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Zusammenfassung / Summary

Im Zuge der konjunkturellen Erholung hat sich die Verkehrsnachfrage auf dem deutschen
Guterverkehrsmarkt im Jahr 2010 insgesamt belebt. Nach zweistelligen prozentualen
Mengen- und Leistungsrickgdngen im Jahr 2009 erhohte sich die im Straf3en-, Eisen-
bahn- und Binnenschiffsgiterverkehr beférderte Gutermenge im Jahr 2010 um 1,1 %, die
Verkehrsleistung um 5,8 % (ohne Stra3engiterverkehr ausléandischer Fahrzeuge in
Deutschland). Wahrend die Verkehrstréager Schiene und Wasserstral3e im Vergleichszeit-
raum Uberproportionale Mengen- und Leistungssteigerungen verbuchten und ihre Anteile
am Modal Split erhéhten, konnte der Stral3enguterverkehr nur bedingt am Aufschwung
partizipieren und verzeichnete entsprechende Anteilsverluste. Trotz der hohen Zuwachs-
raten blieben sowohl die Eisenbahnen als auch die Binnenschifffahrt hinter ihren Men-
gen- und Leistungswerten aus den Vorkrisenjahren zuriick. Fir das laufende Jahr deuten
die vorliegenden verkehrswirtschaftlichen Indikatoren auf eine Fortsetzung des Aufhol-

prozesses auf dem Guterverkehrsmarkt hin.

Die Entwicklung im Straenguterverkehr verlief im Jahr 2010 zweigeteilt: Wé&hrend der
gewerbliche Verkehr im Vergleich zum Jahr 2009 hohe Zuwachse erzielte, weist die amt-
liche Statistik fir den Werkverkehr auRergewdhnlich deutliche Mengen- und Leistungs-
rickgange aus. Letzteres fiihrte zu einer insgesamt negativen Ausweisung der Beforde-
rungsmengen im StraBengiterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen im Jahr 2010.
Die Verkehrsleistung erhthte sich moderat. Trotz des deutlichen Anstiegs des internatio-
nalen Warenhandels waren die grenzuberschreitenden Verkehre deutscher Lastkraft-
fahrzeuge im Vergleichszeitraum ricklaufig. Sie entwickelten sich schlechter als der Bin-
nenverkehr. An den Aufkommenssteigerungen im internationalen Verkehr partizipierten
vor allem gebietsfremde Fahrzeuge. Deren mautpflichtige Fahrleistungen stiegen im Jahr
2010 im Vergleich zum Vorjahr um 9,8 % an; die deutschen Fahrzeuge verzeichneten ei-
nen Zuwachs von 3,6 %. Weiter zugenommen haben im Jahr 2010 die mautpflichtigen
Fahrleistungen mit umweltfreundlicheren Euro 5-Lkw. Mit einem Anteil von Uber 57 % er-
brachten sie erstmals Uber die Hélfte der gesamten mautpflichtigen Fahrleistungen in

Deutschland.

Die Umsatze im gewerblichen StraRenguterverkehr sind im Jahr 2010 im Vergleich zum
Vorjahr spurbar gestiegen. Zurtickzufihren war dies im Wesentlichen auf die verbesserte
Auftrags- und Beschéftigungslage. Nachdem zu Beginn des Jahres 2010 haufig noch
preisliche Zugestandnisse gemacht wurden, konnte im weiteren Jahresverlauf angesichts
zunehmender Verkehrsnachfrage, in Teilen vorherrschender Kapazitatsengpéasse sowie
steigender Energiepreise zwar eine zunehmende Anzahl von Transportunternehmen
beim Abschluss neuer Vertrage hohere Preise gegenuber ihren Auftraggebern durchset-
zen. Bezogen auf das Gesamtjahr stellte sich die Preisentwicklung jedoch &uf3erst mode-

rat dar. Vergleichsweise positiver als die Vertragsfrachten entwickelten sich die Spot-

Aufholprozesse auf
dem deutschen
Guterverkehrsmarkt

StraBenguterverkehr

Wirtschatftliche
Rahmenbedingungen
verbessert
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marktpreise. Die hohen Ausschreibungsaktivitdten der verladenden Wirtschaft und gro-
Ber Spediteure hielten im Jahr 2010 an. Mit den Umsatzsteigerungen ging mehrheitlich
eine Verbesserung der Ertragslage der Guterkraftverkehrsunternehmen einher. Ein Indi-
kator hierfur ist die im Jahr 2010 insgesamt riicklaufige Entwicklung der Unternehmens-
insolvenzen. Wiederholt vor Herausforderungen stellt das Gewerbe der neuerliche An-
stieg der Mineraldlpreise. Dies gilt insbesondere fur Guterkraftverkehrsunternehmen, die
keine Dieselpreisgleitklauseln abgeschlossen und Schwierigkeiten haben, ihre héheren
Energiekosten auf die Entgelte umzulegen. Die insgesamt positive Grundstimmung wird

hierdurch in Teilen des Gewerbes gedampft.

Der Schienenguterverkehr konnte aufgrund der deutlichen Erholung der Verkehrsnach-
frage aus dem Montanbereich sowie im Bereich des kombinierten Verkehrs im Jahr 2010
einen betrachtlichen Teil der Mengen- und Leistungsverluste des Vorjahres wieder aufho-
len. Anbieter von kombinierten Verkehren reagierten auf das Aufkommenswachstum mit
einer Erhdhung ihrer im Jahr 2009 konjunkturell bedingt reduzierten Abfahrtsfrequenzen.
Aufgrund des unerwartet deutlichen Nachfrageanstiegs sowie von Sonderfaktoren zeig-
ten sich beim rollenden Material und Personal im Jahr 2010 fallweise Angebotsengpasse.
Angesichts hoher Verkehrszuwéchse auf allen Hauptverkehrsverbindungen berichtete die
Mehrzahl der bundeseigenen und nicht-bundeseigenen Eisenbahnverkehrsunternehmen
im Jahr 2010 von einer splrbar verbesserten Auftrags- und Beschéaftigungslage. In Ver-
bindung mit leichten Entgeltsteigerungen, die jedoch im Wesentlichen an die Kostenent-
wicklung angelehnt waren, und einer besseren Kapazitatsauslastung fiihrte dies insge-
samt zu einer leicht verbesserten Ertragslage der Eisenbahnverkehrsunternehmen. Un-
terdessen setzten sich die Konzentrationsprozesse auf dem européischen Schienengu-

terverkehrsmarkt im Jahr 2010 weiter fort.

Die Binnenschifffahrt erzielte im Jahr 2010 — wie die Schiene — zweistellige prozentuale
Mengen- und Leistungszuwachse im Vergleich zum Vorjahr. Sie partizipierte insbesonde-
re an der deutlichen Wiederbelebung der Nachfrage im Stahl- und Energiebereich, der
Chemiekonjunktur sowie dem Anstieg der Containerbeférderungen im Seehafen-
Hinterlandverkehr. Uberproportionale Umschlagszuwéchse waren im Jahr 2010 u. a. im
Rheingebiet zu verzeichnen. In einem &aulierst wettbewerbsintensiven Marktumfeld bau-
ten auslandische Binnenschifffahrtsunternehmen, insbesondere aus den Niederlanden,
ihre Marktanteile auf deutschen Wasserstral3en dabei weiter aus. Angesichts anhaltender
und im Bereich der Tankschifffahrt tendenziell steigender Laderaumiberkapazitaten be-
wegten sich die Frachtraten sowohl in der Trockenguter- als auch der Tankschifffahrt, die
lediglich ein moderates Wachstum verzeichnete, im Jahr 2010 auf vergleichsweise nied-
rigem Niveau. In beiden Marktsegmenten wurde die Umsatz- und Ertragsentwicklung der
Reedereien, Befrachter und insbesondere der Partikulierunternehmen im Jahr 2010
durch die herrschende Marktlage wesentlich belastet. Dies spiegelte sich in einer leichten

Zunahme der Insolvenzen und vermehrten Liquiditatsproblemen von Unternehmen wider.

Schienenguter-
verkehr

Binnenschifffahrt
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Summary

On the whole, in the course of the economic recovery, demand in the German freight
transport market was revitalized in 2010. After double-figure percentage drops in both
transportation volume and freight performance in 2009, the quantity of goods transported
by road, rail and inland waterway freight transport increased by 1.1 %, and the volume of
freight in terms of tons-km (tkm) increased by 5.8 % (excluding road freight transport by
foreign vehicles in Germany), in 2010. Whilst railways and waterways posted
disproportionately large increases in both quantity transported and freight performance,
increasing their shares of the modal split in the reference period, road freight transport
enjoyed only a limited recovery and thus lost part of its share. Despite their high growth
rates, neither the railways nor inland navigation attained the figures for quantity or freight
performance that they achieved in the pre-crisis years. For the current year, the existing
economic indicators for transport point to a continuation of the recovery process in the

freight transport market.

Road freight transport developed in two distinct ways in 2010. Whilst commercial
transport achieved considerable growth compared with 2009, the official statistics for
own-account transport show unusually significant drops in both quantity and freight
performance. The latter led to a negative overall result for the quantity transported by
road freight transport in German trucks in 2010. There was a modest increase in freight
performance. Despite the significant increase in international freight commerce, there
was a decrease in cross-border traffic involving German trucks in the reference period,
which did not progress as well as domestic traffic. The increased volume of international
traffic primarily involved foreign vehicles. Their toll traffic increased in 2010 by 9.8%
compared with the previous year; German vehicles achieved an increase of 3.6%. Toll
traffic involving eco-friendlier Euro 5 trucks increased further in 2010. With a share of
more than 57 %, they represented more than half of all toll traffic in Germany for the first

time.

Turnover for commercial road freight transport increased noticeably in 2010 compared
with the previous year. This was primarily attributable to an increased level of orders and
an improved employment situation. Whilst price concessions were still frequently being
made at the beginning of 2010, because of increased transport demand, and partly
because of prevalent capacity shortages and increasing energy prices, an increasing
number of transport companies could charge their customers higher prices for new
contracts in the course of the year. In terms of the year as whole, however, the increase
in prices was extremely modest. By comparison with freighting contract prices, spot
market prices increased more positively. The intensive invitation-to-tender activity of the
loading industry and the large hauliers continued in 2010. Increased turnover went hand
in hand with improved revenues for the majority of freight hauliers. One indicator for this

Recovery processes
in the German freight
transport market

Road freight transport

Improved economic
framework conditions
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is the overall reduction in the number of company insolvencies in 2010. The recent
increase in oil prices represents a recurrent challenge for the industry. This applies
particularly to freight hauliers which have not agreed any diesel price indexation clauses
and find it difficult to allocate their increased energy costs to their fees. Thus the

generally positive mood in the industry is dampened in some quarters.

Thanks to the significant recovery in transport demand from the coal and steel industries
and in combined transport, rail freight transport in 2010 was able to recover a
considerable proportion of the quantity and freight performance lost in the previous year.
Combined transport providers reacted to the increased volume by increasing the
frequency of their departures, which had been reduced in 2009 on account of the
economic situation. Because of the unexpectedly significant increase in demand, as well
as other factors, there were occasionally shortages of rolling stock and personnel in
2010. Thanks to major increases in traffic on all the main transport connections, the
majority of both federally-owned and non-federally-owned rail transport companies
reported a noticeably increased level of orders and a noticeably improved employment
situation in 2010. On the whole, in conjunction with minor fee increases (though these
were largely attributable to increased costs) and better use of capacity, this led to slightly
improved revenues for rail transport companies. Meanwhile, the concentration processes

in the European rail freight transport market continued in 2010.

Inland waterway shipping — like rail freight transport — achieved double-figure percentage
increases in both quantity and freight performance in 2010 compared with the previous
year. It benefited particularly from the significant revival of demand in the steel and
energy markets, the major revival of the chemical industry, and the increased rate of
container transport to and from seaports. Disproportionately high increases in
transloading activity were recorded in 2010 in the Rhine district, among other places. In
an extremely competitive market environment, foreign inland waterway shipping
companies, particularly those from the Netherlands, further increased their market shares
on the German waterways. Thanks to continuing cargo overcapacity, which actually
showed an upward trend for tankers, freight rates for both dry goods shipping and tanker
shipping, which registered only modest growth, remained at a comparatively low level in
2010. In both market segments, turnover and revenues for shipping companies,
freighters and especially small owner-operators were significantly held back by the
prevailing market situation in 2010. This was reflected in a slightly increased number of

insolvencies and increased liquidity problems for companies.

Rail freight
transport

Inland waterway
shipping



2.2

BAG - Marktbeobachtung 5

Jahresbericht 2010

Gesamtentwicklung des Guterverkehrs

Allgemeine Vorbemerkung

Die Ausweisung der verkehrswirtschaftlichen Entwicklung im vorliegenden Bericht erfolgt
auf Grundlage der amtlichen Statistiken des Kraftfahrt-Bundesamtes (Stral3enguterver-
kehr) und des Statistischen Bundesamtes (Eisenbahn- und Binnenschiffsguterverkehr).
Die Daten zur Gluterkraftverkehrsstatistik werden in Form einer geschichteten
Stichprobenerhebung auf Basis der im Zentralen Fahrzeugregister des Kraftfahrt-
Bundesamtes eingetragenen Lastkraftwagen (Lkw) mit mehr als 3,5 Tonnen Nutzlast und
Sattelzugfahrzeuge  ermittelt. Bei den  Statistken zum  Eisenbahn- und
Binnenschiffsguterverkehr handelt es sich praktisch um Vollerhebungen. Bei der
Erarbeitung des vorliegenden Berichts traten deutliche Diskrepanzen zwischen den
Ausweisungen in der amtlichen Guterkraftverkehrsstatistik des Kraftfahrt-Bundesamtes
auf der einen Seite und wirtschaftlichen Indikatoren sowie Erkenntnissen aus der
Marktbeobachtung des Bundesamtes fur Guterverkehr auf der anderen Seite zu Tage.
Beispielsweise  weist die  amtliche  Guterkraftverkehrsstatistik ~ trotz ~ der
gesamtwirtschaftlichen Erholung und positiver Aussagen des Gewerbes fiir den
Werkverkehr im Jahr 2010 im Vergleich zum Jahr 2009 einen Mengenriickgang von
24,5 % und einen Leistungsrickgang von 20,4 % auf. Die in der amtlichen Statistik far
das Jahr 2010 sowohl im gewerblichen Stral3enguterverkehr als auch im Werkverkehr
ausgewiesenen Mengen- und Leistungsriickgange bei chemischen Erzeugnisse lassen
sich in ihrer Deutlichkeit auf Grundlage der vorhandenen Informationen seitens des
Bundesamtes ebenfalls nicht erklaren. Sie liefen der allgemeinen Branchenkonjunktur
und der Entwicklung bei den brigen Verkehrstradgern entgegen. Die genauen Griinde fir
die skizzierten Diskrepanzen konnten bis dato nicht aufgelost werden. Vor diesem
Hintergrund sind die nachfolgenden statistischen Ausweisungen fir den Gesamt- und
den Stral3enguterverkehr im Jahr 2010 nach Einschatzung des Bundesamtes mit einer
gewissen Vorsicht zu interpretieren, mithin die weiteren Mengen- und

Leistungsentwicklungen aufmerksam zu beobachten.

Entwicklung der Beforderungsmenge und -leistung nach Verkehrstragern

Die deutsche Wirtschaft hat sich im vergangenen Jahr nach der weltweiten Wirtschafts-
und Finanzkrise deutlich erholt. Hohere Exporte, Investitionen und Konsumausgaben
fuhrten dazu, dass das Bruttoinlandsprodukt nach Angaben des Statistischen Bundesam-
tes im Jahr 2010 preisbereinigt um insgesamt 3,6 % stieg. Damit verzeichnete die deut-
sche Wirtschaft die hdchste jahrliche Wachstumsrate seit der Wiedervereinigung. Das
Vorkrisenniveau der gesamtwirtschaftlichen Leistung wurde allerdings noch nicht wieder
erreicht. So ist zu beriicksichtigen, dass die Wachstumsrate von einem vergleichsweise
niedrigen Niveau ausging, nachdem das Bruttoinlandsprodukt im Jahr 2009 um 4,7 %

gesunken war. Getragen wurde der Aufschwung priméar vom AufRenhandel. Preisbereinigt

Amtliche Statistik

Kraftiger An-
stieg des BIP
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wuchsen die Exporte im Jahr 2010 um 14,2 % im Vergleich zum Vorjahr, die Importe um
13,0 %. Mal3geblich hierfur war vor allem der Anstieg des Warenhandels. Wachstumsim-
pulse kamen ferner aus dem Inland. So wurden im Jahr 2010 deutlich mehr Ausriistungs-
investitionen getatigt als im Jahr 2009. Ebenfalls splrbar zugenommen haben die staatli-
chen und privaten Konsumausgaben. Der konjunkturelle Aufschwung hat sich im ersten
Quartal 2011 fortgesetzt, so dass das Bruttoinlandsprodukt in Deutschland bereits wieder
das Vorkrisenniveau erreichte. Insgesamt rechnen die an der Gemeinschaftsdiagnose
beteiligten wirtschaftswissenschaftlichen Forschungsinstitute in Deutschland fir 2011 mit

einem Anstieg des Bruttoinlandsprodukts um 2,8 %."

Schaubild 1: Giterverkehr in Deutschland
Veranderungen im Jahr 2010 gegeniber dem Jahr 2009 in %

+ 14,0 + 12,6
+15,0- A +12,0 +12,2
+ 10,0

+50- +2,3
+0,0 [ E :
-1.2
-5,0
Lkw Eisenbahn Binnenschiff
OTonnen OTonnenkilometer

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, Statistisches Bundesamt.

Im Zuge der gesamtwirtschaftlichen Erholung hat sich die Giterverkehrsnachfrage auf
dem deutschen Markt im Jahresverlauf insgesamt belebt. Allerdings entwickelten sich die
Beforderungsmenge und die Verkehrsleistung bei den einzelnen Verkehrstragern im Jahr
2010 im Vergleich zum Jahr 2009 sehr unterschiedlich (siehe Schaubild 1). Insgesamt
nahmen die im Stralen-, Eisenbahn- und Binnenschiffsglterverkehr transportierten Gu-
termengen im Jahr 2010 gegeniber dem Jahr 2009 um 1,1 % auf 3,3 Mrd. t zu; die er-
brachte Transportleistung stieg um 5,8 % auf 451,5 Mrd. tkm. Wahrend die Verkehrsleis-
tungen damit bereits wieder ein deutliches Wachstum verzeichneten, fielen die Mengen-
zuwachse aufgrund der aufRergewdhnlichen Entwicklung im StraRenguterverkehr ver-

gleichsweise moderat aus.

! Siehe Bundesministerium fur Wirtschaft und Technologie: Bruderle zum Frihjahrsgut-
achten der Forschungsinstitute, Pressemitteilung 07.04.2011, Berlin 2011.

Uneinheitliche
Erholung in der
Verkehrswirtschaft
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Tabelle 1: Giterverkehr in Deutschland nach Verkehrstragern
Verénderungen im Jahr 2010 gegeniuiber dem Jahr 2009

Gltermenge Verkehrsleistung 2
Verkehrstrager 2009 | 2010 | Verande | 5009 | 2010 | Verandey

rungen rungen
in Mio. t in % in Mrd. tkm in %

Eisenbahnen 312,1 355,7 14,0 95,8 107,3 12,0

Binnenschifffahrt 203,9 229,6 12,6 55,5 62,3 12,2

gg&g‘éﬂgftj:t’::ﬁgmn oy 9 | 27555 27221 12 2756 2819 23
- gewerblicher Verkehr 1.740,7 1.955,7 12,4 218,3 236,3 8,3
- Werkverkehr 1.014,8 766,4 -24,5 57,3 45.6 -20,4
- Verkehr im Nahbereich ¥ 15454 1.476,4 -4,5 26,8 26,5 -1,0
- Verkehr im Regionalbereich 91 5921 607,5 2,6 53,2 54,6 2,6
- Verkehr im Fernbereich ¥ 618,0 638,2 3,3 195,6 200,8 2,6
Gesamter Giiterverkehr 3.271,5 3.307,4 1,1 426,9 451,5 5,8

)

) Verkehrsleistung in der Bundesrepublik Deutschland.

Die Veranderungsraten sind aus den mehrstelligen Originalwerten errechnet.
Binnen- und grenzuberschreitender Guterverkehr, ohne Kabotage.
Gewerblicher Guterverkehr und Werkverkehr zusammen.

Ohne StralRenguterverkehr auslandischer Unternehmen in Deutschland.
Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, Statistisches Bundesamt.

ew

%)
5)

Im Bereich des StralRenguterverkehrs (Binnen- und grenzuberschreitender Verkehr mit
deutschen Lastkraftfahrzeugen) konnte im Jahr 2010 allein der gewerbliche Verkehr am
Konjunkturaufschwung teilhaben. Nach Angaben des Kraftfahrt-Bundesamtes verzeich-
nete er gegentber dem Jahr 2009 ein Aufkommenswachstum von 12,4 % und eine Ver-
kehrsleistungssteigerung von 8,3 %. Hingegen weist die amtliche Statistik flir den Werk-
verkehr deutliche Mengen- und Leistungsriickgdnge aus. Demnach verbuchte der Werk-
verkehr im Vergleichszeitraum einen Mengenriickgang um rund ein Viertel und einen
Leistungsriickgang von rund einem Finftel. Insgesamt verringerte sich damit im Stral3en-
guterverkehr die beforderte Gutermenge im Jahr 2010 im Vergleich zum Vorjahr um
1,2 % auf 2,72 Mrd. t; die Beférderungsleistung im Inland stieg hingegen um 2,3 % auf
281,9 Mrd. tkm (siehe Tabelle 1). Im Gegensatz zum Stral3enguterverkehr flhrte die Kon-
junkturerholung sowohl im Schienengiterverkehr als auch in der Binnenschifffahrt im
Vergleichszeitraum zu Uberproportionalen Nachfragezuwédchsen. Beide Verkehrstrager
profitierten insbesondere von der Wiederbelebung der Nachfrage im Stahl- und Energie-
bereich und von dem gestiegenen Containeraufkommen im Seehafen-Hinterlandverkehr
im Zuge der Erholung des interkontinentalen Handels. Die Eisenbahnen des 6ffentlichen
Verkehrs in Deutschland beférderten im Jahr 2010 mit rund 355,7 Mio. t etwa 43,7 Mio. t
bzw. 14,0 % mehr Glter als im Jahr 2009. Die Verkehrsleistung stieg im Vergleichszeit-
raum um 12,0 % auf 107,3 Mrd. tkm. In der Binnenschifffahrt auf deutschen Wasserstra-
3en wurden im Jahr 2010 rund 229,6 Mio. t beférdert. Im Vergleich zum Jahr 2009 ent-
sprach dies einer Zunahme von rund 12,6 %. Die Verkehrsleistung erhdhte sich um
12,2 % auf 62,3 Mrd. tkm. Trotz zweistelliger prozentualer Zuwachse erreichten weder
die Schiene noch die Wasserstral3e das Mengen- und Leistungsniveau der Vorkrisenjah-
re 2007 und 2008.

Entwicklung
der einzelnen
Verkehrstrager

Divergierende
Entwicklung im
StralRenguterver-
kehr
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Jiingste Ergebnisse der Marktbeobachtung sowie aktuelle Indikatoren deuten auf eine
Fortsetzung der verkehrwirtschaftlichen Erholung im Bereich des Stral3engiterverkehrs
zu Beginn des Jahres 2011 hin. Nach Einschatzung des Bundesamtes nimmt bei den Un-
ternehmen des Transport-, Speditions- und Logistikgewerbes der Optimismus zwar gene-
rell zu. Getriibt wird die Stimmungslage im StraRenguterverkehrsgewerbe allerdings auf-
grund der erheblich gestiegenen Dieselkraftstoffpreise. Insbesondere bei Unternehmen,
denen es bislang nicht gelang, Dieselpreisgleitklauseln zu vereinbaren, fuhrt die Teue-
rung zu einer deutlichen Beeintrachtigung der wirtschaftlichen Erholung. Gegenwartig ist
die Situation auf dem Guterkraftverkehrsmarkt von einer guten Auftrags- und Beschéfti-
gungslage gepragt, die sich haufig jedoch nicht in einer entsprechenden Rendite nieder-
schlagt. In einigen Segmenten des Guterverkehrsmarktes zeigten sich bis ins laufende
Jahr hinein zeitweise auf bestimmten Verkehrsverbindungen Kapazitatsengpasse. Fir
das laufende Jahr ist aufgrund der konjunkturellen Erholung in Deutschland sowohl mit
einem Mengen- als auch mit einem weiterhin anhaltenden Leistungswachstum im Stra-
Renguterverkehr zu rechnen. Die mautpflichtigen Fahrleistungen, die ein guter Indikator
fur die Entwicklung der Verkehrsnachfrage sind, verzeichneten im 1. Quartal 2011 im
Vergleich zum 1. Quartal 2010 ein Wachstum von 7,9 %. Dabei nahmen die von Gebiets-
fremden zuriickgelegten mautpflichtigen Strecken im Betrachtungszeitrum mit 9,8 % star-

ker zu als die der Inlander mit 6,7 %.

Im Eisenbahngtterverkehr setzte sich die positive Gesamtentwicklung des Jahres 2010
in den ersten Monaten des Jahres 2011 fort. Uber alle aufkommensstarken Branchen
hinweg verzeichneten die Eisenbahnverkehrsunternehmen eine anhaltend positive Ent-
wicklung der Transportnachfrage, welche sich zunehmend in einer Verknappung der zur
Verflgung stehenden Ressourcen widerspiegelt. Mit Wachstumsraten von 16,3 % bzw.
6,3 % konnten der Binnenverkehr und der grenziberschreitende Empfang im Januar
2011 am starksten von der stabilen Nachfragesituation profitieren. Der kombinierte Ver-
kehr verzeichnete - vor allem bei gréReren Ladungseinheiten sowie Sattelzuganhangern -
zu Beginn des laufenden Jahres ebenfalls ein ungebrochenes Aufkommenswachstum.

Daraus resultierten im 1. Quartal 2011 zahlreiche Angebotsausweitungen.

Nach dem Aufholprozess des vergangenen Jahres stand die Binnenschifffahrt zu Beginn
des Jahres 2011 unter dem Einfluss verschiedener Sonderfaktoren. So wurde die Rhein-
schifffahrt aufgrund einer Schiffshavarie Gber mehrere Wochen massiv behindert. In der
Tankschifffahrt machte ferner die Insolvenz eines grof3en Befrachters Schlagzeilen. Bei-
des durfte bei den betroffenen Binnenschifffahrtsunternehmen zum Teil erhebliche wirt-
schaftliche Folgewirkungen ausgeltst haben. Nicht allein deshalb dirfte der durch den

sinkenden Rheinpegel bedingte spurbare Anstieg der Frachtraten in den letzten Wochen

Gebremste

Zuversicht im
Guterkraftver-
kehrsgewerbe

Aussichten auf
der Schiene

Aussichten in der
Binnenschifffahrt
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aus Sicht der Binnenschifffahrt positiv zu bewerten sein.” Trotz des letztjahrigen deutli-
chen Anstiegs der Verkehrsnachfrage — primér im Bereich der trockenen Giter — beste-
hen sowohl in der Trockengtiter- als auch der Tankschifffahrt weiterhin zum Teil betrécht-
liche Uberkapazitaten. Dies spiegelte sich im vergangenen Jahr in einem vergleichsweise
niedrigen Frachtenniveau wider. Insbesondere der Markt der Tankschifffahrt weist auf-
grund des Umstellungsprozesses auf Doppelhillenschiffe latente, derzeit tendenziell

steigende Uberkapazititen auf.

Insgesamt ist fur das Jahr 2011 und die darauffolgenden Jahre mit einem Wachstum des
Guterverkehrs in Deutschland zu rechnen. Nach der im Auftrag des Bundesministeriums
fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung durch Intraplan Consult GmbH erstellten ,Gleiten-
den Mittelfristprognose fir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Winter
2010/11" wird fur das laufende Jahr ein Aufkommenszuwachs im Guterverkehr von ins-
gesamt rund 3 % im Vergleich zum Jahr 2010 prognostiziert. Die Verkehrsleistung wird
im Jahr 2011 nach der Prognose insgesamt um knapp 5 % Uber der des Jahres 2010 lie-
gen. In den Folgejahren bis einschlief3lich 2014 erwartet Intraplan ein durchschnittliches

Mengen- und Leistungswachstum von 2,5 bzw. 4,0 % p. a.?
Entwicklung des Modal Split

Die nachfolgende Betrachtung des Modal Split berticksichtigt die Beférderungsleistung
gebietsfremder Fahrzeuge und basiert dabei auf Angaben der gleitenden Mittelfristprog-
nose. Die in Deutschland im Giiterverkehr erbrachte Verkehrsleistung* stieg im Jahr 2010
im Zuge der wirtschaftlichen Erholung bei allen drei Landverkehrstrdgern an. Dabei fiel
das Wachstum der Verkehrsleistung im Eisenbahn- und Binnenschiffsguterverkehr be-
sonders deutlich aus. Im Vergleich zum Vorjahr wuchs die Verkehrsleistung auf Schiene
und Wasserstral3e um 12,0 % bzw. 12,2 %. Sie profitierten dabei u. a. von der konjunktu-
rellen Erholung der Stahlindustrie und dem Anstieg der Nachfrage nach Transportdienst-
leistungen der fur die Stahlproduktion notwendigen Vorleistungsprodukte. Der StralReng-
terverkehr konnte hingegen nur ein vergleichsweise geringes prozentuales Wachstum
von 4,9 % generieren. Dies war in erster Linie auf das unterproportionale Verkehrsleis-
tungswachstum der inlandischen Fahrzeuge zurtckzufuhren. Von den international ge-
stiegenen AuBBenhandelsaktivitdten profitierten vor allem auslandische Fahrzeuge - vor-
wiegend aus den jungen EU-Mitgliedsstaaten. Die unterschiedlichen Wachstumsraten
der drei Landverkehrstrager schlugen sich in einer Veranderung ihrer Anteile am Modal

Split nieder. Eisenbahn und Binnenschiff konnten sie im Jahr 2010 auf 17,8 % bzw.

Sinkende Pegel bedingen einen geringeren zulassigen Tiefgang der Schiffe, was ab ei-
nem bestimmten Wasserstand ceteris paribus die angebotene Flottenkapazitat verrin-
gert.

Siehe Intraplan Consult GmbH: Gleitende Mittelfristprognose fiir den Guter- und Per-
sonenverkehr — Mittelfristprognose Winter 2010/11, Miinchen Februar 2011.
Binnenguterverkehr und deutscher Streckenanteil im grenziberschreitenden Guterver-
kehr einschliel3lich Kabotage mit gebietsfremden Fahrzeugen.

Ausblick
Gesamtjahr
2011/ 2012

Anteil des Stral3en-
guterverkehrs sinkt
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10,3 % ausweiten. Der Anteil des StraRenguterverkehrs ging im Gegenzug auf das Ni-
veau von 2008 zurick. Er lag im Jahr 2010 bei 71,9 %.

Schaubild 2: Anteile der Landverkehrstrager an der Verkehrsleistung im Guterverkehr
in den Jahren 2007 bis 2010 in Prozent

100%- | 100 10,0 9.8 10,3
90% N
80% 1 17,8 18,1 16,9 17,8
70% N
60% N
50% N
40%- 1 72,2 71,9 73,3 71,9
30% N
20% N
10% .
0%
2007 2008 2009 2010
O SstraRenguterverkehr OEisenbahnguterverkehr OBinnenschiffsgiterverkehr

Anmerkung: Daten fiir den Stral3engiterverkehr gebietsfremder Fahrzeuge werden regelméfig an die neuen
Prognosewerte bzw. an vorliegende endgultige Werte angepasst. Dies erklart mogliche Abwei-
chungen zu friheren Veréffentlichungen.

Quellen: Statistische Mitteilungen des Kraftfahrt-Bundesamtes; Statistisches Bundesamt Reihen 2 und 4;
Intraplan Consult GmbH, Ralf Ratzenberger, Gleitende Mittelfristprognose fur den Giter- und Per-
sonenverkehr, Kurzfristprognose Sommer 2010 und Mittelfristprognose Winter 2010/11.

StraRenguterverkehr

Verkehrswirtschaftliche Entwicklung

StralR3enguterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen

Die Verkehrsnachfrage auf dem deutschen Guterkraftverkehrsmarkt hat sich im Verlauf
des vergangenen Jahres im Zuge der gesamtwirtschaftlichen Erholung belebt. Allerdings
kam es im StralRenguterverkehr im Gesamtjahr 2010 nach den hohen Mengen- und Leis-
tungseinbulRen im Jahr 2009 zu stark divergierenden Entwicklungsverlaufen: Wahrend
die Mengen im gewerblichen Verkehr einen kraftigen Zuwachs verzeichneten, gingen sie
im Werkverkehr deutlich zurtick. Insgesamt weist das Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) fur das
Jahr 2010 im Binnen- und grenziberschreitenden StralRengiterverkehr mit deutschen
Fahrzeugen einen neuerlichen Aufkommensriickgang aus. Die insgesamt beférderte Gu-
termenge verringerte sich im Jahr 2010 im Vergleich zum Jahr 2009 um 33,4 Mio. t bzw.
1,2 % auf 2,72 Mrd. t. Im Gegensatz zur Transportmenge verzeichnete die Beférderungs-
leistung im Jahr 2010 ein Wachstum. Mit rund 281,9 Mrd. tkm lag sie um 2,3 % lber dem
entsprechenden Wert des Jahres 2009. Die Diskrepanz zwischen Mengen- und Leis-
tungsergebnis ist u. a. auf den Riuckgang der Baustoffbeférderungen zuriickzuftihren, die

vor allem im Nahbereich erfolgen und einen hohen Mengenanteil und niedrigen Leis-

Zweigeteilte
Entwicklung im
StraRenguterver-
kehr
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tungsanteil (in Tonnenkilometer) am StralRenguterverkehr aufweisen. Zudem wirkten sich
witterungsbedingte Beeintrachtigungen insbesondere in den ersten Monaten des Jahres
2010 deutlich negativ auf die Verkehrsnachfrage aus. Im weiteren Jahresverlauf zeigte
sich ein zunehmendes Aufkommenswachstum, das jedoch aufgrund des schneereichen
Winterwetters gegen Ende des Jahres wieder zum Erliegen kam. Nachdem die ver-
kehrswirtschaftliche Talfahrt im Vergleich zur gesamtwirtschaftlichen Entwicklung im Jahr
2008 relativ spat eingesetzt hatte, zeigte sich der Aufschwung nunmehr

ebenfalls zeitlich versetzt.

Trotz der positiven Entwicklung des deutschen Auflenhandels verbuchte der grenziber-
schreitende Verkehr mit deutschen Fahrzeugen im Vergleichszeitraum Aufkommensver-
luste von 2,4 % und Leistungsrickgange von 2,1 %. Im Binnenverkehr verringerte sich
das Aufkommen um 1,2 % auf 2,59 Mrd. t; die Beforderungsleistung verzeichnete dem-
gegenuber einen Zuwachs von 2,8 % auf rund 252,1 Mrd. tkm. Die prozentualen Auf-
kommensrickgange im grenziberschreitenden Verkehr lagen damit Gber denen des Bin-
nenverkehrs. Nach Erkenntnissen des Bundesamtes Uibernahmen im vergangenen Jahr
nicht wenige deutsche Unternehmen nach Mdglichkeit renditereichere Binnenbeftrde-
rungen und UberlieRen weniger ertragreiche grenziiberschreitende Beforderungen aus-

landischen Transportunternehmern.

Der gewerbliche Guterkraftverkehr und der Werkverkehr wiesen im gesamten Verlauf des
Jahres 2010 hochst unterschiedliche Entwicklungen auf: Wahrend der gewerbliche Ver-
kehr bereits seit Februar 2010 nahezu allmonatlich zweistellige Wachstumsraten ver-
zeichnete und aufgrund des Wirtschaftsaufschwungs im Vergleich zum Jahr 2009 insge-
samt ein deutliches Wachstum erzielte, musste der Eigentransport durch Industrie und
Handel einen unerwartet hohen Aufkommensriickgang hinnehmen. Dies traf vor allem
den Nahbereich, an dem der Werkverkehr einen hohen Mengenanteil besitzt. Besonders
betroffen war der Werkverkehr von den wirtschaftlichen Beeintrachtigungen der Baubran-
che, die unter den witterungsbedingten Hemmnissen zu Jahresbeginn und zum Jahres-
ende 2010 zu leiden hatte. Wie dem nachfolgenden Schaubild zu entnehmen ist, sank
der Werkverkehr im Jahr 2010 gegeniber dem Jahr 2009 um 24,5 %, wahrend das Auf-
kommen im gewerblichen Verkehr um 12,4 % anstieg. Damit kam es in beiden Verkehrs-
zweigen zu den bislang starksten Auf- bzw. Abschwiingen der Gitermenge seit der Libe-
ralisierung des europdischen Verkehrsmarktes im Jahr 1998. Auf Grundlage der geflhr-
ten Marktgesprache sowie der wirtschaftlichen Leitdaten lassen sich die statistisch aus-
gewiesenen Rickgange des Werkverkehrs in ihrer Deutlichkeit seitens des Bundesamtes

allerdings nicht erklaren (siehe hierzu auch Abschnitt 2.1).

Binnen- vs. grenz-
Uberschreitender
Verkehr

Entwicklungsver-
lauf im gewerbli-
chen Verkehr und
im Werkverkehr
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Schaubild 3: Guterkraftverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen nach Verkehrsarten
Veranderungen der beférderten Gutermengen gegeniiber dem Vorjahr in %
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Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt.

Ein Grund mit fir den neuerlichen Riickgang des Werkverkehrs diirfte der seit geraumer
Zeit zu beobachtende Trend zu kleiner werdenden Sendungsgrofien sein. Was friher ei-
ne Komplettladung gewesen ist, wird nach Aussagen von Transportunternehmern heute
haufig als Teilladung bzw. Stiickgut transportiert. Ferner sind in Krisenzeiten sowie Auf-
und Abschwungsphasen der Wirtschaft die zu beférdernden SendungsgrofRen in der Re-
gel vergleichsweise kleiner, so dass die konjunkturbedingten Nachfrageeinbriiche die all-
gemeine Entwicklung weiter verstarkt haben. Ein Eigentransport erscheint aufgrund un-
zureichender Fahrzeugauslastung und eines unverhaltnismaRig hohen Leerfahrtenanteils
vielfach nicht mehr wirtschaftlich sinnvoll. Die Unternehmen mit Werkverkehr reagieren
hierauf mit einer vermehrten Transportvergabe an den gewerblichen Verkehr. Die Ver-
knappung an Laderaum auf dem Guterkraftverkehrsmarkt und die damit teilweise einher-
gehende Erhéhung der Beforderungsentgelte durften zu Beginn des laufenden Jahres je-

doch wieder einen verstérkten Fahrzeugeinsatz des Werkverkehrs bewirkt haben.
Guterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen im Nah-, Regional- und Fernbereich
Wie dem folgenden Schaubild zu entnehmen ist, kam es im Jahr 2010 im Nahbereich er-

neut zu Aufkommensrickgangen im Vergleich zum Vorjahr. Demgegeniber wiesen der

Regional- und Fernbereich im Vergleichszeitraum Aufkommenszuwéachse auf.

Verlagerungen
zwischen gewerbli-
chem Verkehr und
Werkverkehr

Rickgange im
Nahbereich
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Schaubild 4: Giterverkehr deutscher Lastkraftfahrzeuge nach Entfernungsbereichen
Veranderungen der beférderten Gitermengen gegeniiber den Vorjahren in %
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Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt.

Bei der Entwicklung im Nahbereich (bis 50 km) ist die groRe Bedeutung des Baubereichs
zu beachten, der von den witterungsbedingten Einschréankungen erheblich beeintrachtigt
wurde und sich nur langsam erholt. In den zurlckliegenden Jahren entfielen rund 60 %
der im Nahbereich beforderten Gitermenge auf Baustoffbeférderungen. Wahrend die
Gutermenge im Nahbereich im Jahr 2010 gegeniiber dem Jahr 2009 einen Rickgang
von 4,5 % verzeichnete, verringerte sich die Beftérderungsleistung im Nahbereich um
1,0 %. Die im Jahr 2010 zu verzeichnenden Aufkommenszuwéchse im Regionalbereich
(51 — 150 km) waren auf die deutlich gestiegene Industrieproduktion und den zunehmen-
den Handel zurtickzufuhren (Menge und Leistung: jeweils 2,6 %). Der konjunkturelle Er-
holungsprozess fuhrte im Jahr 2010 vor allem im Fernbereich (151 km und mehr) zu ei-
nem Mengen- und Leistungszuwachs (Menge: 3,3 %, Leistung: 2,6 %). Damit kntpfte der
Fernbereich wieder an das bis zum Jahr 2007 zu verzeichnende Wachstum an. Vor allem
die Beftrderungen im Fernbereich waren in der Vergangenheit maf3geblich am Wachs-

tum des StraRenglterverkehrs beteiligt.

Von der insgesamt im StralBenguterverkehr beforderten Gitermenge entfielen im Jahr
2010 rund 76 % auf den Nah- und Regionalbereich. Dagegen wurden im Fernbereich

71 % der Gesamtverkehrsleistungen erbracht.

Zuwachse im Regio-
nal- und Fernbereich
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Schaubild 5: Anteile der Entfernungsbereiche

an der Gltermenge
im Jahr 2010 in %

Schaubild 6: Anteile der Entfernungsbereiche

an der Verkehrsleistung
im Jahr 2010 in %

Fern-
bereich
24%

o

Regional-
bereich
22%

Nah- )
bereich Regional-
10% bereich

19%

Fern-
bereich
71%

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt.

3.1.3 Grenzuberschreitender Guterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen

Nach den krisenbedingten Rickgéangen in den Jahren 2008 und 2009 kam es im grenz-
Uberschreitenden Verkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen im Jahr 2010 wiederum zu
einem Aufkommensrickgang. Die Leistungswerte erreichten ebenfalls nicht das Niveau
des Jahres 2009. Insgesamt nahm die beforderte Glutermenge im grenziiberschreitenden
StralRengiterverkehr im Jahr 2010 gegenuber dem Jahr 2009 um 2,4 % auf rund
127,4 Mio. t ab; die Verkehrsleistung verringerte sich um 2,1 % auf rund 29,8 Mrd. tkm.
Wie aus Tabelle 2 ersichtlich, ist im Betrachtungszeitraum der grenziiberschreitende Ver-
kehr mit den Drittstaaten deutlich gestiegen. Hingegen entwickelten sich die Versand-
mengen nach den EU-Mitgliedstaaten deutlich ricklaufig. Der grenziberschreitende
Empfang aus den EU-Mitgliedstaaten blieb im Jahr 2010 im Vergleich zum Vorjahr kon-

stant.

Tabelle 2: Grenziiberschreitender Giterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen
Veranderungen im Jahr 2010 gegenuber dem Jahr 2009

Beforderte Giitermengen

Verkehrsrichtung 2009 2010 Verénderungen
in 1.000 t in 1.000 t in %

Versand nach

EU-Mitgliedstaaten 62.996,1 59.422.,6 - 3.573,5 - 57
Drittstaaten 7.447,7 8.479,3 1.031,6 13,9
Versand insgesamt 70.443,8 67.901,9 - 25419 - 3,6
Empfang aus

EU-Mitgliedstaaten 49.018,1 49.005,0 - 13,1 0,0
Drittstaaten 2.894,5 3.177,0 282,5 9,8
Empfang insgesamt 51.912,6 52.182,0 269.,4 0,5
Dreilanderverkehr ¥ 8.139,7 7.284,7 - 8550 - 10,5
Insgesamt 130.496,1 127.368,6 - 3.127,5 - 24

Y EinschlieRlich Durchgangsverkehr.
Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt.

Rickgéange im
grenziiberschrei-
tenden Verkehr
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Wie der Abschnitt 3.1.5 zu den mautpflichtigen Fahrleistungen zeigt, partizipierten vor al-
lem ausléndische Fahrzeuge an der expandierenden AufRenhandelstatigkeit. Griinde
hierfur durften sein, dass sich deutsche Unternehmen aufgrund der unsicheren Konjunk-
turlage zunachst noch aufRerst vorsichtig bei der Erweiterung ihrer Fahrzeugkapazitaten

verhielten und sich teilweise verstéarkt auf Binnenbeférderungen konzentrierten.

Ausnutzung der Transportkapazitaten im StralRenguterverkehr (ohne Kabotage)

Im Jahr 2010 stieg die im Binnen- und grenziiberschreitenden Stral3enguterverkehr er-
brachte Fahrleistung deutscher Lastkraftfahrzeuge mit rund 0,5 % leicht an. Insgesamt
wurden damit 29,0 Mrd. km zurtickgelegt (siehe Schaubild 7). Die hdchste Steigerungsra-
te bei den Fahrleistungen verzeichnete mit einem Plus von 1,6 % im Vergleich zum Jahr
2009 der Regionalbereich. Der Fernbereich verbuchte im Vorjahresvergleich einen Zu-
wachs von 0,3 %, die Fahrleistungen im Nahbereich waren leicht riicklaufig und sanken
um 0,2 % auf rund 3,8 Mrd. km. Das erhohte Fahrleistungsaufkommen entfiel ausschlie3-
lich auf den gewerblichen Verkehr. Er wuchs um 7,8 % im Vergleich zum Jahr 2009, wéah-

rend die Fahrleistung im Werkverkehr um 19,8 % zuruickging.

Schaubild 7: Fahrleistung deutscher Lastkraftfahrzeuge nach Last- und Leerkilometern
in den Jahren 2003 bis 2010 in Mrd. Kilometern
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Quellen: Statistische Mitteilungen des Bundesamtes fir Giterverkehr und des Kraftfahrt-Bundesamtes, Reihe 8.

Die gestiegene Fahrleistung schlug sich primar in einem Anstieg der Lastkilometer nieder
— sie wuchsen um 0,7 % im Vergleich zum Jahr 2009. Die Leerfahrten blieben mit +0,1 %
nahezu unverandert. Der Lastfahrtenanteil stieg im Vorjahresvergleich leicht an und lag
im Jahr 2010 bei rund 80,0 %. Der Anteil der Lastkilometer an den gefahrenen Gesamtki-
lometern in den einzelnen Entfernungsbereichen verénderte sich nur geringfigig. Im
Nahbereich lag er bei rund 57 %, im Regional- und Fernbereich bei rund 66 % bzw. rund
90 %.

Leichter Anstieg
der Fahrleistungen
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Entwicklung der mautpflichtigen Fahrleistungen und Mauteinnahmen

Die Mautstatistik des Bundesamtes ist ein guter Indikator fur die konjunkturelle und ver-
kehrswirtschaftliche Entwicklung in Deutschland. Die Erholung der deutschen und euro-
paischen Volkswirtschaft nach der Wirtschaftskrise spiegelt sich in einem Anstieg der
mautpflichtigen Fahrleistungen auf deutschen Bundesautobahnen im Jahr 2010 wider.
Insgesamt stiegen die mautpflichtigen Fahrleistungen um 5,6 % im Vergleich zum Jahr
2009 auf 25,7 Mrd. km an. Dabei wuchs die von Gebietsfremden zurlickgelegte Wegstre-
cke auf mautpflichtigen Bundesautobahnen mit 9,8 % deutlich stérker an als die der In-

lander mit einem Plus von 3,6 % im Vergleich zum Vorjahr.

Tabelle 3: Zuriickgelegte mautpflichtige Strecken und Mauteinnahmen
Veranderungen im Jahr 2010 gegeniiber dem Jahr 2009

2009 2010 Veranderungen
absolut in %

Zuruckgelegte mautpflichtige
Strecken in 1.000 km
- Inlander 15.989.287 16.561.904 + 572.617 + 3,6
- Gebietsfremde 8.318.852 9.136.492 + 817.640 + 9,8
- Unbekannt 52.034 35.875 - 16.159 - 311
Strecken insgesamt 24.360.173 25.734.271 + 1.374.098 + 5,6
Einnahmen aus mautpflichtigen
Fahrten in 1.000 EUR
- Inlander 2.852.884  2.834.685 - 18.199 - 06
- Gebietsfremde 1.547.819 1.643.273 + 95.454 + 6,2
- Unbekannt 9.597 5.809 - 3.788 - 395
Mauteinnahmen insgesamt 4.410.300  4.483.767 + 73.467 + 1,7

Quelle: Bundesamt fir Guterverkehr.

Aus den gestiegenen Fahrleistungen ergaben sich im Jahr 2010 rund 4,5 Mrd. Euro
Mauteinnahmen. Dies entspricht einer Steigerung von 1,7 % im Vergleich zum Jahr 2009.
Der Anstieg ist dabei ausschlie3lich auf héhere Einnahmen aus mautpflichtigen Fahrten
gebietsfremder Fahrzeuge zuriickzufihren. Die hierbei erzielten Mauteinnahmen stiegen
um 6,2 % an. Die Geblhrensumme der mautpflichtigen Fahrten von in Deutschland
zugelassenen Fahrzeugen sank im Jahresvergleich hingegen um 0,6 %. Die im Vergleich
zu den Fahrleistungen geringere — bzw. bei den Inldndern negative — Steigerungsrate der
Gebuhrensumme ist auf den zunehmenden Einsatz umweltfreundlicherer Fahrzeuge zu-

rickzufihren.

Mautpflichtige Fahrleistungen nach Zulassungsstaaten

Die statistischen Ergebnisse aus dem Mautsystem erlauben neben einem allgemeinen
Uberblick Uber die verkehrswirtschaftliche Situation detailliertere Auswertungen. Dazu
z&ahlt eine nach Zulassungsstaaten differenzierte Betrachtung. Wéahrend Binnenverkehre

nahezu ausschlieRRlich mit deutschen Lkw abgewickelt werden, Gberwiegen im internatio-

Anstieg der maut-
pflichtigen Fahr-
leistungen

Hohere Einnahmen
durch gebietsfremde
Fahrzeuge

Sieben junge EU-
Mitgliedstaaten in
den ,Top 10“



BAG - Marktbeobachtung 17 Jahresbericht 2010

nalen StralRenglterverkehr (Export, Import, Transit) Transporte mit auslandischen Lkw.
Die nachfolgende Tabelle zeigt die zehn Zulassungsstaaten der gebietsfremden Fahr-
zeuge mit den hochsten mautpflichtigen Fahrleistungen in Deutschland im Jahr 2010.
Hierzu zahlten sieben junge EU-Mitgliedstaaten. Auf Rang 1 mit den hdchsten
mautpflichtigen Fahrleistungen in Deutschland und einem Anteil von 9,3 % lagen
polnische Fahrzeuge. Es folgen Lkw aus den Niederlanden, auf die 4,4 % der gesamten
mautpflichtigen Fahrleistungen entfielen, und in Tschechien zugelassene Fahrzeuge mit

einem Anteil von 4,0 %.

Tabelle 4: Mautpflichtige Fahrleistungen im Jahr 2010 nach den zehn leistungsstarksten Zulas-

3.1.7

sungsstaaten
Mautpflichtige Fahrleistungen

Strecke 2010 2009
Land in 1.000 km Anteil in % Anteil in %
Inland 16.561.904 64,4 65,6
Ausland 9.136.492 35,5 34,1
darunter:
- Polen 2.400.794 9,3 8,7
- Niederlande 1.135.913 4,4 4,4
- Tschechien 1.022.309 4.0 3,8
- Ungarn 501.408 1,9 1,7
- Osterreich 438.868 1,7 1,8
- Slowakei 408.590 1,6 15
- Rumanien 341.806 1,3 11
- Litauen 299.932 1,2 1,1
- ltalien 290.995 1,1 1,2
- Slowenien 270.466 1,1 1,0
unbekannt 35.875 0,1 0,2

Quelle: Bundesamt fur Glterverkehr.

Die hdchsten Zuwéchse der mautpflichtigen Fahrleistungen im Vergleich zum Vorjahr
verzeichneten im Jahr 2010 Lkw aus Ruménien (+26,6 %), Bulgarien (+24,1 %) und Un-
garn (+19,6 %). Fahrleistungsrickgdnge waren hingegen bei Lkw aus Griechenland
(-6,6 %), Osterreich (-2,1 %) und Luxemburg (-0,1 %) zu beobachten.

Schadstoffklassen der mautpflichtigen Fahrzeuge

Die Hohe der Mautsatze variiert nach der Anzahl der Achsen sowie nach der Emissions-
klasse der mautpflichtigen Fahrzeuge. Letzteres soll einen Anreiz zum Einsatz umwelt-
freundlicherer Fahrzeuge bieten. In den vergangenen Jahren wuchs der Anteil der maut-
pflichtigen Fahrleistungen vergleichsweise umweltfreundlicherer Lkw stetig an, wahrend
der Anteil schadstoffreicherer Fahrzeugklassen ricklaufig war. Tabelle 5 stellt einen Ver-
gleich der einzelnen Werte fir die vergangenen drei Jahre dar. Danach wurden im Jahr
2010 mit 57,2 % erstmals Uber die Halfte der mautpflichtigen Fahrleistungen auf deut-

schen Bundesautobahnen mit Fahrzeugen der Schadstoffklasse S 5 (Euro 5) erbracht.

Fahrzeuge zu-
nehmend um-
weltfreundlicher
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Im Zeitablauf kontinuierlich weniger Kilometer werden hingegen mit Lkw der vergleichs-
weise umweltschadlicheren Emissionsklassen zurtickgelegt. So sank der Anteil der
S3-Fahrzeuge (Euro 3) im Zeitraum der Jahre 2008 bis 2010 um 21,3 Prozentpunkte auf
nunmehr 27,8 %.

Tabelle 5: Zuriickgelegte Strecken auf mautpflichtigen Bundesautobahnen in den Jahren 2008 bis

2010

Schadstoffklasse - 2008 - - 2009 - - 2010 -

in 1.000km [ in% | in1.000km |in% jn 1.000 km | in %
EEV 1 (bes. umweltfreundlich) 12.065 0,0 59.771 0,2 555.557 2,2
S5 (Euro 5) 9.043.010 32,8 11.932.498 49,0 14.728.829 57,2
S4 (Euro 4) 2.149.472 7.8 2.307.317 9,5 2.626.386 10,2
S3 (Euro 3) 13.557.049 49,1 8.932.745 36,7 7.159.288 27,8
S2 (Euro 2) 2.559.195 9,3 1.008.571 4,1 587.181 2,3
S1 (Euro 1, Euro 0, andere) 285488 1,0 119.272 0,5 77.029 0,3
Summe 27.606.280 100,0 24.360.173 100,0 25.734.271 100,0

Anmerkung: Die Daten wurden an vorliegende endglltige Werte angepasst. Dies erklart mogliche Ab-
weichungen zu friiheren Verdffentlichungen.
Quelle: Bundesamt fir Guterverkehr.

Der Trend zum Einsatz eines umweltfreundlicheren Fahrzeugequipments bestétigt sich
bei einer nach Zulassungsstaaten differenzierten Betrachtung sowohl bei inlandischen als
auch bei gebietsfremden Fahrzeugen (siehe Schaubild 8). Erstmals wurde im Jahr 2010
bei den mautpflichtigen Fahrleistungen von Lkw aus den jungen EU-Mitgliedstaaten der
Uberwiegende Teil mit Fahrzeugen der Emissionsklasse S 5 (Euro 5) erbracht. Ihr Anteil
wuchs im Vorjahresvergleich um 8,5 Prozentpunkte. Weiter angestiegen ist der Anteil der
schadstoffarmeren Klassen auch bei den Fahrzeugen aus Deutschland und den Ubrigen
alten EU-Mitgliedstaaten. Hier wuchsen die Anteile der S5-Lkw (Euro 5) um 8,6 bzw.
8,1 Prozentpunkte im Vergleich zum Jahr 2009.

Schaubild 8: Anteile der mautpflichtigen Fahrleistungen nach Emissionsklassen im Jahr 2010 in %
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Quelle: Bundesamt fir Guterverkehr.
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In den ersten Monaten des Jahres 2011 stieg der Anteil der mautpflichtigen Fahrleistun-
gen von Euro 5-Lkw aus den jungen EU-Mitgliedstaaten an den Gesamtfahrleistungen
zum ersten Mal auf Gber die Halfte an. Insgesamt entfielen 50,8 % der mautpflichtigen
Fahrleistungen von Gebietsfremden aus diesen Staaten auf Fahrzeuge der ginstigsten
Euroklassifizierung. Weitere Verbesserungen ergaben sich ebenso bei den Fahrleistun-
gen von Lkw, die in Deutschland oder den Ubrigen alten EU-Mitgliedstaaten zugelassen
sind. Bei ihnen stiegen die mautpflichtigen Fahrleistungsanteile der Euro 5-Fahrzeuge auf
66,4 % bzw. 56,8 %.

Einsatz nicht mautpflichtiger Fahrzeuge

Seit Einfuhrung der Lkw-Maut zum 1. Januar 2005 ist von besonderem Interesse, inwie-
weit Unternehmen eine Umstrukturierung ihres Fuhrparks und einen verstérkten Einsatz
von Fahrzeugen mit einem zulassigen Gesamtgewicht von weniger als 12 Tonnen vor-
nehmen, um der Mautpflicht zu entgehen. Wie dem folgenden Schaubild zu entnehmen
ist, stiegen die Neuzulassungen von Lastkraftwagen mit einem zuldssigen Gesamtge-
wicht von Uber 10 bis einschlie3lich 12 Tonnen im Zeitraum von 2004 bis 2007 zunachst
kontinuierlich an, bevor es in den Jahren 2008 und 2009 zu einem Rickgang von Lkw

dieser Gewichtsklasse kam.®

Schaubild 9: Neuzulassungen von Lastkraftwagen mit einem zuléssigen Gesamtgewicht Uber
10 bis einschlieBlich 12 Tonnen in den Jahren 2004 bis 2010
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Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt.

® Die Zulassungsstatistik weist grundsatzlich die Gewichtsklasse tber 10 bis 12 t aus,
obwohl Kraftfahrzeuge mit 12,0 t bereits mautpflichtig sind. Eine genauere Prifung hat
ergeben, dass eine Berechnung auf der Grundlage von 10 bis 11,99 t keine nennens-
werten Abweichungen ergeben wirde. Aus Griinden der Vergleichbarkeit sind die Be-
rechnungen deshalb auf der Grundlage der tblichen Einteilung der Gewichtsklassen
der Zulassungsstatistik durchgefiihrt worden.

Entwicklung im
1. Quartal 2011

Ruckgang der
Neuzulassungen
in 2008 und 2009
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Im Jahr 2010 war wieder ein Anstieg der Neuzulassungen dieser Lkw zu beobachten. Im
Segment der Lastkraftwagen mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von tber 10 bis ein-
schlieBlich 12 Tonnen erhdhte sich die Zahl der Neuzulassungen im Jahr 2010 gegen-
Uber dem Vorjahr um 28,4 %. Die jungste Entwicklung ist jedoch nicht als ein Trend hin
zu einem verstarkten Einsatz von Lkw dieser Gewichtsklasse zu sehen. Sie steht viel-
mehr im Einklang mit der allgemeinen Entwicklung der Neuzulassungen. Vor dem Hinter-
grund der anziehenden Konjunktur stieg die Anzahl der neu zugelassenen Lastkraftwa-
gen aller Gewichtsklassen im Jahr 2010 gegeniiber dem Jahr 2009 an (+15,8 %). In ver-
schiedenen Gewichtsklassen war dabei eine &hnlich hohe Steigerungsrate der Neuzulas-
sungen wie im Segment der Lkw Uber 10 bis einschlie3lich 12 Tonnen zu beobachten.
Mit einem Anteil von 2,7 % an allen neu zugelassenen Lkw entfallt auf Lkw mit einem zu-
lassigen Gesamtgewicht von Uber 10 bis einschlie3lich 12 Tonnen weiterhin ein relativ
geringer Anteil. Der Anteil der Klein-Lkw unterhalb dieser Gewichtsklasse an allen Lkw-

Neuzulassungen lag dagegen bei 89,1 %.

Betriebswirtschaftliche Entwicklung

Beforderungsentgelte

Nach den hohen Rickgangen im Jahr 2009 kam es im Jahr 2010 bei den Vertragsfrach-
ten insgesamt zu einer Verstetigung des Preisniveaus. Zu Beginn des Jahres 2010 hat-
ten die Frachtraten aufgrund eines hohen Kapazitatsangebots und der in Teilen schwa-
chen Nachfrage, unter anderem aus der Baubranche, nochmals nachgegeben. Zwar
konnten sie sich im weiteren Jahresverlauf angesichts der Belebung der Verkehrsnach-
frage sowie steigender Dieselpreise sukzessive erholen. Im Jahresvergleich bewegten
sie sich insgesamt jedoch in etwa auf Hohe des Vorjahres. Trotz der Verbesserung der
gesamtwirtschaftlichen Rahmenbedingungen in Deutschland blieben die Preise auf allen
betrachteten Hauptrelationen mehr oder weniger deutlich hinter dem hohen Niveau des
Jahres 2008 zuriick. Wahrend die Vertragsfrachten im innerdeutschen Verkehr im Ge-
samtjahr 2010 im Vergleich zum Jahr 2009 annéhernd stagnierten, legten die Frachtraten
im grenzuberschreitenden Verkehr nach Angaben des Statistischen Bundesamtes insge-
samt zu (siehe Schaubild 10). Dies galt nach Kenntnis der BAG-Marktbeobachtung aller-
dings nicht fur alle Relationen in gleichem MaRe. So bewegten sich beispielsweise die
Beforderungsentgelte im grenziberschreitenden Verkehr mit Mittel- und Osteuropa und
hier vor allem im Verkehr mit Rumanien und Bulgarien, deren Volkswirtschaften nach wie
vor unter den Folgen der Wirtschaftskrise zu leiden haben, im Jahr 2010 auf schwachem

Niveau.

Anstieg der Neuzu-
lassungen im Jahr
2010

Vertragsfrachten
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Schaubild 10: Erzeugerpreisindex fur Straengiterverkehr (2006 = 100)
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Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

Die Entwicklung der Vertragsfrachten im vergangenen Jahr deckt sich mit Aussagen
zahlreicher Speditions- und Transportunternehmen, wonach Preiserhéhungen in weiten
Teilen des Jahres 2010 nur schwer am Markt durchsetzbar waren. Nach Kenntnis des
Bundesamtes waren die Ausschreibungsaktivitaten der verladenden Wirtschaft und gro-
Ber Speditionen weiterhin hoch, wobei die Auftragsvergabe Uber Ausschreibungsplatt-
formen insbesondere seitens grof3er Verlader tendenziell weiter zugenommen hat. Ferner
warben im vergangenen Jahr einzelne groRe Logistikdienstleister mit Pauschalpreisen flr
den deutschlandweiten Transport einer Palette. Entsprechend wiesen zahlreiche Trans-
porteure in Marktgesprachen des Bundesamtes auf den erheblichen Preisdruck grofer
Spediteure in einigen Marktsegmenten im Wege von Neuausschreibungen hin. Vor allem
um den Jahreswechsel 2009/2010 herum, der noch im Zeichen der Wirtschaftskrise
stand, machten Transportunternehmen im Rahmen von Vertragsabschliissen haufig noch
preisliche Zugestandnisse, um Beforderungsauftrage zu erhalten. Allerdings hat sich die
Verhandlungsposition der Transportwirtschaft gegeniber ihren Auftraggebern im Jahres-
verlauf 2010 sukzessive gebessert, bedingt durch die steigende Verkehrsnachfrage und
in Teilen zu beobachtender Kapazitatsengpésse. In Verbindung mit den gestiegenen E-
nergiekosten fuhrte dies dazu, dass eine zunehmende Anzahl von Transportunterneh-
men beim Abschluss neuer Vertrage hohere Preise durchsetzen konnte und das Preisni-
veau zumindest im 2. Halbjahr 2010 insgesamt Uber jenem des 2. Halbjahres 2009 lag.
Fur das laufende Jahr zeichnet sich bislang ein Anstieg der Frachtraten ab. Sowohl klei-
nere als auch marktfihrende Transport- und Logistikdienstleister hatten im Vorfeld eine
Erhohung ihrer Frachtraten zum Jahresbeginn 2011 angekiindigt. Generell war zum Jah-

reswechsel 2010/2011 bei den in die Marktbeobachtung einbezogenen Unternehmen ei-

Ausschreibungsin-
tensitét bleibt hoch
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ne sehr starke Tendenz zu Preisgespréachen mit ihren Auftraggebern festzustellen, mit

dem Ziel, Preisanhebungen um mehrere Prozentpunkte durchzusetzen.

Auf dem Spotmarkt waren vor dem Hintergrund der verbesserten Kapazitatsauslastung
sowie Ortlicher, temporéarer Angebotsengpasse im Jahresverlauf 2010 tendenziell deutlich
steigende Frachtraten zu beobachten. Nach Informationen des Bundesamtes lagen die
Tagesfrachten hier in Abhangigkeit von den betrachteten Relationen und Zeiten sowie
dem geforderten Fahrzeugequipment zwischen 10 und in Einzelféllen 30 % Uber den ent-

sprechenden Werten aus dem Jahr 2009.

Kosten

Die Gesamtkosten der deutschen Guterkraftverkehrsunternehmen sind im Jahr 2010 im
Vergleich zum Vorjahr insgesamt gestiegen. Als Kostentreiber erwiesen sich primér die
héheren Kraftstoffkosten. Betrug der durchschnittliche Dieselpreis bei Abgabe an Grof3-
verbraucher nach Angaben des Statistischen Bundesamtes im Jahr 2009 noch 85,28 Eu-
ro/100 |, so lag er im Jahr 2010 bei 97,17 Euro/100 I. Dies entspricht einem Anstieg von
knapp 14 %. Das nachfolgende Schaubild stellt die Entwicklung der Preise fur Diesel-

kraftstoff bei Abgabe an Grol3verbraucher seit Januar 2006 dar.

Schaubild 11: Entwicklung der Preise fir Dieselkraftstoff ab 2006 bei Lieferung von 50 bis 70 hl
an GroRverbraucher, frei Verbrauchsstelle; Angaben in Euro je hl
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Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

Deutlich wird der sukzessive Anstieg der Groldverbraucherpreise seit dem 2. Quartal
2009, der sich in den letzten Monaten des vergangenen und den ersten Monaten des lau-

fenden Jahres verstarkt fortsetzte. Kraftstoffkosten stellen einen wesentlichen Kostenfak-

Tagesfrachten

Kraftstoffkosten



BAG - Marktbeobachtung 23

Jahresbericht 2010

tor dar und beeinflussen in hohem MaRe den Betriebserfolg. So durften im vergangenen
Jahr auf Kraftstoffkosten etwa ein Viertel der Gesamtkosten eines im Fernverkehr einge-
setzten Lastkraftfahrzeugs entfallen sein. Aufgrund der hohen Bedeutung der Kraftstoff-
kosten werden im Rahmen der Berufskraftfahrerqualifizierung bislang bevorzugt Module

nachgefragt, die auf Kraftstoff sparendes Fahrverhalten abzielen.

Hohere Fuhrparkeinsatzkosten resultierten ferner aus gestiegenen Reifenpreisen. Diese
waren unter anderem auf die hohere Nachfrage nach Leichtlaufreifen zurtickzufuhren, die
nicht zuletzt durch deren finanzielle Férderung im Rahmen des Programms ,De-minimis*
gestarkt wurde. Die Preise fur Reparatur- und Wartungsleistungen sowie Ersatzteile la-
gen nach Angaben eines Teils der Unternehmensvertreter ebenfalls ber dem Niveau

des Vorjahres.

Neben den fuhrparkbezogenen Kosten erhdhten sich im Jahr 2010 in verschiedenen Re-
gionen Deutschlands die Tarifléhne fir die beschéftigten Kraftfahrer. So traten beispiels-
weise in Bayern zum 1. Méarz 2010 Lohnerhéhungen um 1,5 % und in Nordrhein-
Westfalen zum 1. Mai 2010 um 2,5 % in Kraft. Tarifliche Lohnerhéhungen zeigten sich
unter anderem auch in Hessen, Rheinland-Pfalz und Brandenburg. Festzustellen ist,
dass Lohnanpassungen fir Berufskraftfahrer in zunehmendem Mal3e unabhangig von je-
nen der Ubrigen Beschéftigten im Transport-, Speditions- und Logistikgewerbe verhandelt
und somit von der allgemeinen Lohnentwicklung abgekoppelt werden. Ferner lasst sich
eine Tendenz erkennen, nach der sich eine zunehmende Anzahl der Unternehmen von
der Tarifbindung 16st. Neben tariflichen Lohnkostensteigerungen war bei einer Vielzahl
von Unternehmen zu beobachten, dass die im Jahr 2009 krisenbedingt vorgenommenen
Kirzungen von Zuschldgen und Sonderzahlungen im Laufe des vergangenen Jahres
wieder zuriickgenommen wurden und insoweit ebenfalls zu héheren Personalaufwen-

dungen beitrugen.

Anzumerken ist, dass den tendenziell steigenden Personal- und Sachkosten zumindest in
Teilen Produktivitatssteigerungen der Guterkraftverkehrsunternehmen gegenuber stan-
den. So gelang es nicht wenigen gewerblichen Guterkraftverkehrsunternehmen, infolge
der hoheren Verkehrsnachfrage ihre Laderaumkapazitaten besser auszulasten und die
Effizienz ihrer Fahrzeugumlaufe zu steigern. Dartber hinaus trug die Inanspruchnahme
von Fordermitteln aus den Programmen ,De-minimis” sowie ,Aus- und Weiterbildung“ zur
Dampfung der Kostensteigerungen bei. Im Rahmen der beiden Férderprogramme wur-
den im Jahr 2010 rund 150,3 Mio. Euro ausgezahlt, wovon rund 27,0 Mio. Euro auf Aus-
und WeiterbildungsmalRnahmen der Unternehmen entfielen und rund 123,3 Mio. Euro auf

MaRnahmen, die im Rahmen des Programms ,De-minimis“ gefordert werden.

Weitere Fuhrpark-
einsatzkosten

Personalkosten

Kompensationen
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Ertragslage

Angesichts der Zunahme der Verkehrsnachfrage sind die Umséatze im gewerblichen
Stral3enguterverkehr nach Erkenntnissen des Bundesamtes im Jahr 2010 im Vergleich
zum Jahr 2009 spurbar gestiegen. Nach Angaben von Unternehmen lagen die Umsatz-
steigerungen teilweise im zweistelligen Prozentbereich. Mehrheitlich berichteten die im
Rahmen der Marktbeobachtung befragten Guterkraftverkehrsunternehmen bezogen auf
das Gesamtjahr 2010 auch von einer Verbesserung ihrer Ertragslage im Vergleich zum
Vorjahr. Zuriickzufuhren war dies im Wesentlichen auf die verbesserte Auftrags- und Be-
schéftigungslage. Insbesondere viele groRe Speditions- und Logistikunternehmen verof-
fentlichten fur das Geschéaftsjahr 2010 insgesamt deutlich verbesserte Unternehmens-
zahlen. In Bezug auf die Transportunternehmen ist einschrankend anzumerken, dass die
skizzierte Entwicklung der Frachtraten Uber weite Strecken des vergangenen Jahres
nicht mit der Kostenentwicklung Schritt hielt. Nachdem zahlreiche gewerbliche Guter-
kraftverkehrsunternehmen im Jahr 2009 Verluste machten, dirfte der GrofR3teil der im
Rahmen der Marktbeobachtung befragten Giterkraftverkehrsunternehmen spéatestens
gegen Ende des Jahres 2010 wieder in die Gewinnzone zurlickgekehrt sein. Mehrfach
wiesen Unternehmen bei Marktgesprachen auf Nachwirkungen der Wirtschaftskrise hin,

die sich in Forderungsausféllen zeigten und ihre Ertragslage belasteten.

Die wirtschaftliche Entwicklung der Unternehmen des gewerblichen Guterkraftverkehrs
hing stark davon ab, inwieweit sie durch Vereinbarung von Dieselpreisgleitklauseln stei-
gende Kraftstoffkosten an ihre Auftraggeber weiterreichen konnten. Nach Einschéatzung
des Bundesamtes haben die meisten groBeren Guterkraftverkehrsunternehmen mittler-
weile entsprechende Klauseln mit ihren Auftraggebern ausgehandelt und damit ihr dies-
beziigliches Kostenrisiko reduziert. Gleichwohl greifen derartige Regelungen bei Ande-
rungen der Mineral6lnotierungen haufig nicht unmittelbar. Bei einem Grol3teil der Verein-
barungen werden preisliche Anpassungen erst mit einer gewissen zeitlichen Verzdgerung
wirksam. Im Gegensatz zu den grof3eren Marktakteuren kdnnen viele kleinere Unterneh-
men, haufig reine Frachtfuhrer, aufgrund ihrer geringen Marktmacht Dieselpreisgleitklau-
seln selbst in Zeiten einer sich verbessernden Auftragslage zumeist nicht durchsetzen.
Sie sind daher regelméaRig darauf angewiesen, bei Preissteigerungen Dieselzuschlage zu
vereinbaren. Gelingt dies nicht in ausreichendem Umfang, so haben sie die hieraus resul-

tierenden Kostensteigerungen selbst zu tragen.

Investitionen

Das Investitionsklima hat sich im Laufe des Jahres 2010 gebessert. Ein Indikator ist die
Erholung im Nutzfahrzeugsektor und hier insbesondere die positive Entwicklung der
Neuzulassungen bei den Sattelzugmaschinen. Diese nahmen im Vergleich zum Jahr
2009 um rund 39,7 % auf knapp 28.000 Einheiten zu (siehe Schaubild 12). Allerdings

Umsatz- und
Ertragsentwicklung

Dieselpreis-
gleitklauseln

Neuzulassungen
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blieben sie damit zahlenmafig deutlich hinter dem bisherigen Hochstwert aus dem Jahr
2007 zurick. Der Bestand an Sattelzugmaschinen erreichte Anfang 2011 wieder anné-
hernd das Vorkrisenniveau.

Schaubild 12: Entwicklung der Neuzulassungen und des Bestandes an Sattelzugmaschinen
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Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt.

Trotz zunehmender Aktivitdten waren die Investitionsentscheidungen vieler Guterkraft-
verkehrsunternehmen Marktgesprachen des Bundesamtes zufolge im vergangenen Jahr
noch von erheblicher Unsicherheit Uber die Nachhaltigkeit des Aufschwungs, die Verlass-
lichkeit der wirtschaftlichen und politischen Rahmenbedingungen sowie die kinftige Ent-
wicklung der Beférderungsentgelte gepragt. Bei einem Grof3teil der Fahrzeuginvestitio-
nen handelte es sich um Ersatzinvestitionen. Nicht wenige Fernverkehrsunternehmen er-
setzten im Jahresverlauf ihre Euro 3- durch Euro 5-Fahrzeuge. Vergleichsweise zurlck-
haltender zeigten sich viele Transportunternehmen bei Erweiterungsinvestitionen; der
Kapazitatsaufbau wurde im vergangenen Jahr eher zdgerlich betrieben. Diejenigen, die
ihren Fuhrpark erweiterten, um die steigende Nachfrage ihrer Kunden bedienen zu kén-
nen, haben nicht selten - anstatt neuer Lkw - gute gebrauchte Euro 5-Fahrzeuge gekauft.
Ferner hat ein grof3er Teil der Unternehmen seinen Fuhrpark durch Mietfahrzeuge mit
moglichst kurzen Laufzeiten aufgestockt, um flexibel zu bleiben und sich ggf. von diesen
Kapazitaten schnell wieder trennen zu kénnen. Zeitweise filhrte die starke Nachfrage
nach Mietfahrzeugen zu erheblichen Engpéassen in diesem Marktsegment. Insgesamt
verstarkte sich damit die Tendenz zur Flexibilisierung des Fuhrparks. Diesem tragen Lkw-
Hersteller durch die Starkung eigener Vermietgesellschaften sowie entsprechende ver-

tragliche Regelungen Rechnung. Indes wird im Rahmen von Marktgesprachen im laufen-

Ersatz- versus
Erweiterungsin-
vestitionen
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den Jahr einhellig von anziehenden Preisen im Marktsegment der Lkw-Vermietung be-

richtet.
Unternehmensinsolvenzen, Unternehmensan- und -abmeldungen

Vor dem Hintergrund der verbesserten Wirtschaftlage gingen die Unternehmensinsolven-
zen in Deutschland im Jahr 2010 im Vergleich zum Vorjahr insgesamt um 2,1 % auf
31.998 Verfahren zuriick. Dabei nahmen die Insolvenzverfahren bei Transportunterneh-
men des StralRengiterverkehrs (inklusive Umzugsunternehmen) mit 9,3 % und bei Spedi-
tionsunternehmen ohne eigenen Fuhrpark mit 7,0 % Uberproportional ab. Im Funfjahres-
vergleich verharrten sie dennoch auf relativ hohem Niveau. Insgesamt beantragten im
vergangenen Jahr 966 Transportunternehmen und 545 Speditionen Insolvenz (siehe
Schaubild 13). 8.320 Beschaftigte - rund 35,0 % weniger als im Jahr 2009 - waren von
diesen Insolvenzen betroffen. Leicht verbessert hat sich auch das Insolvenzrisiko im
Transport- und Logistikbereich. Nach Angaben von Creditreform sank hier die Quote der
durch Insolvenz bedrohten Betriebe (massiver Zahlungsverzug oder gestellter Insolvenz-
antrag) von 418 im Jahr 2009 auf 409 im Jahr 2010 je 10.000 aktive Unternehmen.®

Schaubild 13: Anzahl der beantragten Insolvenzverfahren nach der Systematik der Wirtschafts-
zweige in den Jahren 2006 bis 2010
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Quelle: Statistisches Bundesamt.

Der Grindungssaldo im Bereich ,Landverkehr, Transport in Rohrleitungen“ (Saldo aus
Neugrindung/Anmeldungen und Betriebsaufgaben/Abmeldungen in den Handels- und
Gewerberegistern) war zwar im Jahr 2010 - wie bereits in den Vorjahren - erneut negativ.
Wahrend der Saldo bei Betrieben mit groRerer wirtschaftlicher Bedeutung im Vergleich

zum Jahr 2009 nahezu unverandert blieb, war er bei Kleinunternehmen jedoch deutlich

® Insolvenzen, Neugriindungen und Léschungen, Jahr 2010; Verband der Vereine
Creditreform e. V.; Februar 2011.
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weniger negativ als in den Jahren zuvor (siehe Schaubild 14). Letzteres war vor allem der
Zunahme der Unternehmensgrindungen (+3 %) bei gleichzeitigem Rickgang der Be-
triebsaufgaben (-5 %) geschuldet. Insgesamt wurden 8.871 Kleinunternehmen im Jahr
2010 neu gegrindet bzw. angemeldet und 8.998 aufgegeben bzw. abgemeldet. Bei den
Unternehmen mit gré3erer wirtschaftlicher Bedeutung gingen hingegen sowohl die Be-
triebsgrindungen als auch die Betriebsaufgaben im Vergleichszeitraum um jeweils rund
4 % zurick. 2.317 Betriebsgrindungen standen im Jahr 2010 hier 2.445 Betriebsaufga-

ben gegeniber.

Schaubild 14: Grindungssaldo (Neugriindungen/Anmeldungen — Betriebsaufgaben/
Abmeldungen) des Sektors Landverkehr in den Jahren 2006 bis 2010
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Quelle: Statistisches Bundesamt.

Eisenbahnguterverkehr

Entwicklung der Beférderungsmenge und -leistung

Nach einem konjunkturell bedingten Aufkommens- und Leistungsriickgang im Jahr 2009
kam es im vergangenen Jahr im Eisenbahnguterverkehr zu einem deutlichen (Wieder-)
Anstieg sowohl der Aufkommensmenge als auch der Beférderungsleistung. Nach Anga-
ben des Statistischen Bundesamtes beforderten die Eisenbahnen des 6&ffentlichen Ver-
kehrs in Deutschland im Jahr 2010 insgesamt rund 355,7 Mio. t Giter. Die Gltermenge
lag damit rund 43,7 Mio. t bzw. 14,0 % uber dem Vorjahresniveau. Die Verkehrsleistung
erhohte sich im selben Zeitraum um 12,0 % auf rund 107,3 Mrd. tkm. Die durchschnittli-

che Transportweite reduzierte sich erneut und lag im Jahr 2010 bei rund 302 Kilometern.

Insbesondere im 2. Quartal 2010 kam es im Vergleich zum Vorjahr zu einem deutlichen
Anstieg des Aufkommens in Hohe von 24,8 % und der Leistung in Hohe von 19,1 %. Ab
August schwéchten sich die Aufkommens- und Leistungszuwéachse bezogen auf das Vor-
jahresergebnis kontinuierlich ab. Im 4. Quartal 2010 lag die Aufkommensmenge rund
7,0 % und die Beforderungsleistung rund 6,8 % uber dem Vorjahreswert. Die beschrie-

benen Entwicklungen lassen sich insbesondere auf einen zu beobachtenden Basiseffekt

Deutliche Mengen-
und Leistungs-
steigerungen
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im 4. Quartal zurtckfihren (vgl. Schaubild 15). Dieser war bei Gutern der chemischen In-

dustrie sowie bei festen mineralischen Brennstoffen und Erzen besonders deutlich aus-
gepragt.

Schaubild 15: Entwicklung des Gesamtaufkommens (t) im Jahresverlauf der Jahre 2009 und 2010
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 2 Eisenbahnverkehr.

Mengen- und Leistungszuwachse waren in erster Linie bei den aufkommensstarken Gu-
tern der Montanindustrie zu beobachten, welche im Jahr 2009 konjunkturbedingt noch
deutliche Rickgéange zu verzeichnen hatten. Im Einzelnen erhdhten sich Aufkommen
bzw. Leistung in den Giterabteilungen ,Eisen, Stahl, NE-Metalle® um 39,4 %
(+17,1 Mio.t) bzw. 29,0 % (+2,8 Mrd. tkm), ,Erze und Metallabfélle® um 21,4 %
(+5,6 Mio. t) bzw. 22,1 % (+1,3 Mrd. tkm) und ,Feste mineralische Brennstoffe” um
12,9 % (+5,2 Mio. t) bzw. 6,7 % (0,5 Mrd. tkm). Insgesamt konnten bei den Montangutern
hierdurch rund zwei Drittel der Aufkommensverluste aus dem Vorjahr (41,2 Mio. t) wieder
ausgeglichen werden. Eine deutlich positive Entwicklung verzeichnete ebenfalls die Gu-
terabteilung ,Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und Fertigwaren* mit einem Auf-
kommenswachstum von 14,7 % (+11,6 Mio. t) und einer Zunahme der Beftrderungsleis-
tung um 16,5 % (+6,6 Mrd. tkm).

Im Hinblick auf die einzelnen Hauptverkehrsverbindungen zeigten sich bei den Giterbe-
férderungen der Eisenbahnen im Jahr 2010 im Vergleich zum Vorjahr die folgenden Ent-

wicklungen:

Entwicklung nach
Gliterabteilungen

Hauptverkehrs-
verbindungen
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Tabelle 6: Guterverkehr der Eisenbahnen nach Hauptverkehrsverbindungen
— Veranderungen im Jahr 2010 gegeniiber dem Jahr 2009

. o Verande- | Verkehrsleistung erande-
) Gutermenge in Mio. t )

Hauptverkehrsverbindung rungen in Mrd. tkm rungen

2009 2010 in % 2009 2010 in %
Binnenverkehr 210,7 2421 14,9 48,7 54,5 12,0
\Versand in das Ausland 41,8 45,1 8,0 18,8 20,7 9,9
Empfang aus dem Ausland 442 52,1 17,8 18,0 21,0 16,2
Durchgangsverkehr 15,4 16,4 7,0 10,3 11,1 8,1
Insgesamt 312,1 355,7 14,0 95,8 107,3 12,0

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 2 Eisenbahnverkehr.

Insgesamt wurden im vergangenen Jahr innerdeutsch rund 242,1 Mio. t Giiter beférdert. ~ Binnenverkehr
Dies bedeutete im Vergleich zum Vorjahr einen Mengenanstieg um 14,9 %. Anders als
bei den Ubrigen Hauptverkehrsrelationen Uberstieg die im Binnenverkehr beférderte Gi-
termenge im vergangenen Jahr bereits wieder das Vorkrisenniveau von 2008
(239,3 Mio. t). Die Verkehrsleistung lag mit 54,5 Mrd. tkm im Jahr 2010 rund 12,0 % Uber
dem Vorjahresniveau und erreichte annédhernd das Niveau des Jahres 2008. Beeinflusst
wurde die positive Entwicklung bei den Binnenbefdrderungen insbesondere durch ein
Mengen- und Leistungswachstum der Montangiter sowie der Giterabteilung ,Fahrzeuge,
Maschinen, sonstige Halb- und Fertigwaren“. Aufkommensverluste waren lediglich bei

der Giterabteilung ,Andere Nahrungsmittel" festzustellen.

Die grenziiberschreitenden Beférderungen konnten im vergangenen Jahr von den kon- Sgﬁgiﬁg{;r
junkturellen Entwicklungen in Form einer positiven Aufkommens- und Leistungsentwick-  Verkehr
lung profitieren, welche je nach Richtung jedoch unterschiedlich stark ausgepragt war.

Das Wachstum der Transportleistung bewegte sich zwischen 9,9 % im Versand und

16,2 % im Empfang. Ahnlich unterschiedlich verteilte sich das im Jahr 2010 zuséatzlich
beférderte Aufkommen in H6he von insgesamt 11,2 Mio. t. Dieses entfiel zu rund zwei

Dritteln auf den grenziiberschreitenden Empfang (+17,8 %) und zu rund einem Drittel auf

den Versand (+8,0 %). Wahrend beim Empfang samtliche Giiterabteilungen von der posi-

tiven Aufkommensentwicklung profitieren konnten, resultierte das Wachstum im grenz-
Uberschreitenden Versand in erster Linie aus der positiven Aufkommensentwicklung der
Glterabteilung ,Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und Fertigwaren* (+2,5 Mio. t).

Ahnlich dem grenziiberschreitenden Versand zeigten sich Aufkommens- (+7,0 %) und
Leistungsentwicklung (+8,1 %) beim Durchgangsverkehr vergleichsweise weniger dyna-

misch als beim Binnenverkehr und dem grenziiberschreitenden Empfang.

Mit Ausnahme Ungarns konnten beim Wechselverkehr mit Deutschland im Jahr 2010 vWeflfgﬁg
samtliche in Schaubild 16 dargestellte Staaten ein Wachstum des Gesamtaufkommens
gegeniuber dem Vorjahr verzeichnen. Ein besonders starkes prozentuales Wachstum
zeigte sich bei Verkehren von und nach Schweden, (+34,6 %), Tschechien (+26,0 %) und
Osterreich (+18,8 %). Verantwortlich fiir die Mengensteigerungen zeichneten insbeson-

dere die Aufkommenssteigerungen der nach Deutschland gerichteten Verkehre, die aus-
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gehend von den genannten Staaten sowie der Schweiz oberhalb des Vorkrisenniveaus

aus dem Jahr 2008 lagen.

Schaubild 16: Wechselverkehr zwischen Deutschland und ausgewéhlten Staaten in den Jahren
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 2 Eisenbahnverkehr.

Aktuelle Entwicklungen im Eisenbahnguterverkehr

Entsprechend der allgemeinen Konjunkturentwicklung berichteten die bundeseigenen
sowie die Mehrzahl der nicht-bundeseigenen Eisenbahnverkehrsunternehmen im Jahr
2010 von einer spurbar verbesserten Auftrags- und Beschéftigungslage. Nachdem ein-
zelne Eisenbahnunternehmen zu Beginn des Jahres 2010 noch von starkeren Aufkom-
mensschwankungen betroffen waren, zeigte sich ab dem 2. Quartal 2010 eine stetig ho-
he Nachfrage nach Schienentransportleistungen, die sich positiv auf den Auslastungs-
grad der Beftrderungskapazitdaten auswirkte. Nur in Ausnahmefallen wurden Aufkom-
mensverluste gegeniber dem Vorjahr 2009 angefihrt, die in erster Linie einer Neuaus-

richtung einzelner Unternehmensteile geschuldet waren.

Eine Verknappung von Kapazitaten im Schienen- und StraRengulterverkehr bei einer
gleichzeitig steigenden Nachfrage nach Guterverkehrsleistungen hat im 2. Halbjahr 2010
zu einer insgesamt leicht nachlassenden Intensitat des intra- sowie intermodalen Wett-
bewerbs gefiihrt. Uber einen unvermindert hohen intramodalen Wettbewerbsdruck, wel-
cher zumeist aus der Preispolitik grof3er Eisenbahnverkehrsunternehmen resultierte, be-

richteten die Eisenbahnen in der zweiten Jahreshalfte 2010 hauptsachlich bei Neuaus-

Auftrags- und Be-
schaftigungslage

Wettbewerbs-
intensitat
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schreibungen, im Seehafen-Hinterlandverkehr sowie bei einfachen Traktionsleistungen.
Aufkommensverlagerungen, die sich jedoch nicht als nachhaltig erwiesen haben, konnten
aufgrund einer havariebedingten Sperrung des Rheins von der Binnenschifffahrt zum Ei-
senbahngiterverkehr sowie — beeinflusst durch Streikaktionen der Lokfuhrer — vom Ei-

senbahn- zum Stral3enguterverkehr beobachtet werden.

In Ubereinstimmung mit dem Erzeugerpreisindex des Statistischen Bundesamtes berich-
teten die Marktteilnehmer mit Blick auf die Gesamtjahresentwicklung 2010 uber ein ins-
gesamt leicht gestiegenes Entgeltniveau im Schienengiterverkehr. Bei der Uberwiegen-
den Zahl der Verkehre war es den Marktteilnehmern allerdings nicht mdglich, die positive
Auftrags- und Beschaftigungslage zu einer realen Erhohung der Entgelte zu nutzen. Zu
beobachtende Entgelterh6hungen resultierten Uberwiegend aus einer Indexierung der
Trassen-, Energie- und Treibstoffkosten sowie vereinzelt der Personalkosten. Da auf die-
se Kostenfaktoren — insbesondere bei langerfristigen Vertrdgen — nur sehr begrenzt Ein-
fluss genommen werden kann, wird ihrer Entwicklung bei der Vertragsgestaltung zuneh-
mend mittels einer Indexierung Rechnung getragen. Lediglich bei einzelnen Neu- sowie
Spotverkehren waren ab Mitte des Jahres 2010 nennenswerte Entgeltsteigerungen mog-

lich, von denen vor allem Uberregional tatige Unternehmen profitieren konnten.

Nachdem Kostensteigerungen aufgrund von Sondervereinbarungen im Jahr 2009 teilwei-
se ausgesetzt werden konnten, verzeichneten die Eisenbahnverkehrsunternehmen im
vergangenen Jahr einen insgesamt gemaRigten Kostenanstieg. Kostensteigerungen re-
sultierten insbesondere aus einer Erhéhung der Trassen-, Treibstoff- und Energiekosten.
Die verstarkte Nachfrage nach Wartungs- und Instandhaltungsleistungen und sich hier-
aus ergebende Einschrankungen in Bezug auf die Fahrzeugverfligbarkeit haben die Un-
ternehmen zusatzlich kostenseitig belastet. Die Personalkosten erhdhten sich im Jahr
2010 hingegen nur geringfugig, fur das laufende Jahr 2011 rechnen die Eisenbahnver-
kehrsunternehmen insbesondere im letztgenannten Bereich wieder mit deutlicheren Kos-
tensteigerungen. Bei vergleichbaren Steigerungsraten der Kosten und Entgelte verzeich-
nete die Mehrzahl der Eisenbahnverkehrsunternehmen eine leicht verbesserte Ertragsla-
ge. Beeinflusst wurde diese von teils deutlichen Mengensteigerungen und den hieraus

bzw. aus anderen Optimierungsprozessen resultierenden Effzienzgewinnen.

Wahrend das eigene Personal aufgrund flexibler Einsatzmdglichkeiten wahrend der Krise
groltenteils weiter beschéaftigt werden konnte, war der Anteil des im Rahmen von Leihar-
beitsverhaltnissen eingesetzten Personals zum Teil deutlich reduziert worden. Aufgrund
des unerwartet deutlichen Anstiegs der Nachfrage ab dem 2. Quartal 2010 bestand in
Abhangigkeit vom Bedarf nach Aussage von Eisenbahnverkehrsunternehmen im Bereich
des Gluterverkehrs fallweise eine eingeschrankte Verfligbarkeit an qualitativ gut einge-
schétzten Lokfuhrern. Insbesondere fir den Uberregionalen Einsatz, bei welchem zu-
nehmend Leiharbeitskrafte zum Einsatz kommen, konnte auf Seiten der Eisenbahnver-

Entgelte

Kosten und Er-
tragslage

Personal



BAG - Marktbeobachtung 32

Jahresbericht 2010

kehrsunternehmen sowie der Personaldienstleister eine erhdhte Nachfrage nach Perso-
nal festgestellt werden. Um der steigenden Personalnachfrage zu begegnen, &ul3erte ei-
ne zunehmende Zahl von Eisenbahnverkehrsunternehmen die Absicht, ihre Ausbil-

dungsaktivitaten zu verstarken.

Die Auslastung der fir den Gutertransport zur Verfigung stehenden Fahrzeuge war im
vergangenen Jahr vergleichsweise hoch. Die Verfligbarkeit von Guterwagen wurde dabei
durch den hohen Auslastungsgrad der Wartungs- und Instandhaltungseinrichtungen be-
einflusst. Aufgrund teils mehrwdchiger Wartezeiten verzeichneten die Eisenbahnver-
kehrsunternehmen einen erhdhten Organisationsaufwand. Geschuldet ist die hohe Aus-
lastung von Serviceeinrichtungen einerseits der Uberpriifung von Radsatzwellen im
Rahmen eines Europaischen Aktionsprogramms fir die Guterwagensicherheit. Anderer-
seits haben die krisenbedingte Stilllegung zahlreicher Giterwagen und die hierdurch zu-
sétzlich notwendigen bzw. teilweise hinausgezogerten Wartungs- und Instandhaltungsar-
beiten zu einer erhéhten Nachfrage beigetragen. Vor diesem Hintergrund konnten Unter-
nehmen mit einer eigenen Infrastruktur bzw. Betreiber von Eisenbahninfrastrukturen im
vergangenen Jahr von einem erhéhten Bedarf an Abstellflachen profitieren. Bei der Lo-
komotivenbeschaffung zeichnete sich zum Ende des Jahres 2010 eine Verknappung von
kurzfristig verfugbaren Miet- und Leasingfahrzeugen ab. Insbesondere grof3e Eisenbahn-
verkehrsunternehmen nutzten die Méglichkeit der kurzfristigen Fahrzeugbeschaffung, um

Engpéasse im eigenen Bestand zu tberbriicken.

Der Zugang zur Infrastruktur wurde gegen Ende des vergangenen Jahres witterungsbe-
dingt zum Teil deutlich eingeschrankt. Insbesondere Uberhol- und Abstelleinrichtungen
waren voriibergehend nicht zuganglich, wodurch der Betriebsablauf erschwert wurde.
Laut Aussage zahlreicher Eisenbahnverkehrsunternehmen kénnten weite Teile der priva-
ten und offentlichen Schieneninfrastruktur einer verbesserten Nutzung zugefihrt werden,
sofern bedarfsabhangige anstelle zeitraumabhangiger Nutzungsvereinbarungen getroffen

wirden.

Die Geschéftsaussichten fur das laufende Jahr werden nach Ergebnissen aus Marktge-
sprachen des Bundesamtes von Unternehmensvertretern durchweg positiv bewertet. Von
einem aus Sicht der Marktteilnehmer zu beobachtenden Trend zu immer kirzeren Vor-
laufzeiten bei der Planung bzw. Organisation von Verkehren dirften insbesondere solche
Eisenbahnverkehrsunternehmen profitieren, die flexibel auf die Transportbedtrfnisse der
Verlader reagieren kdnnen. Als Voraussetzung fur das Angebot derartiger Verkehre gilt
ein ausreichend groRes Fahrzeugangebot. Die anhaltend gute Auftragslage wirkte sich
im Jahresverlauf zunehmend positiv auf die Investitionsneigung der Eisenbahnverkehrs-
unternehmen aus. Eine zunehmende Zahl von Unternehmen beabsichtigt, Investitionen

in den Fuhrpark sowie in infrastrukturelle Einrichtungen zu tatigen.

Fahrzeuge

Zugang zur Infra-
struktur

Positive Erwar-
tungen fir das
Jahr 2011
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Die Konsolidierung auf dem europdischen Schienengtterverkehrsmarkt wurde im Jahr
2010 seitens Eisenbahnen mit einem zumindest teilweise staatlichen oder kommunalen
Hintergrund weiter vorangetrieben. So befindet sich die TX Logistik AG seit Beginn des
Jahres 2011 vollstandig und die Osthannoversche Eisenbahn sowie die Regental-Cargo
teilweise im Besitz der Trenitalia, eines 100-prozentigen Tochterunternehmens der italie-
nischen Staatsbahn. Die ITL Eisenbahngesellschaft mbH ist seit Ende 2010 vollstéandig in
den Besitz der franzosischen SNCF Geodis Gruppe lUbergegangen, und die Verkehrsbe-
triebe Elbe-Weser GmbH (EVB) haben im vergangenen Jahr die Mehrheitsanteile an der
Mittelweserbahn GmbH (MWB) Ubernommen. Die polnische PKP Cargo und die dsterrei-
chische RCA verfiigen seit Dezember 2010 bzw. Marz 2011 Gber eine zur Durchfihrung

von Schienenverkehrsleistungen in Deutschland notwendige Sicherheitsbescheinigung.

Entwicklung des kombinierten Guterverkehrs Schiene - Stral3e

Unbegleiteter kombinierter Verkehr

Im unbegleiteten kombinierten Verkehr wurden im vergangenen Jahr insgesamt rund
5,6 Mio. TEU (Twenty-foot-Equivalent-Units) beférdert. Gegenliber dem Vorjahr erhdhte
sich die Aufkommensmenge somit um 10,6 %. Die insgesamt beforderten Einheiten
(TEU) verteilten sich auf die Hauptverkehrsrelationen zu vergleichbaren Anteilen wie im
Vorjahr. Demnach entfielen 49,1 % auf den Binnenverkehr, 39,4 % auf den grenziber-
schreitenden Verkehr und rund 11,5 % auf den Durchgangsverkehr. Die Anzahl der im
Jahr 2010 befdrderten Sattelzuganhénger erhdhte sich gegentiber dem Vorjahr um rund
58,5 % auf 365.472 Einheiten, das mit dieser Ladeeinheit transportierte Aufkommen lag
mit 9,9 Mio. t rund 56,2 % Uber dem Vorjahresergebnis. Der Uberwiegende Anteil der
transportierten Sattelzuganhénger entfiel mit rund 74,8 % auf Empfang und Versand ins
Ausland, die restlichen Transporte verteilten sich zu jeweils ahnlich grol3en Anteilen auf

den Binnen- sowie den Durchgangsverkehr.

Bezogen auf das Vorjahresniveau waren die starksten prozentualen Zunahmen mit rund
14,4 % im 2. Quartal 2010 festzustellen. Die Anbieter kontinentaler und maritimer Ver-
kehre berichteten seither von einer deutlich gestiegenen Nachfrage nach Leistungen des
kombinierten Verkehrs. Sie reagierten hierauf insbesondere mit einer Erhdhung ihrer im
Jahr 2009 konjunkturell bedingt reduzierten Angebotsfrequenzen. Zusatzliche Leistungen
wurden im Jahr 2010 Gberwiegend durch neue Marktteilnehmer angeboten, durch deren
Markteintritt eine zunehmende Wettbewerbsintensitat zu beobachten war. Limitierend auf
die Angebotserstellung wirkte sich eine gebietsweise eingeschrankte Verfligbarkeit von
Lokfhrern und rollendem Material aus. Das steigende Aufkommen hatte ebenso wie
zahlreiche Baumalinahmen negativen Einfluss auf die Qualitat bzw. die Punktlichkeit der

angebotenen Verkehre.

Weiterhin
zunehmende
Konsolidierungs-
tendenzen

Starkes Wachstum bei
Containern und Sattel-
zuganhangern

Ausweitung
von Frequenzen
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Im Bereich des kombinierten Verkehrs bestehen Uberwiegend langfristige Vertragsver-
haltnisse, deren Ausgestaltung bzw. Bedingungen meist im Zusammenhang mit dem
Fahrplanwechsel zum Jahresende neu verhandelt werden. Vor dem Hintergrund der
noch zur Jahreswende 2009/2010 und bis in das Jahr 2010 hinein bestehenden Unsi-
cherheiten bezuglich der weiteren Aufkommensentwicklung hat sich fir die Anbieter
kombinierter Verkehre sowohl die Entgeltsituation als auch die Preissituation im Vergleich
zum Jahr 2009 als uberwiegend stabil erwiesen. AuBerhalb bestehender Vertragsver-
héltnisse konnten einzelne Anbieter bei der Preisgestaltung von den im 2. Halbjahr 2010
in Teilen zu beobachtenden Kapazitatsengpéassen im StralRenguterverkehr profitieren.
Fur das Jahr 2011 lassen die bereits erfolgten Vertragsverhandlungen sowohl fir Anbie-
ter als auch fur Nutzer kombinierter Verkehrsangebote Preiserhéhungen im mittleren ein-

stelligen Bereich erwarten.

Das Aufkommen beim nationalen kontinentalen Verkehr hat sich im Jahr 2010 gegeniiber
dem Vorjahr um 11,0 % auf rund 2,8 Mio. TEU erh6ht. Nach einem verhaltenen Jahres-
beginn 2010 sorgten ab dem 2. Quartal deutliche Aufkommenssteigerungen fiir das posi-
tive Wachstum der Binnenverkehre. Das nationale Aufkommen zeichnete dabei weitge-
hend die Aufkommensentwicklungen der fiir den Binnenverkehr bedeutenden Wirt-

schaftsbranchen nach.

Das Aufkommen im grenziberschreitenden kombinierten Verkehr erhdhte sich im Jahr
2010 gegeniuber dem Vorjahr um 10,7 % auf rund 2,2 Mio. TEU. Dabei zeigten die auf
Deutschland zulaufenden Verkehre eine dynamischere Entwicklung als die Verkehre der
Gegenrichtung. Im Rahmen von Optimierungsprozessen veranderten mehrere Anbieter
internationaler Verkehre im vergangenen Jahr stellenweise ihre Produktionsstrukturen,
ohne dass sich hierdurch fur die Kunden nennenswerte Angebotseinschrankungen erge-

ben haben.

Weiterhin positiv entwickelten sich die Wechselverkehre zwischen deutschen und tsche-
chischen Terminals. Ausgehend von einem vergleichsweise niedrigen Niveau haben
kombinierte Verkehre in Richtung der Turkei im Jahr 2010 an Bedeutung hinzugewon-
nen. Als vergleichsweise schwierig gilt bei den Anbietern kombinierter Verkehre der
Markt fir Wechselverkehre zwischen Deutschland und Frankreich bzw. Spanien. Auf die-
sen Relationen waren im vergangenen Jahr insbesondere aufgrund streikbedingter An-
gebotseinschrankungen ricklaufige Aufkommensmengen zu verzeichnen. Inwieweit die
innerhalb Osterreichs vollzogene Neustrukturierung nationaler kombinierter Verkehre

Auswirkungen auf den grenziiberschreitenden Verkehr haben werden, bleibt abzuwarten.

Bei Betrachtung der Hauptverkehrsrelationen verzeichnete der Transitverkehr durch
Deutschland mit rund 6,5 % das vergleichsweise geringste Wachstum im Jahr 2010. Ent-

gegen den zu beobachtenden Entwicklungen bei den Ubrigen Hauptverkehrsrelationen
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entwickelte sich das Aufkommen in der ersten Jahreshélfte mit 10,4 % wesentlich dyna-

mischer als in der zweiten Jahreshalfte (+2,5%).

Nachdem der Seehafen-Hinterlandverkehr im Jahr 2009 die Auswirkungen der weltwei-
ten Wirtschaftskrise unmittelbar zu spiren bekommen hatte, entwickelte sich das Auf-
kommen im Jahr 2010 wieder deutlich positiver. Die Verkehre von/nach den deutschen
Seehéfen verzeichneten ein zuséatzliches Aufkommen von durchschnittlich 14,0 %. Das
Gesamtaufkommen von rund 3,2 Mio. TEU verteilte sich im Jahr 2010 mit 995.028 TEU
auf den grenziberschreitenden und 2.225.145 TEU auf den nationalen Seehafen-
Hinterlandverkehr. National wie international entwickelte sich das Aufkommen zu Guns-
ten der seehafengerichteten Verkehre. Bei den einzelnen Hauptverkehrsrelationen zeigte
sich in der zweiten Jahreshalfte ein deutlich starkeres Aufkommenswachstum gegeniber
dem Vorjahreszeitraum, als dies noch in der ersten Jahreshalfte 2010 der Fall gewesen
war. In einem besonderen Mal3e zeigte sich diese Entwicklung bei den grenziiberschrei-

tenden Verkehren zwischen deutschen Terminals und den ARA-Héafen.

Ahnlich wie beim kontinentalen kombinierten Verkehr reagierten die Anbieter der Seeha-
fen-Hinterlandverkehre auf das Aufkommenswachstum mit einer Erhéhung ihrer regel-
manRigen Abfahrtsfrequenzen. Fir einen beschleunigten Transport ins Hinterland sorgte
ein zunehmender Anteil direkter Verkehre zu den Hinterlandterminals. Insbesondere Ha-
fenseitig bestehen seitens der Marktteilnehmer Bestrebungen, die Strukturen der Hinter-
landterminals auszubauen, um den Anteil direkt zwischen Hafen- und Hinterlandterminal
verkehrender Ziige zu erhéhen. Trotz steigenden Aufkommens wurde die Situation im
intramodalen Wettbewerb als angespannt bezeichnet. Zu einer Erhéhung der Produkti-
onskosten haben im vergangenen Jahr insbesondere steigende Dieselpreise im Bereich
stralR3enseitiger Vor- und Nachlaufe beigetragen, die in der Regel ebenfalls von den An-

bietern maritimer Verkehre durchgefihrt bzw. beauftragt werden.

Im vergangenen Jahr bekundeten Speditionsunternehmen sowie Unternehmen der ver-
ladenden Wirtschaft in einem zunehmenden Malf3e ihr Interesse an einer Umsetzung un-
ternehmensspezifischer Transportldsungen im kombinierten Verkehr, die entweder auf
bereits bestehenden Angeboten von Kombioperateuren bzw. Eisenbahnen oder eigens
zu diesem Zweck neu entwickelten Konzepten basieren. Als ausschlaggebend fir die
wachsende Nachfrage wurden seitens der Unternehmen insbesondere Engpasse im
Stral3enguterverkehr, ein zunehmendes Angebot branchenspezifischer Transportlésun-
gen sowie Umweltaspekte angefiihrt. Die Anbieter kombinierter Verkehre reagierten auf
das zunehmende Interesse mit entsprechenden Angeboten beispielsweise mit der Aus-
weisung von Einsparungspotentialen beim CO,-Verbrauch. Verdeutlicht wurde das zu-
nehmende Interesse der Unternehmen anhand einer erneut steigenden Anzahl soge-
nannter ,Company-Trains“, intermodaler Ganzzlige, deren Stellplatzkapazitaten in Ganze
von einzelnen Unternehmen — meist Speditionsunternehmen — eingekauft werden. Letz-
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tere durften mitverantwortlich fur die vergleichsweise starke Zunahme der im unbegleite-
ten kombinierten Verkehr grenziberschreitend transportierten Kraftfahrzeug-
Sattelzuganhanger zeichnen. Bei Containern konnte eine starkere Zunahme bei der Nut-

zung groRRerer Transportgefalie festgestellt werden.

Mit Blick auf die anhaltend positive Aufkommensentwicklung &ufRerten sich die Marktteil-
nehmer Uberwiegend positiv Uiber die Zukunftsaussichten des kombinierten Verkehrs im
Jahr 2011. Als einen entscheidenden Faktor fur die eigene Geschéaftsentwicklung werte-
ten die Marktteilnehmer die Verflugbarkeit der fir das steigende Transportvolumen not-

wendigen Ressourcen.

Begleiteter kombinierter Verkehr Schiene - Stral3e (Rollende Landstraf3en)

Auf den Rollenden Landstraf3en von und nach Deutschland wurden im Jahr 2010 mehr
als 114.000 Lkw (Ralpin Jahresergebnis zzgl. Okombi-Aufkommen bis einschlieRlich No-
vember 2010) transportiert. Die im Wechselverkehr mit Deutschland bestehenden Ver-
bindungen von Freiburg Uber die Schweiz nach Novara (Italien) und von Regensburg
tiber Osterreich nach Trento entwickelten sich dabei unterschiedlich. Letztere verzeichne-
te beim Verkehr Uber den Brenner im vergangenen Jahr (Stand November 2010) deutli-
che Aufkommenszuwéchse von rund 26,9 % und dirften von den im Rahmen des sekt-
oralen Fahrverbotes gltigen Restriktionen fur den Stralenguterverkehr profitiert haben.
Die Rollende LandstraBe zwischen Freiburg und Novara Uber die Létschberg-Simplon-
Achse verzeichnete mit 91.463 Lkw-Verladungen im Vergleich zum Vorjahr eine leicht
rucklaufige Entwicklung. Ursachlich hierfir waren unter anderem Zugausfélle als Folge
von Kapazitédtsengpéssen in den Bereichen Infrastruktur (Sanierungsarbeiten) und rol-

lendem Material (erhohter Instandhaltungsbedarf) sowie Streiks.

Binnenschiffsguterverkehr

Entwicklung der Beférderungsmenge und -leistung

Nach zweistelligen prozentualen Mengen- und Leistungsriickgdngen im Jahr 2009 hat die
Verkehrsnachfrage in der Binnenschifffahrt im Zuge der wirtschaftlichen Erholung im Jahr
2010 deutlich angezogen. Nachdem es zu Beginn des Jahres 2010 witterungsbedingt in
verschiedenen Regionen Deutschlands noch zu langeren Beeintrachtigungen des Schiff-
fahrtsbetriebes gekommen war, setzte mit Beginn des Friihjahrs ein durchgreifender Auf-
holprozess ein. Nach Ergebnissen des Statistischen Bundesamtes wurden im Jahr 2010
in der Binnenschifffahrt auf deutschen Wasserstraf3en insgesamt rund 229,6 Mio. t Glter
beférdert. Im Vergleich zum Jahr 2009 bedeutete dies einen Zuwachs von rund 12,6 %.
Die Verkehrsleistung erhohte sich im Vergleichszeitraum um 12,2 % auf rund 62,3 Mrd.
tkm. Trotz der deutlichen Verkehrzuwéachse konnte die Binnenschifffahrt das Niveau der
Vorkrisenjahre noch nicht erreichen. Wie Schaubild 17 zeigt, bewegte sich die Verkehrs-
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leistung seit Marz 2010 zwar bereits wieder auf dem hohen Niveau der Jahre 2007 und
2008. Aufgrund des schwachen Winters blieb sie bezogen auf das Gesamtjahr 2010 je-

doch noch deutlich hinter den entsprechenden Werten der Vorkrisenjahre zuriick.

Schaubild 17: Tonnenkilometrische Leistung der Binnenschifffahrt nach Berichtszeitraum in Mio.
tkm
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Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

Wie der Schienengiiterverkehr partizipierte die Binnenschifffahrt insbesondere an der E;ré?]egzcgmfgﬂg;
deutlichen Wiederbelebung der Nachfrage im Stahl- und Energiebereich. Die Kohlebeftr-
derungen Ubertrafen im Jahr 2010 bereits das Niveau aus dem Vorkrisenjahr 2008, bei
Erzen und Metallabféllen wurde ein Grof3teil der Verluste des Jahres 2009 aufgeholt.
Aufkommenssteigerungen im zweistelligen Prozentbereich zeigten sich im Jahr 2010 im
Vergleich zum Vorjahr ferner bei Beférderungen von Dingemitteln, chemischen Erzeug-
nissen, Eisen, Stahl und NE-Metallen sowie Containern. Mit einem Minus von rund 1,0 %
entwickelte sich das Beférderungsaufkommen in der volumenmé&Rig bedeutendsten Gu-
terabteilung ,Steine und Erden (einschlielich Baustoffe)* leicht ricklaufig. Im Gegensatz
zur Trockenguterschifffahrt fielen die Nachfragesteigerungen in der Tankschifffahrt im
Jahr 2010 moderat aus. Das Transportvolumen in der Giterabteilung ,Erddl, Mineraldler-
zeugnisse, Gase", die mit Kraftstoffen und Heiz6l die fur die Tankschifffahrt volumenma-
Big mit Abstand bedeutendsten Giiterarten beinhaltet, erhdhte sich im Vergleichszeitraum
um rund 2,2 %.

Mit Umschlagszuwachsen von 13,3 % bzw. 13,0 % im Vergleich zum Vorjahr konnten im GUtﬁf\l,JvaChlag
nac asser-

Jahr 2010 vor allem die im Rheingebiet und im angeschlossenen westdeutschen Kanal-  strafengebieten

gebiet angesiedelten Binnenhéafen Uberproportional vom Anstieg der Verkehrsnachfrage
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profitieren. Mit einer Steigerung des Guterumschlags von 13,5 % galt dies im Vergleichs-
zeitraum auch fur das Gebiet Berlin. Mit Umschlagssteigerungen von jeweils 8,4 % parti-
zZipierten ferner das Wesergebiet und das Mittellandkanalgebiet am wirtschaftlichen Auf-
schwung. Vergleichsweise moderater fielen die Umschlagszuwachse im Donaugebiet
(4,5 %) sowie in Brandenburg und Mecklenburg-Vorpommern (5,4 %) aus. Gegen den
Trend entwickelten sich die Umschlage im Elbegebiet. Hier waren die Guterbeforderun-
gen aufgrund hoher Umschlagsriickgange in Hamburg und Brunsbuttel mit minus 14,6 %

deutlich ricklaufig.

Tabelle 7 stellt die Entwicklung des Gliterumschlags in den fiinfzehn umschlagstéarksten
deutschen Binnenhafen des Jahres 2010 im Vergleich zum Vorjahr dar. Unangefochten
an der Spitze stand weiterhin der Hafen Duisburg, der mit einem Umschlagswachstum
von Uber 40 % einen Grol3teil der Riickgange des Jahres 2009 wieder aufholen konnte.
Auf den weiteren Platzen folgten Kdéln, Neuss/Dusseldorf und Hamburg, das von den
ausgewiesenen Hafen im Vergleichszeitraum die starksten Rickgange verzeichnete.
Nach Duisburg verbuchte Ludwigshafen im Jahr 2010 die héchsten absoluten Um-

schlagssteigerungen im Vergleich zum Jahr 2009.

Tabelle 7: Guterumschlag in ausgewahlten deutschen Héfen in der Binnenschifffahrt — Verande-
rungen im Jahr 2010 gegenliber dem Jahr 2009

Hafen 2009 2010 Veranderung
in 1.000 t in 1.000 t in 1.000 t %

Duisburg 34.972,7 49.268,7 +14.296,0 + 40,9
Kéln 11.580,6 11.946,7 + 366,1 + 3,2
Neuss / Diisseldorf " 8.161,9 9.234,5 + 1.072,6 + 131
Hamburg 11.066,2 9.232,0 - 1.834,2 - 16,6
Ludwigshafen 6.445,8 7.964,6 + 1.518,8 + 23,6
Mannheim 7.898,5 7.585,0 - 3135 - 4.0
Karlsruhe 5.691,2 5.242,2 - 4490 - 7,9
Marl 3.688,4 4.089,4 + 4010 + 10,9
Frankfurt/Main 3.754,4 3.966,5 + 2121 + 5,7
Heilbronn 3.578,2 3.949,0 + 3708 + 104
Bremen 3.473,8 3.919,3 + 4455 + 12,8
Gelsenkirchen 3.355,4 3.805,4 + 450,0 + 134
Mainz 3.150,1 3.415,5 + 265,44 + 8,5
Kehl 3.204,6 3.227,9 + 23,3 + 07
Krefeld-Uerdingen 2.532,1 3.187,6 + 6555 + 25,9

Y Abweichend von der statistischen Ausweisung des Statistischen Bundesamtes werden die Hafen Neuss und
Disseldorf in einer Position zusammengefasst.
Quelle: Eigene Darstellung und Berechnungen nach Angaben des Statistischen Bundesamtes.

An der steigenden Verkehrsnachfrage partizipierten auslandische Schiffe in einem héhe-
ren Male als die unter deutscher Flagge fahrenden Schiffe. Letztere verzeichneten im
Jahr 2010 lediglich unterproportionale Zuwachse. Schiffe unter deutscher Flagge trans-
portierten im Jahr 2010 mit knapp 73,3 Mio. t rund 5,8 Mio. t bzw. 8,6 % mehr Glter als

im Jahr 2009. Am Gesamtguteraufkommen der Binnenschifffahrt auf deutschen Wasser-
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stral3en erreichten sie damit im Jahr 2010 einen Anteil in H6he von rund 31,9 %. Im Ver-
gleich zum Jahr 2009 bedeutete dies einen Marktanteilsverlust von 1,2 Prozentpunkten.
Bezogen auf die Verkehrsleistung ging der Marktanteil der unter deutscher Flagge fah-
renden Schiffe von 32,1 % im Jahr 2009 auf 31,1 % im Jahr 2010 zurtick. Nachdem der
deutsche Marktanteil in der ersten Jahreshélfte 2010 sogar auf rund 30,0 % zurtickgefal-
len war, konnten Schiffe unter deutscher Flagge somit in der zweiten Jahreshalfte wieder
etwas an Boden gut machen. Den insgesamt ricklaufigen Marktanteilen der deutschen
Flotte standen im Jahr 2010 vor allem Anteilsgewinne niederlandischer Binnenschiff-
fahrtsunternehmen gegeniiber. Deren Marktanteile auf deutschen WasserstraRen erhéh-
ten sich in einem wettbewerbsintensiven Umfeld im Vergleichszeitraum bezogen auf die
Beforderungsmenge um rund 2,0 Prozentpunkte auf 56,5 %, bezogen auf die Verkehrs-

leistung um 1,3 Prozentpunkte auf 53,6 %.

Bei ndherer Betrachtung der einzelnen Hauptverkehrsverbindungen zeigt sich beziglich

der Mengen- und Leistungsentwicklung im Jahr 2010 folgendes Bild:

Tabelle 8: Guterverkehr der Binnenschifffahrt nach Hauptverkehrsverbindungen — Veranderungen
im Jahr 2010 gegeniiber dem Jahr 2009

. Giltermenge in Mio. t Verande- | Verkehrsleistung Merande-

Hauptverkehrsverbindung rungen in Mrd. tkm rungen

2009 2010 in % 2009 2010 in %
Binnenverkehr 51,8 53,1 + 24 10,3 10,8 + 53
\Versand in das Ausland 49,1 50,6 + 31 12,7 13,2 + 41
Empfang aus dem Ausland 83,7 103,5 + 23,7 20,1 23,6 + 17,6
Durchgangsverkehr 19,3 22,4 + 16,3 12,5 14,7 + 17,5
Insgesamt 203,9 229,6 + 12,6 55,5 62,3 + 12,2

Anmerkung: Aufgrund von Nachkorrekturen seitens des Statistischen Bundesamtes weicht die fur das Jahr
2009 ausgewiesene tonnenkilometrische Leistung von der im BAG-Bericht ,Marktbeobachtung Guterverkehr —
Jahresbericht 2009“ dargestellten Verkehrsleistung ab.

Quelle: Statistisches Bundesamt.

Im Binnenverkehr wurden im Jahr 2010 rund 53,1 Mio. t Glter transportiert. Das im Ver-
kehr zwischen deutschen Hafen erzielte Aufkommensergebnis erhdhte sich damit im
Vergleich zum Vorjahr um 2,4 %. Rucklaufigen Beférderungsmengen an Mineraldler-
zeugnissen stand im Vergleichszeitraum ein héheres Transportaufkommen an festen mi-
neralischen Brennstoffen, Steinen und Erden sowie chemischen Erzeugnissen gegen-
Uber. Die im Binnenverkehr erbrachte Verkehrsleistung verzeichnete im Jahr 2010 einen
unterdurchschnittlichen Zuwachs. Sie nahm im Vergleich zum Jahr 2009 um 5,3 % auf
rund 10,8 Mrd. tkm zu.

Unterproportionale Mengen- und Leistungssteigerungen zeigten sich im Vergleichszeit-
raum auch beim grenziberschreitenden Versand. Nach 49,1 Mio. t im Jahr 2009 wurden
im Jahr 2010 rund 50,6 Mio. t Glter von deutschen zu auslandischen Hafen transportiert.
GroRRere Nachfragertuckgange bei Steinen und Erden wurden auf diesen Relationen ins-

besondere durch héhere Beférderungsmengen an Halb- und Fertigwaren, chemischen
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Erzeugnissen, Dingemitteln sowie Nahrungs- und Futtermitteln kompensiert. Mit
13,2 Mrd. tkm lag die Verkehrsleistung beim grenziberschreitenden Versand um 4,1 %
Uber dem Wert des Jahres 2009.

Fur die hohen Verkehrszuwachse der Binnenschifffahrt im Jahr 2010 zeichneten vor al-
lem die gestiegenen Importmengen aus den ARA-Hafen verantwortlich. Insbesondere der
deutliche Nachfrageanstieg der Stahl- und Energiewirtschaft nach Inputfaktoren bedingte
im Jahr 2010 beim grenziberschreitenden Empfang im Vergleich zum Jahr 2009 Men-
gen- und Leistungszuwéachse im zweistelligen Prozentbereich. Nachdem hier im Jahr
2009 noch die hochsten Rickgange zu verzeichnen gewesen waren, erhohte sich das
Beforderungsaufkommen auf den Relationen von auslandischen zu deutschen Héafen im
Jahr 2010 um rund 19,8 Mio. t bzw. 23,7 % auf rund 103,5 Mio. t. Die Verkehrsleistung
stieg im Vergleich zum Jahr 2009 um rund 17,6 % auf 23,6 Mrd. tkm. Sehr hohe Auf-
kommenssteigerungen waren im Vergleichszeitraum mit Raten von rund 46,4 % bzw.
25,4 % bei den volumentrachtigen Erzen und Metallabféllen sowie festen mineralischen
Brennstoffen zu beobachten. Uberproportionale Zuwéchse verzeichneten ferner die che-
mischen Erzeugnisse. Mit einem Plus von rund 10,5 % konnte die Guterabteilung ,Erddl,

Mineral6lerzeugnisse, Gase" im Vergleichszeitraum ebenfalls deutlich zulegen.

Nach dem grenziberschreitenden Empfang verzeichneten die Durchgangsverkehre tber
deutsche WasserstralRen im Jahr 2010 die hoéchsten Mengen- und Leistungsanstiege.
Die beforderte Giutermenge legte im Vergleich zum Jahr 2009 um rund 3,1 Mio. t bzw.
16,3 % auf knapp 22,4 Mio. t zu, die Verkehrsleistung erhdhte sich um 17,5 % auf rund
14,7 Mrd. tkm. Niedrigeren Aufkommensmengen an Steinen und Erden standen mehr

oder weniger stark ausgepragte Zuwéachse in allen anderen Giterabteilungen gegeniiber.

Lage der Binnenschifffahrt

Kostenentwicklung

Nachdem sich das Kostenniveau der Binnenschifffahrtsunternehmen im Jahr 2009 be-
dingt durch die niedrigeren Gasoélpreise verbessert hatte, ist es im Jahr 2010 wieder an-
gestiegen. So haben sich die Personalkosten, die einen bedeutenden Teil der Fixkosten
ausmachen, tendenziell leicht erhdht. Tarifbeschaftigte Binnenschiffer in Deutschland er-
hielten zum 1. Juli 2010 gemanR giltigem Rahmentarifvertrag eine Lohnanhebung in H6-
he von 1,1 %. Einschrankend ist anzumerken, dass nach Gewerkschaftsangaben insbe-
sondere viele Partikulierunternehmen nicht tarifgebunden sind und ihre Beschéftigten un-
tertariflich bezahlen. Auf der anderen Seite werden gute und erfahrene Schiffsfuhrer teil-
weise Ubertariflich entlohnt. Aufgrund der schwierigen wirtschaftlichen Lage, in der sich
nicht wenige Unternehmen trotz der gesamtwirtschaftlichen Erholung weiterhin befinden,

durfte der Anteil der Familienangehérigen an Bord, etwa von Ehefrauen, die in den kon-
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junkturell besseren Jahren aus familidren Griunden an Land gelebt haben, zugenommen

haben, sofern Angestellte entlassen oder vortibergehend beurlaubt wurden.

Schaubild 18: Durchschnittliche Gasdlpreisentwicklung in Deutschland in Euro pro 100 | seit 1997

im Halbjahresvergleich

100,00

90,00 -
80,00 A
70,00 -
60,00 -
50,00 -
40,00 A
30,00 A
20,00 -

10,00 A

0,00 -

1. Hj. 97
1. Hj. 99
1. Hj. 01
1. Hj. 03
1. Hj. 05
1. Hj. 07

1. Hj. 09

Anmerkung: Bei den offiziellen Listenpreisen handelt es sich praktisch um Preisempfehlungen, die deutlich tiber
den tatsachlich am Markt bezahlten Preisen liegen. Die genaue H6he des Rabatts ist abhéngig von Faktoren
wie der Verhandlungsstérke des Binnenschifffahrtsunternehmens, den Abnahmemengen oder der Zahlungsart.

Sie kann ferner regional variieren.

Quellen: Bu

Nachdem die durchschnittlichen Gasolpreise vor dem Hintergrund der Wirtschaftskrise
zeitweise deutlich zurtickgegangen waren, wiesen sie bereits Uber weite Strecken des
Jahres 2009 wieder eine steigende Tendenz auf. Diese hat sich im Jahr 2010 fortgesetzt,
wobei die Notierungen insbesondere zum Jahresende deutlich anzogen. Schaubild 18
stellt die Entwicklung des durchschnittlichen Listenpreises fir Gasol in Deutschland seit
1997 im Halbjahresvergleich dar. Vor allem aufgrund der gestiegenen Gasolpreise hat
sich das Kostenniveau im Jahr 2010 im Vergleich zum Vorjahr insgesamt erhéht. Da die
Schwankungen der Gasolpreise im Allgemeinen durch die vertraglich vereinbarten Gas-
Olklauseln abgefedert werden, sind die negativen Effekte dieser Entwicklung allerdings zu
relativieren. Eine seit dem Krisenjahr 2009 in der Binnenschifffahrt haufiger zu beobach-

tende MalRnahme zur Reduzierung des Treibstoffverbrauchs ist die Verringerung der

Reiseges

5.2.2 Trockeng

Nach den konjunkturbedingten Einbriichen im Jahr 2009 hat das Beférderungsaufkom-
men in der Trockenguterschifffahrt im Jahr 2010 deutlich angezogen. Urséchlich waren
insbesondere die gestiegenen Einfuhrmengen der rohstoffintensiven Stahl- und Energie-

wirtschaft sowie hohe Zuwéchse im Bereich der Containerverkehre. Insgesamt verbes-

ndesverband der Deutschen Binnenschifffahrt e. V. und Bunkerbetriebe.

chwindigkeit der Schiffe (sogenanntes ,slow steaming®).

uterschifffahrt

Gasolpreise
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serte sich die Beschaftigungssituation der in diesem Marktsegment tatigen Unternehmen
im Laufe des vergangenen Jahres. Allerdings zeigten sich fallweise deutliche Unter-
schiede. So konnten Reedereien und Befrachter eigene Schiffe bzw. fest an sich gebun-
dene Partikuliere zwar weitgehend beschéaftigen, die Schiffe allerdings nicht immer voll
auslasten. Fir viele freie Partikuliere gestaltete es sich schwierig, Nachfrage fir ihren
Laderaum zu generieren. Trotz des Anstiegs der Verkehrsnachfrage bestand in der Tro-
ckengiiterschifffahrt nach Einschatzung des Bundesamtes weiterhin ein spirbares Uber-
angebot an Laderaum. Dies galt vor allem fir die Rheinschifffahrt und hier insbesondere
das Segment der grolRen Schiffe, die trotz der Aufkommenssteigerungen noch deutlich
von einer Vollbeschaftigung entfernt waren. Hierbei ist zu berlcksichtigen, dass nach
Angaben der Zentralkommission fir die Rheinschifffahrt im Jahr 2010 zwar deutlich we-
niger neue Kapazitaten in der westeuropaischen Trockenguterschifffahrt in Betrieb ge-
nommen wurden als in den beiden Vorjahren. Dennoch lagen diese immer noch héher
als jene Kapazitaten, die dem Markt entzogen wurden.” Mangels ausreichender Nachfra-
ge luden Partikulierunternehmen, die Uber grof3e Schiffseinheiten verfigen, nach Kennt-
nis des Bundesamtes im Jahr 2010 teilweise kleinere Ladungspartien und verstarken
damit den Wettbewerbsdruck im Segment der kleineren Schiffseinheiten. Zahlreiche Bin-
nenschifffahrtsunternehmen nutzten die maximal moglichen Fahrtzeiten nicht aus. Nach
Angaben von Marktteilnehmern beschéftigen einige Schiffseigner Steuerleute nach wie

vor lediglich bedarfsabhangig, das heif3t auf Abruf.

Aufgrund des anhaltenden Ungleichgewichts von Laderaumangebot und -nachfrage so-
wie der hohen Wettbewerbsintensitat zwischen den Binnenschifffahrtsunternehmen ha-
ben sich die Frachtraten im Jahr 2010 nicht in dem Mafe erholt wie die Beforderungs-
nachfrage. Nachdem ein Teil der Binnenschifffahrtsunternehmen im Jahr 2009 noch zu
alten und damit vergleichsweise besseren Vertragskonditionen fahren konnte, wurden
diese spatestens zu Beginn des Jahres 2010 nach unten angepasst. Angesichts der
herrschenden Marktlage konnten Verlader bei Vertragsverhandlungen mit Reedereien
und Befrachtern fur das Jahr 2010 ihre Konditionen deutlich verbessern. Gegeniiber den
Altvertrdgen kam es teilweise zu Ruckgangen bei den Vertragsfrachten im zweistelligen
Prozentbereich. Da sich die Vertragslaufzeiten haufig Uber zwei Jahre erstrecken, gelten
die seinerzeit vereinbarten Konditionen im Jahr 2011 fort. Nach Einschatzung des Bun-
desamtes wird der Preisdruck von den Reedereien und Befrachtern ihrerseits an die Par-
tikulierunternehmen weitergegeben. Bei den Tagesfrachten setzte im Verlauf der zweiten
Jahreshélfte — nicht zuletzt aufgrund steigender Gasoélpreise — eine leichte Aufwéartsent-

wicklung ein. Allerdings wurden die hohen Vorkrisenniveaus deutlich verfehilt.

Das deutlich gesunkene Niveau der Kontraktfrachten hat die Umsatz- und Ertragsent-

wicklung der Reedereien, Befrachter und Partikulierunternehmen im Jahr 2010 wesent-

’ Siehe Zentralkommission fir die Rheinschifffahrt; Marktbeobachtung in der européi-
schen Binnenschifffahrt, Konjunkturbericht — April 2011, 0.0. 2011.

Auftrags- und
Beschéftigungslage

Frachten



5.2.3

BAG - Marktbeobachtung 43

Jahresbericht 2010

lich belastet. Nahezu alle Gesprachspartner des Bundesamtes bezeichneten ihre
Ertragslage als nicht zufriedenstellend. Die angespannte Ertragslage bei zahlreichen
deutschen Partikulieren in der Trockenguterschifffahrt hielt im Jahr 2010 an. Aus oben
genannten Grinden gerieten insbesondere freie Partikuliere unter hohen finanziellen
Druck. Nach Aussagen von Marktteiinehmern sind die Ricklagen eines Grof3teils der
Partikulierunternehmen  mittlerweile aufgebraucht. Insbesondere in der ersten
Jahreshélfte 2010 sollen Beférderungen teilweise zu Preisen durchgefihrt worden sein,
die kaum die Betriebskosten deckten. Schiffseigner, die ihre Schiffe abbezahlt haben,
durften in der derzeitigen Situation vergleichsweise besser dastehen als Unternehmen,
die im Vorfeld der Wirtschaftskrise unter Inanspruchnahme hoher Fremdkapitalmittel in

neuen Schiffsraum investiert und einen hohen Kapitaldienst zu leisten haben.

Tankschifffahrt

In der Guterabteilung ,Erddl, Mineral6lerzeugnisse, Gase" erreichte das Beférderungsvo-
lumen nach Angaben des Statistischen Bundesamtes im Jahr 2010 knapp 34,7 Mio. t. Im
Vergleich zum Jahr 2009 bedeutete dies einen Zuwachs von rund 0,7 Mio. t bzw. 2,2 %.
Die Verkehrsleistung erhdhte sich im Vergleichszeitraum um 4,8 % auf 9,8 Mrd. tkm. War
insbesondere der Jahresbeginn bedingt u. a. durch einen hohen Heizélbevorratungsgrad
der Privatverbraucher und eine witterungsbedingt schwachere Kraftstoffnachfrage noch
von einer vergleichsweise geringen Nachfrage nach Beforderungskapazitaten gepragt,
so setzte im weiteren Jahresverlauf eine Erholung ein. Nachdem fiir die Guterabteilung
,Erdol, Mineraldlerzeugnisse, Gase" im 1. Halbjahr 2010 noch ein Riickgang von knapp

10 Prozent zu Buche stand, drehte das Jahresergebnis so noch ins Plus.

Im Rahmen der Flottenrestrukturierung erhohten sich die Kapazitaten in der européi-
schen Binnentankschifffahrt im vergangenen Jahr weiter. Nach Informationen des Bun-
desamtes wurden im Jahr 2010 mit mehr als 120 in Dienst gestellten Neubauten die ent-
sprechenden Werte aus den Vorjahren nochmals deutlich tbertroffen. Bei dem weit
Uberwiegenden Teil handelt es sich um Doppelhillenschiffe vom Typ C. Die im vergan-
genen Jahr neuerlich hohe Investitionstatigkeit in der Tankschifffahrt ist in der Hauptsa-
che der Umstellung der Flotte auf Doppelhillenschiffe aufgrund gesetzlicher Vorgaben
geschuldet. Nahezu alle gefahrlichen flissigen Giter missen stufenweise nach Ablauf
der jeweiligen Ubergangsfristen Ende 2012, 2015 bzw. 2018 in Doppelhiillenschiffen
transportiert werden. Marktaustritte von Einhlllentankschiffen, fir deren grof3e Mehrheit
spatestens 2019 kein Markt mehr besteht, erfolgen bislang nur in geringem Umfang. Dies
fuhrt wahrend der Ubergangsphase zu latenten — derzeit tendenziell steigenden — Uber-
kapazitaten in der Tankschifffahrt. Nach Informationen des Bundesamtes wurden im Jahr

2010 Schiffskapazitaten mangels Beschéaftigung zeitweise aus der Fahrt genommen.

Ertragslage
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Die moderate Verkehrsnachfrage bedingte in Verbindung mit steigenden Uberkapazita-
ten im Jahr 2010 ein vergleichsweise niedriges Frachtenniveau fur Transporte von Mine-
ralélerzeugnissen. Im Jahresmittel lag dieses deutlich unter jenem der beiden Vorjahre.
Langere Kleinwasserphasen, die sich im Allgemeinen positiv auf das Frachtenniveau
auswirken, waren nicht zu verzeichnen. Der saisonale Nachfrageanstieg im Herbst 2010
spiegelte sich zwar in einem voribergehenden Frachtenanstieg wider. Letzterer fiel in
seiner Hohe und Dauer jedoch geringer aus als in den Vorjahren. Preisdruck wird nicht
allein von Verladern ausgetibt, sondern auch seitens der Eigner von Einhullenschiffen,
die haufig aufgrund vergleichsweise gunstigerer Kapitalkostenstrukturen tber Wettbe-
werbsvorteile gegeniber Eigentiimern von relativ neuen Doppelhillenschiffen verfiigen.
Aufgrund der geringen Marktmacht sind Entgelterh6hungen seitens der Partikulierunter-
nehmen unter den gegebenen Marktbedingungen kaum durchsetzbar. In den ersten Mo-
naten des laufenden Jahres waren dennoch tendenziell steigende Tagesfrachten zu be-
obachten. Wesentlicher Grund hierfir war der sinkende Rheinpegel.® Aufgrund der be-
stehenden Laderaumiberkapazitédten scheinen die preislichen Ausschlage mittlerweile

jedoch geringer zu sein als in vergleichbaren Situationen friiherer Jahre.

Nach Einschatzung des Bundesamtes wurden im Jahr 2010 Reisen teilweise zu Fracht-
raten durchgefihrt, die nicht ausreichend waren, um die festen und variablen Kosten zu
decken. Die Marktkonditionen bei Zeitcharter dirften fallweise ebenfalls nicht kostende-
ckend gewesen sein. Vor dem Hintergrund wachsender Uberkapazitiaten verbuchten die
deutschen Tankschifffahrtsunternehmen ein bezogen auf die Umsatz- und Ertragsent-
wicklung insgesamt schlechtes Jahr 2010. Bereits im Jahr 2009 hatten sie zum Teil er-
hebliche Umsatz- und Gewinnriickgange im Vergleich zum Jahr 2008 zu verzeichnen. Im
Jahr 2010 durften sich die Umsétze aufgrund der skizzierten Frachtenentwicklung — trotz

hoherer Verkehrsnachfrage — im Vergleich zum Jahr 2009 nochmals verringert haben.

Im Chemie- und im Gassegment entwickelte sich die Transportnachfrage vor dem
Hintergrund der positiven Konjunkturentwicklung im Bereich der chemischen Industrie
vergleichsweise besser als im Mineral6lsektor. Nach rund 18,0 Mio. t im Jahr 2009 wur-
den im Jahr 2010 rund 21,2 Mio. t an chemischen Erzeugnissen in der Binnenschifffahrt
beférdert. Allerdings belastet das hohe Kapazitatsangebot in zunehmendem Maf3e auch
die Entwicklung der Frachten und Margen in der Chemiefahrt. Mangels Auftragen fir die
Durchfiihrung von Mineral6ltransporten versuchen zahlreiche Eigner von Doppelhillen-
tankschiffen (Typ C) in das Segment der Chemiefahrt auszuweichen und erhéhen hier
den Preisdruck. Die Vertragsfrachten in der Gasschifffahrt waren zumeist bereits zum
Ende des Jahres 2009 leicht nach unten angepasst worden; Tagesfrachten sind hier un-
Ublich.

® Sinkende Pegel bedingen einen geringeren zulassigen Tiefgang der Schiffe, was ab ei-
nem bestimmten Wasserstand ceteris paribus die angebotene Flottenkapazitat verrin-
gert.

Frachtenniveau

Ertragslage
Tankschifffahrt

Chemie- und
Gasschifffahrt



5.2.4

BAG - Marktbeobachtung 45

Jahresbericht 2010

Weitere Marktentwicklungen

Angesichts anhaltend schwieriger wirtschaftlicher Rahmenbedingungen nahmen die In-
solvenzen in der deutschen Binnenschifffahrt im Jahr 2010 leicht zu. Nach Angaben des
Statistischen Bundesamtes wurden im Jahr 2010 sieben Insolvenzverfahren erdffnet so-
wie drei mangels Masse abgewiesen. Im Jahr 2009 waren es vier Verfahren. Vereinzelt
wiesen Marktteilnehmer auf Betriebsaufgaben aus finanziellen Griinden hin. Schlagzeilen
machte Anfang 2011 die Insolvenz eines groRen deutschen Befrachters von etwa 100 ei-
genen und gecharterten Binnentankschiffen. Ob und gegebenenfalls inwieweit letztere
weitere Insolvenzen oder Geschaftsaufgaben unter den Betroffenen nach sich zieht, lasst
sich derzeit nicht abschatzen. Nach Informationen des Bundesamtes ist ein Teil der be-
troffenen Partikulierunternehmen mittlerweile von anderen Befrachtern unter Vertrag ge-
nommen worden. Neben der allgemein schwierigen Marktlage und witterungsbedingten
Beeintréchtigungen ergaben sich fur das Binnenschifffahrtsgewerbe zu Beginn des Jah-
res 2011 zusatzliche Belastungen durch die Havarie des Tankmotorschiffs ,Waldhof* bei
St. Goarshausen. Aufgrund der resultierenden mehrwochigen erheblichen Behinderun-
gen der Rheinschifffahrt und Verlagerungen — vor allem von Trockengutern — auf andere
Verkehrstrager entstanden der Branche Umsatzausfélle in betrachtlicher Hohe.?

Insgesamt mehrten sich im Jahr 2010 die Anzeichen, wonach Binnenschifffahrtsunter-
nehmen mit Liquiditatsproblemen zu kadmpfen hatten. So nahmen die Félle von Kredit-
stundungen nach Erkenntnissen des Bundesamtes im Vergleich zum Jahr 2009 zu. Ver-
treter von Bunkerbetrieben mahnten vermehrt das Zahlungsverhalten von Partikulierun-
ternehmen an, die ihre offenen Rechnungen immer spéater beglichen. Aus diesem Grund
rechnen sie haufiger per Vorkasse ab. Um Kreditlinien in Anspruch nehmen bzw. verlan-
gern und Zahlungsverpflichtungen nachkommen zu kénnen, mussten sowohl in der Tro-
ckenguter- als auch der Tankschifffahrt tatige Partikuliere nach Angaben von Marktteil-
nehmern teilweise mit ihrem Privatvermdgen haften oder Immobilien verauf3ern. Beson-
ders von Liquiditatsproblemen betroffen zu sein scheinen vor allem kleine, eigenkapital-
schwache Unternehmen sowie Unternehmen, die in den vergangenen Jahren gré3ere
Investitionen unter Inanspruchnahme hoher Fremdkapitalmittel getatigt und nun aufgrund
der aktuellen Marktlage Schwierigkeiten haben, ihren Kapitaldienst zu leisten. Nach In-
formationen des Bundesamtes wird ein Teil der Partikulierunternehmen selektiv von
Reedereien und Befrachtern mit Krediten versorgt, um ihren Zahlungsverpflichtungen
nachkommen und die Schiffe weiter betreiben zu kénnen. Ferner haben Befrachtungsun-
ternehmen auf die herrschende Marktlage teilweise mit Provisionskiirzungen reagiert. Ei-
ne Neupositionierung zeichne sich nach Angaben von Gesprachspartnern des Bundes-

amtes derzeit auf Seiten einiger niederlandischer Banken ab, die entgegen der vorheri-

° Der Bundesverband der Deutschen Binnenschifffahrt e.V. (BDB) beziffert die Umsatz-
ausfalle auf Millionenhthe. Siehe BDB: Rhein-Havarie bei St. Goarshausen verursacht
Umsatzausfélle in Millionenhdhe, Pressemitteilung vom 24.01.2011, Duisburg 2011.
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gen Praxis vielen Partikulierunternehmen keine weiteren Kreditstundungen mehr zuge-
stehen und die betroffenen Schiffe stattdessen stilllegen bzw. versteigern lassen. Versu-
che von Partikulierunternehmen, ihre Marktmacht durch eine Zusammenarbeit zu stéar-
ken, mithin ihre wirtschaftliche Situation zu verbessern, erwiesen sich nach Erkenntnis-

sen des Bundesamtes bislang als nicht tragfahig.

Kombinierter Verkehr Straf3e - Binnenschiff

Der hohe Anstieg des deutschen Aul3enhandels spiegelte sich im Jahr 2010 in zweistelli-
gen Zuwachsraten der Containerverkehre in der Binnenschifffahrt wider. Mit knapp
2,2 Mio. TEU wurden im Jahr 2010 rund 18,4 % mehr Standardcontainer auf deutschen
Binnenwasserstraflien transportiert als im Jahr 2009. Den grof3ten Marktanteil erreichten
niederlandische Schiffe (68,7 %) gefolgt von Schiffen unter deutscher (16,1 %) und belgi-
scher (10,4 %) Flagge. Nachdem sich das Containeraufkommen bereits in der zweiten
Jahreshélfte 2009 stabilisieren konnte, wurde im Jahr 2010 damit sogar das Niveau des
Jahres 2007 Ubertroffen, dem bis dato bezogen auf das Volumen besten Jahr der Con-
tainerschifffahrt (siehe Schaubild 19). Aufkommenszuwéchse im zweistelligen Prozentbe-
reich waren dabei auf allen Hauptverkehrsverbindungen zu verzeichnen. Im grenziber-
schreitenden Versand erhohte sich die Zahl der beférderten Standardcontainer im Jahr
2010 im Vergleich zum Vorjahr um 17,4 % auf knapp 0,91 Mio. TEU, im grenziiberschrei-
tenden Empfang um 17,8 % auf 0,78 Mio. TEU. Die Durchgangsverkehre legten im Ver-
gleichszeitraum um 26,3 % auf 0,27 Mio. TEU zu, die Binnenverkehre um 15,6 % auf
0,22 Mio. TEU.

Schaubild 19: Containerbeférderungen in der Binnenschifffahrt nach Berichtszeitraum in TEU
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Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.
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Mit einem Anstieg um 27,4 % auf knapp 0,54 Mio. TEU verzeichneten die unbeladenen
Standardcontainer im Vergleichszeitraum ein Uberproportionales Wachstum. Die hohe
Nachfrage nach Leercontainern war nach Informationen des Bundesamtes dabei insbe-
sondere in der ersten Jahreshdlfte nicht allein der Konjunkturentwicklung geschuldet,
sondern auch knappheitsbedingt. So wurden u. a. durch das sogenannte ,Slow-
Steaming” in der Seeschifffahrt Kapazitaten gebunden, ferner sollen Containerreedereien
nach Angaben von Marktteilnehmern zu Zeiten der Wirtschaftskrise Containerreparaturen
vernachléssigt haben. Die Zahl der beladenen Container erhdhte sich im Vergleich zum
Jahr 2009 um 15,8 % auf knapp 1,65 Mio. TEU. Die in den Containern beforderten Giter
erreichten im Jahr 2010 ein Volumen von rund 17,4 Mio. t; dies entsprach gegenlber

dem Jahr 2009 einem Zuwachs von rund 18,9 % bzw. knapp 2,8 Mio. t.

Der hohe Zuwachs bei den Containerverkehren korrespondiert mit dem deutlichen An-
stieg der Containerumschlage in den ARA-Héafen. So erhéhten sich diese nach Hafenan-
gaben in Antwerpen im Jahr 2010 im Vergleich zum Vorjahr um knapp 15,9 %, in Rotter-
dam um rund 14,4 %. Aufgrund des hohen Schiffs- und Umschlagsaufkommens stellte
der grofite Terminalbetreiber in Antwerpen seine Abfertigungszeiten fur Binnenschiffe
wieder durchgangig auf 24/7 Betrieb um. Infolge der steigenden Umschlagszahlen in
Antwerpen und Rotterdam nahmen die Wartezeiten an gréReren Terminals zeitweise
wieder zu. Deren Ausmald erreichte nach Informationen des Bundesamtes bislang aller-
dings nicht das Ausmal jingerer Hochphasen. Zwar erholte sich der Containerumschlag
im Jahr 2010 auch im Hafen Hamburg. Mit knapp 7,9 Mio. TEU lag er knapp 12,7 % uber
dem entsprechenden Vorjahreswert. Allerdings spielt die Binnenschifffahrt hier im Seeha-
fen-Hinterlandverkehr bislang eine untergeordnete Rolle. Ihr Anteil am Modal Split belief
sich nach vorlaufigen Hafenangaben im Jahr 2010 lediglich auf 1,8 %. Demgegeniber
lag der Anteil der Strafl3e bei 61,8 %, jener der Schiene bei 36,5 %. Zum Vergleich: In
Rotterdam erreichte die Binnenschifffahrt im Seehafen-Hinterlandverkehr im Jahr 2010
einen Anteilswert von 33,1 %. Ahnliche Anteilswerte wurden nach Informationen des

Bundesamtes in jingerer Vergangenheit auch in Antwerpen erreicht.
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