Federal Office, are estimated to have — for the first time — achieved
a cumulated market share of over 50 % — also because they were in part increasingly
used by DB Cargo as subcontractors due to its own capacity bottlenecks. Against the
background of rising costs — particularly in relation to personnel and energy, the devel-
opment of the profit situation for railway operators in Germany was also uneven. DB Car-
go was one of the group of companies, whose profit situation deteriorated. In market dis-
cussions with the Federal Office, many companies generally expressed their dissatisfac-
tion with their profit situation in light of low profit margins. According to information provid-
ed by the companies, development constraints included the continuing shortage of spe-
cialists, construction work in the network as well as cuts in network and facilities. Given
the lack of meaningful data from the official statistics, the key data on volume and
transport performance development in rail freight transport outlined in this report is based
on internal working papers relating to the forthcoming sliding medium-term forecast for
freight and passenger transport (summer 2019). Given the data situation, a depiction of

the combined road-railway transport has not been provided in this report.

In 2018, extremely low water levels in the summer and autumn due to a prolonged
drought resulted in a big slump for inland navigation. There were considerable restrictions

to shipping activities — particularly on the Rhine, Elbe and Danube rivers. Volume and

Rail freight transport

Inland navigation
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transport performance declines were manifest in all waterways, on all principle transport
links as well as in all goods divisions. The transport of coal, grain, chemical products,
metals, petroleum products and iron ores was particularly strongly affected. On the other
hand, the possible utilisation rates of self-propelled barges and tankers dropped during
the period of low water; this resulted in a significant shortage of available shipping capaci-
ty. Commercial freight navigation companies benefited from this in the form of improved
employment and appreciable rises in freight rates. Despite the sharp decline in transport
volume, turnover in commercial freight shipping rose by approx. 4.9 % in 2018 in compar-
ison with 2017. In market discussions with the Federal Office, the majority of the compa-
nies active on the Rhine, in particular, expressed satisfaction with their profit situation in
2018, in spite of a perceptible rise in overall costs in comparison with the previous year. A
total of 14 approved insolvency proceedings, however, bear witness to the fact that not all

inland navigation companies were able to benefit from the market situation.
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2 Gesamtentwicklung

Die deutsche Wirtschaft setzte im Jahr 2018 ihr Wachstum fort, wenngleich weniger dy-
namisch als in den beiden Vorjahren.! Nach vorlaufigen Angaben des Statistischen Bun-
desamtes erhohte sich das preisbereinigte Bruttoinlandsprodukt (BIP) im Jahr 2018 im
Vergleich zum Vorjahr um rund 1,5 %, nachdem es in den beiden vorangegangenen Jah-
ren noch um jeweils 2,2 % angestiegen war. Auf der Entstehungsseite des Bruttoinlands-
produkts wuchs der Dienstleistungsbereich mit 1,6 % erstmals seit funf Jahren wieder
starker als das Produzierende Gewerbe mit 1,4 %. Hierzu trug nicht zuletzt der Bereich
Verkehr und Lagerei bei, der trotz einiger Einschrankungen, beispielsweise durch das
Niedrigwasser auf dem Rhein in der zweiten Jahreshélfte, im Jahr 2018 im Vergleich zum
Vorjahr einen Anstieg um 3,2 % verzeichnete. Wahrend sich das Baugewerbe im Jahr
2018 mit einem Plus von 3,6 % nochmals starker entwickelte als in den beiden Vorjahren,
fiel der Zuwachs im Verarbeitenden Gewerbe mit 1,2 % im Vergleich zu den Vorjahren
deutlich schwécher aus. Ein Grund hierfur waren Produktionsriickgange in der Automobil-
industrie im Zusammenhang mit der Einflhrung des neuen Emissionsprufverfahrens
WLTP? Auf der Verwendungsseite des Bruttoinlandsprodukts kamen positive Wachs-
tumsimpulse weiterhin vor allem aus dem Inland: Sowohl die privaten als auch die staatli-
chen Konsumausgaben sowie die Bruttoinvestitionen waren im Jahr 2018 hoher als im
Jahr 2017. Allerdings fielen die preisbereinigten Zuwachsraten der privaten und staatli-
chen Konsumausgaben mit 1,0 % bzw. 1,1 % im Jahr 2018 ebenfalls deutlich niedriger
aus als in den Vorjahren. Die Investitionen setzten ihren seit 2010 zu beobachtenden
Wachstumskurs fort und stiegen im Jahr 2018 im Vergleich zum Vorjahr preisbereinigt
um 4,8 %. Die Bauinvestitionen erhéhten sich um 3,0 %; dabei wurde vor allem in den 6f-
fentlichen Tiefbau mehr investiert als im Jahr 2017. Die Investitionen in Ausristungen
— das sind vor allem Maschinen, Gerate und Fahrzeuge — legten im Jahr 2018 preis-

bereinigt um insgesamt 4,5 % zu.

Die deutschen Im- und Exporte nahmen im Jahr 2018 weiter zu, wobei sich die Importe
dynamischer entwickelten als die Exporte. Die Importe lagen mit rund 1.089,7 Mrd. Euro
im Jahr 2018 nominal um 5,7 % Uber dem entsprechenden Vorjahreswert; die Exporte
stiegen um 3,0 % auf rund 1.317,9 Mrd. Euro. Damit blieben die Wachstumsraten hinter
den entsprechenden Werten des Jahres 2017 zurlick, als die deutschen Im- und Exporte
im Vergleich zum Vorjahr nominal noch um 8,0 % bzw. 6,2 % gewachsen waren. Der
Uberwiegende Teil des deutschen AuRenhandels entfiel im Jahr 2018 weiterhin auf die
EU-Lénder, gefolgt von Asien (siehe Abbildung 1). Mit rund 778,6 Mrd. Euro erhdhten
sich die deutschen Exporte in andere EU-Staaten im Jahr 2018 im Vergleich zum Vorjahr
um rund 3,8 %; die Einfuhren stiegen um 6,3 % auf rund 623,1 Mrd. Euro. Der Aul3en-

! Siehe hierzu und im Folgenden Adler, Walther/Hauf, Stefan/Schéfer, Dieter: Bruttoin-
landsprodukt 2018 und Investitionen in Deutschland, in: Statistisches Bundesamt (Hrsg.):
Wirtschaft und Statistik, Ausgabe 1/2019, S. 89 ff.

2 WLTP: Worldwide Harmonized Light-Duty Vehicles Test Procedure.

Bruttoinlandsprodukt

AuRenhandel
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handel mit européischen Staaten, die nicht Mitglied der EU sind, nahm im Vergleichszeit-
raum insgesamt um 3,7 % auf rund 243,8 Mrd. Euro zu. Vor dem Hintergrund gestiegener
Preise fur Energie (Rohoélpreise) legten vor allem die deutschen Importe aus Russland
und Norwegen wertmaf3ig deutlich zu. Gleichsam positiv entwickelte sich im Jahr 2018
der deutsche AuRenhandel mit Asien, insbesondere China und Indien, sowie Amerika. In
der Rangfolge der Handelspartner im Auf3enhandel Deutschlands (Importe plus Exporte)
lag die Volksrepublik China im Jahr 2018 bezogen auf den Warenwert an erster Stelle,
gefolgt von den Niederlanden, den Vereinigten Staaten, Frankreich, Italien, dem Vereinig-

ten Konigreich, Polen und Osterreich.

Abbildung 1: AuRenhandel Deutschlands nach Landergruppen in Mrd. Euro

1.400,0 === mmmmmmmmmm
1.200,0 f-==========-mmmmmm oo - - - - --
212.1 219,8
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800,0 -
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400,0 - m EU-Lander

200,0 -
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Importe Exporte

Quelle: Statistisches Bundesamt (FS 7 R 1). Eigene Berechnungen. Eigene Darstellung.

Die positiven Vorgaben aus der Gesamtwirtschaft spiegelten sich im Jahr 2018 nur be-
dingt in der verkehrswirtschaftlichen Entwicklung wider. Nach vorlaufigen Angaben erhdh-
te sich die im StralRen-, Schienen- und Binnenschiffsgiterverkehr beférderte Gitermenge
im Vergleich zum Jahr 2017 zwar insgesamt um 0,4 % auf knapp 3,8 Mrd. t; die Ver-
kehrsleistung im Inland sank allerdings um 0,6 % auf rund 472,9 Mrd. tkm (ohne Stra-
Renguterverkehr gebietsfremder Fahrzeuge in Deutschland). Ursachlich waren hohe
Mengen- und Leistungsriickgange in der Binnenschifffahrt, die vor allem auf die lang an-
haltende, extreme Niedrigwasserphase in der zweiten Jahreshalfte 2018 infolge einer
monatelangen Dirre zurtickzufiihren waren. Nach Angaben des Statistischen Bundesam-
tes sank die in der Binnenschifffahrt auf deutschen Wasserstral3en beférderte Gitermen-
ge im Vergleich zum Jahr 2017 um 11,1 % auf rund 197,9 Mio. t; die Verkehrsleistung
nahm um 15,5 % auf rund 46,9 Mrd. tkm ab. Da zum Zeitpunkt der Fertigstellung dieses
Berichts aussagekraftige Daten zum Schienenguterverkehr fur das Jahr 2018 aus der

amtlichen Statistik noch nicht verfiigbar waren, beruhen die Angaben zum Schienengu-

Gesamtverkehr
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terverkehr in Tabelle 1 auf internen Arbeitspapieren® zur kommenden gleitenden Mittel-
fristprognose fiir den Giter- und Personenverkehr (Sommer 2019).* Danach verbuchte
der Schienenguterverkehr im Jahr 2018 im Vergleich zum Vorjahr einen Anstieg der Be-
férderungsmenge um 0,4 % auf rund 402,7 Mio. t und eine Zunahme der Verkehrsleis-
tung um 1,1 % auf rund 130,8 Mrd. tkm. Der Straenglterverkehr mit deutschen Last-
kraftfahrzeugen erzielte im Vergleichszeitraum einen Mengenanstieg um 1,3 % auf knapp
3,2 Mrd. t bzw. einen Leistungsanstieg um 1,5 % auf rund 295,2 Mrd. tkm und verzeich-
nete damit im intermodalen Vergleich die héchsten Zuwéachse. Wie der Schienenguter-
verkehr profitierte der StraBenguterverkehr von Verkehrsverlagerungen von der Wasser-

stral3e auf die Schiene bzw. die Stral3e zu Zeiten der Niedrigwasserphase.

Tabelle 1: Guterverkehr in Deutschland in den Jahren 2017 und 2018 nach Verkehrstragern

Giitermenge Verkehrsleistung
Verkehrsart 2017 2018 _ 2017 2018 ,
Ain% Ain %
in Mio. t in Mrd. tkm
StraRenguterverkehr 2" ¥ 3.1455 3.185,1 1,3 291,0 295,2 15
Schienengiiterverkehr 401,1 402,7° 04° 129,4 130,8° 1,1°
Binnenschiffsgiiterverkehr 2227 197,9 -11,1 55,5 46,9 -15,5
Gesamter Giiterverkehr 3.769,3  3.785,7P 0,4° 475,9 472,9° -0,6°

P prognostizierte Werte.

Y'verkehrsleistung in Deutschland.

2 Binnen- und grenziiberschreitender Verkehr deutscher Fahrzeuge, ohne Kabotage.

% Ohne StraRengiiterverkehr auslandischer Fahrzeuge in Deutschland.

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, Statistisches Bundesamt, Intraplan Consult GmbH, Bundesamt fir Guterver-
kehr. Eigene Berechnungen.

Abbildung 2 stellt den Modal Split der Landverkehrstrager fur die Jahre 2017 und 2018
dar. Im Gegensatz zu Tabelle 1 werden in der Ausweisung des StralRengiterverkehrs in
Abbildung 2 gebietsfremde Fahrzeuge berlcksichtigt. Deren Leistungswerte basieren
ebenfalls in Teilen auf Prognosewerten. Nach Angaben der aktuellen gleitenden Mittel-
fristprognose fur den Guter- und Personenverkehr (Mittelfristprognose Winter 2018/19)
stieg die Verkehrsleistung gebietsfremder Fahrzeuge in Deutschland im Jahr 2018 im
Vergleich zum Vorjahr um rund 5,8 %. Der Modal Split-Anteil des StralRenguterverkehrs
erhohte sich damit von insgesamt 72,6 % im Jahr 2017 auf rund 74,2 % im Jahr 2018.
Die Binnenschifffahrt verzeichnete infolge der stark ricklaufigen Verkehrsleistungsent-
wicklung im Jahr 2018 im Vergleich zum Jahr 2017 hohe Anteilsverluste am Modal Split.

Ihr Marktanteil sank um 1,4 Prozentpunkte auf rund 6,8 %. Der Schienenguterverkehr

3 Intraplan Consult GmbH, Bundesamt fur Guterverkehr: Gleitende Mittelfristprognose fir
den Guter- und Personenverkehr, Kurzfristprognose Sommer 2019, Tischvorlage zur Ex-
pertenrunde am 27. Juni 2019 (unveroffentlicht).

* Grund hierfiir ist die Revision des Berichtskreises der Schienen-Giiterverkehrsstatistik.
Siehe Abschnitt 4.1.

Modal Split
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verharrte unter Zugrundelegung der prognostizierten Werte fir das Jahr 2018 mit einem
Modal Split-Anteil von rund 19,0 % im Jahr 2018 annahernd auf dem Niveau des Vorjah-
res. Bei der Interpretation der Daten gilt es zu bertcksichtigen, dass die Leistungsdaten
fur den Schienenguterverkehr infolge einer Revision des Berichtskreises zur Eisenbahn-
statistik fur die Jahre ab 2016 deutlich nach oben korrigiert wurden. Eine Vergleichbarkeit
der hier ausgewiesenen Modal Split-Anteile mit jenen friherer Jahre ist insoweit nicht

mehr unmittelbar gegeben.

Abbildung 2: Anteile der Landverkehrstrager an der Verkehrsleistung im Guterverkehr in Deutsch-
land in den Jahren 2017 und 2018

Schienenguter-
verkehr

Binnenschiff-
fahrt

Schienenguter-
verkehr

Binnenschiff-
fahrt

2017 2018
72,6 74,2
StraRenguterverkehr StraRenguterverkehr

P — prognostizierte Werte.
Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, Statistisches Bundesamt, Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung (DIW), Int-
raplan Consult GmbH, Bundesamt fir Guterverkehr. Eigene Berechnungen. Eigene Darstellung.

Nach der aktuellen gleitenden Mittelfristprognose fur den Giiter- und Personenverkehr
— Mittelfristprognose Winter 2018/2019 — werden fur das laufende Jahr 2019 und auf mit-
telfristige Sicht Zuwéchse des Guterverkehrs in Deutschland erwartet.” Danach soll die
Verkehrsleistung im Jahr 2019 im Vergleich zum Jahr 2018 gesamtmodal (ohne Seever-
kehr) um rund 2,8 %, die Beférderungsmenge um 1,7 % zulegen. Fir den Zeitraum von
2020 bis 2022 werden fur den gesamtmodalen Guterverkehr ein jahresdurchschnittlicher
Anstieg der Verkehrsleistung in Hohe von 2,3 % und ein durchschnittliches jahrliches
Mengenwachstum in Héhe von 1,3 % prognostiziert. Mittelfristig wird derzeit insoweit al-
lenfalls eine leichte Abschwéchung des Verkehrswachstums erwartet. Mit Ausnahme der
Rohrleitungen sollen am mittelfristigen Wachstum alle Landverkehrstrager partizipieren,
allerdings in sehr unterschiedlichem Ausmale. Der Binnenschifffahrt werden aufgrund
von Basiseffekten durch die hohen Riickgénge im Jahr 2018 infolge des Niedrigwassers
zwar fur das Jahr 2019 von allen Verkehrstragern die hochsten Mengen- und Leistungs-

steigerungen vorhergesagt, fur den Zeitraum von 2020 bis 2022 mit jahresdurchschnittli-

® Siehe hierzu und im Folgenden Intraplan Consult GmbH, Bundesamt fir Guterverkehr:
Gleitende Mittelfristprognose fur den Guter- und Personenverkehr, Mittelfristprognose
Winter 2018/19, S. 1 ff., Munchen / KdIn 2019.

Mittelfristprognose
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chen Mengen- und Leistungssteigerungen in Héhe von 0,2 % dann jedoch die geringsten
Zuwéchse. Mit jahresdurchschnittlichen Verkehrsleistungssteigerungen in Héhe von
2,6 % bzw. 2,5 % fur den Zeitraum von 2020 bis 2022 fallen die Prognosewerte fir den
Stra3en- und den Schienengiiterverkehr prozentual ahnlich aus. Bezuglich der Beférde-
rungsmenge werden dem StralRengulterverkehr im Zeitraum von 2020 bis 2022 im Jah-
resdurchschnitt 1,8 % Wachstum vorhergesagt, dem Schienenguterverkehr 1,6 %. Fir
den Kombinierten Verkehr werden dabei wahrend des gesamten Prognosezeitraums

Uberdurchschnittliche Wachstumsraten erwartet.

Das Bundesamt fur Guterverkehr hat auf Grundlage der digitalen Prozessdaten aus der
Lkw-Mauterhebung einen sogenannten Lkw-Maut-Fahrleistungsindex entwickelt, der den
Verlauf der Fahrleistung fiir vergleichbare Basismerkmale angibt und strukturelle Ande-
rungen, etwa durch Ausweitungen der Mautpflicht, weitestgehend ausschlief3t. Mit ande-
ren Worten, der Lkw-Maut-Fahrleistungsindex gibt die Entwicklung der Fahrleistung als
Festbasisindex fur eine Untergliederung an, die im Zeitablauf unverandert darstellbar ist.
In den Lkw-Maut-Fahrleistungsindex einbezogen werden zum einen lediglich die maut-
pflichtigen Fahrleistungen von Lkw auf Bundesautobahnen, da die streckenbezogenen
Ausweitungen der Mautpflicht stets auf Bundesstral3en erfolgten. Zum anderen finden le-
diglich Fahrleistungen von Lkw mit mindestens vier Achsen im Festbasisindex Berick-
sichtigung, da letztere in den meisten Féllen nicht von der Absenkung der Mautpflicht auf
Lkw ab 7,5 t zGG betroffen waren. Aufgrund seiner frihen Verfugbarkeit und hohen Da-
tenqualitat weist der Lkw-Maut-Fahrleistungsindex sowohl fir verkehrliche als auch kon-
junkturelle Analysen eine hohe Aussagekraft auf. Er wurde daher zu Beginn des Jahres
2019 vom Statistischen Bundesamt in sein Veroffentlichungsprogramm aufgenommen. Er
wird auf der Homepage des Statistischen Bundesamtes im Bereich "Konjunkturindikato-
ren" bereitgestellt und findet dariiber hinaus Eingang in den sogenannten Konjunkturmo-
nitor des Statistischen Bundesamtes.® Letzterer vergleicht die mittelfristige konjunkturelle
Bewegung eines Indikators mit der Hohe des langfristigen Trends fur denselben Indikator.
Ubertrifft beispielsweise ein Indikator zunehmend seinen langfristigen Trend, so zeichnet
sich eine Boomphase ab. In der nachstehenden Abbildung wird fir den Lkw-Maut-
Fahrleistungsindex das Verhéltnis zwischen mittelfristigem und langfristigem Trend als
statisches Liniendiagramm dargestellt. Die Abszisse ist in der Abbildung die unterschei-
dende Trennlinie — Boom und Abschwungphase liegen oberhalb, Rezession und Auf-

schwungphase unterhalb.” Nach einer von Oktober 2016 bis Dezember 2017 wahrenden

® Die Ergebnisse der Kooperation zwischen Statistischem Bundesamt und Bundesamt fiir
Guterverkehr wurden in einem wissenschaftlichen Fachartikel, der in der Ausgabe 6/2018
der Zeitschrift "WISTA - Wirtschaft und Statistik" unter dem Titel ,Digitale Prozessdaten
aus der Lkw-Mauterhebung — neuer Baustein der amtlichen Konjunkturstatistiken® er-
schienen ist, zusammengefasst. Der Fachartikel beschreibt den neuen Baustein der amt-
lichen Konjunkturstatistiken und erlautert seinen Bezug zu bestehenden kurzfristigen Sta-
tistiken.

" Siehe hierzu auch Statistisches Bundesamt: Erlauterungen zum Konjunkturmonitor,
Wiesbaden 2014.

Lkw-Maut-
Fahrleistungsindex
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Boomphase, in der sowohl die Differenz zwischen Trend-Zyklus-Komponente und lang-
fristigem Trend als auch die Vormonats-Veranderungsraten dieser Differenz positiv wa-
ren, war zuletzt wieder eine Annaherung der Trend-Zyklus-Komponente an den langfristi-
gen Trend, die sich im 1. Halbjahr 2019 beschleunigt hat, erkennbar. Kennzeichnend fir
diese Abschwungphase ist eine noch positive Differenz zwischen Trend-Zyklus-
Komponente und langfristigem Trend, aber eine bereits negative Vormonats-

Veranderungsrate dieser Differenz.

Abbildung 3: Lkw-Maut-Fahrleistungsindex — Abweichung der Trend-Konjunktur-Komponente vom
Hodrick-Prescott-Trend in %

L0

10 b
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Quelle: Bundesamt fir Giterverkehr, Statistisches Bundesamt.

3 StralRenguterverkehr
3.1 Verkehrswirtschaftliche Entwicklung

3.1.1 Verkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen

Im StraRenglterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen waren im Jahr 2018 sowohl
Leistungs- als auch Mengensteigerungen zu verzeichnen. Im Vergleich zum Vorjahr er-
hohte sich die Befdrderungsleistung von deutschen Lastkraftfahrzeugen im In- und Aus-
land um rund 1,2 % auf rund 316,8 Mrd. tkm (siehe Tabelle 2). Die transportierte Giter-

menge nahm im Vergleichszeitraum um rund 1,2 % auf rund 3,2 Mrd. t zu.

Gesamtverkehr
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Tabelle 2: StralRenverkehr deutscher Lastkraftfahrzeuge im In- und Ausland

Verkehrsleistung Gutermenge
Insgesamt ¥ Davon: Insgesamt Davon:
9 im Inland 9 im Inland
in Mrd. tkm in Mio. t
2017 313,1 291,0 3.161,8 3.145,5
2018 316,8 295,2 3.200,9 3.185,1
Veranderung in % ¥ 1,2 15 1,2 1,3

Y Inklusive Dreilanderverkehr und Kabotage.
Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt. Eigene Berechnungen.

Die Verkehrsleistung deutscher Lastkraftfahrzeuge im Inland nahm im Jahr 2018 im Ver-
gleich zum Vorjahr um rund 4,3 Mrd. tkm bzw. 1,5 % auf insgesamt rund 295,2 Mrd. tkm
zu. Der Anteil der inlandischen an der gesamten Verkehrsleistung deutscher Lastkraft-
fahrzeuge betrug damit im Jahr 2018 rund 93,2 %. Die korrespondierende Beftrde-
rungsmenge stieg im Vergleichszeitraum um rund 39,6 Mio. t bzw. 1,3 % auf rund
3,2 Mrd. t. Wahrend die Beforderungsmenge im Inland damit abermals einen neuen Re-
kordwert erreichte, blieb die Inlandsverkehrsleistung deutscher Lkw im Jahr 2018 weiter-
hin hinter dem Niveau aus dem Vorkrisenjahr 2008 zuruick (siehe Abbildung 4).

Abbildung 4: StralRenguterverkehr im Inland mit deutschen Lastkraftfahrzeugen im Zeitraum von
2001 bis 2018
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Quelle: Kraftfahrt Bundesamt. Eigene Darstellung.

Tabelle 3 stellt den StraRengiiterverkehr deutscher Lastkraftfahrzeuge differenziert nach
Hauptverkehrsverbindungen dar. Demnach stieg die Verkehrsleistung im Binnenverkehr
im Jahr 2018 im Vergleich zum Vorjahr um rund 1,7 % auf insgesamt rund 276,1 Mrd.
tkm. Der Binnenverkehr war damit im Jahr 2018 mafgeblich fur das Mengen- und Leis-

tungswachstum im StraRenguterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen. Die grenz-

Verkehre im Inland

Verkehre nach Haupt-
verkehrsverbindung
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Uberschreitenden Verkehre entwickelten sich im Jahr 2018 erneut rucklaufig. Im Rahmen
von Marktbeobachtungsgesprachen bestétigten deutsche Transportunternehmen eine
insgesamt zunehmende Transportaktivitdt im Nah- und Regionalbereich, wahrend grenz-
Uberschreitende Beforderungen weiterhin vermehrt von Gebietsfremden bernommen
wurden. Im Vergleich zum Vorjahr reduzierte sich die Verkehrsleistung deutscher Lkw im
grenziberschreitenden Versand um rund 1,7 % auf knapp 20,6 Mrd. tkm, im grenziber-
schreitenden Empfang sogar um rund 2,6 % auf rund 15,2 Mrd. tkm. Im Durchgangsver-
kehr, der gemessen an der gesamten Befdrderungsleistung deutscher Lastkraftfahrzeu-
gen eine nachrangige GroRRe darstellt, wurde im Jahr 2018 im Vergleich zum Vorjahr ein
Rickgang um rund 5,8 % auf rund 1,2 Mrd. tkm verzeichnet. Die Beférderungsmenge
stieg im Binnenverkehr im Vergleichszeitraum um rund 1,4 %, wahrend sie im grenziber-
schreitenden Versand um rund 0,5 %, im grenziberschreitenden Empfang um rund 3,3 %

und im Durchgangsverkehr um rund 7,4 % abnahm.

Tabelle 3: StraRengiiterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen nach Hauptverkehrsverbindung

Verkehrsleistung Gltermenge
Hauptverkehrs-
ve’?bindung 2017 2018 Verénderung 2017 2018 Verénderung
in % in %
in Mrd. tkm in Mio. t

Binnenverkehr 271,7 276,1 1,7 3.036,7 3.078,2 14
Grenziiberschreitender
Versand 20,9 20,6 -1,7 62,9 62,6 -0,5
Grenziberschreitender
Empfang 15,6 15,2 -2,6 44,2 42,8 -3,3
Durchgangsverkehr 1,3 1,2 -5,8 1,6 15 -7,4
Insgesamt 309,5 313,2 1,2 3.1455 3.185,1 1,3

Y Binnen-, grenziiberschreitender und Durchgangsverkehr, ausgenommen andere Dreilanderverkehre sowie
Kabotage.
Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt, zitiert nach: Statistisches Bundesamt.

Deutsche Lastkraftfahrzeuge legten im Jahr 2018 im In- und Ausland eine Gesamtstrecke
von rund 30,4 Mrd. km zurtick. Dies bedeutete einen Anstieg um rund 1,0 % im Vergleich
zum Vorjahr (siehe Abbildung 5). Dabei erhéhten sich die gefahrenen Last- und Leerki-
lometer im Vorjahresvergleich um rund 1,1 % bzw. rund 0,5 %. Erstmals seit lAngerem
stieg damit im Jahr 2018 der Lastkilometeranteil wieder an und zwar von rund 78,2 % auf
rund 78,3 % (siehe Abbildung 6). Entsprechend nahm der Leerkilometeranteil im Ver-
gleichszeitraum um 0,1 Prozentpunkte auf rund 21,7 % ab. Die Gesamtzahl der Ladungs-
fahrten im StralRenguterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen stieg im Jahr 2018 im
Vergleich zum Vorjahr um rund 1,2 % auf insgesamt rund 263,7 Mio., die Anzahl der
Leerfahrten um rund 0,7 % auf insgesamt rund 155,4 Mio. Vor dem Hintergrund einer
Uberwiegend positiven konjunkturellen Wirtschaftslage und der damit verbundenen er-

héhten Nachfrage nach Beftérderungsdienstleistungen berichteten Gesprachspartner des

Last-/Leerkilometer
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Bundesamtes vielfach von einer insgesamt héheren Auslastung ihrer Fahrzeugkapazita-

ten.

Abbildung 5:  Fahrleistungen deutscher Abbildung 6:  Last-/Leerkilometeranteile
Lastkraftfahrzeuge im Zeitraum deutscher Lastkraftfahrzeuge
von 2007 bis 2018 in Mrd. km in %

35,0 ,
2018 78,3%
25.0 -~ 2016
2015
20,0
2014
15,0 2013
10,0 2012
2011
5.0 2010
0,0 ———————T——7—T— T 2009
W OO0 O 4 N M < 1 © N~ ©
O O d d d d d d d I
S © O O O O O © © O O 2008
N N d N N N N N N I ! ! ! ! ]
. 0% 20% 40% 60% 80% 100%
== |nsgesamt  ====| astkilometer
Leerkilometer m | astkilometer ™ Leerkilometer
Quelle: Kraftfahrt Bundesamt. Eigene Darstellung. Quelle: Kraftfahrt Bundesamt. Eigene Darstellung.

3.1.2 Mautpflichtige Fahrleistungen und Mauteinnahmen

Die mautpflichtigen Fahrleistungen und Einnahmen aus der Erhebung der Mautgebiihren
in Deutschland sind Tabelle 4 zu entnehmen. Bezogen auf das gesamte mautpflichtige
StralRennetz stiegen die Fahrleistungen im Jahr 2018 im Vergleich zum Vorjahr um rund
12,4 % auf insgesamt rund 37,7 Mrd. km. Der Fahrleistungsanstieg beruht zu einem we-
sentlichen Anteil auf der Ausweitung der Mautpflicht auf alle Bundesstraf3en, mithin einer
veranderten Datenbasis. Zusétzlich zu den bereits im Vorfeld knapp 2.300 km mautpflich-
tigen Bundesstraf3en trat mit Wirkung zum 1. Juli 2018 die Mautpflicht auf weiteren rund
36.000 km BundesstralBen in Kraft. Das mautpflichtige Streckennetz umfasst seitdem
insgesamt etwa 52.000 km Autobahnen und Bundesstralen. Bei isolierter Betrachtung
der Autobahnen nahmen die mautpflichtigen Fahrleistungen im Jahr 2018 im Vergleich
zum Vorjahr um rund 2,6 % zu. Wéahrend sich die Fahrleistungen deutscher Lastkraftwa-
gen im Vergleichszeitraum auf Autobahnen um rund 0,4 % erhéhten, stiegen sie bezogen
auf das gesamte mautpflichtige StraRennetz um rund 14,3 %. Gebietsfremde verzeichne-
ten einen Fahrleistungsanstieg um rund 5,4 % auf Autobahnen bzw. um rund 10,0 % auf
dem gesamten gebihrenpflichtigen Streckennetz. Inlandische Fahrzeuge, die Uber ver-
gleichsweise hohe Marktanteile im Nah- und Regionalbereich verfigen, waren dahinge-
hend vergleichsweise starker von der Mautausweitung auf alle Bundesstral3en betroffen
als auslandische Fahrzeuge. Mit rund 22,0 Mrd. km entfiel auf Inlander im Jahr 2018 ein
Anteil von rund 58,3 % an den gesamten mautpflichtigen Fahrleistungen; gebietsfremde

Lastkraftwagen vereinten mit insgesamt rund 15,7 Mrd. km einen Anteil von rund 41,7 %

Fahrleistungs- und
Einnahmezuwachse
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auf sich. Auf Fahrzeuge aus Polen entfielen mit rund 6,1 Mrd. km bzw. einem Anteil von
rund 16,2 % an den mautpflichtigen Gesamtfahrleistungen die mit Abstand hdchsten
Werte aller Gebietsfremden. An zweiter und dritter Stelle standen Lastkraftwagen aus
Tschechien und Ruménien mit rund 1,4 Mrd. km bzw. 1,3 Mrd. km sowie Anteilen von
3,8 % bzw. 3,5 %. Die hochsten Fahrleistungssteigerungen gegeniiber dem Vorjahr er-
reichten im Jahr 2018 unter den Gebietsfremden Fahrzeuge aus Litauen (+29,5 %), Slo-
wenien (+15,5 %) und Polen (+13,2 %). Vor dem Hintergrund der Ausweitung der Maut-
pflicht auf alle BundesstraBen und gestiegener Fahrleistungen in- und auslandischer
Fahrzeuge erhohten sich die Einnahmen aus der Erhebung der Mautgebiihren im Jahr
2018 im Vergleich zum Vorjahr um rund 10,3 % auf insgesamt knapp 5,2 Mrd. Euro. Da-
bei stiegen die Mauteinnahmen bei den Inlandern mit rund 12,2 % auf knapp 3,0 Mrd. Eu-
ro uberdurchschnittlich, bei den Gebietsfremden mit rund 7,9 % auf rund 2,2 Mrd. Euro

unterdurchschnittlich.

Tabelle 4: Mautpflichtige Fahrleistungen und Mauteinnahmen

Mautpflichtige Fahrleistungen Mauteinnahmen
Nationalitat 2017 2018 Veranderung 2017 2018 Veranderung
in % in %
in Mrd. km in Mrd. €
Inland 19,26 22,00 14,3 2,63 2,95 12,2
Ausland 14,30 15,72 10,0 2,05 2,22 7,9
Insgesamt 33,56 37,72 12,4 4,68 5,17 10,3

Anm.: Mit Wirkung zum 1.7.2018 wurde die Mautpflicht auf allen Bundesstra3en eingefiihrt. Das mautpflichtige
StraBennetz in Deutschland umfasst seitdem etwa 52.000 km Autobahnen und Bundesstraen.
Quelle: Bundesamt fur Giterverkehr.

3.1.3 Schadstoffklassen der mautpflichtigen Fahrzeuge

Wie in den Jahren zuvor, legte der Anteil umweltfreundlicherer Lastkraftwagen an den
mautpflichtigen Fahrleistungen im Jahr 2018 deutlich zu. Der Fahrleistungsanteil von Eu-
ro VI-Fahrzeugen erhdhte sich nationalitatentibergreifend von rund 59,6 % im Jahr 2017
auf rund 69,4 % im Jahr 2018 (siehe Abbildung 7). Auf Mautfahrzeuge der Schadstoff-
klassen EEV und Euro V entfielen im Jahr 2018 Anteile in H6he von rund 5,6 % bzw.
21,6 % an den gesamten mautpflichtigen Fahrleistungen. Damit nahmen sie im Vorjah-
resvergleich um rund 2,0 bzw. rund 6,7 Prozentpunkte ab. Der kumulierte Anteil von
Fahrzeugen der Schadstoffklassen Euro | bis Euro 1V entwickelte sich gleichsam ricklau-
fig und umfasste zuletzt knapp 3,4 % der gesamten mautpflichtigen Fahrleistungen. Der
Fahrleistungsanteil deutscher Euro VI-Fahrzeuge lag mit rund 72,7 % im Jahr 2018 tber
dem Durchschnittwert. Im Vergleich zum Vorjahr stieg er um rund 8,7 Prozentpunkte. Der
Anteil von EEV-Fahrzeugen an den gesamten mautpflichtigen Fahrleistungen deutscher

Fahrzeuge sank im Jahr 2018 im Vergleich zum Jahr 2017 um 2,0 Prozentpunkte auf

Anteile umwelt-
freundlicherer Lkw
steigen
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rund 4,5 %, der Anteil von Fahrzeugen der Schadstoffklasse Euro V um 6,0 Prozentpunk-
te auf rund 19,0 %. Mautfahrzeuge der Schadstoffklassen Euro | bis Euro IV verzeichne-
ten im Jahr 2018 lediglich noch einen kumulierten Anteil von rund 3,8 % an den gesam-

ten mautpflichtigen Fahrleistungen der Inlander.

Abbildung 7: Mautpflichtige Fahrleistungen in Deutschland nach Schadstoffklassen, Anteile in %
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Quelle: Bundesamt fur Guterverkehr.

Abbildung 8 stellt die mautpflichtigen Fahrleistungen von Euro VI-Fahrzeugen differen-
ziert nach Herkunftslandern dar. Demnach wiesen im Jahr 2018 Fahrzeuge aus Ungarn
mit rund 79,8 % die hdchsten Euro VI-Fahrleistungsanteile auf, dicht gefolgt von Maut-
fahrzeugen aus Spanien (79,1 %), Schweden (78,7 %), Luxemburg (78,5 %) und Déne-
mark (78,3 %). Insgesamt war im Jahr 2018 bei allen registrierten Nationalitaten im Ver-
gleich zum Vorjahr eine Erhéhung der Fahrleistungsanteile von Euro VI-Fahrzeugen an
den landerspezifischen mautpflichtigen Gesamtfahrleistungen zu registrieren. Besonders
hohe Zuwéachse bei den Euro VI-Anteilen waren im Jahr 2018 bei Mautfahrzeugen aus
Italien, Ungarn und Slowenien mit Steigerungsraten von 15,2, 14,1 bzw. 13,1 Prozent-

punkten zu verzeichnen.

Entwicklung der
Euro VI-Anteile nach
Fahrzeugherkunft
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Abbildung 8: Anteile der mautpflichtigen Fahrleistungen von Fahrzeugen der Schadstoffklasse Eu-
ro VI nach ausgewahlten Herkunftsstaaten in %
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Quelle: Bundesamt fur Guterverkehr.

3.2 Betriebswirtschaftliche Entwicklung

Getragen von einem positiven gesamtwirtschaftlichen Umfeld setzte sich im Jahr 2018
die positive Umsatzentwicklung im gewerblichen Stralengtterverkehr fort. Nach vorlaufi-
gen Ergebnissen des Statistischen Bundesamtes stiegen die Umsétze im Wirtschafts-
zweig ,Guterbeférderung im Strallenverkehr, Umzugstransporte” im Vergleich zum Jahr
2017 insgesamt um rund 5,4 % (siehe Abbildung 9). StraRengiterverkehrsunternehmen
partizipierten an einer hohen inlandischen Beforderungsnachfrage, vor allem durch die
weiterhin expansive Entwicklung im Produzierenden Gewerbe, darunter insbesondere im
Baugewerbe. Darlber hinaus profitierte die Stral3e in Teilsegmenten — ebenso wie die
Schiene — von Verkehrsverlagerungen von der Binnenschifffahrt infolge der lang andau-
ernden Niedrigwasserphase im Rheinstromgebiet in der 2. Jahreshéalfte 2018. In Markt-
gesprachen des Bundesamtes berichteten Guterkraftverkehrsunternehmen zumeist von
einer insgesamt hohen Kapazitatsauslastung des Eigenfuhrparks. Fahrpersonalengpasse
begrenzten weiterhin vielfach eine Erweiterung von Beforderungskapazitaten. Ge-
schéaftsausweitungen zeigten sich daher eher im Bereich der lagerlogistischen Dienstleis-
tungen. Zum Jahresende wirkten sich eine zuriickhaltende Exporttétigkeit der deutschen
Wirtschaft sowie Produktionsriickgéange in der Automobilindustrie zum Teil dampfend auf

die Geschaftsentwicklung betroffener Transportunternehmen aus.

Umsatzwachstum
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Abbildung 9: Umsatzentwicklung im Wirtschaftszweig ,Glterbeférderung im StralRenverkehr, Um-
zugstransporte®, Index (Jahr 2015 = 100)
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Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

Vor dem Hintergrund einer hohen inlandischen Nachfrage nach Beférderungsleistungen
bei begrenzten Laderaumkapazitaten sowie deutlicher Kostensteigerungen erzielten Gi-
terkraftverkehrsunternehmen im Jahr 2018 jenseits noch laufzeitgebundener Festvertrage
vielfach héhere Preisvereinbarungen. Nach Informationen des Bundesamtes waren Auf-
traggeber oftmals bereit, héheren Entgeltforderungen nachzukommen, um Transportka-
pazitaten zu sichern. Als Preistreiber erwiesen sich vor allem steigende Aufwendungen
fur Kraftstoffe, Personal sowie die Mautausweitung auf alle Bundesstra3en. Im Durch-
schnitt stiegen die Erzeugerpreise im Wirtschaftszweig ,Glterbeférderungen im Stralen-
verkehr nach Angaben des Statistischen Bundesamtes im Jahr 2018 im Vergleich zum
Vorjahr um rund 2,5 %. Die Erzeugerpreise im Wirtschaftszweig ,Kraftwagenspedition®
legten im selben Zeitraum durchschnittlich um rund 2,6 % zu (siehe Abbildung 10). Die
Preise auf dem Spotmarkt wichen im Jahresverlauf teilweise erheblich von den sonst (b-
lichen, vertraglich vereinbarten Preisen ab. Wahrend bei akuten Laderaumengpéssen,
die insbesondere in der ersten Jahreshélfte und im Herbst 2018 zu beobachten waren,
teilweise sehr hohe Preisforderungen von Speditionen ohne Eigenfuhrpark gestellt wur-
den, berichteten Unternehmen im Rahmen von Marktgesprachen von vergleichsweise

niedrigen Tagesfrachtraten am Jahresende 2018.

Steigende Beférderungs-
entgelte
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Abbildung 10: Erzeugerpreisindex fir ausge-  Abbildung 11: Erzeugerpreisindex fur den Stra-

wahlte Wirtschaftszweige Renglterverkehr nach ausge-
(Jahr 2015 = 100) wahlten Dienstleistungsarten
(Jahr 2015 = 100)
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Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung. Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

Eine differenzierte Betrachtung der Erzeugerpreisentwicklung nach Dienstleistungsarten g?;g;'::i;iigsan
ist Abbildung 11 zu entnehmen. Demnach stieg im Segment der Schittguttransporte, de-
ren Abwicklung vergleichsweise hohe organisatorische Anforderungen stellt, der Erzeu-
gerpreisindex im Jahr 2018 im Vergleich zum Jahr 2017 Uberdurchschnittlich um rund
4,5 %. Diese Entwicklung war vor dem Hintergrund weiterhin hoher Bauinvestitionen ei-
ner anhaltend hohen Nachfrage nach Baustofftransporten geschuldet, die auf ein be-
grenztes Kapazitdtsangebot stie3. Zudem stieg zu einem gewissen Grad die Nachfrage
nach Schuttgutbeférderungen im Stral3enverkehr angesichts des knappen Laderaums in
der Binnenschifffahrt zu Zeiten des Niedrigwassers. Die Erzeugerpreise fur Beférderun-
gen mit Tankwagen stiegen im Vorjahresvergleich im Jahr 2018 um rund 2,6 %. Damit
nahmen sie in &hnlichem Umfang zu wie der durchschnittliche Erzeugerpreis fir den ge-
samten StraRengiterverkehr. Die Erzeugerpreisindizes fur Container- und Kuhlwagen-
transporte legten mit Steigerungsraten von rund 1,8 % bzw. rund 1,4 % im Jahr 2018 im

Vergleich zum Vorjahr nur unterdurchschnittlich zu.
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Abbildung 12: Durchschnittlicher Bruttostundenverdienst fir Beschéftigte der Leistungsgruppe 3
im Wirtschaftszweig ,Gliterbeférderung im Straenverkehr, Umzugstransporte® im
Zeitraum von 2012 bis 2018 in €
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Anmerkung: Leistungsgruppe 3 bezieht sich auf Beschéftigte mit Fachtatigkeiten, fur deren Austibung in der
Regel eine abgeschlossene Berufsausbildung, zum Teil verbunden mit Berufserfahrung, erforderlich ist.
Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

StraBenguterverkehrsunternehmen verzeichneten im Jahr 2018 erneut zunehmende Ge-
samtkosten, vorrangig aufgrund von Kostensteigerungen in den Bereichen Personal,
Kraftstoff und Lkw-Mautabgaben. Die konjunkturell bedingt hohe Nachfrage nach Befor-
derungsleistungen ging mit einem erhdhten Fachkraftebedarf im administrativen und ge-
werblichen Bereich einher. Um Personal zu gewinnen bzw. zu halten, stiegen Léhne und
Gehalter sowohl bei tariflichen als auch individuell ausgehandelten Vertragen. Wie Abbil-
dung 12 zu entnehmen ist, erhdhten sich die durchschnittlichen Bruttostundenverdienste
im Wirtschaftszweig ,Giterbeférderung im StralRenverkehr, Umzugstransporte® fur Be-
schéftigte, deren Tatigkeiten eine abgeschlossene Berufsausbildung erfordern, im Jahr
2018 im Vergleich zum Vorjahr um rund 2,7 % auf insgesamt 13,36 Euro. Fahrern ge-
wahrten Unternehmen oftmals lber das Grundgehalt hinausgehende Zusatzleistungen,
u.a. in Form von Tankgutscheinen, Pramien fir unfallfreies oder spritsparendes Fahren
oder hdheren Spesensatzen. Hohere Aufwendungen verzeichneten Transport- und Lo-
gistikdienstleister aul3erdem nicht selten in Folge von zeit- und kostenintensiven Rekru-
tierungs- sowie weiteren PersonalbindungsmafRnahmen. Zu letzteren z&hlen beispiels-
weise individuelle Fahrzeugausstattungen. Einen deutlichen Anstieg vollzogen im Jahr
2018 im Vergleich zum Vorjahr die Energiepreise. Nach Angaben des Statistischen Bun-
desamtes registrierten GroRverbraucher bei Diesellieferungen von 50 bis 70 hl frei Ver-
brauchsstelle im Jahr 2018 im Vergleich zum Vorjahr einen durchschnittlichen Preisan-
stieg um rund 11,6 % (siehe Abbildung 13). Der hdchste durchschnittliche Monatspreis
wurde dabei im Jahr 2018 mit 112,32 € / hl im November erreicht. Nach Informationen
des Bundesamtes vereinbaren Transport- und Speditionsunternehmen mit ihren festen
Kunden mehrheitlich Dieselpreisgleitklauseln, die in der Regel allerdings erst zeitversetzt

greifen. Die héheren Kraftstoffkosten konnten so teilweise erst mit Verzégerungen von

Kostensteigerungen
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mehreren Monaten abgerechnet werden. Im Zuge der Ausweitung der Lkw-Maut auf alle
BundesstraRen zum 1. Juli 2018 erhdhten sich in Abhangigkeit vom Einsatzgebiet und
Standort die Mautabgaben von Giterkraftverkehrsunternehmen zum Teil deutlich. Im
Nah- und Regionalverkehr tétige sowie in landlichen Regionen angesiedelte Glterkraft-
verkehrsunternehmen berichteten im Rahmen von Marktgespréachen nicht selten von
sehr hohen Steigerungen. Wie im Zuge friherer Mautausweitungen bzw. -erh6hungen
konnten resultierende Zusatzkosten fiir Lastkilometer nach Informationen des Bundes-
amtes in der Regel nahezu ganzlich an Auftraggeber weitergereicht werden, wahrend die
Maut fir Leerkilometer im Rickladungsbereich oder bei sonstigen Verkehren, die nicht
direkt an einen Auftrag gebunden waren, regelmafig von den Transportunternehmen
selbst zu tragen war. Durch den vergleichsweise kurzen zeitlichen Abstand zwischen der
Mautausweitung auf alle BundesstraRen zum 1. Juli 2018 und der Anpassung der
Mautsatze zum 1. Januar 2019 kam es zu Verschiebungen von Preisverhandlungen und
infolge dessen zu Verzégerungen bei der Weitergabe von Kostensteigerungen. Als ten-
denziell zunehmend wurden seitens des Gewerbes dartber hinaus u.a. Aufwendungen
fir Reparatur und Wartung, Versicherungspramien sowie SchulungsmalRnahmen wahr-

genommen.

Abbildung 13: Monatliche Preise fiir Dieselkraftstoff bei Lieferung von 50 bis 70 hl an GroRver-
braucher, frei Verbrauchsstelle in Euro je hl im Zeitraum von 2016 bis 2018
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Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

Trotz der Uberwiegend guten Auftragslage sowie einer relativ hohen Kapazitatsauslas-
tung entwickelten sich die Ertrdge im Bereich des Stral3enguterverkehrs nach Informatio-
nen des Bundesamtes heterogen. Zwar erwirtschafteten die in die Marktbeobachtung des
Bundesamtes einbezogenen Unternehmen lberwiegend positive Ertrage. Allerdings ging
das Umsatzwachstum vielfach nicht mehr mit einer weiteren Verbesserung der Ertragsla-
ge einher. Bei einem nicht zu vernachléssigenden Anteil blieben die Gewinne hinter den

Vorjahresergebnissen zuriick. Davon betroffen waren insbesondere Transportunterneh-

Ertragslage
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men, die Gesamtkostensteigerungen nicht vollumféanglich oder erst zeitverzégert an Kun-
den weiterreichen konnten. Fir eine Verbesserung der Ertragslage setzten Transportun-
ternehmen verschiedene Instrumente ein, um lukrative Auftrdge zu selektieren und Tou-
ren insgesamt bzw. Ruckladungsverkehre im Besonderen effizienter zu gestalten. Trans-
port- und Logistikdienstleister mit spezialisierten und hochwertigen logistischen Lésungen
sowie Anbieter in Nischenmarkten berichteten in Marktgespréachen des Bundesamtes
Uberwiegend von einer positiven Entwicklung der Ertragslage. Wie in den Jahren zuvor,
erwiesen sich qualitativ hochwertige lagerlogistische Dienstleistungen als vergleichsweise

ertragsreich.

Bei weiterhin glnstigen Finanzierungsbedingungen dominierten fuhrparkseitig im Jahr
2018 nach wie vor Ersatzinvestitionen, im Zuge derer eine fortlaufende Modernisierung
der Eigenfuhrparks auf neueste Assistenz- und Ausstattungssysteme erfolgt. Darliber
hinaus werden Fahrzeuge nach Informationen des Bundesamtes verstarkt mit Sicher-
heitssystemen nachgeristet. Auf zunehmendes Interesse stof3en alternative Antriebe.
Dies zeigte sich beispielsweise an verschiedentlichen Pilotversuchen zur Integration von
Erdgas-betriebenen Fahrzeugen in den Fuhrpark. Die Zurlickhaltung bei den Erweite-
rungsinvestitionen wird zumeist mit der eingeschrankten Verfiigbarkeit an qualifiziertem
Fahrpersonal begriindet. Kapazitatsausweitungen zeigten sich daher eher bei Unterneh-
men, denen es aufgrund ihrer Gré3e und ihres Bekanntheitsgrades noch vergleichsweise

leichter fiel, das erforderliche Fahrpersonal zu akquirieren.

Jenseits des Fuhrparks flossen Investitionen im Zuge der zunehmenden Bedeutung von
kontrakt- und lagerlogistischen Dienstleistungen im Jahr 2018 weiterhin in die Moderni-
sierung und Erweiterung von Betriebs- und Lagerflachen. Als Hemmnis erweist sich nicht
selten die begrenzte Verfligbarkeit an geeigneten Flachen. Der Erwerb von Lagerimmobi-
lien in verkehrsgunstig angebundenen oder industriell starken Regionen erforderte zuletzt
relativ hohe Investitionssummen. Nach Informationen des Bundesamtes investierten Un-
ternehmen weiterhin in den unternehmensibergreifenden Ausbau von technischen Sys-
temen, u.a. in den Bereichen Telematik, Automatisierung sowie Datenmanagement. Im
Vordergrund standen in diesem Zusammenhang kundengerechte Lésungen sowie trans-

parente und effiziente Geschaftsprozesse.

Nach Erkenntnissen des Bundesamtes nahm die Eigenkapitalquote deutscher Verkehrs-
unternehmen mit Eigenfuhrpark in den letzten Jahren stetig zu. Zeitgleich sank der Anteil
an Transportunternehmen, die eine negative Eigenkapitalquote auswiesen. Eine steigen-
de durchschnittliche Eigenkapitalquote sowie ein rucklaufiger Anteil an tberschuldeten
Unternehmen deuten grundséatzlich auf eine héhere Widerstandsfahigkeit im Gewerbe
hin, da Verlustphasen eher aufgefangen werden kdnnen. Diese Entwicklungstendenzen
spiegelten sich zuletzt in Verbindung mit einer guten konjunkturellen Lage in der Insol-

venzstatistik wider. Nach Ausweisung des Statistischen Bundesamtes sank die Anzahl

Fahrzeuginvestitionen

Sonstige Investitionen

Insolvenzen, Insolvenz-
und Risikoquote
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der Insolvenzverfahren im Wirtschaftszweig ,Glterbeférderungen im Straltenverkehr® im
Jahr 2018 im Vergleich zum Vorjahr um 5,0 % auf insgesamt 440 (siehe Abbildung 14).
Damit entwickelte sie sich das sechste Jahr in Folge riicklaufig. Die Zahl der Insolvenzen
im Wirtschaftszweig ,Spedition“ nahm hingegen seit langem erstmalig wieder zu. Im Jahr
2018 wurden insgesamt 202 Insolvenzverfahren registriert — ein Anstieg im Vorjahres-
vergleich um 14,1 %. Im Segment der Post-, Kurier- und Expressdienste wurde mit ins-
gesamt 245 Insolvenzverfahren im Jahr 2018 ein Rickgang um 7,2 % im Vergleich zum
Vorjahr verzeichnet. Fur die Guterverkehrsbranche relevante Wirtschaftsbereiche, wie
das Verarbeitende Gewerbe und der Handel, verbuchten im selben Zeitraum gleichsam
Rickgange in der Insolvenzstatistik um 11,9 % bzw. 9,4 %; im Baugewerbe stieg die An-
zahl der Unternehmensinsolvenzen dagegen um 1,1 %. Die Insolvenzquote, die der Ver-
band der Vereine Creditreform e.V. aus der Anzahl der Unternehmensinsolvenzen je
10.000 Unternehmen errechnet, reduzierte sich im Straf3enguterverkehrssektor marginal
von 134 im Jahr 2017 auf 132 im Jahr 2018. Damit befand sie sich allerdings weiterhin
auf einem vergleichsweise hohen Niveau: Im Durchschnitt Gber alle Branchen betrug die
Insolvenzquote im Jahr 2018 lediglich 59 (Vorjahr: 62). Ein ahnliches Bild stellte sich zu-
letzt fUr die Risikoquote dar, die ebenfalls vom Verband der Vereine Creditreform e.V. als
Ausfallwahrscheinlichkeit von Krediten von Unternehmen je 10.000 Unternehmen anhand
ausgewabhlter Kriterien (u.a. Insolvenzverfahren, Vermogensauskunft) ermittelt wird. Die
Risikoquote im Wirtschaftszweig ,Guterbeférderungen im StralBenverkehr* Ubertraf mit
313 im Jahr 2018 die durchschnittliche Risikoquote Uber alle Branchen von 134 erneut
deutlich. Beide GréRen entwickelten sich im Vergleich zum Vorjahr leicht riicklaufig (Vor-
jahr: 317 bzw. 142).

Abbildung 14: Anzahl der Insolvenzverfahren in ausgewéahlten Wirtschaftszweigen im Zeitraum von
2010 bis 2018
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Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.
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4 Eisenbahnguterverkehr

4.1 Entwicklung der Beférderungsmenge und der Verkehrsleistung

Zum Zeitpunkt der Fertigstellung dieses Berichts waren aussagekraftige Daten zum
Schienenguterverkehr fur das Jahr 2018 aus der amtlichen Statistik noch nicht verfligbar.
Grund hierfur ist eine umfassende Aktualisierung des Berichtskreises zur Schienen-
Giiterverkehrsstatistik seitens des Statistischen Bundesamtes.® Diese wurde notwendig,
da es in den vergangen Jahren zu einer allgemeinen Untererfassung des Schienenguter-
verkehrs aufgrund unvollstandiger Berichtskreise kam. Fur die Berichtsjahre 2016 und
2017 wurden in der jahrlichen Erhebung nach 8§19 Abs. 2 VerkStatG eine Reihe neuer
Eisenbahnverkehrsunternehmen aufgenommen. Bei manchen dieser Unternehmen hat
sich gezeigt, dass sie die Schwellenwerte fir den Erhebungsbereich der monatlichen Er-
hebung zum Schienengiiterverkehr Uberschreiten. Diese Unternehmen wurden bzw.
werden in den Jahren 2018 und 2019 neu in die monatliche Statistik aufgenommen. Die
Anzahl der Unternehmen in der monatlichen Statistik erhéhte sich dadurch von 50 im Be-
richtsjahr 2017 auf 57 im Berichtsjahr 2018. Aufgrund der beschriebenen Veréanderungen
des Berichtskreises ist eine Vergleichbarkeit der flr das Jahr 2018 vorliegenden Daten
aus der Monatsstatistik mit den monatlichen bzw. jahrlichen Erhebungsergebnissen der
Vorjahre nicht gegeben. Die Ergebnisse der jahrlichen Erhebung nach § 19 Abs. 2
VerkStatG fur das Jahr 2018 lagen zum Zeitpunkt der Fertigstellung dieses Berichts noch

nicht vor.

Die Mengen- und Leistungsangaben zum Schienenguterverkehr im Jahr 2018 in Tabelle
5 beruhen daher auf internen Arbeitspapieren9 zur kommenden gleitenden Mittelfrist-
prognose fir den Guter- und Personenverkehr (Sommer 2019). Danach verbuchte der
Schienenguterverkehr im Jahr 2018 im Vergleich zum Vorjahr einen Anstieg der Beférde-
rungsmenge um 0,4 % auf rund 402,7 Mio. t und eine Zunahme der Verkehrsleistung um
1,1 % auf rund 130,8 Mrd. tkm. Neben positiven Impulsen aus der gesamtwirtschaftli-
chen Entwicklung profitierte der Schienengiterverkehr von der lang andauernden Nied-
rigwasserphase in der Binnenschifffahrt, infolge derer es zu Verkehrsverlagerungen von
der WasserstralRe auf die Schiene kam. Darliber hinaus kam im Jahr 2018 ein positiver
Basiseffekt nach der mehrwdchigen Sperrung der Rheintalstrecke bei Rastatt im Jahr
2017 zum Tragen. Die anhaltenden Ruckgange der Kohleverkehre infolge der Energie-
wende wirkten sich hingegen dampfend auf die Nachfrage nach Schienenguterverkehrs-

leistungen aus.

® Siehe hierzu und im Folgenden Statistisches Bundesamt: Fachserie 8 Reihe 2, Eisen-
bahnverkehr, Ausgabe Dezember 2018, S. 2, Wiesbaden 2019.

o Intraplan Consult GmbH, Bundesamt fur Guterverkehr: Gleitende Mittelfristprognose fir
den Guter- und Personenverkehr, Kurzfristprognose Sommer 2019, Tischvorlage zur Ex-
pertenrunde am 27. Juni 2019 (unveroffentlicht).

Datenlage

Mengen- und
Leistungsentwicklung
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Tabelle 5:  Schienenguterverkehr im 6ffentlichen Verkehr in Deutschland in den Jahren 2017 und
2018, vorlaufige Ergebnisse

Gutermenge Verkehrsleistung
2017 2018 ) 2017 2018 .
Ain % Ain %
in Mio. t in Mrd. tkm
401,1 402,7° 0,4° 129,4 130,8° 1,1°

P — prognostizierte Werte.
Quellen: Statistisches Bundesamt, Intraplan Consult GmbH, Bundesamt fur Guterverkehr.

Im Rahmen von Marktgesprachen des Bundesamtes berichteten Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen im Jahr 2018 Uberwiegend von einer stabilen oder verbesserten Auftragslage
im Vergleich zum Vorjahr bei guter bis sehr guter Kapazitatsauslastung. Gegen den
Branchentrend ging die Verkehrsleistung der deutschen Gesellschaften von DB Cargo im
Jahr 2018 im Vergleich zum Jahr 2017 um 5,0 % auf knapp 64,2 Mrd. tkm zurick; die
Beforderungsmenge sank um 3,7 % auf rund 200,4 Mio. t.1° Begriindet wurde dies von
Unternehmensseite unter anderem mit dem anhaltenden Riickgang der Kohleverkehre
infolge der Energiewende, Portfolioanpassungen der Energieerzeuger und zum Teil
schwachen Impulsen aus einzelnen Branchen, beispielsweise der Stahl- und Automobil-
industrie.™* Unter Zugrundelegung der in Tabelle 5 ausgewiesenen, zum Teil vorlaufigen
Mengen- und Leistungswerte fur den gesamten Schienenguterverkehr in Deutschland
und der von der Deutschen Bahn AG fir ihre deutschen Gesellschaften angegebenen
Werte fiel der Marktanteil von DB Cargo bezogen auf die Verkehrsleistung von rund
52,2 % im Jahr 2017 auf rund 49,1 % im Jahr 2018 (siehe Abbildung 15). Sollte sich die
Schienenguterverkehrsprognose fir das Jahr 2018 bestatigen, ware damit auf Jahres-
sicht von den nicht-bundeseigenen Eisenbahnverkehrsunternehmen kumuliert erstmals
eine hdhere Schienenguterverkehrsleistung erbracht worden als seitens des Marktfih-
rers. Die skizzierte Entwicklung deckt sich mit Informationen des Bundesamtes aus
Marktgesprachen, denen zufolge nicht-bundeseigene Eisenbahnen ihre Position im Jahr
2018 gegeniiber DB Cargo ausbauen und weitere Marktanteile gewinnen konnten. Dem-
nach wenden sich Auftraggeber zum einen aus Qualitatsgrinden von DB Cargo ab. Zum
anderen setze DB Cargo aufgrund eigener Kapazitatsengpéasse andere Eisenbahnver-

kehrsunternehmen als Subunternehmer ein.

'% Siehe Deutsche Bahn AG: Daten & Fakten 2018, S. 24, Berlin 2019.
! Siehe Deutsche Bahn AG: Integrierter Bericht 2018, S. 60, Berlin 2019.

Marktanteilsgewinne
nicht-bundeseigener
Eisenbahnen
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Abbildung 15: Anteile der NE-Bahnen und der DB Cargo AG an der Schienenguterverkehrsleis-
tung in Deutschland in den Jahren 2017 und 2018 in %
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Quellen: Statistisches Bundesamt, Intraplan Consult GmbH, Bundesamt fur Guterverkehr, Deutsche Bahn AG.
Eigene Berechnungen. Eigene Darstellung.

4.2 Betriebswirtschaftliche Entwicklungen

Im Schienengiterverkehr setzte sich das Umsatzwachstum der Vorjahre im Jahr 2018
fort. Nach vorlaufigen Angaben des Statistischen Bundesamtes wurde im Wirtschafts-
zweig ,Guterbeforderung im Eisenbahnverkehr” im Jahr 2018 im Vergleich zum Jahr
2017 insgesamt ein Umsatzwachstum von rund 4,5 % erzielt (siehe Abbildung 16). Das
Umsatzwachstum im Schienenguterverkehr fiel damit im Vergleichszeitraum geringer aus
als im StralRengtterverkehr, fur den das Statistische Bundesamt ein vorlaufiges Plus von
5,4 % ausweist, und in der Binnenschifffahrt, deren vorlaufiger Umsatzanstieg rund 4,9 %
betrug. Trotz der insgesamt positiven Tendenz fiel die Umsatzentwicklung innerhalb der
Schienenguterverkehrsbranche nach Informationen des Bundesamtes heterogen aus.
Der Aulzenumsatz von DB Cargo verringerte sich nach Unternehmensangaben gegen
den Branchentrend vor dem Hintergrund einer rucklaufigen Verkehrsleistung im Jahr
2018 im Vergleich zum Vorjahr insgesamt um 0,8 % auf knapp 4,2 Mrd. Euro.*

!2 Siehe Deutsche Bahn AG: Integrierter Bericht 2018, S. 138, Berlin 2019. Eine Differen-
zierung des AuRenumsatzes nach einzelnen Staaten liegt nicht vor.

Umsatzwachstum
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Abbildung 16: Index des Umsatzes im Wirtschaftszweig ,Glterbeférderung im Eisenbahnverkehr*
(2015 = 100)
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Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

Das Umsatzwachstum im Jahr 2018 resultierte neben einer insgesamt héheren Nachfra-
ge nach Schienenglterverkehrsleistungen aus Entgelterh6hungen. Nach Angaben des
Statistischen Bundesamtes stiegen die Entgelte fir Guterbeférderungen im Eisenbahn-
verkehr im Vergleich zum Jahr 2017 segmentubergreifend um durchschnittlich 1,5 % und
damit starker als in den Vorjahren (siehe Tabelle 6). Mafl3geblich hierfir waren vor allem
die Entgeltsteigerungen im Segment der Einzelwagen- und Ganzzugverkehre, die mit ei-
nem Plus von 1,7 % uberdurchschnittlich ausfielen. Angesichts einer allgemein hohen
Kapazitatsauslastung im Schienenverkehr bestanden nach Angaben von Marktteilneh-
mern vor allem bei Gelegenheitsverkehren sowie beim Abschluss von Vertragen fir neue
Regelverkehre Spielrdume fir Entgeltsteigerungen. Wie in den Vorjahren entwickelten
sich die Entgelte fur Traktionsleistungen und Kombinierte Verkehre, die weiterhin einer
hohen Wettbewerbsintensitat unterliegen, im Jahr 2018 unterdurchschnittlich. So weist
das Statistische Bundesamt fiur diese Dienstleistungen im Jahr 2018 im Vergleich zum
Jahr 2017 lediglich durchschnittliche Entgeltsteigerungen in Héhe von 0,6 % aus. Trotz
der anhaltend hohen Transportnachfrage und stark ausgelasteter Beforderungskapazita-
ten zeichnete sich der Schienenguterverkehrsmarkt im Jahr 2018 weiterhin durch eine
hohe Preissensitivitdt aus. Nach Informationen des Bundesamtes kam es unter den Ei-
senbahnverkehrsunternehmen teilweise zu gegenseitigen Abwerbungen groR3er Auf-
tragsvolumina durch hohe Preisnachlésse. Die im Jahr 2018 im Rahmen der Umsetzung
des Masterplans Schienengiiterverkehr angelaufene anteilige Finanzierung der Trassen-
entgelte durch den Bund wurde nach Angaben von Marktteilnehmern in der Regel zu-

mindest in Teilen an die Auftraggeber der Eisenbahnverkehrsunternehmen weiterge-

Entgeltsteigerungen
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reicht.”® Kritisiert wurde von Eisenbahnverkehrsunternehmen die bereits im Vorfeld der
konkreten Umsetzung erfolgte offensive Kommunikation der Halbierung der Trassenprei-
se, in Folge derer bereits zahlreiche Auftraggeber mit Forderungen nach Entgeltreduzie-
rungen an Eisenbahnverkehrsunternehmen herantraten. Weiterhin tberdurchschnittlich
entwickelten sich die Entgelte fir speditionelle Dienstleistungen im Bahnbereich. Diesbe-
zliglich weist der Erzeugerpreisindex im Jahr 2018 Zuwachse im Vergleich zum Vorjahr

in Hohe von knapp 5,3 % aus.

Tabelle 6: Erzeugerpreisindex fur Guterbeférderungen im Eisenbahnverkehr, differenziert nach
Dienstleistungsarten (2015 = 100)

darunter:
Jahr Gesamtindex Einzelwagen- und Traktionsleistungen,
Ganzzugverkehre Kombinierter Verkehr
2015 100,0 100,0 100,0
2016 100,7 100,9 100,1
2017 100,9 101,2 100,1
2018 102,4 102,9 100,7

Quelle: Statistisches Bundesamt.

Den Entlastungen bei den Trassenpreisen standen im Jahr 2018 hohere Aufwendungen
fur Energie sowie im Zuge hoherer Tarifabschlisse vor allem steigende Personalkosten
gegent‘jber.14 Letztgenannte spiegelten sich auch in Kostensteigerungen bei Leihperso-
nal, insbesondere Lokfuhrern, wider. Des Weiteren fuhrten unternehmensabhéngig u.a.
hoéhere Preise fur Emissionszertifikate sowie Anmietungen von Rollmaterial zu zusétzli-
chen Kostenbelastungen. Wie in friheren Jahren zeigten sich in Abh&ngigkeit von den
durchgefuhrten Verkehren und den geographischen Tatigkeitsgebieten teils deutlichere
Kostensteigerungen infolge von Umwegverkehren, insbhesondere aufgrund baustellenbe-
dingter Einschrankungen. Nach Informationen des Bundesamtes beinhalten bei einem
Grofiteil der Eisenbahnverkehrsunternehmen zumindest die langfristig geschlossenen
Beforderungsvertrdge sogenannte Gleitklauseln, d.h. Vereinbarungen, nach denen die
Hohe einer Zahlung nach einer bestimmten Frist den veranderten Kosten angepasst

wird. Diese Klauseln beziehen sich nicht ausschlieRlich auf Verbrauchsstoffe, sondern

3 Als eine der wichtigsten Mal3nahmen des Masterplans Schienengiterverkehr wurde im
Sommer 2017 eine ,deutliche* Reduzierung der Anlagen- und Trassenpreise beschlos-
sen. Dies wird vom Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur mit dem For-
derprogramm af-TP umgesetzt. Mit dem Haushaltsbeschluss des Bundestages vom

06. Juli 2018 wurde fir das Haushaltsjahr 2018 eine Foérderung in Hohe von 175 Mio.
EUR flr den Zeitraum 01. Juli 2018 bis 31. Dezember 2018 bereitgestellt.

S0 trat u.a. zum 1. Januar 2018 die zweite Stufe der Tariferhohung aus der Tarifrunde
2016/2017 fur Mitarbeiter des Systemverbunds Bahn in Deutschland in Kraft. In Abh&n-
gigkeit von der getroffenen Wahl erhéhten sich nach Angaben der Deutschen Bahn AG
fur rund 40 % der Mitarbeiter die Entgelte um 2,62 % und fir rund 58 % das Urlaubskon-
tingent um sechs Tage; fur rund 2 % der Mitarbeiter reduzierte sich die Wochenarbeits-
zeit um eine Stunde. Siehe Deutsche Bahn AG: Integrierter Zwischenbericht

Januar — Juni 2018, S. 10 ff., Berlin 2018.

Kostensteigerungen
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kénnen fallweise auch Aufwendungen fir Personal und die Infrastrukturnutzung bzw. ei-

nen allgemeinen Inflationsausgleich umfassen.

Die Ertragslage der Eisenbahnverkehrsunternehmen in Deutschland stellte sich im Jahr
2018 vor diesem Hintergrund uneinheitlich dar. Nach Informationen des Bundesamtes
gelang es nicht allen Unternehmen, die genannten Kostensteigerungen Uber Entgelter-
héhungen bzw. innerbetriebliche MalRnahmen vollumfanglich aufzufangen. Unternehmen,
die im Vergleich zum Jahr 2017 von einer konstanten bzw. verbesserten Ertragssituation
sprachen, standen mithin Unternehmen gegeniber, deren Ertragslage sich im Ver-
gleichszeitraum verschlechterte. Zur Gruppe letzterer zahlte u.a. die DB Cargo, die im
Jahr 2018 ein operatives Ergebnis (EBIT) von -190 Mio. Euro erzielte (2017: -90 Mio. Eu-
ro).15 Allgemein zeigten sich viele Eisenbahnverkehrsunternehmen in Marktgesprachen
mit dem Bundesamt im Jahr 2018 angesichts niedriger Gewinnspannen mit ihrer Ertrags-

lage unzufrieden.

Als ein Engpass, mithin als limitierender Faktor fir die betriebliche Entwicklung und (Er-
weiterungs-)Investitionen, erwies sich im Jahr 2018 weiterhin das Fachkrafteangebot.
Dies galt vor allem fur Lokflhrer, jedoch auch fir Wagenmeister, technisches Personal,
Informatiker und Disponenten. Seit Jahren bewegt sich die Anzahl der bei der Bunde-
sagentur fur Arbeit gemeldeten offenen Stellen fir Fahrzeugfihrer im Eisenbahnverkehr
deutlich oberhalb der Anzahl registrierter Arbeitsloser mit diesem Zielberuf. Im branchen-
Ubergreifenden Vergleich gehéren Schienenfahrzeugfihrer seit langerem zu den Berufs-
gruppen in Deutschland mit den héchsten abgeschlossenen Vakanzzeiten. Diese gibt an,
wie lange es im Durchschnitt dauert, bis eine offene Stelle besetzt oder storniert wurde.
Sie ist mithin ein Indikator, wie leicht bzw. wie schwierig die Besetzung offener Stellen ist.
Im Jahr 2018 lag die abgeschlossene Vakanzzeit fur Fahrzeugfuhrer im Eisenbahnver-
kehr im Durchschnitt bei 140 Tagen.16 Entsprechend berichteten Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen in Marktgesprachen des Bundesamtes im Jahr 2018 regelmafig tiber Schwie-
rigkeiten bei der Besetzung offener Stellen. Viele Unternehmen arbeiten daher mit Per-
sonaldienstleistern zusammen oder haben zum Teil selbst Personaldienstleistungsunter-
nehmen mit Ausbildungsmdoglichkeiten gegrindet bzw. Ubernommen. Mehrfach wurde
berichtet, dass aufgrund der begrenzten Verfugbarkeit von Lokfiihrern Beférderungsan-
fragen negativ beschieden wurden. Abwerbeversuche und Zahlungen von ,Fang- bzw.

Kopfpramien“ nehmen innerhalb der Branche weiter zu.

Die Engpasse bei Lokfluhrern wirkten sich im Jahr 2018 ebenso wie Bautéatigkeiten im
Netz und betriebliche Einschrankungen, u.a. aufgrund des Sturmtiefs Friederike zu Jah-

resbeginn, das u.a. zu Fahrbahnunterspiilungen und umfangreichen Streckensperrungen

'* Siehe Deutsche Bahn AG: Integrierter Bericht 2018, S. 113, Berlin 2019.
'® Siehe Statistik der Bundesagentur fur Arbeit, Berichte: Analyse Arbeitsmarkt, Gemelde-
te Arbeitsstellen nach Berufen (Engpassanalyse), Dezember 2018.

Ertragslage
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aufgrund umgestiirzter Baume fiihrte, weiterhin negativ auf die Plnktlichkeit und die
wahrgenommene Qualitat im Schienengiiterverkehr aus.'” Die Piinktlichkeit von DB Car-
go (Deutschland) sank nach Unternehmensangaben von 73,4 % im Jahr 2017 auf 72,9 %
im Jahr 2018." Als weitere Griinde wurden eine starkere Auslastung der Infrastruktur in-
folge eines héheren Verkehrsaufkommens sowie eine hohe Anzahl an Stérungen der
Leit- und Sicherheitstechnik, Fahrzeugsteuerungen und Stérungen bei der Bereitstellung
von Fahrzeugen angefuhrt.19 Jenseits dessen wurde von privaten Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen in Gesprachen mit dem Bundesamt der Netz- und Anlagenriickbau problema-
tisiert, konkret der Abbau von Abstell-, Rangier-, Uberhol- und Ladegleisen sowie Lade-
stellen, der die Abwicklung von Auftragen erschwere bzw. Akquisitionen teilweise ganz-

lich unmdéglich mache.

Im Gegensatz zum Personal berichteten Eisenbahnverkehrsunternehmen in Marktge-
sprachen des Bundesamtes im Jahr 2018 Uber eine allgemein gute Verfligbarkeit von
Lokomotiven und Waggons. Nur in Bezug auf Containertragwagen und einige Spezial-
wagen wurde vereinzelt von Knappheit berichtet. Die am Markt angebotenen Kauf- bzw.
Leasingkonditionen wurden als stabil bis leicht gestiegen beschrieben. Das Umfeld fur In-
vestitionen in den Fuhrpark wurde seitens der Marktteilnehmer grundsétzlich als gut be-
zeichnet. Dennoch wurden — wie bereits im Jahr 2017 — von Seiten der Eisenbahnver-
kehrsunternehmen tUberwiegend Ersatzinvestitionen getatigt. Ein Investitionsschwerpunkt
lag dabei auf Giterwaggons mit larmgeminderten Bremsen. Am 30. Méarz 2017 verab-
schiedete der Bundestag den Gesetzentwurf, dass mit Beginn des Netzfahrplans
2020/2021 am 13. Dezember 2020 der Einsatz lauter Giterwaggons auf dem deutschen
Schienennetz verboten ist. Im Jahr 2018 verfligte die DB Cargo AG nach eigenen Anga-
ben Uber einen Waggonbestand mit ausgeristeten Fllisterbremsen in Hohe von 61.300
Waggons.20 Damit steigerte die DB Cargo AG ihren Waggonbestand mit larmgeminderten
Bremsen im Vergleich zum Vorjahr um 31,5 %. Am Gesamtwaggonbestand lag der Anteil
an larmgeminderten Waggons im Jahr 2018 bei rund 74 %. Laut Verband der Guterwa-
genhalter in Deutschland waren zum Stichtag 21. Dezember 2017 mehr als 70 % der in
Deutschland verkehrenden Guterwagen privater Halter mit larmreduzierten Bremsen

ausgestattet, was rund 42.400 Gliterwaggons entsprach.”

'7 Siehe hierzu auch Deutsche Bahn AG: Integrierter Zwischenbericht Januar — Juni
2018, S.7 fund S. 35., Berlin 2018.

'® Siehe Deutsche Bahn AG: Daten und Fakten 2018, S. 6, Berlin 2019.

!9 Siehe hierzu auch Deutsche Bahn AG: Integrierter Zwischenbericht Januar — Juni
2018, S.7 fund S. 35., Berlin 2018.

%% Sjehe Deutsche Bahn AG: Daten und Fakten 2018, Berlin

%! Siehe DVZ vom 01. Marz 2018, Artikel ,70 Prozent der privaten Guterwagen rollen lei-

se

Larmgeminderte
Guterwaggons



BAG — Marktbeobachtung 32

Jahresbericht 2018

5 Binnenschiffsguterverkehr

5.1 Entwicklung der Beférderungsmenge und der Verkehrsleistung

Die verkehrswirtschaftliche Entwicklung in der Binnenschifffahrt stand im Jahr 2018 — vor
allem in der zweiten Jahreshélfte — unter dem Einfluss einer auf3ergewdhnlich lang anhal-
tenden Niedrigwasserphase auf den deutschen Flissen infolge einer monatelangen Duir-
re. Auf der wichtigsten deutschen Wasserstral3e, dem Rhein, war die Schifffahrt, insbe-
sondere im Siuden Deutschlands, stark eingeschrankt, nachdem im Oktober 2018 am
Pegel Kaub historische Tiefststande gemessen wurden. In der Folge gingen die Beférde-
rungsmenge und die Verkehrsleistung auf den deutschen Wasserstraen im Jahr 2018
deutlich zurtick. Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes sank die Verkehrsleis-
tung im Vergleich zum Jahr 2017 um rund 8,6 Mrd. tkm bzw. 15,5 % auf insgesamt rund
46,9 Mrd. tkm; die Beférderungsmenge nahm um rund 11,1 % auf rund 197,9 Mio. t ab.
Damit waren sowohl fur die Verkehrsleistung als auch fur die Beférderungsmenge im
Jahr 2018 jeweils Tiefststande, bezogen auf den Vergleichszeitraum von 2002 bis 2018,

zu verzeichnen (siehe Abbildung 17).

Abbildung 17: Verkehrsleistung und Beférderungsmenge auf deutschen Wasserstraf3en seit 2002
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Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Berechnung. Eigene Darstellung.

Von den Riuckgéangen bei den Gutermengen waren im Jahr 2018 alle Ladungsarten stark
betroffen. Trockene Massenguter verzeichneten mit einem Minus von rund 12,9 Mio. t die
héchsten absoluten Mengenriickgéange. Dennoch blieben sie mit einem Gesamtvolumen
von rund 116,3 Mio. t bzw. einem Anteil von rund 58,8 % am Gesamtaufkommen im Jahr
2018 die aufkommensstarkste Ladungsart in der Binnenschifffahrt (siehe Abbildung 18).
Der Ruckgang bei den trockenen Massengitern war vor allem auf die im Vergleich zum
Jahr 2017 geringeren Transportmengen von Kohle (-14,8 %), Getreide (-16,5 %) und Ei-

senerzen (-9,2 %) zuriickzufiihren. Die Befdrderungsnachfrage fir Kohle stand neben

Deutliche Rickgéange bei
Verkehrsleistung und der
Beférderungsmenge

Entwicklung nach
Ladungsarten
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dem Niedrigwasser unter dem Einfluss der Energiewende in Deutschland. Mit einem
Rickgang von rund 30,6 % auf rund 10,0 Mio. t war bei den Stiickgutern im Jahr 2018 im
Vergleich zum Vorjahr die héchste prozentuale Abnahme festzustellen. Bei den fliissigen
Massengitern war im Vergleichszeitraum eine Abnahme von rund 8,7 % auf 47,3 Mio. t
zu verzeichnen. Ursachlich waren stark ricklaufige Beférderungsmengen von fliissigen
Mineral6lerzeugnissen (-11,7 %). Vor allem in Siiddeutschland kam es, insbesondere im
Herbst 2018, zu regionalen Engpéassen bei der Tankstellenversorgung mit Benzin und
Diesel — auch aufgrund des Ausfalls einer Raffinerie im Raum Ingolstadt infolge einer Ex-
plosion. Somit wurden in gréBerem Umfang Beférderungen von Mineral6lerzeugnissen
von der WasserstraBe auf die Strale verlagert. Bei Beférderungen von Containern gab
es im Jahr 2018 im Vergleich zum Jahr 2017 einen Ruckgang von 10,4 % auf rund

21,2 Mio. t, bei den sonstigen Ladungstragern von rund 15,7 % auf rund 3,2 Mio.t.

Abbildung 18: Giitermenge in der Binnenschifffahrt auf deutschen Wasserstral3en nach Ladungs-
arten im Zeitraum von 2010 bis 2018 in Mio. t

250

200

150

100

50

0
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

m Trockene Massengliter  ®Flissige Massengiter = Container ®Stiickgut = Sonstige

Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Berechnung. Eigene Darstellung.

Die einzelnen Guterabteilungen wiesen im Jahr 2018 im Vergleich zum Vorjahr ebenfalls
allesamt rucklaufige Transportmengen auf. Besonders hoch fielen diese prozentual bei
den Guterabteilungen ,Kohle, rohes Erddl und Erdgas® (-14,8 %), ,Metalle und Metaller-
zeugnisse“ (-14,6 %) und ,Kokerei- und Mineral6lerzeugnissen® (-13,4 %) aus (siehe Ab-
bildung 19). Das Transportaufkommen an chemischen Erzeugnissen blieb mit rund 20,8
Mio. tim Jahr 2018 um rund 11,7 % hinter dem Vorjahresergebnis zurtick. Ursachlich wa-
ren Rickgéange in Hohe von rund 20,0 % bzw. 11,3 % beim Transport von Stickstoffver-
bindungen und Diungemitteln sowie mineralisch-chemischen Grundstoffen. Die Guterab-
teilung ,Metalle und Metallerzeugnisse®, die in den Stlckgitern aufgeht, wies im Ver-
gleichszeitraum einen Rickgang um rund 14,6 % auf, wobei die Transportmengen fir
,Roheisen, Stahl und Ferrolegier” mit rund 18,3 % uberdurchschnittlich abnahmen.

Entwicklung nach
Glterabteilungen
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Abbildung 19: Transportmenge in der Binnenschifffahrt nach Giterabteilungen im Zeitraum
von 2010 bis 2018 in Mio. t
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Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Berechnung. Eigene Darstellung.

Der Marktanteil von Binnenschiffen unter deutscher Flagge stieg bezogen auf die Befor-
derungsmenge von rund 29,9 % im Jahr 2017 auf rund 31,0 % im Jahr 2018 (siehe Ab-
bildung 20). Nach Informationen des Bundesamtes profitierten vor allem deutsche Bin-
nenschiffe von der erhéhten Nachfrage nach Schiffsraum wéahrend der Niedrigwasser-
phase. Nach Angaben von Marktteilnehmern seien deutsche Schiffseinheiten wahrend
des Niedrigwassers in hohem Mal3e auf dem Rhein eingesetzt worden, Laderaumiber-
hange praktisch nicht zu verzeichnen gewesen. Auf der anderen Seite wurden die Ein-
satzmdglichkeiten vieler groRer Schiffe der niederlandischen Flotte aufgrund ihres Tief-
gangs wahrend der Niedrigwasserphase eingeschrankt. Dies gilt vor allem mit Blick auf
den Mittel- bzw. Oberrhein. Bezogen auf die Verkehrsleistung reduzierte sich der Markt-
anteil der niederlandischen Binnenschiffe von 55,4 % im Jahr 2017 um 0,5 Prozentpunkte
auf 54,9 % im Jahr 2018. In langerfristiger Betrachtung weist der Marktanteil der Binnen-
schiffe unter deutscher Flagge tendenziell ricklaufige Marktanteile auf dem deutschen
WasserstralRennetz auf, wahrend die Anteile von Schiffen unter niederlandischer Beflag-
gung zulegen. So sank der Marktanteil von Schiffen unter deutscher Flagge bezogen auf
die beforderte Tonnage von rund 36,6 % im Jahr 2002 auf rund 31,0 % im Jahr 2018,
mithin um rund 5,6 Prozentpunkte. Binnenschiffe unter niederléandischer Flagge vergro-
Rerten ihren Marktanteil im Vergleichszeitraum nahezu spiegelbildlich um rund 5,9 Pro-
zentpunkte von rund 50,8 % im Jahr 2002 auf rund 56,7 % im Jahr 2018. Die Marktanteile
von Binnenschiffen unter belgischer und schweizerischer Flagge blieben im Zeitraum von
2002 bis 2018 relativ konstant und lagen zuletzt bei rund 6,9 % bzw. 1,5 %.

Marktanteils-
entwicklung
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Abbildung 20: Marktanteile auf deutschen Wasserstraf3en nach Flaggen in Prozent (Basis: t)
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Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Berechnung. Eigene Darstellung.

Entsprechend der allgemeinen Entwicklung war der Guterumschlag in allen Wasserstra-
Bengebieten im Jahr 2018 im Vergleich zum Jahr 2017 stark riicklaufig (siehe Abbildung
21). Im Rheingebiet, dem mit Abstand wichtigsten Wasserstra3engebiet, sank das Um-
schlagsvolumen von rund 168,3 Mio. t im Jahr 2017 um rund 9,5 % auf rund 152,3 Mio. t
im Jahr 2018. Letzteres entsprach rund 63,8 % des Gesamtumschlagsvolumens auf
deutschen Wasserstral3en. In Duisburg, dem mit Abstand grof3ten deutschen Binnenha-
fen, wurden im Jahr 2018 mit rund 48,1 Mio. t insgesamt rund 4 Mio. t Giter weniger um-
geschlagen als im Jahr 2017, hauptséachlich aufgrund sinkender Importkohlemengen und
Ruckgangen beim Umschlag von Stahl. Die grof3ten prozentualen Ruckgange beim Gu-
terumschlag verzeichneten unter den grof3ten Binnenhafen im Vergleichszeitraum Mann-
heim (-22,1 %) und Kdéln (-17,6 %). Wéahrend Mannheim insbesondere niedrigere Um-
schlage bei Mineraldlerzeugnissen, chemischen Erzeugnissen sowie Fahrzeugen und
Maschinen erzielte, gingen in Kdln vor allem die Umschlage von Kokerei- und Mineral-
Olerzeugnissen spirbar zuriick. Der Anstieg des Guterumschlags in Ludwigshafen von
rund 9 % war im Wesentlichen auf die Uberwindung der Nachwirkungen eines GroRbran-

des im Ludwigshafener Nordhafen aus dem Jahr 2017 zuriickzufiihren.

Gilterumschlag nach
WasserstraRenge-
bieten und ausge-
wahlten Binnenhéafen



BAG — Marktbeobachtung 36

Jahresbericht 2018

Abbildung 21: Veranderung des Guterum- Tabelle 7: Guterumschlag in ausgewahlten
schlags nach Wasserstral3en deutschen Binnenhéfen in 2018
gebieten in 2018 ggli. 2017 in %

Rhein- Verénd. ggi. 2017
gebiet* Hafen 1.000 t
in 1.000 t in %
e 4 Duisburg 481297  -4.0208 7.7
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B’iﬂ?ge" Bedin’} Frankfurt 4.747,0 1477 32
40 _jo 20 .ig 0 10 20 30 40 Gelsenkirchen 3.908,1 -824,4 -17,4
Bremen 3.710,1 42,9 1,2

Anm.: Vertikale Achse ordinal skaliert.
* Einschl. Lahn Main, Mosel, Neckar, Saar.
Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung. Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

Tabelle 8 stellt die Beférderungsmenge in der Binnenschifffahrt auf deutschen Wasser-
straBen differenziert nach Hauptverkehrsverbindungen und den jeweiligen Anteilen des
Seehafen-Hinterlandverkehrs dar. Demnach entfielen von der Gesamtbeférderungsmen-
ge auf deutschen Wasserstraf3en im Jahr 2018 in Hohe von 197,9 Mio. t rund 130,0 Mio. t
bzw. ein Anteil von 65,7 % auf Seehafen-Hinterlandverkehre. Zwar erhdhte sich der An-
teil letzterer am Gesamtverkehr damit im Vergleich zum Jahr 2017 um 1,6 Prozentpunkte.
Absolut nahmen die Beférderungsmengen im Seehafen-Hinterlandverkehr im Vergleichs-
zeitraum jedoch um rund 12,7 Mio.t bzw. 8,9 % ab. Die Gltermenge im Binnenverkehr
auf deutschen Wasserstra3en lag im Jahr 2018 mit rund 52,1 Mio. t um rund 3,3 Mio. t
bzw. rund 6,0 % unter dem entsprechenden Vorjahreswert. Die Transportmenge zu bzw.
von den deutschen Seehéafen reduzierte sich dabei um rund 2,9 % auf rund 19,6 Mio. t.
Der Anteil des Seehafen-Hinterlandverkehrs am gesamten deutschen Binnenverkehr er-
hohte sich um 0,8 Prozentpunkte auf rund 37,7 %. Im grenziberschreitenden Verkehr
(einschlie3lich Durchgangsverkehr) reduzierte sich die Gutermenge von rund 167,3 Mio. t
in 2017 um rund 12,9 % auf rund 145,8 Mio. t in 2018. GroRe Bedeutung haben die
ZARA-Héafen (Zeebrigge-Antwerpen-Rotterdam-Amsterdam). Mit rund 110,4 Mio. t wur-
den im Jahr 2018 mehr als Dreiviertel (rund 75,7 %) der Gesamtbeférderungsmenge im
grenziberschreitenden Verkehr zu den ZARA-Hé&fen versandt bzw. von den ZARA-Héfen

empfangen. Im Jahr 2017 lag der entsprechende Anteil bei rund 73,2 %.

Gutermenge nach
Hauptverkehrsverbin-
dungen einschlieBlich
Seehafen-Hinterland-
verkehr
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Tabelle 8: Beforderte Gltermenge auf deutschen BinnenwasserstraRen in den Jahren 2017 und
2018 nach Hauptverkehrsverbindungen und Anteilen der Seehafen-Hinterlandverkehre

Beforderungsmenge auf deutschen Binnenwasserstra3en

darunter: Seehafen-Hinterlandverkehr

Hauptverkehrsverbindung Anteil an der

2017 2018 A 2017 2018 A Giltermenge

2017 2018
in Mio. t in % in Mio. t in %

Insgesamt 222,7 197,9 -11,1 1427 130,0 -8,9 64,1 65,7
davon
Binnenverkehr 55,4 52,1 -6,0 20,2 19,6 -2,9 36,5 37,7
Versand in das Ausland 51,2 44,3 -13,5 28,8 26,1 9,2 56,2 59,0
Empfang aus dem Aus-
land 101,5 90,2 -11,1 79,1 72,9 -7,8 77,9 80,9
Durchgangsverkehr 14,7 11,4 -22,4 14,6 11,4 -22,5 99,8 99,8
Grenziiberschreitender
Verkehr insgesamt 167,3 145,8 -12,9 122,5 110,4 -9,9 73,2 75,7

Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Berechnung. Eigene Darstellung.

Bezogen auf die Gesamtverkehrsleistung auf deutschen Wasserstraf3en im Jahr 2018 in
Hohe von rund 46,9 Mrd. tkm erreichte der Seehafen-Hinterlandverkehr mit rund 31,1
Mrd. tkm einen Anteil von rund 66,2 % (siehe Tabelle 9). Im Vergleich zum Jahr 2017 be-
deutete dies eine Abnahme von rund 5,0 Mrd. tkm bzw. 13,9 %. Die Verkehrsleistung im
Binnenverkehr auf deutschen Wasserstralien nahm im Jahr 2018 um rund 0,8 Mrd. tkm
bzw. 7,3 % auf insgesamt 9,9 Mrd. tkm ab. Die Verkehrsleistung des Binnenverkehrs von
bzw. zu den deutschen Seehéafen betrug im Jahr 2018 rund 3,2 Mrd. tkm und fiel damit
um 0,2 Mrd. tkm geringer aus als im Vorjahr. Es errechnet sich somit fir das Jahr 2018
ein Anteil des Seehafen-Hinterlandverkehrs am deutschen Binnenverkehr in Héhe von
rund 32,7 %. Im grenziberschreitenden Verkehr betrug die Verkehrsleistung im Jahr
2018 insgesamt rund 37,0 Mrd. tkm. Sie lag damit um rund 7,8 Mrd. tkm bzw. 17,5 % un-
ter dem Ergebnis des Vorjahres. Auf den Seehafen-Hinterlandverkehr entfielen im Jahr
2018 mit rund 27,8 Mrd. tkm rund 75,2 % der gesamten Verkehrsleistung im grenziber-
schreitenden Verkehr. Im Jahr 2017 lagen die entsprechenden Werte noch bei 32,6 Mrd.
tkm bzw. 72,8 %.

Verkehrsleistung nach
Hauptverkehrsverbin-
dungen einschlieBlich
Seehafen-Hinter-
landverkehr
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Tabelle 9: Verkehrsleistung auf deutschen Binnenwasserstral3en in den Jahren 2017 und 2018
nach Hauptverkehrsverbindungen und Anteilen der Seehafen-Hinterlandverkehre

Verkehrsleistung auf deutschen Binnenwasserstraen

darunter: Seehafen-Hinterlandverkehr
Hauptverkehrs- -
verbindung 2017 | 2018 A Anteil Ver-
2017 2018 A kehrsleistung
2017 | 2018
in Mrd. tkm in % in Mrd. tkm in %

Insgesamt 55,5 46,9 -15,5 36,1 31,1 -13,9 65,0 66,2
davon
Binnenverkehr 10,7 9,9 -7,3 3,4 3,2 5,7 32,1 32,7
Versand in das Ausland 13,4 11,0 -17,7 7,2 6,4 -11,7 54,0 57,9
Empfang aus dem Aus-
land 21,8 18,7 -14,1 15,8 14,2 -10,1 72,5 75,9
Durchgangsverkehr 9,6 7,3 -24,8 9,6 7,2 -24,9 99,7 99,6
Grenziiberschreitender
Verkehr insgesamt 44,8 37,0 -17,5 32,6 27,8 -14,8 72,8 75,2

Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Berechnung. Eigene Darstellung.

5.2 Betriebswirtschaftliche Entwicklungen

Nach vorlaufigen Angaben des Statistischen Bundesamtes legten die Umsétze im Wirt-
schaftszweig ,Guterbeférderung in der Binnenschifffahrt® im Jahr 2018 im Vergleich zum
Jahr 2017 — trotz rucklaufiger Gutermengen — um rund 4,9 % zu. Ursachlich hierfir war
der wahrend der Niedrigwasserphase segmentibergreifend zu beobachtende deutliche
Anstieg der Frachtraten. Aufgrund des Niedrigwassers konnten Binnenschiffe teilweise
nur noch ein Drittel ihrer eigentlichen Kapazitat aufnehmen. Die teils deutlichen Ein-
schrankungen bei der Ladungsaufnahme bedingten eine erhdhte Nachfrage nach zuséatz-
lichem Schiffsraum, die zeitweise kaum bedient werden konnte. Kleinere Schiffe mit einer
geringeren Ladekapazitat wurden aufgrund ihres niedrigeren Tiefgangs zunehmend
nachgefragt. Diese Schiffe waren wahrend der gesamten Niedrigwasserperiode in der
Lage, Gutertransporte fir die gesamte Rheinstrecke durchzufiihren. Trotz der Umsatz-
zuwdachse in den Jahren 2017 und 2018 wurde der starke Umsatzriickgang aus dem Jahr
2016 bisher noch nicht vollstandig kompensiert (siehe Abbildungen 22 und 23). So lagen
die Umsatze in den Jahren 2017 und 2018 rund 11,4 Prozentpunkte bzw. rund 7,1 Pro-

zentpunkte unter dem Niveau des Jahres 2015.

Umsatzentwicklung
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Abbildung 22.: Umsatzentwicklung im Wirt- Abbildung 23: Entwicklung der Umsétze in der
schaftszweig ,Glterbeférderung deutschen Binnenschifffahrt seit
in der Binnenschifffahrt”, Veran- 2010, Index (2015=100)
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Nach Angaben von Marktteilnehmern konnten Binnenschifffahrtsunternehmen im 2. Halb-
jahr 2018 deutlich hdhere Tagesfrachten am Markt durchsetzen. Demnach seien wéah-
rend der Kleinwasserperiode auf dem Rhein fir bestimmte Beférderungen teilweise Ta-
gesfrachten frei vereinbart worden, die um ein Vielfaches héher lagen als zu Zeiten nor-
maler Wasserstande in der ersten Jahreshalfte 2018. Nach Informationen des Bundes-
amtes hatten insbesondere einige kleine und mittelstandische Unternehmen Probleme,
die erhéhten Frachtforderungen zu zahlen, um die Belieferung ihrer Produktionsstétten
mit Rohstoffen aufrechtzuerhalten. Aufgrund der deutlichen Verteuerung der Binnen-
schiffstransporte kam es zu Ausweichreaktionen auf andere Verkehrstrager. Zum Jah-
resende stieg der Pegel Kaub durch ergiebige Regenfélle wieder an, die Beladungsgrade
der Schiffe erhdhten sich und das Preisniveau ging zurtick. Allerdings konnten zuvor ver-
lorengegangene Auftrdge nicht immer in vollem Umfang zuriickgewonnen werden. Fall-
weise wurden Logistikkonzepte, die aufgrund des Niedrigwassers geéndert wurden, wei-

terhin beibehalten.

Die gewichtsméaRige Auslastung der Gitermotor- und Tankmotorschiffe nhahm im Zeit-
raum von 2013 bis 2018 tendenziell ab. Lag der Grad der Auslastung im Jahr 2013 bei
Gutermotorschiffen noch bei rund 69,4 %, so ging er bis auf rund 57,5 % im Jahr 2018
zuriick (siehe Abbildung 24). Ein ahnliches Bild zeigt sich bei den Tankmotorschiffen.
Hier betrug der Grad der Auslastung im Jahr 2013 rund 78,1 %, im Jahr 2018 lediglich
rund 59,1 %. Der deutliche Rickgang der Auslastung zuletzt ist ebenfalls auf die lang
anhaltende Niedrigwasserphase in der 2. Jahreshélfte 2018 zurlckzufiihren. Die Abbil-

dung 25 zeigt dahingehend die monatliche gewichtsmafige Auslastung der Giter- und

Frachtraten

GewichtsmaRige
Auslastung der Bin-
nenschiffe
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Tankmotorschiffe fir das Jahr 2018 unter besonderer Bedeutung des Rheinpegels Kaub,
dem wichtigsten Pegel fir die Schifffahrt auf dem Mittelrhein. Erkennbar ist der deutliche
Rickgang der Auslastungsgrade der Frachtschiffe mit Einsetzen der Trockenperiode im
Sommer 2018.

Abbildung 24: GewichtsmaRige Auslastung Abbildung 25: Gewichtsmafige Auslastung aus-
ausgewahlter Schiffsarten seit gewahlter Schiffsarten und Pegel-
2013in % stand (cm) in Kaub/Rhein in 2018
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Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Quellen: Statistisches Bundesamt, Bundesanstalt fiir
Berechnung. Eigene Darstellung. Gewasserkunde (BfG). Eigene Berechnung. Eigene

Darstellung.

Die Kosten in der Binnenschifffahrt sind im Jahr 2018 im Vergleich zum Jahr 2017 seg-
mentibergreifend gestiegen. So setzte sich vor allem der Anstieg der Gasolpreise fort.
Insgesamt lag der durchschnittliche Einkaufspreis pro 100 Liter Gasol im Jahr 2018 rund
16,5 % hoher als im Vorjahr. Neben den Treibstoffkosten erhdhten sich nach Erkenntnis-
sen des Bundesamtes bei einem Gutteil der Binnenschifffahrtsunternehmen die Perso-
nalkosten, obwohl die Tarifparteien sich im Jahr 2018 noch nicht auf einen neuen Lohn-
und Gehaltstarifvertrag fir das fahrende Personal einigen konnten. Fahrendes Personal
zu finden und zu halten, wird in der Guterschifffahrt zunehmend schwieriger. Nicht selten
wechseln nautisches Personal und Matrosen mit Verweis auf bessere Arbeitsbedingun-
gen in die Fahrgastschifffahrt. Dieser Trend zeigte sich insbesondere in den Sommermo-
naten — der Hochsaison in der Kabinenschifffahrt. Viele Binnenschifffahrtsunternehmen
bieten ihren Beschéftigten zwecks Personalbindung eigene Haustarife an, die haufig

deutlich Gber den Tarifvertragen liegen.

Trotz der vergleichsweise geringeren Beférderungsmengen zeigten sich die Unterneh-
men der gewerblichen Guterschifffahrt, mit denen seitens des Bundesamtes Marktge-
sprache gefuhrt wurden, mit ihrer Ertragssituation im Jahr 2018 mehrheitlich zufrieden.
Dies galt vor allem fir die in der Rheinschifffahrt tatigen Unternehmen. Geschuldet war

dies insbesondere den segmentiibergreifenden héheren Frachtraten, die infolge des

Kosten

Ertragslage
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Niedrigwassers erzielt werden konnten, sowie der Vergitung von vertraglich vereinbarten
Kleinwasserzuschlagen. Geringere Ladungspartien hatten den positiven Effekt, dass Bin-
nenschiffe in der Bergfahrt aufgrund kleinerer Beférderungsmengen geringere Gasolver-
brauche verzeichneten. Ferner fihrten schnellere Abfertigungen durch kiirzere Loschzei-
ten der geringeren Ladungspartien zu schnelleren Schiffsumlaufen. Dieser Umstand er-
maglichte es den Binnenschiffern, ihre Umlaufe zu verkirzen und somit zuséatzliche Fahr-
ten fur den Gutertransport anzubieten. Insbesondere freie Partikuliere, die sich Transpor-
te zu Tagesfrachten am Markt aussuchen konnten, diurften im Jahr 2018 ihre Betriebser-
gebnisse stark gesteigert und im Vergleich zum Vorjahr deutlich héhere Ertrage erzielt
haben. Binnenschiffer, die hauptsachlich im westdeutschen Kanalgebiet tatig sind, bes-
serten ihre Ertragslage auf, indem sie vermehrt Gutertransporte im Rheingebiet durch-
fuhrten. Durch die verbesserte Ertragssituation waren einige Binnenschiffer in der Lage,
kleinere Reparatur- und Wartungsarbeiten durchzufiihren, die sie zuvor aus finanziellen
Grunden aufschieben mussten. In der Containerschifffahrt wurde die Ertragslage teilwei-
se durch lange Liegezeiten in den Seehéafen Rotterdam und Antwerpen geschmaélert. So-
genannte Congestion-Zuschlage konnten die dadurch entstandenen Umsatzriickgange

nicht vollstandig kompensieren.

Die Anzahl der Insolvenzverfahren in der deutschen Tank- und Trockengiterschifffahrt
stieg im Jahr 2018 im Vergleich zum Vorjahr an. Insgesamt wurde bei 14 Binnenschiff-
fahrtsunternehmen ein Insolvenzverfahren eingeleitet. Im Jahr 2017 waren hiervon nur 2
Unternehmen betroffen (siehe Abbildung 26). In den Niederlanden bewegte sich die Zahl
der Insolvenzverfahren im Jahr 2018 weiterhin auf einem sehr niedrigen Niveau. Nur ein
niederlandisches Binnenschifffahrtsunternehmen war hiervon betroffen.

Abbildung 26: Anzahl der zugelassen Insolvenzverfahren in Deutschland und den Niederlanden
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Centraal Bureau voor de Statistiek. Eigene Darstellung.

Insolvenzverfahren
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5.3 Kombinierter Verkehr StraRe — Wasserstralle

Infolge des Niedrigwassers sanken im Jahr 2018 die Containerbeférderungen in der Bin-
nenschifffahrt im Vergleich zum Jahr 2017 um rund 8,3 % auf rund 2,37 Millionen TEU.
Dies war der erste Riickgang seit Jahren (siehe Abbildung 27). Im grenziberschreitenden
Versand, der in der Hauptsache rheinabwaérts zu den ARA-Seehéfen erfolgt, wurden im
Jahr 2018 rund 0,78 Mio. beladene und rund 0,16 Mio. unbeladene Standardcontainer
befordert. Im grenzuberschreitenden Empfang wurden im Jahr 2018 insgesamt rund
0,87 Mio. TEU transportiert, davon rund 0,50 Mio. beladene und rund 0,37 Mio. unbela-
dene Standardcontainer. Viele Leercontainer werden von den Reedereien fiir die mariti-
me Containerschifffahrt zu den Terminals im Hinterland versendet, wo sie erneut beladen
und fur Exporte zur Verfiigung stehen. Im innerdeutschen Containerbinnenschiffsverkehr
waren die Befdrderungen von leeren und beladenen Containern mit 0,16 Mio. TEU zu
0,17 Mio. TEU im Jahr 2018 nahezu ausgeglichen. Um eine Grundberuhrung zu vermei-
den, fuhren Binnenschiffe aufgrund des Niedrigwassers teilweise nur mit einer Auslas-
tung von einem Drittel ihrer Frachtkapazitat, so dass viel mehr Schiffsbewegungen fir
das gleiche Ladevolumen erforderlich waren. Container-Carrier am Mittel- und Oberrhein
versuchten zu einer Entspannung der Lage beizutragen, indem Kunden alternative
Transportkonzepte, die aus Kombinationen von Binnenschiffs-, StralRen- und Bahntrans-
port bestanden, angeboten wurden. Viele Container wurden von den Seehafen Antwer-
pen und Rotterdam per Feederservice nach Duisburg transportiert. Von dort aus erfolgte
dann der Weitertransport per Schiene oder Strale zu Empfangsorten am Mittel- oder
Oberrhein.

Abbildung 27: Containerbeférderung nach Abbildung 28: Containerbeférderung nach
Beladungszustanden in Mio. Hauptverkehrsbeziehungen in
TEU 2018 in Mio.TEU
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Containerbeférderungen auf deutschen WasserstraBen werden hauptsachlich von Bin-
nenschiffen unter niederlandischer Flagge durchgefiihrt. Im Jahr 2018 stieg der nieder-
landische Anteil im Vergleich zum Vorjahr um rund 0,7 Prozentpunkte auf rund 75,0 %
(siehe Abbildung 29). Binnenschiffe unter deutscher Flagge erhdhten ihren Anteil im Ver-
gleichszeitraum um 0,9 Prozentpunkte auf rund 16,0 %. Dagegen ging der belgische An-
teil von rund 8,7 % im Jahr 2017 auf rund 7,2 % im Jahr 2018 zuriick. Containerbeférde-
rungen von Binnenschiffen unter anderer Beflaggung kam in den letzten Jahren nur eine
geringfliigige Rolle zu. Der Uberwiegende Anteil des Containerumschlags findet auf dem
Rhein mit seinen Nebenflissen Main, Mosel und Neckar statt. Aufgrund des Niedrigwas-
sers ging der Anteil des Rheingebiets am gesamten Containerumschlag auf deutschen
WasserstraBen im Jahr 2018 im Vergleich zum Vorjahr um rund 3 Prozentpunkte auf
rund 79 % zuriick (siehe Abbildung 30). Im Gegenzug stiegen die Anteile des Weserge-
biets am Containerumschlag von rund 5 % im Jahr 2017 auf rund 7 % im Jahr 2018 und

des westdeutschen Kanalgebiets von 3,0 % auf rund 4,0 %.

Abbildung 29: Containerbeférderung in Mio. Abbildung 30: Containerumschlag in 2018
TEU nach Flaggenanteilen (&uRerer Ring) und 2017
in % (innerer Ring) nach Wasser-
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Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Berechnung.  * Einschl. Lahn, Main, Mosel, Neckar, Saar.
Eigene Darstellung. Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Berech-
nung. Eigene Darstellung.

Bei der Unterscheidung nach Verkehrsbeziehungen waren nur im Binnenverkehr Anstie-
ge bei der Containerbeférderung im Vergleich zum Vorjahr festzustellen. Rund 0,33 Mio.
TEU - davon fast die Halfte unbeladen — wurden im Jahr 2018 im deutschen Binnenver-
kehr befdrdert. Dies entsprach einer Steigerung von rund 11,7 % gegeniber dem Vor-
jahr. Zu den prozentual starksten Rickgangen kam es im Jahr 2018 im Vergleich zum
Vorjahr beim Durchgangsverkehr. Hier nahmen Beférderungsmenge und TEU um rund
26,1 % bzw. rund 17,1 % ab. Gerade nach Basel konnten Schiffe zeitweise nur noch bis

zu einem Drittel beladen fahren. Eine temporéare Verteuerung der Binnenschiffstransporte

Containerumschlag
nach Wasserstral3en
und Marktanteile

Containerumschlag nach
Verkehrsbeziehungen
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und ein Rickgang des Umschlags waren die Folge. Im grenziiberschreitenden Verkehr
gingen die Beférderungsmengen in 2018 im Vergleich zum Vorjahr im Versand mit rund

12,8 % starker zurlick als im Empfang mit rund 6,7 %.

Tabelle 10: Containerbeférderungen nach Verkehrsbeziehungen im Jahr 2018

. Empfang Versand Durch-
Binnen- .
Insgesamt verkehr aus dem in das Aus- gangs-
Ausland land verkehr
Beforderungsmenge (Mio. t)* 21,15 2,48 6,52 10,24 1,91
Anzahl der Ladungstréager (in Mio.) 1,50 0,21 0,55 0,60 0,14
TEU (in Mio.) 2,37 0,33 0,87 0,94 0,23
Veranderung 2018 ggu. 2017 in %
Beférderungsmenge® -10,4 11 -6,7 -12,8 -26,1
Anzahl der Ladungstrager -8,7 10,7 -11,6 -9,7 -15,9
TEU -8,3 11,7 -10,1 -9,9 -17,1

Y EinschlieRlich Eigengewichte der Ladungstrager.
Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

Die innerdeutschen Seehafen-Hinterlandverkehre nahmen im Jahr 2018 im Vergleich %Ogt:ienhjflg:_schlag
zum Jahr 2017 um rund 34.400 TEU bzw. 11,7 % auf knapp 0,33 Mio. TEU zu. Insbe-  Hinterlandverkehr
sondere der Containerumschlag von den deutschen Binnenhafen in Richtung Bre-
men/Bremerhaven legte mit rund 26,0 % Uberproportional zu. Der gréf3te Teil des Contai-

nerumschlags im Seehafen-Hinterlandverkehr entfiel im Jahr 2018 allerdings auf den
grenziuberschreitenden Verkehr. Insgesamt wurden im Jahr 2018 im grenziberschreiten-

den Empfang und Versand rund 1,8 Mio TEU beférdert, rund 0,2 Mio. TEU bzw. 10,0 %

weniger als im Jahr 2017. Rund 98,4 % des grenziberschreitenden Seehafen-
Hinterlandverkehrs fand im Jahr 2018 zwischen deutschen Binnenhafen und den ZARA-

Hafen statt, in der Hauptsache Rotterdam und Antwerpen. Im Verkehr mit Rotterdam

nahm der Containerumschlag im Vergleich zum Jahr 2017 um 8,1 % auf rund 1,0 Mio.

TEU ab, im Verkehr mit Antwerpen um rund 12,2 % auf rund 0,76 Mio. TEU. Der Seeha-

fen Amsterdam ist besonders fur den Transport von Mineralélen wichtig und spielt beim
Containerumschlag nur eine geringe Rolle. Im Verkehr mit Zeebriigge wurden im Jahr

2018 von deutschen Binnenhéafen keine Container umgeschlagen.
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Tabelle 11:  Containerbinnenschiffsverkehr (Seehafen-Hinterlandverkehr) in den Jahren 2017
und 2018 nach Hauptverkehrsverbindungen in 1.000 TEU

Hauptverkehrsverbindung 2017 2018 Differenz
absolut in %
Binnenverkehr 293,2 327,7 34,4 11,7
darunter:
Deutsche Binnenhéfen <=> Hamburg 123,1 127,1 4,0 3,2
Deutsche Binnenhé&fen <=> Bremen/Bremerhaven 51,3 64,7 13,4 26,0
Grenzuberschreitender Containerbinnenschiffsverkehr 2.012,1 1.810,8 -201,3 -10,0
davon:
Deutsche Binnenhéfen <=> andere ausl. Binnenhafen 32,6 28,6 -4,1 -12,4
Deutsche Binnenhéafen <=> ZARA-Héafen 1.979,5 1.782;3 -197,2 -10,0
davon:
Deutsche Binnenhéafen <=> Seehafen Antwerpen 864,5 759,3 -105,2 -12,2
Deutsche Binnenhé&fen <=> Seehafen Rotterdam 1.107,4 1.017,6 -89,8 -8,1
Deutsche Binnenhéafen <=> Seehafen Amsterdam 5,36 5,40 0,04 0,7
Deutsche Binnenhéfen <=> Seehafen Zeebriigge 2,2 0,0 -2,2 -100
Durchgangsverkehr 275,3 228,2 -47,1 -17,1

Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Berechnung. Eigene Darstellung.
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