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Zusammenfassung / Summary

Die robuste Auftrags- und Beschaftigungslage auf dem deutschen Guterverkehrsmarkt
des vergangenen Jahres hat sich im 1. Halbjahr 2007 verstarkt fortgesetzt und zeigte
sich mit wenigen Ausnahmen in fast allen Guiterbranchen. Insgesamt erhohte sich im
1. Halbjahr 2007 die im Stral3en-, Eisenbahn- und Binnenschiffsglterverkehr beforderte
Gutermenge im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum um 8,0 %, die Ver-
kehrsleistung um 5,9 %. Die hohe Nachfrage nach Beférderungsleistungen fuhrte im Be-
richtszeitraum bei allen Landverkehrstragern zu einer positiven Mengen- und Leistungs-

entwicklung sowie einer hohen Auslastung der Laderaumkapazitaten.

Der Stral3enguterverkehr erreichte, getragen von einer hohen Nachfrage im grenziber-
schreitenden und im Binnenverkehr, im 1. Halbjahr 2007 erneut einen Spitzenwert und
zugleich das hochste Mengenwachstum aller Landverkehrstrager. Insbesondere der
Nahbereich verzeichnete infolge der regen Bautatigkeit zu Beginn dieses Jahres deutli-
che Mengenzuwachse. Die gestiegene Nachfrage nach Beférderungsleistungen spiegelte
sich im 1. Halbjahr 2007 nicht nur in der Entwicklung der mautpflichtigen Fahrleistungen
auf deutschen Bundesautobahnen entsprechend wider, sondern auch in gestiegenen Be-
férderungsentgelten in zahlreichen Marktsegmenten. Letzteres gilt sowohl fir den natio-

nalen als auch den internationalen Verkehrsmarkt.

Kostenseitig standen im Vergleich zum 1. Halbjahr 2006 etwas geringeren Einstandsprei-
sen fur Dieselkraftstoff u. a. h6here Aufwendungen fur Personal gegenuber. Die Preisdif-
ferenz zwischen mineralischem Dieselkraftstoff und Biodiesel hat sich im bisherigen Jah-
resverlauf erhéht, so dass die Nutzung von Biodiesel fir Transportunternehmer gegen-
wartig wieder eine wirtschaftlich attraktive Alternative darstellt. Insgesamt hat sich die
wirtschaftliche Situation der Giterkraftverkehrsunternehmen im 1. Halbjahr 2007 auf brei-
ter Front weiter entspannt, zum Teil nachhaltig verbessert. Ausdruck dessen sind nicht
zuletzt der Rickgang der Insolvenzen im Giuterverkehrsgewerbe im Vergleich zum
1. Halbjahr 2006 und das gute Investitionsklima. Letzteres spiegelt sich in der Zunahme
des Anteils umweltfreundlicher Lastkraftfahrzeuge und deren mautpflichtiger Fahrleistung

auf deutschen Autobahnen wider.

Der Schienenguterverkehr erzielte von allen Landverkehrstragern die héchsten prozentu-
alen Verkehrsleistungszuwachse und konnte seinen Anteil am Modal Split im
1. Halbjahr 2007 leicht erhéhen. Von der steigenden Nachfrage nach Schienengiterver-
kehrsleistungen im grenziberschreitenden und im Binnenverkehr konnten sowohl die
bundeseigenen als auch die in Deutschland aktiven, nichtbundeseigenen Eisenbahnver-
kehrsunternehmen profitieren. Nachdem private Eisenbahnverkehrsunternehmen in den
vergangenen Jahren ehemaligen Monopolisten Geschaft abnehmen und ihre Marktantei-

le kontinuierlich steigern konnten, versuchen letztere jedoch in zunehmendem Male, ver-
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lorenes Terrain durch eine aggressivere Preisgestaltung und wettbewerbsfahigere Ange-
bote zurtickzuerobern. Kapitalkraftige Unternehmen investieren weiterhin hohe Betrage in
ihren Fahrzeugpark und bauen ihr Transport- und Logistikgeschaft durch internationale

Firmentbernahmen kontinuierlich aus.

Der kombinierte Verkehr erreichte im 1. Halbjahr 2007 Aufkommenszuwéachse im zwei-
stelligen Prozentbereich. Im Hinterland der groRen deutschen Containerhafen fuhrte das
steigende Verkehrsaufkommen in Verbindung mit Kapazitatsengpéssen zu einer hohen
Unpunktlichkeit zahlreicher Ziige. Generell beeintrachtigt wird die Entwicklung des
Schienengiterverkehrs gegenwartig auch durch Engpéasse bei Lokomotiven und rollen-

dem Material, insbesondere Spezialwaggons, sowie bei Lokfihrern und Wagenmeistern.

Die Binnenschifffahrt profitierte ebenfalls vom anhaltenden Aufschwung der deutschen
Wirtschaft, allerdings blieben ihre Mengen- und Leistungszuwéachse im 1. Halbjahr 2007
hinter jenen der anderen Landverkehrstrager zuriick. In der Trockenguterschifffahrt fihrte
eine hohe Nachfrage nach Befdrderungsleistungen deutschlandweit zu einer guten bis
sehr guten Auftrags- und Beschaftigungslage. In Verbindung mit einem guten Frachten-
niveau wirkte sich dies trotz des anhaltend hohen Kostenniveaus positiv auf die Ertrags-
lage der Unternehmen aus. Demgegenuber dirfte sich die Ertragslage in der Binnen-
tankschifffahrt im 1. Halbjahr 2007 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum
vielerorts verschlechtert haben. Bei schwacher Nachfrage und wachsenden Befdrde-
rungskapazitaten aufgrund anhaltender Investitionen in neue Doppelhillenschiffe beweg-
ten sich die Frachtraten auf vergleichsweise niedrigem Niveau. Entgegen der allgemei-
nen Marktentwicklung waren die Containerbeférderungen in der Binnenschifffahrt auf
deutschen WasserstraRen im Vergleich zum 1. Halbjahr 2006 erneut leicht riicklaufig. Ein
Grund hierfir sind die anhaltenden Abfertigungsprobleme in den Seehafen Antwerpen

und Rotterdam.
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Summary

The robust order and employment situation in the German goods transport market in the
past year continued in the 1% half of 2007 and was present in almost all goods branches
with few exceptions. Overall, the volume of freight handled by road, rail, and inland navi-
gation in the 1% half of 2007 increased by 8.0 % in comparison with the same period dur-
ing the previous year with the volume of freight transport in terms of tons-km (tkm) in-
creasing by 5.9 %. The high demand for transportation services led to a positive volume
and transport performance development for all land transport modes and a high level of

utilization of the freight space capacities in the reporting period.

Road haulage reached another peak level in the 1st half of 2007, due to a high demand
for international and domestic transport, and also the highest level of growth in terms of
tons of all land transport modes. In the area of short-distance transport in particular, there
was clear growth in volume due to the increasing demand in the construction sector at
the beginning of this year. The increased demand for transport services was reflected in
the 1st half of 2007 not only by the development of the traffic by lorries subject to toll
charges on German highways, but also by the increased transport charges in numerous
market segments. The latter is also in effect for the national and the international trans-

port market.

With regard to costs, cost prices for diesel fuel were somewhat lower whereas personnel
expenses were higher in comparison with the 1% half of 2006. The price difference be-
tween mineral diesel fuel and biodiesel has increased over the course of the year, mean-
ing that the use of biodiesel is presently an economically attractive alternative for trans-
port companies once again. Overall, the economic situation of a multitude of road haul-
age companies has continued to ease in the 1% half of 2007, sometimes improving per-
manently. This is demonstrated by the reduction in the number of bankruptcies in the
goods traffic industry in comparison with the 1% half of 2006 and the good investment cli-
mate. The latter is reflected by the increase in the share of environmentally friendly trucks

and their journeys subject to toll charges on German highways.

Of all land transport modes, rail transport showed the highest percent of freight transport
growth in terms of tons-km and was able to slightly increase its share of the Modal Split in
the 1* half of 2007. Both the federally-owned as well as non-federally-owned railway
transport companies that are active in Germany were able to profit from the increasing
demand for rail transport services in international and domestic transport. After private
railway transport companies have been able to take business away from the former mo-
nopolists in the past few years and continually increase their shares of the market, the lat-
ter have now been increasingly trying to regain lost ground with more aggressive pricing

and more competitive palettes of services. Financially powerful companies continue to in-
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vest large amounts in their vehicle fleets and constantly expand their transport and logis-

tics business by taking over international companies.

The combined transport achieved double-digit growth percentages in volume in the 1%
half of 2007. In the hinterland of the large German container ports, the increasing trans-
port volume in conjunction with capacity shortages led to a high level of delays for nu-
merous trains. In general, the development of rail transport is currently also hindered by
shortages of locomotives and rolling stock, especially special cars, as well as engine

drivers and train inspectors.

Inland waterway transport also profited from the continuous upturn in the German econ-
omy, although the growth in volume and transport performance in the 1* half of 2007
lagged behind those of other land transport modes. In dry goods shipping, a high demand
for transport services throughout Germany led to a good to very good order and employ-
ment situation. In conjunction with a good freight level, this had a positive effect on the
profit situation of the companies in spite of the high cost level. On the other hand, the pro-
fit situation in inland tanker shipping has worsened in many places in the 1* half of 2007
in comparison with the same period last year. With growing transport capacities due to
constant investments in new double-hulled vessels on the one site and weak demand on
the other site, freight rates were comparatively low. In contrast to the general market de-
velopment, container transport in inland navigation on German waterways once again
declined slightly in comparison with the 1* half of 2006. One reason for this are the con-

stant handling problems in the sea ports of Antwerp and Rotterdam.

Combined
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Gesamtentwicklung des Guterverkehrs

Entwicklung der Beférderungsmenge und -leistung nach Verkehrstragern

Die deutliche Belebung der Verkehrsnachfrage des Vorjahres hat sich mit beachtlichen
Aufkommens- und Leistungssteigerungen im 1. Halbjahr 2007 fortgesetzt. So stieg im
1. Halbjahr 2007 die im Straf3en-, Eisenbahn- und Binnenschiffsglterverkehr beférderte
Gutermenge um 8,0 % auf 1,71 Mrd. t an, nachdem das Aufkommen im Gesamtjahr 2006
um 5,7 % zugenommen hatte. Die von den drei Verkehrstrdgern im 1. Halbjahr 2007 er-
brachte Beforderungsleistung lag mit 234,9 Mrd. tkm um 5,9 % Uber derjenigen des

1. Halbjahres 2006. Im Gesamtjahr 2006 hatte das Leistungswachstum 6,4 % betragen.

Schaubild 01: Guterverkehr in Deutschland
Veranderungen im 1. Halbjahr 2007 gegenuber dem 1. Halbjahr 2006 in %
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Quellen: Statistische Mitteilungen des Bundesamtes fiir Guterverkehr und des
Kraftfahrt-Bundesamtes, Reihe 8;
Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihen 2 und 4.

Im StraBenguterverkehr (Binnen- und grenziiberschreitender Verkehr mit deutschen Last-
kraftfahrzeugen) erhohte sich die beférderte Gitermenge im 1. Halbjahr 2007 gegeniiber
dem 1. Halbjahr 2006 um 8,7 % auf 1,4 Mrd. t. Nach einem Zuwachs der Beférderungs-
leistung im Inland im Gesamtjahr 2006 in H6he von 6,3 % stieg sie im 1. Halbjahr 2007
im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum um 4,8 % auf 145 Mrd. tkm an. Mit
diesem Ergebnis erreichte der StralRenguterverkehr erneut ein hohes Wachstum, das
insbesondere durch die sehr hohen Mengenzuwéachse im Nahbereich des Binnenver-
kehrs sowie das anhaltend hohe Wachstum des grenziberschreitenden Guterverkehrs
bedingt wurde. Das im Vergleich zur beférderten Gitermenge geringere Wachstum der
Verkehrsleistung resultiert aus dem tberdurchschnittlichen Zuwachs der Beférderungen
im Nahbereich.
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Im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum zeigten sich im Schienenguterver-
kehr im 1. Halbjahr 2007 sowohl im Binnen- als auch im grenziiberschreitenden Verkehr
deutliche Mengen- und Leistungszuwachse. Wie bereits im vergangenen Jahr konnte die
Schiene im Berichtszeitraum von allen Landverkehrstragern die héchsten prozentualen
Leistungszuwachse verbuchen. Mit rund 57,6 Mrd. tkm lag die Transportleistung im
1. Halbjahr 2007 um 10,5 % tber dem Ergebnis des entsprechenden Vorjahreszeitraums.
Trotz des anhaltenden Nachfrageanstiegs blieb das Mengenwachstum hinter jenem des
Strallenguterverkehrs zuriick. Insgesamt beférderten die Eisenbahnen des 6ffentlichen
Verkehrs in Deutschland im 1. Halbjahr 2007 rund 180,1 Mio. t Giter und damit rund
10,4 Mio. t bzw. 6,1 % mehr als im 1. Halbjahr 2006.

In der Binnenschifffahrt auf deutschen Wasserstral3en wurden im 1. Halbjahr 2007 rund
123,8 Mio. t Guter beférdert und damit rund 3,8 Mio.t oder 3,1% mehr als im
1. Halbjahr 2006. MaRgeblich fur diese Entwicklung waren Aufkommenszuwéchse im
Binnenverkehr sowie beim grenzuberschreitenden Versand. Ein immer gréf3er werdender
Anteil des Gesamtgiteraufkommens wird dabei von auslandischen Flaggen befordert.
Die deutsche Flotte erreichte lediglich einen Marktanteil von 33,3 %. Die Verkehrsleistung
erhohte sich im Berichtszeitraum um 2,6 % und erreichte einen Wert von rund
32,3 Mrd. tkm. Deutlichen Leistungszuwachsen im Binnenverkehr sowie beim grenziiber-

schreitenden Versand standen Riickgange beim Empfang aus dem Ausland gegenuber.

Tabelle 01: Guterverkehr in Deutschland nach Verkehrstragern
Veranderungen im 1. Halbjahr 2007 gegenuber dem 1. Halbjahr 2006

Gutermenge Verkehrsleistung ¥

Verkehrstrager 3006 | 3007 | derangen | 2006 | 3007 | derumgen

in Mio. t in% 2 | inMrd.tkm | in% ?
Eisenbahnen ¥ 169,7| 180,1| + 6,1 52,1| 57,6| +10,5
Binnenschifffahrt 120,0f 123,8/ + 3,1 315| 32,3 + 2,6
StralRenguterverkehr
deutscher Unternehmen ¥ [1.296,41.409,0 + 8,7 |138,3|1450| + 4,8
- Gewerblicher Verkehr 791,7| 892,55 +12,7 108,9 | 116,6 + 71
- Werkverkehr 504,7| 516,5| + 2,3 29,4| 284| - 34
- Verkehr im Nahbereich * 708,1| 7825 +10,5 11,7| 12,8 + 97
- Verkehr im Regionalbereich ®| 274,2| 297,1| + 8,3 246| 26,7| + 87
- Verkehr im Fernbereich * 314,1| 329,4| + 4,9 |102,0|1055| + 34
Gesamter Guterverkehr ®  [1.586,1|1.7129| + 80 |[2219(2349| + 59

1) Verkehrsleistung in der Bundesrepublik Deutschland.

2) Die Veranderungsraten sind aus den mehrstelligen Originalwerten und nicht auf Basis der
gerundeten Tabellenwerte errechnet.

3) Korrigierte Werte fur das 1. Halbjahr 2006.

4) Binnen- und grenzuberschreitender Giterverkehr, ohne Kabotage.

5) Gewerblicher Guterverkehr und Werkverkehr zusammen.

6) Ohne StraRenguterverkehr auslandischer Unternehmen; statistische Angaben hierzu liegen
nicht vor.

Quellen: Statistische Mitteilungen des Bundesamtes fur Guterverkehr und des Kraftfahrt-
Bundesamtes, Reihe 8; Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihen 2 und 4.
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Entwicklung der Beférderungsmenge nach Guterabteilungen

Der anhaltende Aufschwung der deutschen Wirtschaft im 1. Halbjahr 2007 findet seinen

Niederschlag in der giterabteilungsbezogenen Betrachtung. Wie der folgenden Tabelle

Ruckgang bei
fossilen
Energietragern

zu entnehmen ist, konnten mit Ausnahme der Giterabteilungen ,Feste mineralische

Brennstoffe* und ,Erddl, Mineral6lerzeugnisse, Gase" alle Giiterabteilungen im Vergleich

zum entsprechenden Vorjahreszeitraum mehr oder weniger deutliche Aufkommenszu-

wachse verzeichnen. Die Befdrderungsriickgange bei den Energietragern sind auf die ge-

ringere Nachfrage von Endverbrauchern - vor allem wegen der milden Witterung im ver-

gangenen Winter - zurtickzufiihren. Wahrend sich die schwéachere Nachfrage nach Mine-

raldlerzeugnissen bei allen Verkehrstragern negativ bemerkbar machte, waren von den

geringeren Aufkommensmengen an festen mineralischen Brennstoffen lediglich die Ei-

senbahn und das Binnenschiff betroffen.

Tabelle 02: Aufkommen im Giterverkehr in Deutschland nach Giiterabteilungen
Veranderungen im 1. Halbjahr 2007 gegentuiber dem 1. Halbjahr 2006

Eisenbahn Binnenschiff StraRe ¥ Gesamtverkehr
y . 1.Hj.|1.Hj.| Ver- |1.Hj.|1.Hj.| Ver- | 1.Hj. | 1.Hj. | Ver- | 1.Hj. | 1.Hj. | Ver-
Guterabteilungen : : ande- ) : ande- ) : ande- ) : ande-
2006 | 2007 | ;yngen | 2006 | 2007 | (ingen| 2006 | 2007 | ungen| 2006 | 2007 | ingen
in Mio. t in % in Mio. t in % in Mio. t in % in Mio. t in %
Land-, forstwirtsch. u. | ¢ 41 59| 1977 | 53| 55|+ 20| 738 797|+ 80| 718| 765|+ 66
verwandte Erzeugn.
Andere Nahrungs- 16| 16|+ 04| 70| 74|+ 48| 1612| 1702| + 56| 141,7| 1517 + 71
und Futtermittel
S el 26,7| 251| - 6,3 | 185| 17.8| - 42 6,2 81| +30,6 | 500| 497| -07
Brennstoffe
Erdl, Mineraldl- 17.8| 17.0| - 48| 191 17,.4| - 87| 52,7 460| -12,7| 795| 71,5| -101
erzeugnisse, Gase
Erze u. Metallabfalle 15,6| 15,7 + 0,3 | 17,7| 19,0( + 7,6 18,9 203| + 74 49,2 51,7 + 4,9
Eisen, Stahl und NE-
Metalle (einschliel3- 29,1| 31,9| + 95 6,7/ 83| +23,1 43,5 48,3| +11,0 72,0 80,6 +12,1
lich Halbzeug)
PlEIe L Bl 18,0 195| + 88| 239| 256| + 7.2 | 5496| 6201| +12,8 | 4504| 534.1| +18,6
(einschl. Baustoffe)
Dingemittel 41| 42|+ 20| 29| 27| - 70| 108| 127|+176| 162| 182 +121
Chemische Erzeugn. | 12,2| 13,6| +12,3 | 10,0| 10,8| + 7,5 | 104,4| 1094| + 48| 107,2| 1135| + 59
Fahrz., Maschinen,
sonstige Halb- u. Fer-| o9 o1 yo ol L 153 | 88| 04|+ 69| 2372 2566| + 82| 2445| 2672 + 9.3
tigwaren, besondere
Transportgiter
Leergut 2 X X X X X X 447| 485| + 85 36,7| 39,7|+ 83
Insgesamt 169,7/180,1] + 6,1 [120,0{123,8| + 3,1 [1.303,0(1.419,9| + 9,0 [1.319,3|1.454,3| + 10,2

Y EinschlieBlich Kabotagebeforderungen deutscher Lastkraftfahrzeuge im Ausland.
2 Leergut ist beim Eisenbahn- und Binnenschiffsgiterverkehr in der Giterabteilung "Fahrzeuge, Maschinen,..." enthalten.

Quellen: Statistische Mitteilungen des Bundesamtes fur Guterverkehr und des Kraftfahrt-Bundesamtes, Reihe 8;
Statistisches Bundesamt Fachserie 8, Reihen 2 und 4.
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Mit rund 18,6 % bzw. 83,7 Mio. t wies die volumentréchtigste Guterabteilung ,Steine und
Erden“ im 1. Halbjahr 2007 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum die
hdchsten prozentualen und absoluten Mengenzuwachse auf. Diese deutliche Aufkom-
menssteigerung ist auf die starke Zunahme der Bauinvestitionen insbesondere im
1. Quartal 2007 zuriickzuftihren. Dazu trug vor allem die gute Witterung bei, infolge der
es auf den Baustellen kaum zu Einschrankungen der regen Bautétigkeit kam. Dies spie-
gelte sich vor allem in einer deutlichen Steigerung des Stral3englterverkehrs im Nahbe-
reich wider. Dort entfielen in den ersten sechs Monaten des laufenden Jahres rund 63 %

des Stral3englterverkehrs auf den Baubereich.

Fortgesetzt hat sich im 1. Halbjahr 2007 das Aufkommenswachstum in der Giterabtei-
lung ,Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und Fertigwaren, besondere Transportgi-

1

ter". Dabei konnte der StralBenguterverkehr im Vergleich zum 1. Halbjahr 2006 zwar
mengenmaRig am meisten zulegen; die hdchsten prozentualen Zuwéachse erreichte mit
15,3 % jedoch die Schiene. Deren Marktanteilsgewinne resultierten vor allem aus dem
weiterhin stark wachsenden Verkehrsaufkommen im Hinterland der grof3en Containerha-
fen der Nord-Range. Aufgrund anhaltender Abfertigungsprobleme in Rotterdam und Ant-
werpen konnte die Binnenschifffahrt nur bedingt am wachsenden Containeraufkommen
partizipieren: Zwar erhohte sich die Menge der in Containern beférderten Giiter im
1. Halbjahr 2007 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum, die Anzahl der

beférderten Standardcontainer (TEU) war allerdings leicht ricklaufig.

Nachdem die deutschen Huttenwerke bereits im vergangenen Jahr bei der Rohstahlpro-
duktion einen neuen Héchstwert seit der deutschen Wiedervereinigung erreicht hatten,
wurde die Produktion von Roheisen und -stahl erneut gesteigert. Die gute Konjunktur im
Eisen- und Stahlbereich bescherte allen drei Landverkehrstragern im 1. Halbjahr 2007
Aufkommenszuwachse im Vergleich zum 1. Halbjahr 2006. Diese schlugen sich in den
Guterabteilungen ,Eisen, Stahl und NE-Metalle* und ,Erze und Metallabfélle” nieder. Da-
bei konnte die Binnenschifffahrt von allen Landverkehrstrédgern im Berichtszeitraum die

hdchsten prozentualen Zuwéachse erzielen.

Getragen von der konjunkturellen Entwicklung konnte auch die chemische Industrie an
ihr Wachstum des Vorjahres ankniipfen. Vor dem Hintergrund einer anziehenden Nach-
frage aus dem In- und Ausland wurde die Chemieproduktion nach Branchenangaben im
1. Halbjahr 2007 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum weiter erhoht.
Dies spiegelt sich in entsprechenden Aufkommenssteigerungen bei den drei Landver-
kehrstragern wider. Eine Ausnahme stellten die Beférderungen von Dingemitteln dar.
Hier verzeichnete die Wasserstral3e im Berichtszeitraum im Gegensatz zu StralRe und

Schiene leichte Riickgange.

Aufwartstrend
im Baubereich

Wachstum bei
Halb- und
Fertigwaren

Anhaltender
Boom im
Eisen- und
Stahlbereich

Chemie weiter
im Aufwind
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Entwicklung des Modal Split

Belastbare statistische Ergebnisse fir die Entwicklung des Modal Split im Gilterverkehr
der Landverkehrstrager liegen fiir das 1. Halbjahr 2007 nicht vor, da statistische Angaben
Uber den grenziiberschreitenden Stra3engiterverkehr von, nach und durch Deutschland
mit gebietsfremden Lastkraftfahrzeugen nicht zur Verfliigung stehen. Ausgehend von den
Ergebnissen der im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung durchgefiihrten gleitenden Mittelfristprognose® fiir die gebietsfremden Lkw und den
in Abschnitt 2.1 dargestellten statistischen Ergebnissen Uber die Verkehrsleistungen im
1. Halbjahr 2007 ist davon auszugehen, dass die unterschiedlichen Leistungszuwéchse

der einzelnen Verkehrstrager leichte Anteilsveranderungen zur Folge hatten.

Nach Berechnungen des Bundesamtes filhrte das Uberproportionale Wachstum der Ver-
kehrsleistung im Guterverkehr der Eisenbahn insgesamt zu leichten Anteilsgewinnen, so
dass der Anteil bei tiber 18 % liegt. Diese Anteilsgewinne wurden vor allem in den Giiter-
abteilungen ,Land-, forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnisse“, ,Chemische Er-
zeugnisse" und ,Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und Fertigwaren” erzielt. Hierbei
spielt die Entwicklung des Seehafen-Hinterlandverkehrs eine besondere Rolle. Der Anteil
des StraRengiterverkehrs hat sich mit einem hochgerechneten Wert zwischen 71 % und
72 % gegeniber dem Vorjahr kaum verandert. Dagegen musste die Binnenschifffahrt
insbesondere auf Grund der Anteilsverluste bei den Guterabteilungen ,Land-, forstwirt-
schaftliche und verwandte Erzeugnisse“, ,Dingemittel* und ,Fahrzeuge, Maschinen,
sonstige Halb- und Fertigwaren” insgesamt leichte Anteilsverluste hinnehmen. Der Ge-

samtanteil der Binnenschifffahrt liegt dennoch weiter tiber 10 %.

StralBenguterverkehr
Verkehrswirtschaftliche Entwicklung
Stral3engiterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen insgesamt

Im StraBenguterverkehr hat sich die Aufwartsentwicklung des vergangenen Jahres im
1. Halbjahr 2007 verstérkt fortgesetzt. Die Wachstumsraten, bezogen auf die Gutermen-
ge, haben sich gegeniber dem Gesamtjahr 2006 erneut deutlich erhéht. Aufgrund der
hohen Nachfrage nach Verkehrsleistungen erreichte der StralR3engiterverkehr das seit
Jahren hochste Mengenwachstum. Allerdings weichen die Wachstumsraten im ersten
und zweiten Vierteljahr stark voneinander ab. Die hohen Zuwéchse zu Beginn dieses

1 BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH, Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e. V., Institut fur
Seeverkehrswirtschaft und Logistik: ,Gleitende Mittelfristprognose fir den Giter- und Personenverkehr”,
Bonn Juli 2007.

Anteilsgewinne
der Eisenbahn

Uberdurch-
schnittliche
Mengen-
zuwachse im
StralRenguter-
verkehr
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Jahres sind der guten Beschéftigung in der Bauwirtschaft zuzuschreiben, die von der mil-

den Witterung begulnstigt wurde.

Getragen vom gewerblichen Glterkraftverkehr stieg die insgesamt beforderte Gltermen-
ge im 1. Halbjahr 2007 im Vorjahresvergleich um 8,7 % auf 1,41 Mrd. t. Die Beftrde-
rungsleistung wuchs entgegen dem langjahrigen Trend nicht so sehr wie die Gutermenge
und lag bei 145,0 Mrd. tkm (+ 4,8 %). Die gegenuber der Aufkommensentwicklung niedri-
gere Leistungsentwicklung ist auf die tberdurchschnittliche Zunahme der Anzahl der Be-
férderungen im Nahbereich zurtickzufiihren. Letztere weisen unterdurchschnittliche Ver-

sandweiten auf.

Kennzeichnend fir die dynamische Entwicklung des Stral3enguterverkehrs in den ersten
sechs Monaten des laufenden Jahres war das deutliche Wachstum im grenzuberschrei-
tenden Verkehr und im Binnenverkehr. Neben dem grenziberschreitenden Verkehr, der
aufgrund der anhaltend guten AufRenhandelstéatigkeit seit Jahren kontinuierlich zunimmt,
trug nunmehr auch der Binnenverkehr zum Wachstum bei. Letzteres ist insbesondere
dem sehr hohen Zuwachs im Nahverkehr geschuldet, der Folge des Aufwéartstrends im

Bausektor ist.

Das Aufkommen im Binnenverkehr stieg im Vergleich zum 1. Halbjahr 2006 um 8,6 % auf
1,33 Mrd. t. Die Beforderungsleistungen erreichten ein Wachstum um 4,7 % auf rund
126 Mrd. tkm. Im Bereich des grenzuberschreitenden StralRengiterverkehrs erhohte sich
die beforderte Gutermenge im 1. Halbjahr 2007 gegeniiber dem 1. Halbjahr 2006 um
10,8 %; die Verkehrsleistung stieg um 6,1 % auf rund 19 Mrd. tkm.

Nach der Trendwende im Bereich des Werkverkehrs im vergangenen Jahr zeigte sich im
1. Halbjahr 2007 beim Eigentransport durch Industrie und Handel wiederum ein modera-
tes Wachstum. Wie dem nachfolgenden Schaubild zu entnehmen ist, stieg die im Werk-
verkehr beférderte Gutermenge im 1. Halbjahr 2007 im Vorjahresvergleich um 2,3 %. Ins-
besondere die gute Baukonjunktur, die Verknappung des Laderaums auf dem Guterver-
kehrsmarkt und die damit teilweise einhergehende Erhéhung der Befdrderungsentgelte
bedingten im ersten Quartal dieses Jahres einen verstarkten Fahrzeugeinsatz des Werk-
verkehrs. Allerdings kam es im weiteren Verlauf dieses Jahres zu Riickgdngen der Be-

férderungsmengen und -leistungen.

Deutliche
Zuwéchse im
Binnen- und
grenziber-
schreitenden
Verkehr

Moderates
Wachstum im
Werkverkehr
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Schaubild 02: Guterkraftverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen nach Verkehrsarten
Veranderungen der beférderten Gitermengen gegeniiber dem entsprechenden
Vorjahreszeitraum in %
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Quelle: Statistische Mitteilungen des Bundesamtes fur Guterverkehr und des
Kraftfahrt-Bundesamtes, Reihe 8.

3.1.2 Giuterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen im Nah-, Regional- und Fernbereich

Wie dem folgenden Schaubild zu enthehmen ist, kam es im 1. Halbjahr 2007 erneut in al- Deutliche

. . . . . Steigerungen
len Entfernungsbereichen zu deutlichen Aufkommenssteigerungen. Dabei verzeichnete in allen
. . . . Entfernungs-
insbesondere der Nahbereich auRerordentlich hohe Mengengewinne. bereich‘;n"

Schaubild 03: Guterkraftverkehr deutscher Lastkraftfahrzeuge nach Entfernungsbereichen
Veranderungen der beférderten Gutermengen gegeniiber dem entsprechenden
Vorjahreszeitraum in %
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Quelle: Statistische Mitteilungen des Bundesamtes fir Giterverkehr und des
Kraftfahrt-Bundesamtes, Reihe 8.
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Der im vergangenen Jahr im Nahbereich (bis 50 km) seit langer Zeit erstmals feststellba-
re merkliche Zuwachs hat sich im laufenden Jahr zunachst deutlich fortgesetzt. Getragen
von der inshesondere zu Beginn dieses Jahres guten Baukonjunktur erhéhte sich im
1. Halbjahr 2007 die beforderte Gultermenge im Vergleich zum 1. Halbjahr 2006 um
10,5 %, die Verkehrsleistung um 9,7 %.

Die Aufkommens- und Leistungszuwachse im Regionalbereich (51-150 km) im
1. Halbjahr 2007 (Menge: + 8,3 %, Leistung: + 8,7 %) sind wie im Nahbereich vorrangig
auf das Wachstum der Steine- und Erdenbeférderungen zuriickzufiihren. Das Uberdurch-
schnittliche Wachstum ist neben der positiven Wirtschaftsentwicklung auf Anderungen
der Gestaltung der Transportablaufe infolge der Aufnahme und des Ausbaus von Be-

gegnungs- und Verteilerverkehren innerhalb logistischer Netzwerke zurlickzufiihren.

Im Fernbereich (151 km und mehr) setzte sich im Berichtszeitraum der seit Jahren zu
verzeichnende Zuwachs der Gutermengen und Befoérderungsleistungen weiter fort (Men-
ge: +4,9 %, Leistung: + 3,4 %). Die starksten Zunahmen ergaben sich in den Guterab-

teilungen der Halb- und Fertigwaren sowie der Nahrungs- und Futtermittel.

Aufgrund des deutlichen Wachstums in den unteren Entfernungsstufen stieg der Anteil
des Nah- und Regionalbereichs an der insgesamt im StraBenguterverkehr beférderten
Gutermenge auf rund 77 % an. Dagegen wurde im Fernbereich ein Anteil in H6he von

73 % an der Verkehrsleistung erzielt.

Nahbereich

Regional-
bereich

Fernbereich

Schaubild 04: Anteile der einzelnen Entfernungsbereiche  Schaubild 05: Anteile der einzelnen Entfernungsbereiche an

an der Gltermenge im 1. Halbjahr 2007 in % der Verkehrsleistung im 1. Halbjahr 2007 in %
Fernbereich Nahbereich .
23 % 9% Regional-
bereich

Regiqnal— Nahbereich Fernbereich
bereich 56 % 73%
21 %

18 %

Quelle: Statistische Mitteilungen des Bundesamtes fiir Giterverkehr und des Kraftfahrt-Bundesamtes, Reihe 8.
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Grenziberschreitender Guterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen

Der grenziiberschreitende StraRenguterverkehr, der durch die zunehmende internationa-
le Arbeitsteilung seit Jahren von einem {berdurchschnittichen Wachstum gepréagt ist,
verzeichnete im 1. Halbjahr 2007 erneut eine deutliche Mengen- und Leistungssteige-
rung. Die positive Aul3enhandelsentwicklung flihrte gegenliber dem Vorjahreszeitraum zu
einer Zunahme der Mengen um 10,8 % auf rund 78 Mio. t und der Leistung um 6,1 % auf
rund 19 Mrd. tkm. Der Anteil des grenzuberschreitenden Guterverkehrs am Gesamtver-
kehr nimmt kontinuierlich zu: Von der insgesamt im StralRenguterverkehr mit deutschen
Lastkraftfahrzeugen beférderten Gitermenge entfielen im 1. Halbjahr 2007 rund 5,5 %
und von der insgesamt erbrachten Beférderungsleistung (In- und Auslandsstreckenanteil)
rund 23,8 % auf den grenziiberschreitenden Guterverkehr. Wie aus der nachfolgenden
Tabelle ersichtlich ist, hat der Versand im Vorjahresvergleich um 10,8 % und der Emp-

fang um 10,3 % zugenommen.

Tabelle 03: Grenzuberschreitender Giterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen
Veranderungen im 1. Halbjahr 2007 gegeniiber dem 1. Halbjahr 2006

Befdrderte Glitermengen

Verkehrsrichtung 1. Hj. 2006 | 1. Hj. 2007 Veranderungen

in 1.000 t in 1.000 t in %
Versand nach
EU-Mitgliedstaaten 33.666,2 37.338,5 | +3.672,3 +10,9
Drittstaaten 3.449,5 3.773,2 |+ 323,7 + 94
Versand insgesamt 37.115,7 41.111,7 |+ 3.996,0 +10,8
Empfang aus
EU-Mitgliedstaaten 26.977,8 | 29.6149 |+2.637,1 + 9,8
Drittstaaten 1.483,3 1.787,1 |+ 303,8 +20,5
Empfang insgesamt 28.461,1 31.402,0 |+ 2.940,9 +10,3
Dreilanderverkehr? 4.656,2 | 52969 |+ 640,7| +138
Insgesamt 70.233,0 77.810,6 |+7.577,6 +10,8

Y einschlieBlich Durchgangsverkehr

Quelle: Statistische Mitteilungen des Bundesamtes fiir Giiterverkehr und des
Kraftfahrt-Bundesamtes, Reihe 8.

Entwicklung der mautpflichtigen Fahrleistungen und Mauteinnahmen

Die gestiegene Nachfrage nach Beforderungsleistungen spiegelt sich in den Fahrleistun-
gen auf deutschen Bundesautobahnen wider. Die statistischen Ergebnisse lber die zu-
riickgelegten mautpflichtigen Strecken weisen im Zeitraum von Januar bis August 2007
fur Inlander und Gebietsfremde insgesamt 18,2 Mrd. Kilometer auf dem deutschen Auto-
bahnnetz aus. Gegeniber dem Zeitraum Januar bis August 2006 erhdhte sich damit die

Fahrleistung um 7,6 %.

AuRenhandels-
entwicklung
befligelt grenz-
Uberschreiten-
den Verkehr

Deutliches
Wachstum der
mautpflichtigen
Fahrleistungen
und Mautein-
nahmen
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Tabelle 04: Anzahl der zurtickgelegten mautpflichtigen Strecken und Mauteinnahmen

Veranderungen im Zeitraum von Januar bis August 2007 gegenuber dem
entsprechenden Vorjahreszeitraum

Maut Jan. - Aug. Jan. - Aug. Veranderungen
2006 2007 absolut in %

zurickgelegte mautpflichtige

Strecken in Fahrzeug-

kilometern

- Inlander 11.327.522.032|11.989.677.560|+ 662.155.528|+ 5,8

- Gebietsfremde 5.623.945.602| 6.257.418.208|+ 633.472.606|+ 11,3

Strecken in Fahrzeug- 16.951.467.634|18.247.095.768| +1.295.628.134 |+ 7,6

kilometern insgesamt

Einnahmen aus maut-

pflichtigen Fahrten in EUR

- Inlander 1.333.833.240| 1.422.710.670|+ 88.877.430|+ 6,7

- Gebietsfremde 671.157.232 759.706.694|+ 88.549.462|+ 13,2

Mauteinnahmen insgesamt 2.004.990.472| 2.182.417.364|+ 177.426.892|+ 8,8

Quelle: Bundesamt fur Guterverkehr, Toll Collect.

Die von Gebietsfremden zurlickgelegten mautpflichtigen Strecken wuchsen im Betrach-
tungszeitraum mit 11,3 % deutlich starker als die der Inlander mit 5,8 %. Insgesamt ent-
fielen damit im Zeitraum von Januar bis August 2007 rund 66 % der Fahrleistungen und
65 % der Mauteinnahmen auf inlandische Fahrzeuge, 34 % der Fahrleistungen und 35 %

der Mauteinnahmen auf gebietsfremde Fahrzeuge.

Aus den erbrachten mautpflichtigen Fahrleistungen ergaben sich im Zeitraum von Januar
bis August 2007 mit 2,18 Mrd. Euro um 8,8 % hdhere Mauteinnahmen fur den Bund als
im entsprechenden Vorjahreszeitraum. Dabei stiegen die Mautzahlungen der Gebiets-
fremden mit 13,2 % spurbar starker als die der Inlander (+ 6,7 %). Wie bei den maut-
pflichtigen Fahrleistungen entfielen etwa zwei Drittel des Mautaufkommens auf Inlander

und ein Drittel auf Gebietsfremde.

Zeitliche Staffelung der mautpflichtigen Fahrleistungen nach Tageszeiten

Um zu einer Entzerrung des Verkehrs zu gelangen, wurde in den vergangenen Monaten
vielfach eine Staffelung der Mautgeblihren nach Tageszeiten (Tag und Nacht) diskutiert.
Die derzeitige Staffelung der mautpflichtigen Fahrleistungen nach Tageszeiten ist dem

folgenden Schaubild zu enthehmen.

Tagesgang-
Linie



9 BAG - Marktbeobachtung 15 Bericht Herbst 2007

Schaubild 06: Gefahrene mautpflichtige Strecken auf dem deutschen Autobahnnetz
nach Tageszeiten im Zeitraum von Januar bis Mai 2007
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Quelle: Bundesamt fur Guterverkehr, Toll Collect.

Die insgesamt auf dem deutschen Autobahnnetz im Zeitraum Januar bis Mai 2007 zu-
rickgelegte mautpflichtige Fahrleistung wurde zu Uber 62 % wahrend der Tageszeit zwi-
schen 6.00 und 19.00 Uhr erbracht. Die Anteile der zurlickgelegten Strecken erreichten
im Zeitraum von 19.00 bis 24.00 Uhr etwa 17 % und von 0.00 bis 6.00 Uhr rund 21 %.
Wie dem Schaubild zu entnehmen ist, sind die Fahrleistungen der Inlander und der Ge-
bietsfremden unterschiedlich Gber den Tag verteilt. Gebietsfremde nutzen die deutschen
Autobahnen relativ konstant wahrend des gesamten Tages; bei den Inlandern zeigen

sich dagegen grolRere Schwankungen zwischen den Tages- und Nachtzeiten.

Die Unterschiede in der Verteilung der mautpflichtigen Fahrleistungen sind darauf zu-
rickzufihren, dass Gebietsfremde in Deutschland regelmaRig im grenziberschreitenden
Strallenguterverkehr Gber groRRere Entfernungen tatig sind, wahrend deutsche Unter-
nehmen die Autobahnen bei Beférderungen in allen Entfernungsbereichen des Nah-, Re-
gional- und Fernverkehrs benutzen. Viele Beférderungen sind an bestimmte Be- oder
Entladezeiten gebunden, die meist in den Tageszeiten von 6.00 bis 19.00 Uhr liegen.
Nachtfahrten - insbesondere im Nah- und Regionalverkehr - fallen daher kaum an. Auch
im Fernverkehr lassen sich viele Zeitfenster fir die Be- oder Entladung nicht mit Nacht-

fahrten Uber deutsche Autobahnen kombinieren.

Nach den Ergebnissen der Marktgesprache erscheint das Ziel der Verlagerung von Lkw-

Fahrten auf die Nachtstunden lediglich dann erreichbar, wenn gleichzeitig die Abferti-
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gungszeiten bei Verladern, Speditionen, Hafen- und Binnenterminals verstarkt auf die
Nachtstunden ausgeweitet werden.

Schadstoffklassen der mautpflichtigen Fahrzeuge

Um einen Anreiz fir den Einsatz umweltfreundlicher Fahrzeuge zu schaffen, wurde die
Hohe der Mautsatze fur die auf mautpflichtigen Bundesautobahnen zuriickgelegten Stre-
cken neben der Anzahl der Achsen nach Emissionsklassen der mautpflichtigen Fahrzeu-
ge gestaffelt. Die folgende Tabelle stellt die in den jeweiligen Halbjahren seit Einfihrung
der Maut auf mautpflichtigen Bundesautobahnen erbrachten Fahrleistungen differenziert
nach Schadstoffklassen dar:

Tabelle 05:  Zuriickgelegte Strecken auf mautpflichtigen Bundesautobahnen seit dem Jahr 2005

im Halbjahresvergleich

Fahrleistungen
nach Emissions-
klassen

Zurlickgelegte Strecken auf mautpflichtigen Bundesautobahnen

Schadstoffklasse 1. Halbjahr 2005 2. Halbjahr 2005 1. Halbjahr 2006 2. Halbjahr 2006 1. Halbjahr 2007

in km in % in km in % in km in % in km in % in km in %
EEV 1 (bes. umweltfreundlich) 4.719.195 0,0 3.587.043 0,0 3.962.912 0,0 4.150.729 0,0 4.258.583 0,0
S5 (Euro 5) 27.276.072 0,2 163.507.196 1,3 487.357.987 3,9 973.739.812 7,41 1.884.144.992 | 139
S4 (Euro 4) 100.352.798 0,9 186.388.316 1,5 315.534.073 2,5 404.650.010 3,1 581.609.650 4,3
S3 (Euro 3) 7.272.599.077 | 62,4| 8.104.845.619 | 659| 8.571.362.145| 68,0 8.995.608.436 [ 68,0 8.749.990.554 | 64,4
S2 (Euro 2) 3.824.138.818 [ 32,8 3.452.436.113 | 28,1| 2.922.032.903 | 23,2| 2.570.126.982 | 19,4 2.140.954.951 | 15,7
S1 (Euro 1, Euro 0, andere) 431.115.343 3,7 382.814.891 3,1 305.457.726 2,4 287.644.035 2,2 234.504.897 1,7
Summe 11.660.201.302 | 100,0 | 12.293.579.179 | 100,0 | 12.605.707.746 | 100,0 | 13.235.920.004 | 100,0 | 13.595.463.627 | 100,0

Quelle: Bundesamt fiir Guterverkehr, Toll Collect.

Bei einem Vergleich der Halbjahre wird deutlich, dass ein zunehmender Anteil der auf
mautpflichtigen Bundesautobahnen zurlickgelegten Strecken von umweltfreundlicheren
Lastkraftfahrzeugen absolviert wird; die Fahrleistungen vergleichsweise umweltschadli-
cher Lastkraftfahrzeuge sind hingegen riicklaufig. Auf Lastkraftfahrzeuge, die der Schad-
stoffklasse S 5 (Euro 5) zugeordnet sind, entfielen im 1. Halbjahr 2007 rund 14 % der
mautpflichtigen Wegstrecke. Im 1. Halbjahr 2005 lag dieser Anteil bei 0,2 %. Nach wie
vor wird der weit Uberwiegende Teil der Fahrleistungen mit Lastkraftfahrzeugen der
Schadstoffklasse S 3 (Euro 3) zurilickgelegt. Lag ihr Anteil an der gesamten Wegstrecke
im 1. Halbjahr 2005 bei gut 62 %, stieg er 2006 auf 68 % und verringerte sich im
1. Halbjahr 2007 auf gut 64 %. Deutlich rickléaufig ist hingegen der Anteil von Lastkraft-
fahrzeugen der Schadstoffklasse S 2 (Euro 2). Er ging von knapp 33% im
1. Halbjahr 2005 auf rund 16 % im 1. Halbjahr 2007 zurtick. Ursachlich fir die verstarkte
Zunahme der Fahrleistungen mit umweltfreundlicheren Lastkraftfahrzeugen seit dem Jahr
2006 ist die zunehmende Investitionstatigkeit der Unternehmen in neue umweltfreundli-
chere Lastkraftfahrzeuge. Vor allem der konjunkturelle Aufschwung, aber auch verschie-
dene Sondereffekte fiihrten zu dem deutlichen Anstieg der Investitionen in die neuere
Technik.

Anteil der
umwelt-
freundlichen
Fahrzeuge
steigt
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Die Umstufung der Euro 4-Fahrzeuge von der Gebiihrenklasse A in die teurere Gebuh-
renklasse B im Jahr 2006 hat bislang nicht dazu gefiihrt, dass die Fahrleistungen mit die-
sen Lastkraftfahrzeugen abgenommen haben. Dies zeigt, dass neben der Hohe der

Mautkosten weitere Faktoren herangezogen werden, auf Grund derer sich Unternehmen

zum Kauf eines Euro 4- oder Euro 5-Fahrzeuges entscheiden:

e Nach den Erkenntnissen der Marktbeobachtung werden Euro 4-Fahrzeuge vorrangig
von Unternehmen nachgefragt, die im Nah- und Regionalbereich tétig sind. Begriindet
wird dies mit den geringeren Anschaffungskosten im Vergleich zu den Euro 5-Fahr-
zeugen und dem vergleichsweise geringen Anteil der Autobahnfahrten an der gesam-
ten Fahrleistung.

e Demgegenlber entscheiden sich Unternehmen mit hohen Autobahnfahrleistungen
eher fiur Euro 5-Fahrzeuge, um Maut einzusparen. Daneben werden Investitionen in
Euro 5-Fahrzeuge mit hoheren Wiederverkaufspreisen und einer langfristigen Unab-
hangigkeit von Fahrverboten im Zusammenhang mit der Feinstaubproblematik be-

grindet.

Betriebswirtschaftliche Entwicklung
Beforderungsentgelte

Die Beftrderungsentgelte werden weit Uberwiegend im Rahmen von langerfristigen Ver-
trdgen / Jahreskontrakten festgelegt. Daneben erfolgt die Vergabe kurzfristiger Beforde-
rungsauftrage auf dem Spotmarkt zu (tages-) aktuellen Marktkonditionen, die jeweils von
der Laderaumnachfrage in einem Zeitraum auf einer Relation abhangen. Der Anteil des
Spotmarktes am Gesamtmarkt ist bereits seit Mitte des Jahres 2006 gesunken, da viele
Auftraggeber ihre Logistikpartner fester an sich binden, um sich deren Laderaum zu si-

chern.

Ein Grof3teil der Unternehmen mit langerfristigen Kontrakten im nationalen Komplettla-
dungsverkehr konnte zum Jahreswechsel 2006 / 2007 die Beférderungsentgelte bei ihren
Stammkunden erhdhen. Die Entgeltsteigerungen lagen zumeist zwischen 2 und 5 % ge-
genuber dem Vorjahr. Bestatigt werden diese Ergebnisse durch den vom Statistischen
Bundesamt neu herausgegebenen Index der Erzeugerpreise fir Dienstleistungen. Da-
nach lagen die Erzeugerpreise im Stral3englterverkehr bei langerfristigen Vertragen im
1. Quartal 2007 um 2,1 % und im 2. Quartal 2007 um 2,3 % Uber den Werten der jeweili-
gen Vorjahresquartale.” Bei Teilladungsverkehren waren insgesamt etwas hohere Ent-
geltsteigerungen als im Komplettladungsverkehr méglich. Im Bereich Maschinen- und An-
lagenbau erreichte ein Uberdurchschnittlich hoher Anteil der Transportunternehmen Ent-

gelterh6hungen. Dagegen war es bei Beférderungen von Lebensmitteln fir Transportun-

2 Statistisches Bundesamt: Index der Erzeugerpreise fiir Dienstleistungen WZ 60.24 und WZ 63.11,
Wiesbaden 2007.
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ternehmen schwierig, Entgeltsteigerungen zu erreichen. Weniger haufig waren Entgelter-
héhungen dartber hinaus im Automobilsektor und bei Beférderungen von Papierproduk-

ten.

Im direkten zeitlichen Zusammenhang mit dem Inkrafttreten der neuen Vorschriften tber
die Lenk- und Ruhezeiten im April 2007 war es nur einem kleinen Teil der Transportun-
ternehmen mdoglich, im Rahmen neuer Vertragsverhandlungen zusétzliche Erhéhungen
der Beforderungsentgelte zu erreichen. Viele Auftraggeber erwarteten zundchst belastba-
re Daten Uiber Kostensteigerungen, bevor sie zu diesbezlglichen Preisverhandlungen be-

reit waren.

Auf dem Spotmarkt spiegelten die immer noch recht hohen Tagesfrachten die sehr gute
Beschaftigung wider, auch wenn die Laderaumknappheit im 1. Halbjahr 2007 nicht mehr
SO0 ausgepragt war wie im Herbst letzten Jahres. Im Baubereich konnten allerdings die
guten Tagesfrachten der ersten Monate im weiteren Jahresverlauf wegen des deutlich

abnehmenden Auftragsvolumens nicht gehalten werden.

Im Bereich des grenziiberschreitenden Giiterkraftverkehrs war im 1. Halbjahr 2007 ein
Anstieg der Befoérderungsentgelte im gesamten europaischen Raum festzustellen. Ursa-
che war vor allem ein konjunkturell bedingter Anstieg der Laderaumnachfrage. Speditio-
nen, die Transportunternehmen aus den neuen EU-Staaten einsetzen, berichteten von
teilweise erheblichen Entgeltsteigerungen. Grinde hierfir seien steigende Personalkos-
ten und Treibstoffkosten in diesen Staaten. Nach den Ergebnissen des Statistischen
Bundesamtes steigerten sich die Erzeugerpreise im grenziberschreitenden Stral3engi-
terverkehr im 1. Quartal 2007 um 3,0 % und im 2. Quartal 2007 um 4,0 % gegenlber

dem jeweiligen Vorjahresquartal.3

Bei Beforderungen zwischen Deutschland und Mittel- bzw. Osteuropa, vor allem nach
Polen, waren erhebliche Preissteigerungen zu beobachten. Die seit Anfang des Jahres
2007 in Tschechien zu zahlende Maut konnte gré3tenteils an die Auftraggeber weiterbe-
lastet werden. Im Verkehr zwischen Deutschland und westeuropéaischen Staaten stiegen
die Preise auf fast allen Relationen - jedoch insbesondere im Spanien- und Grol3britan-
nienverkehr. Die Entgelterh6hungen machten manche internationale Beférderung auch

fur deutsche Transportunternehmen wieder lohnend.

Kosten

Eine deutliche Trendwende zeigte sich insbesondere bei den Lohn- und Lohnnebenkos-

ten, die tendenziell wieder steigen. Nicht nur die im bisherigen Jahresverlauf weiterhin

3 Statistisches Bundesamt: Index der Erzeugerpreise fiir Dienstleistungen WZ 60.24 und WZ 63.11,
Wiesbaden 2007.
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gute Konjunktur hat zum Teil Fuhrparkerweiterungen nebst dem entsprechenden Mehr-
bedarf an Fahrpersonal ausgeldst. Teilweise fiihrten auch die gednderten Sozialvorschrif-
ten zu Anpassungen des Fahrpersonaleinsatzes. Dort, wo reine Umstrukturierungen nicht
ausreichten, wurde zumeist ein zusatzlicher Fahrer eingestellt, der nicht selten als ,Sprin-
ger, Urlaubs- und Krankenvertretung” fungiert. Die bereits im 2. Halbjahr 2006 in einigen
Segmenten zu Tage getretenen Schwierigkeiten, qualifiziertes zuverlassiges Fahrperso-
nal zu gewinnen, wurden zusatzlich noch durch das sich seit langerem abzeichnende Al-
tersstrukturproblem bei den Berufskraftfahrern verschérft. AuRer dem altersbedingten
Ausscheiden zeigen sich diese Schwierigkeiten insbesondere wegen des durchgreifen-
den Wandels des Berufshildes hin zu einer computergestiitzten Technisierung des Be-
rufskraftfahrerarbeitsplatzes mit qualitativ hoheren Anforderungsprofilen.* Seit Mitte die-
ses Jahres hat sich der Anteil der in die Marktgesprache eingebundenen Transportunter-
nehmen, die im Vergleich zum entsprechenden Vorjahresquartal héhere Lohnkosten ver-
zeichneten, deutlich erhéht. Neben Neueinstellungen zu tendenziell héheren Léhnen hat
ein Teil der Transporteure auch die Lohne bereits beschaftigter Fahrer moderat erhoéht,

um gute Fahrer weiterhin an ihr Unternehmen zu binden.

Nach den Personalkosten erreichen die Kraftstoffkosten den zweithdchsten Anteil an den
Gesamtkosten der deutschen Transportunternehmen. Im bisherigen Jahresverlauf lagen
die Preise fur mineralischen Diesel einerseits kontinuierlich unter den Preisen der ent-
sprechenden Vorjahresmonate, andererseits stiegen sie seit dem Februar des Jahres
2007 wieder an und néherten sich im Juli dieses Jahres dem Allzeithoch des Vorjahres
auf drei Cent je Liter’. Entsprechend legte im 1. Quartal 2007 ein vergleichsweise mode-
rater Anteil von ,nur” drei Viertel der in die Marktgesprache einbezogenen Transportun-
ternehmen eine Steigerung seiner Gesamtkosten im Vergleich zum entsprechenden Vor-
jahresquartal dar. Im weiteren Jahresverlauf néherte er sich im Zuge der anziehenden
Kraftstoffpreise und wegen der in vielen Fallen steigenden Personalkosten beinahe wie-

der den Anteilen der Vorjahre.

Zunehmend belasten héhere Fahrzeugpreise und -beschaffungskosten, insbesondere fiir
Euro 5-Fahrzeuge, die Kostenseite ebenso wie gestiegene Reparatur- und Ersatzteilkos-
ten sowie Versicherungsbeitrdge. Ferner ist der Anteil der Transporteure in letzter Zeit
deutlich gestiegen, die auf Kostensteigerungen durch das digitale EU-Kontrollgerat, er-
hohte Anforderungen an die Ladungssicherung, Gebtihren der 6ffentlichen Verwaltung,
Energiekosten sowie letztlich auch durch langere Zahlungsziele von Auftraggebern hin-

weisen.

4 Vgl. Bundesamt fur Guterverkehr: ,Sonderbericht zur Fahrpersonalsituation im deutschen Guterkraftver-
kehrsgewerbe*, Kéin Mai 2007.

5 Zu Transportunternehmen, die ihre Fuhrparks mit Biodiesel und Pflanzenolkraftstoff betreiben, vergleiche
Abschnitt 3.2.6.
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Ertragslage

Im bisherigen Jahresverlauf 2007 spiegelten sich die zum Teil bereits im 4. Quartal 2006
vereinbarten Entgeltanpassungen an gestiegene Kosten sowie der anhaltend gute Kon-
junkturverlauf nun bei vielen Transporteuren auch im Geschéftsergebnis positiv wider. So
verzeichnete in den ersten drei Quartalen des Jahres 2007 annahernd die Halfte der je-
weils in die Marktbeobachtungsgespréache eingebundenen Transportunternehmen eine
Verbesserung ihrer Ertragslage gegeniber dem entsprechenden Vorjahreszeitraum.
Zugleich bewirkte die Summe der gunstigen Rahmenbedingungen, dass seit dem Frih-
jahr der Anteil der Gesprachspartner, die eine Verschlechterung ihrer Transportertrage im
Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum beklagten, in den marginalen Bereich
fiel. Damit manifestiert sich aus der Sicht des Bundesamtes bei einem breiteren Unter-
nehmenskreis eine Verbesserung der Ertragslage, da zunehmend auch vertragsgebun-
dene Unternehmen Entgelterh6hungen vereinbaren konnten. In Marktgesprachen wurde
dementsprechend vielfach betont, dass es sich um nachtragliche und langst Uberféllige
VerglUtungsanpassungen an die stark gestiegenen Kosten, insbesondere fir Kraftstoffe
handelte. Vermehrt nutzten Transporteure die guinstige Marktlage, um sich von unrentab-

len Verkehren zu trennen und neue Kunden mit besseren Entgelten zu gewinnen.

Interessant ist stets, mit welchen konkreten MaRnahmen die Transportunternehmen auf
die gesetzlichen und marktwirtschaftlichen Rahmenbedingungen des Gutertransport-
marktes reagieren, auch wenn hinter den meisten Malinahmen letztlich nach wie vor die
zentrale Zielsetzung steht, die wichtigen Stamm- und Direktkunden an sich zu binden.
Einen hohen Stellenwert im bisherigen Jahresverlauf nahm die Suche nach qualifizier-
tem, zuverlassigen Fahrpersonal ein. Ferner riickte die Optimierung des Fahrzeugeinsat-
zes und die Sicherung der Leistungsqualitdt zunehmend in den Vordergrund. Dabei setzt
sich der Trend zur Spezialisierung verstarkt fort, in dessen Rahmen immer mehr auch
komplexere logistische (Gesamt- /) Lésungen entwickelt und der Kundschaft angeboten
werden. Ausdruck dessen ist der vermehrt zu beobachtende Einsatz eigener Mitarbeiter
direkt beim Kunden sowie die zunehmende Bereitstellung von Spezialfahrzeugen auf ex-

pliziten Kundenwunsch und nach dessen Vorgaben.

Investitionen

Im 1. Halbjahr 2007 nahmen durchschnittlich rund die Hélfte der in die Marktbeobach-
tungsgesprache einbezogenen Transportunternehmen Investitionen in ihren Fuhrpark
vor. Ausdruck der abgeschlossenen Fuhrparkkonsolidierung ist, dass im Ubrigen die
Transporteure ihren Fuhrpark beibehielten und kaum noch Kapazitdten abgebaut wur-
den. Die Neufahrzeuge kommen vorwiegend im Fern- und grenzuberschreitenden Guter-
verkehr zum Einsatz: Regionalverkehrsunternehmen waren unseren Gesprachen zufolge

deutlich zurtickhaltender bei Investitionen in den Fuhrpark. Im 3. Quartal 2007 lief3 die In-
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vestitionstatigkeit in den Fuhrpark deutlich nach und blieb nur im grenziiberschreitenden
Verkehr stabil.

Oftmals wurden Spezialfahrzeuge fur die speziellen Transportbedirfnisse der Kundschaft
beschafft, wobei Kuhlfahrzeuge am meisten auf den Orderlisten standen. Bei Ersatzbe-
schaffungen halt der Trend zur Flexibilisierung des Fuhrparks durch moglichst grof3es
Ladevolumen an. Zudem werden Lkw deutlich zunehmend mit IT-Technik ausgestattet
bzw. gekauft - zum einen zu Fuhrparkmanagementzwecken und zum anderen, um der

Kundschaft zusatzliche Services nebst liickenlosen Statusreports bieten zu kénnen.

Unternehmensinsolvenzen, Unternehmensan- und -abmeldungen

Im 1. Halbjahr 2007 setzte sich der Riickgang der Insolvenzen in fast allen Wirtschaftsbe-
reichen weiter fort. Die Anzahl der Insolvenzverfahren nahm gegeniiber dem entspre-
chenden Vorjahreshalbjahr um 11 % auf 14.515 Verfahren ab. Auch im Giiterverkehrs-
gewerbe fiel die Insolvenzanfélligkeit im Vergleich zum 1. Halbjahr 2006 deutlich: bei
Transportunternehmen des Straf3enguterverkehrs (inklusive Umzugsunternehmen) lag
die Zahl der Insolvenzverfahren mit 359 um 15 % unter dem Wert des Vorjahreszeitrau-

mes. Bei Speditionsunternehmen ohne eigenen Fuhrpark sank sie um 26 % auf 248.

Obwohl sich bei relativ vielen Unternehmen des Stral3engiterverkehrsgewerbes die Er-
tragslage im 1. Halbjahr 2007 verbessert oder zumindest nicht verschlechtert hat, besteht
immer noch eine erhdhte Insolvenzwahrscheinlichkeit im Vergleich zu anderen Wirt-
schaftsbereichen. Auch die gute wirtschaftliche Entwicklung im Stral3enguterverkehrsge-
werbe in der jingsten Zeit konnte die Eigenkapitaldecke vieler Unternehmen nicht so
verbessern, dass bei unvorhergesehenen Ereignissen nicht relativ schnell wirtschaftliche
Schwierigkeiten eintreten. In diese geraten tberdurchschnittlich haufig Unternehmen, die

in starker Abhangigkeit zu einem Hauptauftraggeber stehen.

Schaubild 07: Anzahl der beantragten Insolvenzverfahren im Zeitraum vom 1. Halbjahr 2004 bis

zum 1. Halbjahr 2007 nach der Systematik der Wirtschaftszweige
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Neben der Insolvenzstatistik gibt die Statistik iber Gewerbean- und -abmeldungen Hin- Verbesserter
Griindungs-
weise auf die wirtschaftliche Situation eines Wirtschaftszweiges. Fur den Bereich ,Land- saldo

verkehr, Transport in Rohrleitungen* weist die Statistik fiir das 1. Halbjahr 2007 bei Be-
trieben mit gréRerer Bedeutung zum ersten Mal seit einigen Jahren wieder einen positi-
ven Griindungssaldo aus (Saldo aus Neugrindung / Anmeldungen und Betriebsaufga-
ben / Abmeldungen in den Handels- und Gewerberegistern). Dies ist insbesondere auf
die im Vergleich zum 1. Halbjahr 2006 deutlich zurlickgegangenen Betriebsaufgaben
(-10 %; - 145) zuruckzufihren.

Bei Kleinunternehmen blieb der Grindungssaldo dagegen im negativen Bereich. Zwar
ging hier im Vergleich zum 1. Halbjahr 2006 die Zahl der Betriebsaufgaben ebenfalls zu-
riick (- 7 %), jedoch verringerte sich auch die Zahl der Unternehmensgriindungen deut-
lich. Da der aktuelle Riickgang der Unternehmensgriindungen mit dem 2. Halbjahr 2006
einsetzte, kann ein Zusammenhang mit der Abschaffung der Ich-AG zum 1. August 2006

bestehen.

Insgesamt standen im Betrachtungszeitraum 6.243 Neugrindungen / Anmeldungen

6.272 Betriebsaufgaben / Abmeldungen gegeniber.

Schaubild 08: Griindungssaldo (Neugriindungen/Anmeldungen - Betriebsaufgaben/Abmeldungen)
des Sektors Landverkehr im 1. Halbjahr 2006 bzw. 1. Halbjahr 2007
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 2, Reihe 4.1.
3.2.6 Entwicklung des Marktes fiir Biodiesel und Pflanzendlkraftstoff
Im Rahmen der Markbeobachtung besuchte Transportunternehmen, die Biodiesel nut- Fallende
. . . . . . . . Kontraktpreise
zen, berichteten, dass sie wider Erwarten im 1. Halbjahr 2007 niedrigere Kontraktpreise fur Biodiesel

fur Biodiesel als im 2. Halbjahr 2006 aushandeln konnten. Dies bestatigen auch Statisti-
ken der Union zur Férderung von Ol- und Proteinpflanzen (UFOP), nach denen der Preis
fur hochwertigen Biodiesel sich im 1. Halbjahr 2007 fast wieder dem Preis vor der Einfiuh-
rung der Mineraldlsteuer fir diesen Kraftstoff zum 1. August 2006 annaherte. Ursache

hierfir war ein Uberangebot an Biodiesel auf dem deutschen Markt. Dies wurde zum ei-
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nen durch eine hohe Kapazitdt deutscher Produktionsanlagen, zum anderen durch er-

hohte Importe ausgelost.

Dagegen stieg der Preis fir mineralischen Dieselkraftstoff auf Grund des sich erhdhen-
den Rohdlpreises auf dem Weltmarkt im bisherigen Jahresverlauf 2007 stetig an: im Ja-
nuar lag er noch bei 85 Cent/| fir GroRverbraucher, im Juni und Juli 2007 bereits bei
94 Cent/1°. Durch die VergroBerung des Preisabstandes zwischen mineralischem Die-
selkraftstoff und Biodiesel von ca. 10 Cent /| in den Herbst- und Wintermonaten 2006 auf
bis zu Uber 20 Cent pro Liter in den Sommermonaten 2007 wurde die Nutzung von Bio-
diesel fur Transportunternehmen wieder wirtschatftlich sinnvoll. Viele Unternehmen geben
einen Unterschied von mindestens 10-12 Cent pro Liter zwischen mineralischem Diesel
und Biodiesel als Grenze fiir eine wirtschaftliche Nutzung von Biodiesel an’. Eine ver-
besserte Wirtschaftlichkeit der Nutzung von Biodiesel im 1. Halbjahr 2007 belegen auch
die Absatzdaten: im 1. Halbjahr 2007 lag der Verbrauch bei 0,82 Mio.t Biodiesel als
Reinkraftstoff. Im Gesamtjahr 2006 erreichte er rund 1,49 Mio. t.%

Im Jahr 2006 war neben der Nutzung von Biodiesel ein Trend zur verstarkten Nutzung
von Pflanzendlkraftstoff im Transportgewerbe festzustellen (Gesamtjahr 2006:
600.000 t)°. Mit einem Absatz von 310.000 t im 1. Halbjahr 2007 weitete sich die Nutzung
von Pflanzenélkraftstoff jedoch nicht spurbar weiter aus Die im Vergleich zum Jahr 2006
gestiegenen Preise fir Pflanzendl bei weiterhin haufig bestehendem erhéhtem finanziel-
len Risiko des Transportunternehmens (Umrlstkosten, eingeschréankte Gewahrleistung

der Fahrzeughersteller) sind Hauptursache dieser Entwicklung.

Viele der besuchten Transportunternehmen sind unsicher, wie sich der Markt fur Biodie-
sel und Pflanzendlkraftstoff nach der Steuererhtéhung zum 1. Januar 2008 (10 Cent pro
Liter fur Pflanzendlkraftstoff; 6 Cent pro Liter fur Biodiesel) weiter entwickeln wird. Nicht
wenige Unternehmen beflirchten, dass die Produzenten von Biodiesel und Pflanzendl-
kraftstoff diese Steuererh6hung nicht mehr Ubernehmen werden und Preiserh6hungen
anstehen. Die erhdhten Preise kdnnten - je nach Entwicklung des Erdolpreises auf dem
Weltmarkt - wieder zu mangelnder Wirtschaftlichkeit der Nutzung von Biokraftstoffen fur

Transportunternehmen fiihren.

6 Quelle: Statistisches Bundesamt: Erzeugerpreise gewerblicher Produkte, Lange Reihen von 1976 bis
Juli 2007.

7 Quelle: Bundesamt fir Guterverkehr, Nutzung von Biodiesel und Pflanzendlkraftstoff durch deutsche
Transportunternehmen, Kéln, April 2007.

8 Quelle: UFOP, nach Angaben des Bundesamtes fir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle.

9 Quelle: UFOP, nach Angaben des Bundesamtes fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle.
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Aktuelle Entwicklungen auf dem Giiterkraftverkehrsmarkt

Die Auftrags- und Beschéftigungslage auf dem Giiterkraftverkehrsmarkt zeigt sich robust.
Das deutliche Anziehen des Binnenverkehrs sowie das anhaltend hohe Wachstum des
grenziberschreitenden Verkehrs flihrten zu einem deutlichen Zuwachs der beférderten
Gutermengen und erbrachten Verkehrsleistungen. Dabei zeigt sich auch in Ostdeutsch-
land ein verstéarkter Aufschwung. Durch die hohe Nachfrage nach Transportleistungen im
StraBenguterverkehr in Deutschland sind die Laderaumkapazitdten nahezu vollstandig
ausgelastet. Die Gesprachspartner erwarten ein Anhalten der positiven Entwicklung im
weiteren Jahresverlauf.

Aufgrund dieser Entwicklung und des hohen Kostenniveaus haben sich die Beforde-
rungsentgelte weiter erhdht. Damit einhergehend hat sich auch die wirtschaftliche Situa-
tion der Uberwiegenden Anzahl der Unternehmen des Giterkraftverkehrs weiter ent-
spannt und zum Teil nachhaltig verbessert. Die gegenwartige Situation wird von vielen

Unternehmen genutzt, um ihre Kunden- und Sendungsstruktur zu tGberprufen.

GrolRere Speditionsunternehmen ohne eigenen Fuhrpark und ohne engere Geschéaftsbe-
ziehungen zu ihren Transportunternehmen mussten Entgelterhéhungen akzeptieren, um
sich den bendétigten Laderaum zu sichern. Diese gednderte Marktlage veranlasst zahlrei-
che Speditionen, die die Transportdurchfiihrung in den letzten Jahren in zunehmendem
Umfang an Subunternehmen Ubertragen hatten, wieder in den Aufbau eigener Lade-

raumkapazitaten zu investieren.

Entspannt hat sich der durch die EU-Erweiterung verstarkte Wettbewerbs- und Preis-
druck seitens der Wettbewerber aus den neuen EU-Mitgliedstaaten. Hierzu beigetragen
hat neben dem allgemeinen Konjunkturaufschwung eine weitere Annaherung der Kos-
tenniveaus.

Der Konjunkturaufschwung sowie der zunehmende nationale und internationale Guter-
austausch kommen besonders den Transport- und Logistikunternehmen zugute. Die
zeitweise knappen Transportkapazitdten machen dabei eine starkere Rucksichtnahme
der groRRen Speditions- und Logistikketten und der verladenden Wirtschaft auf das vor-
handene Transportangebot notwendig. Dies fuhrt zu einer engeren Verzahnung zwischen
den Bereichen des reinen Transports und der Ubergeordneten Giterverkehrslogistik.
Grol3e Transport- und Logistikkonzerne reagieren auf die so gewachsenen Abhangigkei-
ten durch die Ubernahme weiterer Unternehmen und den Ausbau der eigenen Netzwer-
ke. Mittelstédndische Transport- und Speditionsunternehmen versuchen dagegen eher,
durch den Auf- und Ausbau Uberbetrieblicher Kooperationen im Markt bestehen zu kon-

nen.
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In den Marktgesprachen wurde von Gesprachspartnern auf Akquisitionen deutscher und
anderer ehemals monopolistischer Post- und Bahnunternehmen hingewiesen. Da diese
nach Auffassung von Marktteilnehmern zum Teil nur durch staatliche Subventionierung
oder durch Quersubventionierung zwischen auf geschiitzten und auf freien Markten agie-
renden Konzernbereichen mdoglich seien, wirden Wettbewerbsverzerrungen erzeugt.
Hierdurch werde ein Verdrangungswettbewerb innerhalb des Guterverkehrsmarktes ge-

fordert, der insbesondere zu Lasten kleinerer und mittlerer Unternehmen gehe.

Die Anderungen des Arbeitszeitgesetzes, der gesetzlichen Lenk- und Ruhezeiten sowie
die genauere Erfassung der Tatigkeiten des Fahrpersonals mittels des digitalen EU-
Kontrollgerates zwingen Transportunternehmen, ihren Fahrpersonaleinsatz zu Uberpri-
fen und gegebenenfalls die Transportablaufe anzupassen. Da von den Anderungen des
Arbeitszeitgesetzes vor allem Unternehmen betroffen sind, in denen die Kraftfahrer ne-
ben ihrer Fahrtatigkeit in groRerem Umfang fiir andere Arbeiten eingesetzt werden bzw.
viele Bereitschaftszeiten anfallen, erlangen die Wartezeiten und die Be- und Entladezei-
ten der Lastkraftfahrzeuge zunehmende Bedeutung. Die Transport- und Speditionsunter-
nehmen unterziehen diese unproduktiven Zeiten daher einer Revision. Sie sind nicht lan-
ger bereit, lange Wartezeiten an den Be- und Entladestellen kostenlos hinzunehmen.
Dariiber hinaus wurde haufig Gber den Einsatz sogenannter ,Hoffahrer berichtet, die die
Fahrzeuge am Betriebssitz oder an Be- / Entladestellen Gbernehmen, um Arbeitszeiten
der Fernverkehrsfahrer zu minimieren. Dariiber hinaus wurden Transportablaufe veran-
dert, indem zum Beispiel verstarkt Zubringer- oder Stafettenverkehre eingerichtet wur-

den, um Beférderungen uber mehrere Tage unter Einsatz eines Fahrers zu verringern.

Eine Vielzahl von Transportunternehmen klagt in den Marktgesprachen tber die unein-
heitlichen Vorschriften hinsichtlich der ,Zeitweiligkeit* fir Kabotagebeférderungen. Sie
fordern daher eine schnelle Einfihrung von klaren und kontrollierbaren EU-weiten Rege-

lungen.

Viele Gesprachspartner thematisierten dariiber hinaus die Parkplatznot an Bundesauto-
bahnen. Nach Angabe der Unternehmen sei der Mangel an Stellplatzen ein Grund, der
es den Fahrern oftmals schwer mache, die gesetzlichen Lenk- und Ruhezeiten einzuhal-
ten.

Wettbewerbs-
verzerrung
durch Post-
und Bahn-
unternehmen

Anpassungen
an das neue
Fahrpersonal-
recht

Transportunter-
nehmer fordern
einheitliche
Kabotage-
regelungen

in der EU

Lkw-
Parkplatznot
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Eisenbahnguterverkehr

Entwicklung der Beférderungsmenge und -leistung

Nach Ergebnissen des Statistischen Bundesamtes haben die Eisenbahnen des o&ffentli-
chen Verkehrs in Deutschland im 1. Halbjahr 2007 insgesamt rund 180,1 Mio. t Glter be-
fordert. Dies waren rund 10,4 Mio. t oder 6,1 % mehr als im 1. Halbjahr 2006. Die Trans-
portleistung nahm im selben Zeitraum um 10,5 % auf rund 57,6 Mrd. tkm zu. Wie schon
im vergangenen Jahr konnte die Schiene damit im Berichtszeitraum von allen Landver-
kehrstragern prozentual die hdchsten Leistungszuwéchse verbuchen. Allerdings blieb
das Mengenwachstum diesmal hinter jenem des Stral3englterverkehrs zurtick. Von der
Nachfragesteigerung konnten sowohl die bundeseigenen als auch die in Deutschland ak-

tiven nichtbundeseigenen Eisenbahnverkehrsunternehmen profitieren.

Getragen wurde die positive Entwicklung des Eisenbahnguterverkehrs vom anhaltenden
Aufschwung der deutschen Wirtschaft. Wachstumsimpulse kamen im 1. Halbjahr 2007
sowohl aus dem In- als auch aus dem Ausland. Wie bereits die Ausfihrungen in Ab-
schnitt 2.2 deutlich gemacht haben, profitierte der Schienenguterverkehr vom positiven
konjunkturellen Umfeld im Eisen- und Stahlbereich, der chemischen Industrie sowie der
Industrie- und Konsumguterbranche. Einmal mehr spiegelte sich die dynamische Au3en-
handelsentwicklung in einer deutlichen Steigerung des kombinierten Verkehrs im Hinter-
land der deutschen Seehéafen wider. Ferner konnten Beférderungen von land- und forst-
wirtschaftlichen Erzeugnissen deutlich zulegen, wobei letzteres auch eine Folge der
Sturmschaden des Orkans Kyrill und den hieraus resultierenden Holztransporten sein
durfte. Die Ruckgange bei den volumentrachtigen Mineral6lerzeugnissen sowie festen
mineralischen Brennstoffen konnten damit im 1. Halbjahr 2007 mehr als ausgeglichen
werden. Leistungssteigernd wirkte sich zudem der neuerliche Anstieg der durchschnittli-

chen Transportweite aus.

Im Hinblick auf die einzelnen Hauptverkehrsverbindungen zeigten sich bei den Giterbe-
forderungen der Eisenbahnen im 1. Halbjahr 2007 im Vergleich zum entsprechenden

Vorjahreszeitraum die folgenden Entwicklungen:

Mengen- und
Leistungszu-
wachs

Einflussfaktoren

Hauptverkehrs-
verbindungen
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Tabelle 06: Giterverkehr der Eisenbahnen nach Hauptverkehrsverbindungen
Veranderungen im 1. Halbjahr 2007 gegenliber dem 1. Halbjahr 2006

Gltermenge |Verande- | Verkehrsleistung |Verande-
. in Mio t. rungen in Mrd. tkm rungen
Hauptverkehrsverbindung - - - -
1.H. |1 H.| . 2 1. Hj. 1. Hj. ) 2
1 in % 1 in %
2006" | 2007 2006 2007
Binnenverkehr 106,5(111,2| + 4,4 24,1 26,4 + 94
Versand in das Ausland 26,9| 28,7| + 6,6 11,8 12,7 + 6,9
Empfang aus dem Ausland 276 298| + 7,8 10,5 11,5 + 10,3
Durchgangsverkehr 87| 10,5| +19,6 5,7 7,0 + 22,7
Insgesamt 169,71180,1| + 6,1 52,1 57,6 +10,5

! Korrigierte Werte.
% Die Veranderungsraten wurden auf Basis der mehrstelligen Originalwerte errechnet.

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

Mit rund 111,2 Mio. t entfiel im 1. Halbjahr 2007 weiterhin der mit Abstand bedeutendste Binnenverkehr
Mengenanteil am Befoérderungsaufkommen der Eisenbahnen auf den Binnenverkehr. Die

zwischen deutschen Be- und Entladeorten beférderte Tonnage erhdhte sich im Vergleich

zum entsprechenden Vorjahreszeitraum um 4,4 %. Noch deutlichere Zuwachse zeigten

sich im Betrachtungszeitraum bei der Transportleistung. Diese nahm im Vergleich zum

1. Halbjahr 2006 um 9,4 % auf rund 26,4 Mrd. tkm zu.

Gestutzt durch die anhaltend positive Auf3enhandelsentwicklung setzten sich die bereits Grenziber-
schreitender
im vergangenen Jahr zu beobachtenden Aufkommens- und Leistungszuwachse bei den Verkehr

grenziiberschreitenden Beférderungen im 1. Halbjahr 2007 weiter fort. Mit einem Beftr-
derungsaufkommen von rund 28,7 Mio. t wurden 6,6 % mehr Giiter ins Ausland transpor-
tiert als im 1. Halbjahr 2006. Bei der Transportleistung verzeichnete der grenziiberschrei-
tende Versand einen Anstieg von 6,9 % auf rund 12,7 Mrd. tkm. Noch héhere Aufkom-
mens- und Leistungssteigerungen waren beim grenziberschreitenden Empfang feststell-
bar. Nach 27,6 Mio. t im 1. Halbjahr 2006 erhghte sich hier die beforderte Tonnage im
1. Halbjahr 2007 um 7,8 % auf rund 29,8 Mio. t. Die Transportleistung legte um 10,3 %
auf 11,5 Mrd. tkm zu.

Wie dem folgenden Schaubild zu entnehmen ist, kommt der Nord-Siid-Achse im interna- VWetralfgﬁre;
tionalen Eisenbahnguterverkehr weiterhin die hdchste Bedeutung zu. Hier waren im
1. Halbjahr 2007 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum auch die mengen-
mafig hochsten Zuwachse zu verzeichnen. Dies traf insbesondere auf Wechselverkehre
zwischen Deutschland und Italien, Deutschland und Osterreich sowie Deutschland und
den Niederlanden zu. Vor dem Hintergrund des vergleichsweise hohen und weiterhin
steigenden Befdrderungsaufkommens ist der Wettbewerb zwischen den Eisenbahnver-
kehrsunternehmen vor allem auf dem Nord-Sud-Korridor sehr ausgepragt. Zunehmend
ins Blickfeld des Interesses der Eisenbahnen riicken der franzésische Eisenbahnver-

kehrsmarkt und Osteuropaverkehre, die im 1. Halbjahr 2007 ebenfalls Aufkommenszu-
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wachse verzeichnen konnten. Infolge des zunehmenden Engagements der Eisenbahn-
verkehrsunternehmen in den Staaten Mittel- und Osteuropas konnten die Verkehre mit
Polen, der Tschechischen Republik und Ungarn im Vergleich zum entsprechenden Vor-

jahreszeitraum zulegen.

Schaubild 09: Wechselverkehr zwischen Deutschland und ausgewahlten Staaten
im 1. Halbjahr 2006 und im 1. Halbjahr 2007 in 1.000 t
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Anmerkung: Belgien (B), Frankreich (F), Italien (1), Niederlande (NL), Osterreich (A), Polen (PL),
Schweden (S), Tschechische Republik (CZ), Ungarn (H), Schweiz (CH).

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

Die hochsten prozentualen Mengen- und Leistungszuwachse verzeichneten im Berichts-
zeitraum die Durchgangsverkehre. Die durch das Bundesgebiet von Ausland zu Ausland
transportierte Gitermenge erhdhte sich im 1. Halbjahr 2007 im Vergleich zum entspre-
chenden Vorjahreszeitraum um 19,6 % auf 10,5 Mio. t. Mit rund 7,0 Mrd. tkm lag die
Transportleistung im Durchgangsverkehr im 1. Halbjahr 2007 sogar um 22,7 % uber dem
Ergebnis des 1. Halbjahres 2006. Wie bei den Wechselverkehren kommt auch hier den
Nord-Sud-Verbindungen hohe Bedeutung zu. So waren Aufkommenssteigerungen insbe-
sondere auf den Relationen zwischen Italien und den Niederlanden sowie Belgien zu be-
obachten. Des Weiteren nahm das Schienengiterverkehrsaufkommen auf der Relation

Niederlande - Osterreich erkennbar zu.

Aktuelle Entwicklungen im Eisenbahnguterverkehr

Vor dem Hintergrund des anhaltenden Nachfrageanstiegs nach Verkehrsleistungen wie-
sen die Beforderungskapazitaten im Schienengtterverkehr im 1. Halbjahr 2007 eine hohe
Auslastung auf. Wie bereits im vergangenen Jahr waren zum Teil erhebliche Kapazitats-

engpasse zu beobachten. Diese zeigten sich nach Aussage von Unternehmen sowohl

Durchgangs-
verkehre

Kapazitats-
engpasse
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bei Lokomotiven und rollendem Material, insbesondere Spezialwaggons, als auch bei
Lokfiihrern und Wagenmeistern. Kapitalkréftige Unternehmen investieren weiterhin hohe
Betrage in die Aufstockung ihres Fahrzeugparks. Die hohe Nachfrage nach Betriebsmit-
teln spiegelt sich in wachsenden Lieferfristen der Hersteller wider und findet in Verbin-
dung mit den hohen Stahlpreisen nach Aussage von Unternehmen gegenwartig auch in
der Preisentwicklung des rollenden Materials ihren Niederschlag. So nutzten Hersteller
die aktuelle Situation, um insgesamt héhere Preise fir Lokomotiven und Waggons durch-
zusetzen. Mieten fir das rollende Material seien angesichts des knappen Angebots am
Markt ebenfalls gestiegen. Die bestehenden Kapazitdtsengpasse filhren nach Einschét-
zung von Marktteilnehmern dazu, dass die Nachfrage nach Schienenverkehrsleistungen
ortlich nicht mehr vollstandig befriedigt werden kann und die betroffenen Beférderungs-

pakete somit auf der Stral3e transportiert werden.

Infolge des Verkehrswachstums auf der Schiene stdf3t auch die Leistungsfahigkeit der
Infrastruktur ortlich bereits an Grenzen und hemmt damit die Entwicklung des Schienen-
guterverkehrs. Bereits heute bestehen im Hinterland der groRen deutschen Containerha-
fen, insbesondere Hamburgs, Kapazitdtsengpasse, die eine reibungslose und damit zu-
verlassige Ver- und Entsorgung der Hafen behindern. Ausdruck dessen ist die Unpunkt-

lichkeit zahlreicher Ztige im Seehafen-Hinterlandverkehr.*

Im Hinterland der ARA-Hé&fen sollen dem internationalen Schienengtiterverkehr durch die
Mitte Juni 2007 erdffnete Betuwelijn, die den Hafen Rotterdam mit dem deutschen Em-
merich verbindet, kiinftig weitere Impulse erwachsen. Bislang ist die Trassenauslastung
jedoch noch gering, was auch damit zusammenhangt, dass die Umristung der Lokomoti-
ven auf das neue Zugsicherungssystem ECTS nur schrittweise erfolgt. Zur Ertlichtigung
ihrer Fahrzeuge sind die Eisenbahnen somit hohen Investitionskosten ausgesetzt. Markt-
teilnehmer erwarten, dass erst mit Beginn des kommenden Jahres die Auslastung der
Strecke splrbar ansteigen wird. Generell ist davon auszugehen, dass die Wettbewerbs-
fahigkeit des Schienenguterverkehrs im Hinterland Rotterdams durch die Betuwelijn deut-

lich steigen wird.

Trotz des spilrbaren Nachfrageanstiegs und hieraus resultierender ortlicher Kapazitats-
engpasse spiegelte sich die steigende Wettbewerbsintensitat im Schienengiterverkehr
im 1. Halbjahr 2007 in einem anhaltenden Preisdruck wider. Vor allem bei Neuausschrei-
bungen ist das Bestreben der Eisenbahnverkehrsunternehmen weiterhin erkennbar,
durch eine aggressive Preisgestaltung Befoérderungsauftrage und damit Marktanteile zu
gewinnen. Aufgrund des Preisdrucks und sinkender Renditen bei den Traktionsleistungen

gewinnen Zusatzleistungen, die Uber das Erbringen der reinen Traktionsleistung hinaus-

10 Siehe hierzu auch Bundesamt fur Guterverkehr: Sonderbericht zur Entwicklung des Seehafen-
Hinterlandverkehrs, Kdln 2007.

Betuwelijn

Preisdruck
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gehen und noch vergleichsweise rentabler sind, auch bei privaten Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen zunehmend an Bedeutung. Konnten private Eisenbahnverkehrsunternehmen
in den vergangenen Jahren in zahlreichen Fallen vergleichsweise flexibler und schneller
auf Kundenwiinsche reagieren und ehemaligen Monopolisten damit Geschaft abnehmen,
so versuchen letztere nunmehr in zunehmendem Malfe verlorenes Terrain durch eine
aggressivere Preisgestaltung und wettbewerbsfahigere Angebote zurlickzuerobern.
Durch RestrukturierungsmaBhahmen soll schneller und flexibler auf Kundenanforderun-
gen in Bezug auf Mengenschwankungen oder neue Transportstrome reagiert werden
kénnen und der Verlust weiterer Marktanteile an private Wettbewerber abgewendet wer-

den.

Weiterhin bestehen grofRe Unterschiede hinsichtlich der Geschwindigkeiten, mit denen
die Unternehmen ihre nationalen und internationalen Wachstumsstrategien vorantreiben.
Kapitalkraftige Unternehmen investieren weiterhin hohe Betrége in ihren Fahrzeugpark
und bauen ihr Transport- und Logistikgeschéft durch internationale Firmenibernahmen
kontinuierlich aus. Dass gerade die Staatsbahnen Uber eine wesentlich bessere Kapital-
ausstattung als ihre kleineren Wettbewerber verfiigen, belegen einmal mehr aktuelle
Ubernahmen in GroRbritannien und Spanien. Als wichtiges Transitland tiber die Alpen
blieb die Schweiz auch im 1. Halbjahr 2007 fur Unternehmensiibernahmen attraktiv. Mit
dem Kauf des privaten Eisenbahnverkehrsunternehmens Brunner Railway Services
GmbH (BRS) hat Railion sein Leistungsangebot im Schweiz-Verkehr ausgebaut. Nach
eigenen Angaben verbindet Railion hiermit die Zielsetzung, nunmehr auch im schweizer
Einzelwagenverkehr Kunden zu gewinnen und den grenzuberschreitenden Einzelwagen-

verkehr zwischen Deutschland und der Schweiz auszubauen.*

Wahrend sich der Wettbewerb bisher weitestgehend auf das Ganzzuggeschaft konzen-
trierte, scheint sich damit zumindest unter den Staatsbahnen auch der Wettbewerb im
Einzelwagenverkehr zu erhéhen. Ansonsten findet Wettbewerb im Segment der Einzel-
wagenverkehre in Deutschland nach Kenntnis des Bundesamtes weiterhin kaum statt;
die groéReren, Uberregional tatigen privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen konzentrie-
ren sich weitestgehend auf Ganzzugverkehre, die weniger zeitaufwendig und kostenin-
tensiv sind. Insgesamt ist die Anzahl der Eisenbahnverkehrsunternehmen, die im direkten
Wettbewerb miteinander stehen, nach wie vor relativ gering. Ein Grof3teil der deutschen
Eisenbahnverkehrsunternehmen verdingt sich weiterhin in Marktnischen und ist in der
Regel regional ausgerichtet. Diese Unternehmen erbringen im Wesentlichen Traktions-
und Anschlussleistungen auf dem meist eigenen, Uberschaubaren Streckennetz sowie

Leistungen bei Baustellenverkehren.

11 Siehe Deutsche Bahn AG: Railion kauft Brunner Railway Services GmbH, Presseinformation vom
30. Januar 2007, Berlin 2007.

Internationali-
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4.3  Entwicklung des kombinierten Guterverkehrs Schiene - Stral3e

4.3.1 Unbegleiteter kombinierter Verkehr

* Seehafenhinterlandverkehr

Der nationale Seehafenhinterlandverkehr ist mit einem Anteil von ca. 85 % an der im na- Zweistelliges
Wachstum im
tionalen unbegleiteten kombinierten Verkehr beférderten Gutermenge erheblich ausge- Binnenverkehr

pragter als der Verkehr zwischen deutschen Binnenterminals. Auf den Hinterlandrelatio-
nen hat sich im 1. Halbjahr 2007 die Nachfrage deutlich erhéht - um 21 % gegeniiber
dem 1. Halbjahr 2006 auf 1.054.000 beforderte 20-FuRR-Einheiten (TEU)™. Diese ausge-
pragte Aufkommenssteigerung liegt vor allem in der dynamischen Entwicklung des deut-

schen AufRenhandels begriindet.

Die Sanierung und teilweise auch Erweiterung des Schienennetzes fihrte zu vielen Bau- E:(ij;;mhken
stellen auf dem deutschen Schienennetz, was sich negativ auf die Plnktlichkeit zahlrei-
cher Zige auswirkte. Die so entstandenen Verspéatungen verursachten Stérungen im Be-
triebsablauf der Terminals. Besonders betroffen hiervon waren gro3e Terminals an den
Hauptverkehrsachsen, die sich durch den erheblichen Anstieg des Befdrderungsauf-
kommens an ihren Auslastungsgrenzen bewegen. Die groRe Mehrheit der Kunden arran-
gierte sich wegen fehlender wirtschaftlicher Alternativen mit der mangelnden Plinktlich-
keit der Zuge. Im Rahmen der Marktbeobachtung wiesen einige Speditionen jedoch auf
die durch die Verspatungen entstehenden Mehrkosten fir ihr Unternehmen hin, z. B.
durch zusétzlich notwendige Umschlage und Zwischenlagerungen. Zusétzliche Kosten
wirden auch durch die erschwerte Koordination des Vor- und Nachlaufes auf der Strale
anfallen. Dies kdnne léngerfristig in Kombination mit Beschwerden der Auftraggeber tber
nicht eingehaltene Termine zu Rickverlagerungen auf die Stral3e fuhren.

Neben dem nationalen Seehafenhinterlandverkehr lag auch der Seehafenhinterlandver- Erhohung des

kehr zwischen den groRRen deutschen Containerseehafen und Terminals in den deut- géi?é#:ﬁ&;n

schen Nachbarstaaten mit einem Aufkommensanstieg um 22 % auf jetzt 480.400 TEU iiﬁﬁiﬁi’;ﬂir”;e“

deutlich tGber dem entsprechenden Ergebnis des Vorjahreszeitraums. Auffallig war hier xgrcﬁljevn;n cz.
A

insbesondere der Anstieg der Containerbeforderungen nach / von Tschechien um 29 %
auf 173.400 TEU. Die relativ langen Strecken zwischen tschechischen Terminals und den
deutschen Containerseehéfen sowie die gestiegenen Kosten im tschechischen Straf3en-
guterverkehrsgewerbe férderten die Wettbewerbsfahigkeit dieser Verkehre. Daneben wa-
ren erhebliche Aufkommenssteigerungen bei Verkehren zwischen deutschen Container-

seehafen und Osterreich bzw. Polen zu verzeichnen.

12 Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 2.
Ausschlielich Verkehre zu / von den grof3ten deutschen Containerseehéfen in Nord- und Ostsee.
Beférderungen mit den Stadten selbst als Ziel- oder Startpunkt der Beférderung sind in den Daten
enthalten.
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Schaubild 10: Grenziiberschreitender kombinierter Verkehr der Eisenbahnen im Seehafenhinter-
landverkehr der gréf3ten deutschen Seehafen?
im 1. Halbjahr 2006 und 1. Halbjahr 2007
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 2, Sonderauswertungen.

Der Seehafenhinterlandverkehr zwischen deutschen Terminals und den ARA-Hafen war 'IAn;{iVHr_nfit den
-Haren
mit rund 78.100 TEU im 1. Halbjahr 2007 im Vergleich zu den Verkehren von/zu den Anstieg von
. . . . niedrigem
deutschen Seehafen von geringer Bedeutung, weil nach wie vor der Kostenvorteil der Niveau aus

Binnenschiffsbeférderungen auf dem Rhein zum Tragen kommt. Da im 1. Halbjahr 2006
kaum Verkehre auf dieser Relation gefahren wurden, stieg das Aufkommen durch den
Start einiger Ganzzugverbindungen auf mehr als das Doppelte. Der Transitverkehr durch
Deutschland im unbegleiteten kombinierten Verkehr mit einem Umfang von rund
369.800 TEU erhdhte sich um 15 % gegeniber dem 1. Halbjahr 2006. Er bestand zu fast
drei Vierteln aus Verkehren zwischen anderen Staaten (insbesondere Italien, Schweiz
und Osterreich) und den ARA-Héfen.

* Nationaler unbegleiteter kombinierter Verkehr (ohne Seehafenhinterlandverkehr)

Der unbegleitete kombinierte Verkehr zwischen deutschen Terminals (inkl. innerdeutsche
Zubringerverkehre zu internationalen Korridoren des kombinierten Verkehrs) ist im
1. Halbjahr 2007 gemessen in 20-Ful3-Einheiten gegeniiber dem Vorjahreshalbjahr um
20 % auf 199.300 Sendungen deutlich gestiegen. Auch hier hat sich die hohe Nachfrage
im StraBenguterverkehr positiv auf die Aufkommensentwicklung ausgewirkt. Die bereits
genannten Kapazitatsengpasse im Schienengiterverkehr und die geringe Punktlichkeit
der Zuge haben nach Auffassung von Kombigesellschaften einen noch deutlicheren Auf-

kommensanstieg verhindert.
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* Grenzuberschreitender unbegleiteter kombinierter Verkehr (ohne Seehafenhinter-

landverkehr)

In diesem Marktsegment stieg das Aufkommen um 11% gegenuber dem
1. Halbjahr 2006 auf rund 569.300 TEU. Verkehre zwischen Deutschland und Italien sind
fur den grenzuberschreitenden kombinierten Verkehr die wichtigste Relation. Hier be-
standen auf Grund des gestiegenen Aufkommens auf den Hauptrelationen Engpésse bei
der Schieneninfrastruktur und in den Terminals. Stammkunden berichteten Uber lange
Abfertigungszeiten an manchen Terminals in Deutschland und Italien. Einige Unterneh-
men, die auf den Hauptstrecken nach / von ltalien gerne den kombinierten Verkehr nut-
zen wirden, mussten auf Grund der Kapazitatsengpasse dieses Vorhaben wieder aufge-

ben.

Ein Uberproportionales Wachstum war im unbegleiteten kombinierten Verkehr zwischen
Deutschland und Spanien zu beobachten. Neue Kunden gaben den ausgeprégten Lade-
raumengpass im Straf3enguterverkehr auf dieser Relation und die Kostensteigerungen in-
folge der Anderung der Arbeitszeitregelungen fiir Fahrpersonal als Ursache fir ihren

Wechsel zum kombinierten Verkehr an.

Der unbegleitete kombinierte Verkehr zwischen Terminals in Polen, Ungarn sowie Tsche-
chien und deutschen Binnenterminals ist im 1. Halbjahr 2007 von einem niedrigen Niveau
aus weiter gestiegen. Positiv wirkten sich die Kapazitatsengpasse und die gestiegenen
Kosten im grenziuberschreitenden Strafl3engiterverkehr in Europa aus. Insbesondere die
chemische Industrie bekundet Interesse an einem Ausbau des kombinierten Verkehrs

zwischen Deutschland und den neuen EU-Staaten.

Begleiteter kombinierter Verkehr Schiene-Strafl3e (Rollende Landstraf3en)

Auf den Rollenden LandstraRen von und nach Deutschland wurden im 1. Halbjahr 2007
rund 53.400 Lkw transportiert, 1 % weniger als im 1. Halbjahr 2006.

Die Rollende Landstrale Freiburg- Novara () der Ralpin AG beftrderte im
1. Halbjahr 2007 trotz hoher Nachfrage mit rund 37.000 Lkw ca. 8 % weniger als im Vor-
jahreszeitraum. Ursache des zeitlich befristeten Rickgangs war die Wartung der genutz-
ten Niederflur-Tragwagen. Die Kombigesellschaft Hupac Intermodal SA verzeichnete auf
ihren Rollenden Landstral3en von Deutschland durch die Schweiz nach Italien mit ca.

11.100 beforderten Sendungen ein gleich hohes Aufkommen wie im Vorjahreshalbjahr.

Auf der Rollenden LandstraBe Regensburg - Graz (A) der Okombi GmbH wurden im
1. Halbjahr 2007 rund 3.500 Lkw befordert, 16 % mehr als im entsprechenden Vorjahres-

halbjahr. Seit Anfang Mai 2007 besteht dartiber hinaus eine neue Rollende Landstral3e

KV zwischen dt.
Binnenterminals
und MOE-
Staaten steigt
von niedrigem
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geringer Auf-
kommensruck-
gang auf den
ROLAs
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der Okombi GmbH zwischen Regensburg und Trento (1), auf der in den Monaten Mai und

Juni insgesamt 1.770 Lkw transportiert wurden.

Binnenschiffsgiterverkehr

Entwicklung der Beférderungsmenge und -leistung

Nach Ergebnissen des Statistischen Bundesamtes wurden im 1. Halbjahr 2007 in der
Binnenschifffahrt auf deutschen WasserstraRen rund 123,8 Mio. t Guter befordert. Dies
waren rund 3,8 Mio. t oder 3,1 % mehr als im 1. Halbjahr 2006. Die Verkehrsleistung er-
hohte sich im selben Zeitraum um 2,6 % und erreichte einen Wert von rund
32,3 Mrd. tkm. Damit konnte auch die Binnenschifffahrt insgesamt, so wie die Ubrigen
Landverkehrstrager, am anhaltenden Aufschwung der deutschen Wirtschaft partizipieren.
Wie bereits im vergangenen Jahr musste sie allerdings Marktanteilsverluste im Vergleich
zum Lkw und zur Eisenbahn hinnehmen, die im Berichtszeitraum deutlich héhere Men-
gen- und Leistungszuwachse erzielten. Bei genauerer Betrachtung wird zudem deutlich,
dass die Autkommensentwicklung im 1. Halbjahr 2007 in Abh&angigkeit vom betrachteten
Marktsegment uneinheitlich verlief: Einem Mengenwachstum in der Trockenguterschiff-
fahrt standen im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum leichte Aufkommens-
riickgange in der Containerschifffahrt und eine wesentlich schwachere Nachfrage in der

Tankschifffahrt gegeniber.

Bei der Interpretation der Ergebnisse ist zu berilicksichtigen, dass die Binnenschifffahrt
insbesondere zu Beginn des Jahres 2006 witterungsbedingt beeintréchtigt wurde. Inso-
weit relativiert sich der Mengen- und Leistungsanstieg im 1. Halbjahr 2007 durch den Ba-
siseffekt aus dem vergleichsweise niedrigen Wert des entsprechenden Vorjahreszeit-
raums. Dies gilt umso mehr, als die Binnenschifffahrt in drei der ersten sechs Monate des
laufenden Jahres Aufkommensriickgange im Vergleich zu den entsprechenden Vorjah-
resmonaten hinnehmen musste. Im Marz 2007 ereignete sich oberhalb des Hafens Ziin-
dorf die Havarie eines Containerschiffs, infolge dessen der Rhein zwischen Koln-Sirth
und Koln-Niehl fur 5,5 Tage gesperrt werden musste. Wéhrend dieser Zeit kam es zu
Verkehrsverlagerungen auf Schiene und Stral3e, die nach Einschatzung des Bundesam-
tes jedoch lediglich von vortuibergehender Natur waren. Im Gegensatz zum Vorjahr waren
witterungsbedingte Beeintréchtigungen der Binnenschifffahrt in nennenswertem Ausmal}

im 1. Halbjahr 2007 nicht zu verzeichnen.

Bei differenzierter Betrachtung der einzelnen Hauptverkehrsverbindungen zeigte sich im
1. Halbjahr 2007 eine uneinheitliche Mengen- und Leistungsentwicklung der Binnenschiff-

fahrt im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum:

Mengen-
und Leistungs-
wachstum

Einflussfaktoren

Hauptverkehrs-
verbindungen
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Tabelle 07: Giterverkehr der Binnenschifffahrt nach Hauptverkehrsverbindungen
Veranderungen im 1. Halbjahr 2007 gegentiber dem 1. Halbjahr 2006

Gutermenge |Verande-|Verkehrsleistung|Verande-
) in Mio. t rungen in Mrd. tkm rungen

Hauptverkehrsverbindung - - - -

1.Hj. | 1.Hj. ) 1. Hj. 1. Hj. )

in % in %

2006 | 2007 2006 2007
Binnenverkehr 27,3 28,6 +4,7 5,2 5,7 + 8,8
Versand in das Ausland 27,8 30,5 +9,6 7,0 7.7 +10,4
Empfang aus dem Ausland 53,1 53,2 +0,0 11,9 11,5 - 3,3
Durchgangsverkehr 11,8 11,6 - 1,8 7.4 7.4 + 0,2
Insgesamt 120,0 | 123,8 +3,1 31,5 32,3 + 2,6

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 4 Binnenschifffahrt.

Mit rund 53,2 Mio. t entfiel im 1. Halbjahr 2007 wieder der gréf3te Mengenanteil am Be-
férderungsaufkommen der Binnenschifffahrt auf den Giterempfang aus dem Ausland. Al-
lerdings stagnierte das Beférderungsaufkommen auf den Relationen von ausléandischen
zu deutschen Hafen im Vergleich zum 1. Halbjahr 2006. Bei der Verkehrsleistung zeigten
sich im Betrachtungszeitraum sogar Rickgange. Sie nahm im Vergleich zum 1. Halb-
jahr 2006 um 3,3 % auf rund 11,5 Mrd. tkm ab. Demgegeniber konnten die Beforde-
rungsmenge und die Verkehrsleistung im grenziberschreitenden Versand im
1. Halbjahr 2007 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum deutlich gesteigert
werden. Mit einem Befdrderungsaufkommen von rund 30,5 Mio. t wurden 9,6 % mehr
Guter von deutschen zu auslandischen Hafen transportiert als im 1. Halbjahr 2006. Die
Transportleistung erhéhte sich sogar um 10,4 % auf 7,7 Mrd. tkm. Ein ricklaufiges Befor-
derungsaufkommen war im Berichtszeitraum bei den Durchgangsverkehren Uber deut-
sche Wasserstrafl3en zu beobachten. Die im Durchgangsverkehr beférderte Menge nahm
um rund 0,2 Mio. t auf rund 11,6 Mio. t ab. Die Verkehrsleistung im Durchgangsverkehr
blieb im 1. Halbjahr 2007 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum nahezu
unverandert. Im Binnenverkehr setzten sich die Aufkommenszuwéchse der Vorjahre wei-
ter fort. Mit rund 28,6 Mio. t wurden 4,7 % mehr Guter zwischen deutschen Héafen trans-
portiert als im 1. Halbjahr 2006. Die Transportleistung erhéhte sich im Betrachtungszeit-

raum sogar um 8,8 %.

Weiterhin ungebrochen war im Berichtszeitraum der Trend, nach dem die unter deut- Deutsche
Flagge
scher Flagge fahrenden Schiffe Marktanteile an auslandische Flaggen verlieren. Zwar verliert weiter

Anteile
transportierten die unter deutscher Flagge fahrenden Schiffe nach Angaben des Statisti-

schen Bundesamtes im 1. Halbjahr 2007 mit rund 41,2 Mio. t etwa 1,1 Mio. t oder 2,8 %
mehr Guter als im 1. Halbjahr 2006. Nachdem der Anteil der deutschen Flotte am Ge-
samtguteraufkommen der Binnenschifffahrt in Deutschland im 1. Halbjahr 2006 noch
33,4 % betragen hatte, lag ihr Anteil am Gutertransport im Berichtszeitraum damit noch
bei rund 33,3 %.
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Lage der Binnenschifffahrt

Gasolpreisentwicklung

Treibstoffkosten stellen einen wesentlichen Kostenfaktor in der Binnenschifffahrt dar und Anstieg der
beeinflussen daher in hohem MalRRe den Betriebserfolg. Zwar bewegten sich die Gasol- Gasclpreise
preise im 1. Halbjahr 2007 weiterhin auf vergleichsweise hohem Niveau. Wie die folgen-
de Abbildung zeigt, lag der durchschnittliche Gasdlpreis im 1. Halbjahr 2007 jedoch unter
den Durchschnittspreisen des 1. und 2. Halbjahres 2006. Dies wirkte sich im Halbjahres-
vergleich entsprechend positiv auf die Entwicklung der variablen Betriebskosten im

1. Halbjahr 2007 aus.

Schaubild 11: Durchschnittliche Gasdlpreisentwicklung in Deutschland in Euro pro 100 |
im Halbjahresvergleich des Zeitraums von 1997 bis 2007
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Quellen: Bundesverband der Deutschen Binnenschifffahrt e. V. und Bunkerbetriebe.

In den Niederlanden und der Schweiz kann Gasdl nach Kenntnis des Bundesamtes wei-
terhin glnstiger bezogen werden. Die meisten Binnenschifffahrtsunternehmen nutzen
daher regelméRig die Gelegenheit, in diesen Staaten giinstigeres Gasol zu bunkern. Die
Bunkerung von Gasol im Ausland erfolgt bislang jedoch im Wesentlichen im Rahmen
grenziiberschreitender Beforderungen, d. h. sie ist auf Falle beschrankt, in denen die

Bunkerung ohne gréRReren zusétzlichen Aufwand méglich ist.

Trockenglterschifffahrt

In der Trockenguterschifffahrt fihrte eine hohe Nachfrage nach Beférderungsleistungen Auftrags- und
Beschéftigungs-

im Rheingebiet sowie auf der Donau und im Kanalgebiet zu einer guten bis sehr guten lage 9t

Auftrags- und Beschaftigungslage bei Partikulieren und Reedereien. Die positive Entwick-
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lung des vergangenen Jahres setzte sich damit im 1. Halbjahr 2007 weiter fort. Nach
Kenntnis des Bundesamtes waren in der Partikulierschifffahrt im Berichtszeitraum kaum
Liegezeiten zu verbuchen; angesichts guter Fahrwasserverhaltnisse konnten die vorhan-
denen Schiffskapazitaten weitestgehend ausgelastet werden. Zeitweise kam es zu Kapa-
zitatsengpassen. Erneut wiesen am Oberrhein ansassige Unternehmen auf einen Mangel
an Schiffen mit einer Tragfahigkeit zwischen 500 und 1.500 t hin. Die kleinen und mittle-
ren Schiffe fehlten nach Unternehmensangaben vor allem bei Beférderungen vom Ober-
rhein zu Tal. Hintergrund dieser Entwicklung ist, dass in den vergangenen Jahren vor al-
lem kleinere Schiffe aus dem Markt herausgenommen wurden und beim Kauf von Schif-

fen in grof3ere, wirtschaftlichere Einheiten investiert wird.

Die anhaltend positive Nachfrageentwicklung spiegelte sich im Berichtszeitraum auch in
der Frachtenentwicklung wider. Im Rheingebiet lagen die Frachten, sowohl fir Berg- als
auch fur Tal-Beférderungen, weiterhin auf gutem Niveau. Entsprechendes galt auch fur
den Donauraum sowie das Elbe- und Kanalgebiet; teilweise lagen die Tagesfrachten im
ersten Halbjahr dieses Jahres hoher als im entsprechenden Vorjahreszeitraum. Dies war
insbesondere bei vorhandenen Laderaumengpéassen der Fall, so beispielsweise bei Be-
férderungen im Talverkehr ab dem Oberrhein. Durch die gute Beschéaftigungslage und
die hohe Nachfrage nach Laderaum befanden sich die Partikuliere in einer vergleichs-
weise guten Verhandlungsposition und konnten ihre Preisvorstellungen am Markt leichter
durchsetzen. Dabei ist generell jedoch zu bertcksichtigen, dass der Verhandlungsspiel-
raum bei der Preisgestaltung grundsatzlich durch die regelmafig bestehenden Alterna-
tivangebote der konkurrierenden Verkehrstrager eingeschrankt wird. Die gute Beschéfti-
gungslage auf der Elbe sowie im Kanalgebiet zwischen Rhein und Oder wirkte sich nach
Kenntnis des Bundesamtes auch dort positiv auf das Frachtenniveau aus. Zwar ist in be-
stimmten Marktsegmenten und Regionen der Wettbewerbsdruck durch polnische und
tschechische Binnenschifffahrtsunternehmen weiterhin spurbar. Allerdings fiihrte die ho-
he Nachfrage nach Beférderungskapazitaten im 1. Halbjahr 2007 und die hieraus resul-
tierende gute Beschaftigungslage zu einer spirbaren Entspannung. Bei Vertragsverlan-
gerungen bzw. Neuvertragen konnten Befrachter und Reedereien in der Regel hdhere
Entgelte durchsetzen. So wollten u. a. Energieversorger sich langfristig Schiffsraum si-

chern, um ihre Versorgungssicherheit nicht zu geféahrden.

Vor dem Hintergrund der beschriebenen Nachfrage- und Frachtenentwicklung war die
Umsatzentwicklung und die Ertragslage fiir Binnenschifffahrtsunternehmen im Rhein- und
Donaugebiet nach Einschéatzung des Bundesamtes im 1. Halbjahr 2007 weiterhin positiv.
Reedereien, Genossenschaften und Befrachter gaben Gbereinstimmend an, dass aus ih-
rer Sicht die Ertragslage fur die Partikuliere im 1. Halbjahr 2007 weiterhin gut bis sehr gut
gewesen sei. Zwar dirften verschiedene Kostenpositionen, z. B. Reparaturkosten wegen
der gestiegenen Stahlpreise, die Ergebnisseite starker als in friiheren Jahren belastet

haben. Dem standen jedoch die vergleichsweise niedrigeren Gasolpreise gegentiber. Die

Frachten

Ertragslage der
Partikuliere
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wirtschaftliche Lage der betroffenen Unternehmen dirfte sich damit im 1. Halbjahr 2007

vielfach weiter verbessert haben.

Auf der anderen Seite wurden die finanziellen Ergebnisse von Reedereien und Befrach-
tern, die noch an langerfristige Vertrdge gebunden waren und im 1. Halbjahr 2007 Befor-
derungskapazitaten auf dem freien Markt einkaufen mussten, um ihre vertraglichen Ver-
pflichtungen erfillen zu kdnnen, mitunter belastet. Aufgrund des weiterhin vergleichswei-
se hohen Niveaus der Tagesfrachten waren die zu einem friiheren Zeitpunkt mit den Auf-
traggebern geschlossenen Vertragsfrachten teilweise nicht mehr auskbmmlich. Je nach
Betroffenheit dirfte sich die Ertragslage von Reedereien und Befrachtern im
1. Halbjahr 2007 damit im Einzelfall mehr oder weniger positiv dargestellt haben. Insge-
samt berichteten die befragten Unternehmen jedoch mehrheitlich von einer zufriedenstel-

lenden bis guten Ertragslage.

Nachdem die Statistik bereits fiir das Gesamtjahr 2006 einen Rickgang bei den Contai-
nerverkehren im Vergleich zum Vorjahr ausgewiesen hatte, konnte die Binnenschifffahrt
auch im 1. Halbjahr 2007 nicht am Wachstum in diesem Marktsegment teilhaben. Obwohl
der Containerumschlag in den gro3en Seehafen der Nord-Range im 1. Halbjahr 2007
weiter zunahm, waren die Containerbeférderungen in der Binnenschifffahrt auf deutschen
WasserstraBen im Gegensatz zur Schiene und zur StralBe im Vergleich zum
1. Halbjahr 2006 leicht rucklaufig. Mit 1,056 Mio. TEU wurden rund 0,8 % weniger Stan-
dardcontainer auf deutschen Binnenwasserstral3en transportiert als im entsprechenden
Vorjahreszeitraum. Wahrend der Durchgangsverkehr und der grenziiberschreitende Ver-
sand Aufkommenszuwdachse verzeichneten, wiesen der Binnenverkehr und der grenz-
Uberschreitende Empfang im Vergleich zum 1. Halbjahr 2006 Riickgange auf. Der Riick-
gang der Beférderungszahlen ist vor allem der in der Statistik ausgewiesenen ricklaufi-
gen Anzahl der transportierten leeren Standardcontainer geschuldet. Bei den beladenen
Containern gab es im 1. Halbjahr 2007 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeit-
raum hingegen einen Zuwachs. Letzteres spiegelte sich auch in den Mengen wider, die in
Containern befordert wurden: Sie erreichten im Zeitraum von Januar bis Juni 2007 rund
7,9 Mio. t; im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum bedeutete dies einen
Anstieg von 0,7 Mio. t bzw. 10,2 %.

Ein Grund fur die neuerlichen Aufkommensriickgange dirften die anhaltenden Abferti-
gungsprobleme in den Seehafen Antwerpen und Rotterdam sein. Dort flihrt das gestie-
gene Containeraufkommen aufgrund begrenzter Umschlagskapazitaten zu Verzdgerun-
gen bei der Schiffsabfertigung, von denen vor allem die Binnenschiffe betroffen sind. Um
die Auftragsabwicklung im Hinterlandverkehr gewéhrleisten zu kdnnen, mussten Ter-
minalbetreiber mitunter zusatzliche Schiffe chartern, was zu entsprechenden Zusatzkos-
ten fuhrte. Als weitere Reaktion auf die Verzdgerungen in den Hafen haben erste Reede-
reien bereits ihre Fahrplane verandert und die Dauer ihrer Rundlaufe erhéht. Einige Ver-

lader nutzen verstéarkt die Schiene und den Lkw.

Ertragslage bei
Reedereien und
Befrachtern

Container-
verkehre
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Tankschifffahrt

Nach Ergebnissen des Statistischen Bundesamtes wurde in der Guterabteilung ,Erdél,
Mineralblerzeugnisse, Gase", die mit Kraftstoffen sowie Heizol die fur die Binnentank-
schifffahrt volumenmafRig mit Abstand bedeutendsten Giterarten beinhaltet, im
1. Halbjahr 2007 ein Beférderungsaufkommen von rund 17,4 Mio. t erreicht. Im Vergleich
zum 1. Halbjahr 2006 bedeutete dies einen Aufkommensrickgang von etwa 1,7 Mio. t
bzw. 8,7 %. Dieser ist im Wesentlichen auf die geringere Nachfrage nach Heiz6l im Ver-
gleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum zuriickzufiihren. Hierfur gibt es verschie-
dene Griinde: Zum einen fiihrten die Mehrwertsteuererh6hung zum 1. Januar 2007 sowie
der Riickgang der Rohdlpreise bereits im Herbst des vergangenen Jahres zu Vorratskau-
fen. Zum anderen schlug sich der milde Winter in einem geringeren Bedarf an Heizél nie-

der.

Nach Kenntnis des Bundesamtes stand dem sinkenden Befdrderungsaufkommen im
1. Halbjahr 2007 ein weiterhin wachsendes Flottenangebot gegeniber. Wie bereits mehr-
fach berichtet, investieren niederlandische Binnenschifffahrtsunternehmen, aber auch ei-
nige finanzkraftigere Partikuliere sowie Binnenschiffsreedereien in Deutschland bereits
seit geraumer Zeit verstarkt in Doppelhillentankschiffe. Dies geschieht aufgrund antizi-
pierter Gesetzesanderungen, die fur bestimmte Produktgruppen zukiinftig den Transport
in Einhdllenschiffen verbieten, sowie scharferer Anforderungsprofile der verladenden
Wirtschaft. Bereits vor einigen Monaten wurde von einer grof3en Mineraldlgesellschaft
angekundigt, ab dem Jahr 2008 nur noch Schiffe einsetzen zu wollen, die nicht &lter als
35 Jahre seien und ab dem Jahr 2010 nur noch Doppelhiillenschiffe, die nicht alter als 30

Jahre seien.

Bei schwacher Nachfrage und wachsenden Beférderungskapazitaten bewegten sich die
Frachtraten in der Tankschifffahrt im 1. Halbjahr 2007, insbesondere im ersten Quartal,
auf niedrigem Niveau. Im Vergleich zum Vorjahreszeitraum ist das Frachtenniveau im Be-
richtszeitraum spulrbar gesunken. Witterungsbedingte Beeintrachtigungen der Schifffahrt,
die in den vergangenen Jahren wiederholt zu einer Verknappung der Kapazitaten fuhrten
und damit einen deutlichen Anstieg der Frachten bewirkten, blieben im 1. Halbjahr 2007
weitestgehend aus. Bei guten Fahrwasserverhaltnissen schlug der Anstieg der Befdrde-
rungskapazitaten in den vergangenen Jahren damit auf den Markt voll durch. Nach Ein-
schatzung des Bundesamtes hat sich die skizzierte Entwicklung negativ auf die Ertrags-
lage der Partikuliere in der Tankschifffahrt ausgewirkt. Diese durfte sich im
1. Halbjahr 2007 gegeniiber dem entsprechenden Vorjahreszeitraum insgesamt ver-

schlechtert haben.

Aufgrund der sich @ndernden Rahmenbedingungen sehen sich Inhaber von Einhllen-
tankschiffen weiterhin mit einem Wertverlust ihrer Schiffe konfrontiert, die kaum noch zu

verkaufen sind. Im Gegensatz zu Trockengiiterschiffen finden Einhillentankschiffe auch

Aufkommen

Frachten /
Ertragslage

Einhillen-
tankschiffe



BAG - Marktbeobachtung 40

Bericht Herbst 2007

in den mittel- und osteuropéischen Staaten in der Regel keine Abnehmer mehr. Da die
Erlése aus dem Verkauf gebrauchter Schiffe im Allgemeinen eine wesentliche Grundlage
fur die Finanzierung neuer Schiffe darstellen, erweist sich der Wertverlust bei Einhiillen-
tankschiffen als Investitionshemmnis. Zahlreichen Partikulieren fehlt es am nétigen Ei-
genkapital, um den Umstieg vom Einhillen- aufs Doppelhillenschiff zu finanzieren. Fur
viele Partikuliere sind die Eintrittsbarrieren in das Segment der Doppelhillenschiffe damit
zu hoch. Nach Einschétzung des Bundesamtes sehen sich insbesondere altere Partiku-
liere bisweilen gezwungen, langer als urspriinglich geplant im Markt zu verbleiben, um
den eigenen Lebensunterhalt zu bestreiten.'® Marktaustritte sowie der Abbau von Kapa-

zitaten werden hierdurch voraussichtlich verlangsamt bzw. verzdgert.

13 Bundesamt fir Guterverkehr: Sonderbericht zur Entwicklung in der deutschen Binnentankschifffahrt,
KoIn 2006.
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