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Zusammenfassung / Summary

Nach zweistelligen prozentualen Mengen- und Leistungsrickgangen im vergangenen
Jahr hat sich die Verkehrsnachfrage auf dem deutschen Guterverkehrsmarkt im Zuge der
gesamtwirtschaftlichen Erholung im Verlauf des 1. Halbjahres 2010 belebt. Im Vergleich
zum 1. Halbjahr 2009 erhohte sich die im StraRen-, Eisenbahn- und Binnenschiffsguter-
verkehr beférderte Gltermenge um 0,6 %, die Verkehrsleistung um 5,6 %. Die Schiene
und die WasserstralRe wiesen im Vergleichszeitraum Uberproportionale Mengen- und
Leistungszuwachse auf und erzielten damit leichte Anteilsgewinne am Modal Split. Der
StralRenguterverkehr, bei dem die Aufhol- und Nachholeffekte erst mit zeitlicher Verzge-
rung einsetzten, verbuchte hingegen entsprechende Anteilsverluste. Der spirbare An-
stieg des deutschen AulRenhandels spiegelte sich bei allen Verkehrstragern in einer Zu-
nahme des grenziberschreitenden Verkehrsaufkommens wider. Im Gegensatz zum
Schienenguterverkehr, der auf allen Hauptverkehrsrelationen vergleichsweise hohe Zu-
wachse verzeichnete, entwickelten sich die Binnenverkehre im Stralen- und Binnen-

schiffsguterverkehr unterdurchschnittlich.

Im Bereich des StralRenguterverkehrs zeigte sich im 1. Halbjahr 2010 eine zweigeteilte
Entwicklung. Wahrend der gewerbliche Verkehr im Vergleich zum 1. Halbjahr 2009 hohe
Zuwachse erzielte, weist die amtliche Statistik fur den Werkverkehr deutliche Mengen-
und Leistungsrickgange aus. Vor allem im Nahbereich musste der Eigentransport durch
Industrie und Handel hohe Abschlage hinnehmen. Diese fuihrten im Vergleichszeitraum
Zu einer insgesamt negativen Ausweisung der Beférderungsmengen im Stral3engtterver-
kehr; die Verkehrsleistung nahm hingegen zu. An den Aufkommenssteigerungen im
grenziuberschreitenden Verkehr partizipierten die gebietsfremden Fahrzeuge in starkerem
Umfang als ihre deutschen Wetthewerber. Wahrend die mautpflichtigen Fahrleistungen
der inlandischen Fahrzeuge im Vergleichszeitraum um 2,8 % stiegen, verzeichneten die
gebietsfremden Fahrzeuge ein Plus von 9,9 %. Die Fahrleistungen mit umweltfreundli-
cheren Euro V-Lastkraftfahrzeugen nahmen in der ersten Jahreshalfte 2010 weiter zu.
Mit einem Anteil von knapp 56 % erbrachten sie erstmals mehr als die Halfte der gesam-

ten mautpflichtigen Fahrleistungen.

Nachdem der Jahresbeginn 2010 noch im Zeichen der Wirtschaftskrise sowie des aul3er-
gewohnlich strengen Winters stand, haben sich die wirtschaftlichen Rahmenbedingungen
auf dem deutschen Guterkraftverkehrsmarkt im weiteren Jahresverlauf langsam verbes-
sert. In der ersten Jahreshalfte 2010 fuhrte die positive konjunkturelle Entwicklung weder
zu Entgelterhéhungen auf breiter Front noch zu einer durchgreifenden Verbesserung der
wirtschaftlichen Situation der Guterkraftverkehrsunternehmen. Mittlerweile kann jedoch
eine zunehmende Zahl von Unternehmen angesichts steigender Beférderungsmengen
und in Teilen bereits wieder auftretender Kapazitdtsengpasse Preiserh6hungen gegen-

Uber ihren Auftraggebern durchsetzen. Nach den teilweise erheblichen Einbriichen im

Wiederbelebung der
Verkehrsnachfrage
im 1. Halbjahr 2010

Zuwachse beim ge-
werblichen Verkehr,
Rickgange beim
Werkverkehr

Wirtschaftliche
Rahmenbedingungen im
StraBenguterverkehr
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vergangenen Jahr scheint sich die Ertragslage vieler deutscher Guterkraftverkehrsunter-
nehmen dank steigender Nachfrage und verbesserter Kapazitatsauslastung insgesamt
wieder zu bessern. Ebenfalls aufgehellt hat sich das Investitionsklima, vorwiegend jedoch
bei Ersatzinvestitionen. Der Kapazitdatsaufbau wird seitens der Transportunternehmen

bislang sehr zbgerlich betrieben.

Der Schienenguterverkehr erzielte im Vergleichszeitraum von allen Verkehrstrédgern mit
Abstand die héchsten prozentualen Mengen- und Leistungszuwéachse. An den Aufkom-
menssteigerungen partizipierten sowohl bundeseigene als auch die Mehrzahl der nicht-
bundeseigenen Eisenbahnen. Urséchlich waren insbesondere Nachfragezuwachse im
Montanbereich, in der chemischen Industrie sowie im kombinierten Verkehr. Dies fuhrte
insgesamt wieder zu einer verbesserten Auslastung der Transporte auf der Schiene. An-
gesichts steigender Nachfrage erhéhten Anbieter im kombinierten Verkehr innerdeutsch
wie grenziiberschreitend auf zahlreichen Relationen ihre Frequenzen bzw. platzierten
neue Angebote am Markt. Die inter- und intramodale Wettbewerbsintensitat lie3 im bishe-
rigen Jahresverlauf etwas nach. Allerdings hielt der Wettbewerbs- und Preisdruck durch
den Marktfuhrer, neu aufgestellte Marktteilnehmer sowie den Stralenglterverkehr bei
reinen Traktionsleistungen und Neuausschreibungen weiter an. Einige kleinere Unter-
nehmen mit entsprechendem Téatigkeitsschwerpunkt sollen sich daher in wirtschaftlichen
Schwierigkeiten befinden. Nach Informationen des Bundesamtes hat die Mehrzahl der
Eisenbahnen ihre Ertragslage in der ersten Jahreshélfte 2010 jedoch verbessern kénnen.
Die Konsolidierung des européischen Schienenguterverkehrsmarktes setzte sich im bis-

herigen Jahresverlauf weiter fort.

Wie der Schienengiterverkehr profitierte die Trockenguterschifffahrt in der ersten Jah-
reshélfte 2010 insbesondere von der deutlichen Wiederbelebung der Nachfrage im Stahl-
und Energiebereich. Zweistellige Wachstumsraten verzeichneten auch die Containerver-
kehre. Die Tankschifffahrt verzeichnete hingegen eine &ufRerst schwache Beforderungs-
nachfrage und entwickelte sich kontréar zum Gesamtmarkt. Von den Nachfragezuwéch-
sen profitierten vor allem auslandische Binnenschifffahrtsunternehmen, insbesondere aus
den Niederlanden, die ihre Marktanteile auf deutschen Wasserstral3en in einem sehr
wettbewerbsintensiven Marktumfeld deutlich ausbauen konnten. Angesichts eines anhal-
tenden Uberangebots an Laderaum bewegten sich die Frachtraten sowohl in der Tro-
ckenguter- als auch der Tankschifffahrt im 1. Halbjahr 2010 auf vergleichsweise niedri-
gem Niveau. Insgesamt kann die Ertragslage bei zahlreichen deutschen Partikulierunter-
nehmen als &ufRerst angespannt bezeichnet werden. Eine signifikante Zunahme der In-
solvenzen oder krisenbedingten Geschaftsaufgaben war in der deutschen Binnenschiff-
fahrt im bisherigen Jahresverlauf gleichwohl nicht erkennbar. Eine durchgreifende Ver-
besserung der wirtschaftlichen Situation der deutschen Binnenschifffahrtsunternehmen

zeichnet sich kurzfristig nicht ab.

Schienenguterverkehr

Binnenschifffahrt
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Summary

In keeping with the general economic recovery, and following the double-figure
percentage slump in transportation volume and freight performance last year, the
German market saw a resurgence in demand for freight transportation in the first half of
2010. Compared to the same period in 2009 the volume of freight conveyed by road, rail
and inland waterways rose by 0.6%, the volume of freight transport in terms of tons-km
(tkm) by 5.6%. Over the same period rail and barge operators reported a disproportional
high growth in business, slightly increasing their share of the modal split. Road haulage,
lagging behind in the upturn, lost share. The discernible increase in German foreign trade
was reflected in all transport sectors by a rise in cross-border traffic. In contrast to the rail
freight sector, that posted relatively high growth on all major routes, inland freight traffic

by road and inland-waterways experienced a below-average increase.

Freight movements by road developed in two directions in the first half of 2010. While
commercial volumes rose noticeably compared to the same period in 2009, official
statistics for transport on own account reflected a clear drop in volumes carried and
shipments undertaken. Particularly in short-haul conveyance, internal transport activities
in trade and industry experienced a considerable decline. Taking the first half of 2009 as
a benchmark, these inroads led to an overall drop in volumes conveyed by road despite
an actual rise in freight performance. Foreign vehicles took a greater share of the
increased cross-border traffic than their German counterparts. Shipments subject to toll
charges and undertaken in German vehicles rose by 2.8% against a 9.9% rise in tollable
shipments conveyed by foreign vehicles. Transport operations involving environmentally-
friendlier Euro V lorries continued to rise in the 1% half of 2010, for the first time
constituting more than half (56%) of the road performance which is subject to toll

charges.

Since the start of 2010, when the economic crisis was still making itself felt and the
country was still in the grip of a harsh winter, economic conditions in the German road-
haulage market have gradually improved. In the first two quarters the upturn did not feed
through to wage rises across a broad front, nor did it lead to a wholesale improvement in
the economic fortunes of companies hauling freight by road. However, a growing number
of operators are now finding they can charge higher prices for their services owing to
rising volumes and, in some cases, to capacity bottlenecks. After the slump of the
previous year, things now seem to be looking up for the profitability of road hauliers
thanks to rising demand and better utilisation of capacity. The investment climate has
also perked up, albeit primarily in the area of replacement investment. Haulage

companies are proving very reluctant to extend their capacity.

Resurgence in
demand for transport
services in 1* half of
2010

Commercial volumes
up, internal transport
volumes down

Economic conditions in
road-haulage sector
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Of all modes of freight transport, movements by rail achieved the largest percentage
increases in transportation volume and freight performance over the period of
comparison. The increase in volumes transported benefited most non-federally-owned
railway companies as well as federally-owned carriers. The upturn was based largely on
a rise in demand for shipments of coal, steel and chemicals and an increase in combined-
transport operations. This led to a better utilisation of rolling stock capacity overall. To
meet the higher demand, operators upped the frequency of their domestic and cross-
border combined-transport shipments on many routes and added some new offers.
Intermodal and intramodal competition cooled slightly in the first half of the year. On the
other hand, competition and deflationary pressure from the market leader, new positioned
market players and road freight transport remained steady where sheer traction services
and new tenders were concerned. The signs are that some small firms operating in these
areas will be facing straitened circumstances as a result. According to information of the
Federal Office, however, most railway companies were able to improve their situation in
the first half of 2010. Since then the European rail freight sector has continued to undergo

consolidation.

As in the case of rail freight, dry-cargo shipments by inland waterway experienced a lift in
the first two quarters of 2010, largely as a result of the resurgence in demand for steel
and coal. Container traffic, too, saw double-figure percentage growth rates. In contrast,
demand was exceedingly low at the tanker sector, which developed contrary to the trend
on the general market. The overall growth in demand favoured foreign inland-waterway
operators, in particular the Dutch, who were able, in a very competitive environment, to
expand considerably their market share of traffic on German waterways. In the light of the
ongoing surplus hold capacity, cargo transport rates in the first half of 2010, in both the
tanker and the dry-goods segments, remained on a comparatively low level. Overall, the
profitability of many German owner-operators represents in a most straining situation.
There has not yet been a significant rise in the number of insolvencies or crisis-related
closures in Germany's inland-waterway freight sector this year. There are no signs that
the general fortunes of German inland-waterway cargo companies will improve in the

immediate future.

Rail freight sector

Inland-waterway
freight sector
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Gesamtentwicklung des Guterverkehrs
Entwicklung der Beférderungsmenge und -leistung nach Verkehrstragern

Die deutsche Wirtschaftsleistung hat sich nach dem drastischen Einbruch infolge der
weltweiten Wirtschafts- und Finanzkrise im 1. Halbjahr 2010 deutlich erholt. Das preisbhe-
reinigte Bruttoinlandsprodukt erhdhte sich nach Angaben des Statistischen Bundesamtes
in den ersten sechs Monaten des Jahres 2010 um 3,1 % im Vergleich zum entsprechen-
den Vorjahreszeitraum. Dabei zeichnete sich zu Beginn des Jahres zunéchst nur ein et-
was verhaltener Aufschwung ab. Belastend wirkten sich vor allem der negative
AulRenbeitrag, der Rickgang der privaten Konsumausgaben sowie die aufgrund des
strengen Winters geringe Bautéatigkeit aus. Die ab etwa Marz einsetzenden
Nachholeffekte sorgten sowohl in der Bauindustrie als auch bei den Ein- und Ausfuhren
fur deutliche Zuwéchse. Trotz zwischenzeitlicher Rickschlage entwickelte sich der
Auf3enhandel damit im 1. Halbjahr 2010 tendenziell sehr positiv. Belebende Wirkung
zeigte vor allem die Nachfrage nach deutschen Industriegltern im Ausland. Ferner
sorgten die rege Bestelltatigkeit bei Industrie und Bau im Inland insgesamt fiir sehr hohe
Zuwachse der Wirtschaftsleistung im zweiten Quartal des Jahres: Mit einem Plus von
2,2% im Vergleich zum 1. Quartal 2010 wurde der hoéchste Anstieg des
Bruttoinlandsprodukts im Vorquartalsvergleich seit der deutschen Wiedervereinigung
erreicht. Insgesamt erwartet die Bundesregierung in ihrer Herbstprojektion flr das Jahr
2010 ein Wachstum des Bruttoinlandsprodukts von real 3 %." Damit hat sich der
konjunkturelle Erholungsprozess zwar gefestigt. Jedoch erreicht die Wirtschaftsleistung
noch nicht das Niveau des Jahres 2008.

Schaubild 1: Giterverkehr in Deutschland nach Verkehrstragern
Veranderungen im 1. Halbjahr 2010 gegeniiber dem 1. Halbjahr 2009 in %

+18,1
+ 20,0+
+13,8
+15,0- +11.7
+79
+ 10,0
+2,6
+ 5,01
+0,0 :
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-50
Lkw Eisenbahn Binnenschiff
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Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, Statistisches Bundesamt.

Im Zuge der gesamtwirtschaftlichen Erholung hat sich die Nachfrage auf dem deutschen

Guterverkehrsmarkt im bisherigen Jahresverlauf ebenfalls belebt. Insgesamt stieg die im

! siehe Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie: Bundesregierung legt Herbstprojektion vor,

Pressemitteilung vom 21.10.2010, Berlin 2010.

Bruttoinlands-
produkt

Erholung in der
Verkehrswirtschaft
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Stral3en-, Eisenbahn- und Binnenschiffsguterverkehr beforderte Gltermenge im
1. Halbjahr 2010 gegenuber dem 1. Halbjahr 2009 um 0,6 % auf 1,504 Mrd. t. Die von
den drei Verkehrstragern erbrachte Transportleistung erhthte sich um 5,6 % auf
218,4 Mrd. tkm. Wahrend die Verkehrsleistungen damit bereits wieder ein deutliches
Wachstum verzeichneten, fielen die Mengenzuwachse vergleichsweise moderat aus. Wie
Schaubild 1 zu entnehmen ist, stellte sich die mengen- und leistungsbezogene Entwick-
lung bei den einzelnen Verkehrstragern im 1. Halbjahr 2010 gegenliber dem
1. Halbjahr 2009 recht unterschiedlich dar.

Der StrafRengiterverkehr (Binnen- und grenziberschreitender Verkehr mit deutschen
Lastkraftfahrzeugen) konnte im 1. Halbjahr 2010 nur zum Teil am Konjunkturaufschwung
teilhaben. Die erst zum Ende des ersten Halbjahres einsetzenden Aufhol- und Nachholef-
fekte konnten die witterungsbedingten Einbriiche vom Jahresbeginn nur zum Teil aus-
gleichen. Nach Angaben des Kraftfahrt-Bundesamtes verringerte sich im Stral3enguter-
verkehr die beférderte Gutermenge im 1. Halbjahr 2010 im Vergleich zum entsprechen-
den Vorjahreszeitraum noch einmal um 2,4 % auf 1,219 Mrd. t; die Beférderungsleistung
im Inland stieg hingegen um 2,6 % auf 136,0 Mrd. tkm (siehe Tabelle 1). Wé&hrend der
gewerbliche Verkehr im Vergleich zum 1. Halbjahr 2009 hohe Zuwéachse erzielte, weist
die amtliche Statistik fir den Werkverkehr deutliche Mengen- und Leistungsriickgange
aus. Im Gegensatz zur Stral3e verzeichneten sowohl der Schienen- als auch der Binnen-
schiffsguterverkehr im Betrachtungszeitraum (berproportionale Nachfragezuwachse.
Diese sind insbesondere auf die deutliche Wiederbelebung der Nachfrage im Stahl- und
Energiebereich zuriickzufuhren. Die Eisenbahnen des 6ffentlichen Verkehrs in Deutsch-
land befdrderten im 1. Halbjahr 2010 rund 173,9 Mio. t Giter und damit rund 26,6 Mio. t
oder 18,1 % mehr als im 1. Halbjahr 2009. Die Verkehrsleistung erhéhte sich im selben
Zeitraum um 13,8 % auf rund 52,5 Mrd. tkm. In der Binnenschifffahrt auf deutschen Was-
serstraf3en wurden im 1. Halbjahr 2010 mit rund 111,4 Mio. t rund 11,7 % mehr Glter
transportiert als im 1. Halbjahr 2009. Die Verkehrsleistung lag mit rund 29,9 Mrd. tkm um
7,9 % Uber dem entsprechenden Vorjahreswert. Die splrbare Erholung des deutschen
Auf3enhandels spiegelte sich bei allen Verkehrstragern in einer Zunahme des grenzuber-
schreitenden Beférderungsaufkommens wider. Im Gegensatz zum Schienenglterver-
kehr, der auf allen Hauptverkehrsverbindungen vergleichsweise hohe Zuwéchse ver-
zeichnete, entwickelten sich die Binnenverkehre im Stralen- und Binnenschiffsglterver-
kehr im 1. Halbjahr 2010 gegentber dem 1. Halbjahr 2009 unterdurchschnittlich.

Nach den im Rahmen der Marktbeobachtung des Bundesamtes gewonnenen Erkennt-
nissen nimmt bei den Unternehmen des Transport-, Speditions- und Logistikgewerbes
der Optimismus im Hinblick auf die weitere Konjunkturentwicklung zu. Die zum Ende des
1. Halbjahres 2010 einsetzende verkehrswirtschaftliche Erholung im Stra3englterverkehr
hat sich im weiteren Verlauf des Jahres fortgesetzt. Gegenwartig ist die Situation auf dem
Guterkraftverkehrsmarkt von einer guten Auftrags- und Beschéftigungslage gepréagt. Dies

fuhrt zu einer steigenden Kapazitatsauslastung der eingesetzten Fahrzeuge. In einigen

Lkw hinkt Bahn
und Binnenschiff
hinterher

Zuversicht im
Guterkraftver-
kehrsgewerbe
2010
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Segmenten des Guterverkehrsmarktes zeigten sich zeitweise bereits wieder Kapazitats-
engpasse. Fur das 2. Halbjahr 2010 ist demnach sowohl mit einem Mengen- als auch mit
einem weiterhin anhaltenden Leistungswachstum im StraRengiterverkehr zu rechnen.
Ein Indikator hierfir ist die bislang fur die ersten drei Quartale 2010 vorliegende Mautsta-
tistik. Demnach lagen die erzielten mautpflichtigen Fahrleistungen im Zeitraum von Janu-
ar bis September 2010 insgesamt 5,5 % Uber dem entsprechenden Vorjahreswert
(1. Quartal 2010: +2,9 %, 2. Quartal 2010: +7,6 %, 3. Quartal 2010: +5,8 %). Dabei nah-
men die von gebietsfremden Fahrzeugen zurlickgelegten mautpflichtigen Strecken mit
9,9 % im Vergleichszeitraum deutlich starker zu als die der deutschen Fahrzeuge mit
3,2 %. Die auslandischen Fahrzeuge, die lUberwiegend im grenziberschreitenden Ver-
kehr eingesetzt werden, partizipieren damit bislang starker an der Belebung des grenz-

Uberschreitenden Verkehrs als inlandische Fahrzeuge.

Tabelle 1. Giterverkehr in Deutschland nach Verkehrstragern
Veranderungen im 1. Halbjahr 2010 gegentiber dem 1. Halbjahr 2009

Gutermenge Verkehrsleistung »
\Verkehrstrager 1. Hj. 1. Hj. Veran- 1.Hj. | 1.Hj. Veran-
2009 2010 derungen 2009 | 2010 | derungen
in Mio. t in% 2 in Mrd. tkm in% 2
Eisenbahnen 147,3 173,9 18,1 46,1 52,5 13,8
Binnenschifffahrt 99,7 111,4 11,7 27,7 29,9 7,9
StralRenguterverkehr
deutscher Unternehmen ¥ 1.248,0 | 1.218,5 -2,4 | 132,5 | 136,0 2,6
- Gewerblicher Verkehr 787,5 868,2 10,2 | 105,2 | 113,7 8,0
- Werkverkehr 460,5 350,3 -23,9 27,3 22,3 - 18,2
- Verkehr im Nahbereich ¥ 670.6 620,4 - 75| 11,7 | 11,3 - 30
- Verkehr im Regionalbereich ¥|  275.2 284,4 33| 249 | 258 3,3
- Verkehr im Fernbereich ¥ 302,2 313,7 38 | 959 | 989 3,2
Gesamter Giiterverkehr 1.495,0 | 1.503,8 0,6 | 206,4 | 218,4 5,6

Y verkehrsleistung in der Bundesrepublik Deutschland.

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

9 Gewerblicher Giiterverkehr und Werkverkehr zusammen.

® Ohne StraRengiterverkehr auslandischer Unternehmen in Deutschland.

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, Statistisches Bundesamt.

Im Eisenbahnguterverkehr setzte sich zu Beginn der zweiten Jahreshélfte die positive
Gesamtentwicklung mit zweistelligen prozentualen Aufkommens- und Leistungssteige-
rungen gegeniuber dem Vorjahreszeitraum weiter fort. Mit Wachstumsraten von uber
20 % haben hierzu im August 2010 insbesondere die grenzuberschreitenden Verkehre
beigetragen. Die im 3. Quartal 2010 zu beobachtenden Angebotsausweitungen im kon-
ventionellen Eisenbahnverkehr sowie im kombinierten Verkehr unterstreichen die positi-
ven Geschéaftserwartungen der Marktteilnehmer fur das laufende Geschéftsjahr. Auf-
grund der aktuellen Nachfragesituation rechnet die Mehrzahl der Marktteilnehmer im

kommenden Jahr mit einer anhaltend positiven Entwicklung im Schienenguterverkehr.

In der Binnenschifffahrt setzte nach den hohen Riickgéngen im vergangenen Jahr zwar

eine Gegenbewegung ein. Vom Anstieg der Verkehrsnachfrage konnten auslandische

Optimismus auf
der Schiene

Aussichten in der
dt. Binnenschifffahrt
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Binnenschifffahrtsunternehmen tberproportional profitieren. Zahlreiche deutsche Unter-
nehmen berichteten im bisherigen Jahresverlauf von einer anhaltend schwachen Be-
schéftigungslage. Da sich die Frachtraten bislang nicht in dem Malf3e erholt haben wie die
Beforderungsnachfrage, zeichnet sich eine durchgreifende Verbesserung der wirtschaftli-
chen Situation der deutschen Binnenschifffahrtsunternehmen gegenwartig nicht ab. Hier-
zu tragt bei, dass ein Abbau der am Markt bestehenden Uberkapazitéaten sowohl in der

Trockenglter- als auch der Tankschifffahrt kurzfristig nicht zu erwarten ist.

Insgesamt ist fur das laufende und das folgende Jahr mit einem Wachstum des Guter-
verkehrs in Deutschland zu rechnen. Nach der im Auftrag des Bundesministeriums flr
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung durch Intraplan Consult GmbH erstellten ,Gleitenden
Mittelfristprognose fiir den Giter- und Personenverkehr — Kurzfristprognose Sommer
2010" wird fur das laufende Jahr ein Aufkommenszuwachs im Guterverkehr von 6 % im
Vergleich zum Jahr 2009 prognostiziert. Die Verkehrsleistung wird im Jahr 2010 nach der
Prognose insgesamt um knapp 10 % Uber der des Jahres 2009 liegen. Fir das Jahr 2011
wird eine Festigung der allgemeinen konjunkturellen Aufwartsbewegung und damit ein
weiteres Wachstum der Guterverkehrsnachfrage erwartet. Jedoch wird der weitere Auf-
holprozess voraussichtlich deutlich langsamer verlaufen. Fir das Jahr 2011 geht die ak-
tuelle Kurzfristprognose von einer Zunahme des Transportaufkommens im Guterverkehr

um 2 % und der Leistung um 4 % gegentber dem Jahr 2010 aus. 2
Entwicklung des Modal Split

Belastbare statistische Ergebnisse zur Entwicklung des Modal Split im 1. Halbjahr 2010
liegen nicht vor, da Angaben zur Beftrderungsleistung gebietsfremder Fahrzeuge von,
nach und durch Deutschland nicht zur Verfigung stehen. Ausgehend von der im Auftrag
des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung erstellten aktuellen glei-
tenden Mittelfristprognose ist fir das Jahr 2010 mit einem Anstieg der Verkehrsleistung
auslandischer Fahrzeuge um 13 % zu rechnen. Damit stiege sie deutlich starker an als
die Transportleistung deutscher Lkw. Dies deckt sich tendenziell mit den bislang flr das
Jahr 2010 vorliegenden Ergebnissen der Mautstatistik, die ein guter Indikator fir die Ent-
wicklung des StralRenguterverkehrs in Deutschland ist. Sie weist fir das 1. Halbjahr 2010
einen bedeutend héheren Anstieg der mautpflichtigen Fahrleistungen durch gebietsfrem-
de als durch deutsche Fahrzeuge aus. Insgesamt konnten zwar alle drei Landverkehrs-
trager von der konjunkturellen Belebung und der damit verbundenen gestiegenen Beftr-
derungsleistung profitieren. Die unterschiedlich hohen Leistungszuwachse haben gleich-

wohl leichte Verdnderungen der Anteile am Modal Split bewirkt.

Siehe Intraplan Consult GmbH: Gleitende Mittelfristprognose fiir den Guter- und Personenverkehr —
Kurzfristprognose Sommer 2010, Munchen Juli 2010.
www.bag.bund.de

Ausblick
Gesamtjahr
2010/ 2011

Anteile der Eisen-
bahn am Modal
Split wachsen
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Die Uberproportional hohen Zuwéchse im Giterverkehr auf der Schiene (+13,8 %) fihr-
ten — nach den Rickgangen im vergangenen Jahr — zu einem Anteilsgewinn der Eisen-
bahn am Modal Split. Dabei konnte sie insbesondere von den positiven Entwicklungen in
der Stahl-, Automobil- und Chemieindustrie profitieren. Im Zuge der wirtschaftlichen Erho-
lung konnte auch die Binnenschifffahrt im 1. Halbjahr 2010 mit einem Plus von 7,9 % im
Vergleich zum Vorjahreszeitraum ihre Transportleistung deutlich steigern und ihren Anteil
am Modal Split leicht erhdhen. Die zunehmenden Auf3enhandelsaktivitaten schlugen sich
beim StralRenguterverkehr primér in einer wachsenden Verkehrsleistung gebietsfremder
Fahrzeuge — vor allem aus den jungen EU-Mitgliedstaaten — nieder. Angesichts der ver-
gleichsweise geringen Verkehrsleistungszuwachse deutscher Fahrzeuge dirfte die Stei-
gerungsrate des Stral3enguterverkehrs im Vergleich zur Entwicklung der gesamtmodalen
Transportleistung der drei Landverkehrstrager in Deutschland insgesamt unterdurch-
schnittlich ausgefallen sein. Es ist daher davon auszugehen, dass der Stral3enguterver-

kehr leichte Anteilsverluste am Modal Split verzeichnete.

Stral3enguterverkehr

Verkehrswirtschaftliche Entwicklung

Stral3enguterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen

Nach den hohen Mengen- und Leistungseinbuf3en im vergangenen Jahr kam es im Stra-
Renglterverkehr im 1. Halbjahr 2010 unerwartet zu neuerlichen Aufkommensrickgan-
gen. Nach Angaben des Kraftfahrt-Bundesamtes (KBA) verringerte sich die im Binnen-
und grenziberschreitenden Verkehr mit deutschen Fahrzeugen beférderte Gitermenge
im Vergleich zum 1. Halbjahr 2009 um 29,5 Mio. t bzw. 2,4 % auf 1,22 Mrd. t. Die insbe-
sondere in den ersten Monaten des laufenden Jahres zu verzeichnenden Mengenrick-
géange schwachten sich zwar im weiteren Jahresverlauf ab, jedoch wurde erst im Juni
2010 der Wert des entsprechenden Vorjahresmonats erreicht. Im Gegensatz zur Trans-
portmenge verzeichnete die Beforderungsleistung im 1. Halbjahr 2010 ein Wachstum. Mit
rund 136,0 Mrd. tkm lag sie um 2,6% Uber dem entsprechenden Wert des
1. Halbjahres 2009. Differenziert stellte sich die Entwicklung dabei im Binnenverkehr und
grenziuberschreitenden Verkehr dar. Letzterer verbuchte im Vergleichszeitraum Aufkom-
menssteigerungen von 1,8 % und Leistungsrickgange von 0,6 %. Im Binnenverkehr ver-
ringerte sich das Aufkommen um 2,6 % auf 1,15 Mrd. t; die Beforderungsleistung ver-
zeichnete einen Zuwachs von 3,1 % auf rund 121,0 Mrd. tkm. Die Mengenriickgénge im
Binnenverkehr zeigten sich vor allem in den ersten drei Monaten des laufenden Jahres
und sind inshesondere auf den Abschwung im Nahbereich, und hier vor allem im Baube-
reich, zurlickzufiihren. Insgesamt durfte die Entwicklung im Stralenguterverkehr in der
ersten Jahreshélfte 2010 neben der noch schwachen konjunkturellen Entwicklung zu
Jahresbeginn vor allem auf witterungsbedingte Behinderungen zurlckzufiihren sein.

Nachdem die verkehrswirtschaftliche Talfahrt im Vergleich zur gesamtwirtschaftlichen

Anteilsverluste
an Strale

Rucklaufige Men-
genentwicklung im
StraBenguterver-
kehr im 1. Halb-
jahr 2010
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Entwicklung im Jahr 2008 relativ spat einsetzte, zeigt sich der Aufschwung nunmehr

ebenfalls zeitlich versetzt.

Als weiterer Indikator fur die moderate Entwicklung des Guterkraftverkehrs kann der vom
KBA ermittelte Bestand an Lkw mit mehr als 3,5t Nutzlast sowie Sattelzugfahrzeugen
herangezogen werden. Demnach lag der Fahrzeugbestand im 1. Halbjahr 2010 deutlich
unter dem des entsprechenden Vorjahreszeitraumes. Dies deckt sich mit den Erkennt-
nissen aus der BAG-Marktbeobachtung, wonach die Unternehmen ihren Fahrzeugbe-
stand im bisherigen Jahresverlauf behutsam an die zunehmende Nachfrage nach Ver-
kehrsdienstleistungen angepasst haben. Der Erwartung eines anhaltenden Aufschwungs

standen sie zunachst skeptisch gegeniber.

Der gewerbliche Guterkraftverkehr und der Werkverkehr wiesen im 1. Halbjahr 2010
hochst unterschiedliche Entwicklungen auf. Wahrend der gewerbliche Verkehr bereits
seit Februar dieses Jahres nahezu allmonatlich zweistellige Wachstumsraten verzeichne-
te und aufgrund des Wirtschaftsaufschwungs im Vergleich zum 1. Halbjahr 2009 insge-
samt ein deutliches Wachstum erzielte, musste der Eigentransport durch Industrie und
Handel einen unerwartet hohen Aufkommensrickgang im Nahbereich hinnehmen. Be-
sonders betroffen war der Werkverkehr von den wirtschaftlichen Beeintrachtigungen der
Baubranche, die unter den witterungsbedingten Hemmnissen zu Jahresbeginn zu leiden
hatte. Wie dem nachfolgenden Schaubild zu entnehmen ist, sank der Eigentransport
durch Industrie und Handel im 1. Halbjahr 2010 gegentuiber dem 1. Halbjahr 2009 um

23,9 %, wahrend das Aufkommen im gewerblichen Verkehr um 10,2 % anstieg.

Schaubild 2: Guterkraftverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen nach Verkehrsarten
Veranderungen der beférderten Gutermengen gegeniiber dem entsprechenden
Vorjahreszeitraum in %

+ 15,0 +10.2

+ 10,0

+ 5,0

+0,0

-5,0 1

-10,0 A

- 15,0 1

- 20,0 A

-25,0 -239
2. Hj. 2008 1. Hj. 2009 2. Hj. 2009 1. Hj. 2010

O gewerblicher Guterverkehr B Werkverkehr

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt.

Verringerter Fahr-
zeugbestand

Unterschiedliche
Entwicklungen im
gewerblichen
Verkehr und
Werkverkehr
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In Zeiten des Abschwungs der Wirtschaft werden die zu beférdernden Sendungsgrof3en
in der Regel kleiner, so dass vielfach ein Eigentransport aufgrund unzureichender Fahr-
zeugauslastung und eines unverhaltnismafiig hohen Leerfahrtenanteils nicht mehr wirt-
schaftlich sinnvoll erscheint. Die Unternehmen mit Werkverkehr reagieren hierauf mit ei-
ner Transportvergabe an den gewerblichen Verkehr. Bereits im 2. Halbjahr 2009 lagen
die Aufkommensrickgénge des Werkverkehrs deutlich tber denen des gewerblichen
Verkehrs. Die zunehmende Verknappung an Laderaum auf dem Guterverkehrsmarkt und
die damit teilweise einhergehende Erhdhung der Befdrderungsentgelte durften danach im
weiteren Jahresverlauf einen verstarkten Fahrzeugeinsatz des Werkverkehrs bewirkt ha-
ben.

Guterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen im Nah-, Regional- und Fernbereich®

Wie dem folgenden Schaubild zu entnehmen ist, kam es im 1. Halbjahr 2010 im Nahbe-
reich erneut zu deutlichen Aufkommensriickgdngen im Vergleich zum entsprechenden
Vorjahreszeitraum. Bereits im 1. Halbjahr 2009 waren in diesem Entfernungsbereich
zweistellige prozentuale Mengenriickgdnge zu verzeichnen. Demgegenuber wiesen der

Regional- und Fernbereich im Vergleichszeitraum Aufkommenszuwéachse auf.

Schaubild 3: Guterkraftverkehr deutscher Lastkraftfahrzeuge nach Entfernungsbereichen
Veranderungen der beférderten Gltermengen gegeniber den entsprechenden
Vorjahreszeitraumen in %

+ 5’07 +BV1 +3‘Bi
+0,0 1
-18 i
-5,0 + -4,3
-75
- 10,0
- 15,0 |
- 20,0 -195
2.Hj. 2008 1. Hj. 2009 2. Hj. 2009 1. Hj. 2010

O Nahbereich O Regionalbereich @ Fernbereich

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt.

Bei der Entwicklung im Nahbereich (bis 50 km) ist die groRe Bedeutung des Baubereichs
fur den StralRenguternahverkehr zu beachten. In den zurtickliegenden Jahren entfielen
rund 60 % der im Nahbereich beforderten Glutermenge auf Baustoffbeférderungen. Wah-

rend die Gutermenge im 1. Halbjahr 2010 gegeniiber dem 1. Halbjahr 2009 vor allem

Binnen- und grenziberschreitender Verkehr, ohne Kabotage.

Verlagerungen
zwischen GV
und WV

Erhebliche
Rickgange im
Nahbereich

Entwicklung nach
Entfernungsstufen
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wegen der Entwicklung im Baubereich einen Ruckgang von 7,5 % verzeichnete, verrin-
gerte sich die Beforderungsleistung im Nahbereich um 3,0 %. Die im 1. Halbjahr 2010 zu
verzeichnenden Aufkommenszuwéachse im Regionalbereich (51 — 150 km) waren auf die
deutlich gestiegene Industrieproduktion zurtickzufihren (Menge und Leistung: jeweils
3,3 %). Der konjunkturelle Erholungsprozess fuihrte im 1. Halbjahr 2010 auch im Fernbe-
reich (151 km und mehr) zu einem Mengen- und Leistungszuwachs (Menge: 3,8 %, Leis-
tung: 3,2 %). Damit knupfte der Fernbereich wieder an die bis 2007 zu verzeichnenden
Wachstumsraten an, nachdem in den Jahren 2008 und 2009 bei den Mengen und Leis-
tungen nahezu ausnahmslos Ruckgénge zu verzeichnen waren. Vor allem die Beftrde-
rungen im Fernbereich waren in der Vergangenheit maf3geblich am Wachstum des Stra-

Benguterverkehrs beteiligt.

Von der insgesamt im Stralenguterverkehr beférderten Gitermenge entfielen im
1. Halbjahr 2010 rund 76 % auf den Nah- und Regionalbereich. Dagegen wurden im

Fernbereich rund 72 % der Gesamtverkehrsleistungen erbracht.

Schaubild 4: Anteile der Entfernungsbereiche
an der Gitermenge

Schaubild 5: Anteile der Entfernungsbereiche
an der Verkehrsleistung

im 1. Halbjahr 2010 in %
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Fern-
bereich

Nah-
bereich
9%

Regional-
bereich
19%

24%

o

Nah-
bereich
54%

Regional-
bereich
22%

Fern-
bereich
72%

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt.

Grenzuberschreitender Guterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen

Nach den krisenbedingten Rickgangen in den Jahren 2008 und 2009 verzeichnete der
grenziiberschreitende Verkehr im 1. Halbjahr 2010 vor dem Hintergrund des gestiegenen
deutschen AuRRenhandels wieder ein Aufkommenswachstum. Allerdings erreichten die
Leistungswerte nicht das Niveau des 1. Halbjahres 2009. Insgesamt stieg die beforderte
Gltermenge im grenziberschreitenden Stral3enguterverkehr im 1. Halbjahr 2010 gegen-
Uber dem 1. Halbjahr 2009 um 1,8 % auf rund 64,0 Mio. t; die Verkehrsleistung verringer-
te sich um 0,6 % auf rund 15,0 Mrd. tkm. Wie aus Tabelle 2 ersichtlich ist, haben im Be-
trachtungszeitraum der grenziberschreitende Versand um 0,5 % und der grenziber-

schreitende Empfang um 4,5 % zugenommen.

Zuwachs im
grenziberschrei-
tenden Verkehr
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Tabelle 2: Grenziberschreitender Giterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen
Veranderungen im 1. Halbjahr 2010 gegeniiber dem 1. Halbjahr 2009

Beforderte Giitermengen

Verkehrsrichtung 1. Hj. 2009 1. Hj. 2010 Veranderun gen

in 1.000 t in 1.000 t in %
Versand nach
EU-Mitgliedstaaten 30.597,0 30.116,9 - 480,1 -1,6
Drittstaaten 3.262,2 3.903,4 641,2 19,7
Versand insgesamt 33.859,2 34.020,3 161,1 0,5
Empfang aus
EU-Mitgliedstaaten 23.626,9 24.635,1 1.008,2 4.3
Drittstaaten 1.419,1 1.532,9 113,8 8,0
Empfang insgesamt 25.046,0 26.168,0 1.122,0 4,5
Dreilanderverkehr * 3.941,1 3.782,4 - 158,7 -4,0
Insgesamt 62.846,3 63.970,7 1.124,4 1,8

Y einschlieRlich Durchgangsverkehr
Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt.

Wie der folgende Abschnitt zeigt, partizipieren vor allem die auslandischen Fahrzeuge an
der expandierenden Aufenhandelstatigkeit. Sie wiesen im 1. Halbjahr 2010 im Vergleich
zum 1. Halbjahr 2009 einen wesentlich starkeren Anstieg der mautpflichtigen Fahrleis-
tungen auf als ihre deutschen Wettbewerber.

3.1.4 Entwicklung der mautpflichtigen Fahrleistungen und Mauteinnahmen

Anstieg der Fahr-
leistungen und
Mauteinnahmen

Einhergehend mit der einsetzenden wirtschaftlichen Erholung sind die mautpflichtigen
Fahrleistungen auf deutschen Bundesautobahnen in den ersten sechs Monaten des Jah-
res 2010 angestiegen. Die nachfolgende Tabelle stellt deren Entwicklung sowie die der
Mauteinnahmen im 1. Halbjahr 2010 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeit-

raum dar.

Tabelle 3: Zuriickgelegte mautpflichtige Strecken und Mauteinnahmen - Veranderungen im
1. Halbjahr 2010 gegeniliber dem entsprechenden Vorjahreszeitraum

Jan. - Juni Jan. — Juni Veranderungen

2009 2010 Absolut in %
zuriickgelegte mautpflichtige
Strecken in 1.000 km
- Inlander 7.800.082 8.019.780 +219.698 | +2,8
- Gebietsfremde* 4.134.804 4.544.842 +410.038 +9,9
Strecken in km insgesamt 11.934.885 12.564.622 +62 9.736 +5,3
Einnahmen aus maut-
pflichtigen Fahrten in 1.000 EUR
- Inlander 1.407.084 1.382.911 - 24173 -1,7
- Gebietsfremde 771.089 819.239 + 48.150 +6,2
Mauteinnahmen insgesamt 2.183.301 2.206.493 + 23. 192 +1,1

* einschl.: Unbekannt

Quellen: Bundesamt fiir Giiterverkehr, Toll Collect.
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Insgesamt wurden in der ersten Jahreshéalfte 2010 auf deutschen Bundesautobahnen
rund 12,6 Mrd. km durch mautpflichtige inlandische und gebietsfremde Fahrzeuge zu-
rickgelegt. Dies entspricht einem Anstieg von 5,3 % im Vergleich zum 1. Halbjahr 2009.
Der Anstieg ist vor allem auf die gestiegenen Streckenanteile auslandischer Fahrzeuge
zuriickzufiihren: Sie verzeichneten ein Plus von rund 410 Mio. km bzw. 9,9 %. Die maut-
pflichtigen Fahrleistungen der inlandischen Lkw stiegen hingegen um lediglich knapp
220 Mio. km bzw. 2,8 % an. Die Fahrleistungssteigerungen fanden bei den deutschen
Fahrzeugen nahezu ausschlie3lich und bei den gebietsfremden Lastkraftwagen vorwie-
gend im 2. Quartal des Jahres 2010 statt.

Hierbei ist zu bertcksichtigen, dass die mautpflichtigen Fahrleistungen im Gesamtjahr
2009 noch einen zweistelligen prozentualen Rickgang verzeichnet hatten. Dabei sind die
Fahrleistungen der gebietsfremden Lkw im Gesamtjahr 2009 starker zurlickgegangen als
die der deutschen Lkw. Wahrend Binnenverkehre nahezu ausschlie3lich mit deutschen
Lkw abgewickelt werden, Uberwiegen im internationalen StralRenguterverkehr (Export,
Import, Transit) Transporte mit auslandischen Lkw. Die aktuelle Entwicklung der maut-
pflichtigen Fahrleistungen deutet insoweit darauf hin, dass sich die Belebung des deut-
schen AuBBenhandels seit etwa Herbst 2009 in einem deutlichen Wachstum des grenz-

Uberschreitenden Verkehrs niederschlagt.

Die aus den Fahrleistungen erzielten Mauteinnahmen stiegen in der ersten Jahreshalfte
2010 im Vergleich zu den ersten sechs Monaten des Jahres 2009 um 1,1 % auf rund
2,2 Mrd. Euro an. Hohere Mauteinnahmen wurden jedoch nur bei Gebietsfremden erzielt
— sie stiegen um 6,2 % an. Die Einnahmen aus mautpflichtigen Fahrten von in Deutsch-
land zugelassenen Fahrzeugen sanken hingegen im Vergleichszeitraum um 1,7 %. Die
gesunkenen Mauteinnahmen bei steigenden Fahrleistungen sind bei den Inlandern auf

den zunehmenden Einsatz umweltfreundlicherer Fahrzeuge zurickzufthren.

Schadstoffklassen der mautpflichtigen Fahrzeuge

Die Hohe der Mautsatze ist neben der Anzahl der Achsen nach Emissionsklassen der
mautpflichtigen Fahrzeuge gestaffelt. Auf diese Weise sollen Anreize fir den Einsatz
umweltfreundlicher Fahrzeuge geschaffen werden. Die nachfolgende Tabelle stellt die in
den jeweiligen ersten Halbjahren seit dem Jahr 2008 in Deutschland erbrachten maut-

pflichtigen Fahrleistungen differenziert nach Schadstoffklassen dar:

Wahrend der Streckenanteil auf mautpflichtigen Bundesautobahnen von vergleichsweise
emissionsreicheren Lastkraftfahrzeugen im Zeitablauf ricklaufig ist, nimmt der Anteil von
umweltfreundlicheren Lastkraftfahrzeugen kontinuierlich zu. So stieg die zuriickgelegte
Wegstrecke von Lkw der Schadstoffklasse S 5 (Euro V) im 1. Halbjahr 2010 im Vergleich
zum entsprechenden Vorjahreszeitraum um gut 26 % an. Insgesamt wurden mit knapp

56 % erstmals Uber die Halfte der gesamten mautpflichtigen Fahrleistungen in Deutsch-

Hohes Wachstum
gebietsfremder Lkw

Fahrleistungen
nach Emissions-
klassen
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land durch Fahrzeuge dieser Emissionsklasse erbracht. Im 1. Halbjahr 2008 lag ihr Anteil
noch bei 29 %. Ruckléaufig entwickeln sich im Gegenzug die Fahrleistungen von Fahr-
zeugen, die emissionsreicheren Schadstoffklassen zugeordnet sind. Wéahrend in der ers-
ten Jahreshélfte 2008 noch gut 52 % der mautpflichtigen Fahrleistungen mit Fahrzeugen
der Schadstoffklasse S 3 (Euro 1) erbracht wurden, lag ihr Anteil im 1. Halbjahr 2010 nur
noch bei rund 30 %.

Tabelle 4: Zurlckgelegte Strecken auf mautpflichtigen Bundesautobahnen in den
ersten Halbjahren der Jahre 2008 bis 2010

1. Halbjahr 2008 |. Halbjahr 2009 1. Halbjahr 2010
Schadstoffklasse

in1.000km| in% | in1.000km |in% in1.000km | in %
EEV 1 (bes. umweltfreundlich) 5.345 0,0 14.887 0,1 155.534 1,2
S5 (Euro V) 4.094.878 29,0 5.537.434 46,4 6.990.780 55,6
S4 (Euro IV) 1.040.733 7,4 1.090.946 91 1.290.316 10,3
S3 (Euro Il1) 7.351.073 52,1 4.657.925 39,0 3.769.842 30,0
S2 (Euro I1) 1.455.580 10,3 568.934 4,8 318.680 2,5
S1 (Euro |, Euro 0, andere) 158.401 1,1 64.759 0,5 39.470 0,3
Summe 14.106.010 100,0 11.934.885 100,0 12.564.622 100,0

Anmerkung: Die Daten wurden an vorliegende endgliltige Werte angepasst. Dies erklart mogliche Abweichun-
gen zu friheren Veroffentlichungen.
Quelle: Bundesamt fir Guterverkehr.

Beschleunigt wurde der zunehmende Einsatz umweltfreundlicherer Lastkraftfahrzeuge
vor allem durch die verstarkte Mautspreizung und die Mautanpassung zum 1. Januar
2009. Unterstitzt wurde diese Entwicklung zudem durch Forderprogramme und eine
Verscharfung der Zulassungsregelungen fir neue Lkw. So missen seit dem 1. Oktober
2009 neu in den Verkehr kommende Lastkraftfahrzeuge in der EU mindestens die Euro
V-Norm erfullen. Neben der Investitionstatigkeit der Unternehmen wirkt sich jedoch auch
die durch die weltweite Wirtschaftskrise bedingte verminderte Fahrleistung aus. Zahlrei-
che Unternehmen haben im vergangenen Jahr Teile ihrer Fahrzeugflotte abgemeldet
oder stillgelegt. Dabei handelte es sich vornehmlich um Fahrzeuge der Schadstoffklasse
S 3. Zwar stiegen — einhergehend mit dem beginnenden konjunkturellen Aufschwung —
die mautpflichtigen Fahrleistungen insgesamt in Deutschland wieder an. Sie lagen jedoch

noch deutlich unter dem entsprechendem Vergleichswert des Jahres 2008.

Der allgemeine Trend zum Einsatz eines umweltfreundlicheren Fahrzeugequipments
bestétigt sich bei einer nach Zulassungsstaaten differenzierten Betrachtung (siehe
Schaubild 6). Bei den mautpflichtigen Fahrleistungen durch Fahrzeuge aus Deutschland
und den Ubrigen alten EU-Mitgliedstaaten wird Uber die Halfte durch Lkw der Schadstoff-
klasse S 5 erbracht — bei den deutschen Fahrzeugen lag ihr Anteil in der ersten Jahres-
halfte 2010 bei knapp 62 %. Bei den Fahrleistungen durch Fahrzeuge, die in den jungen
EU-Mitgliedstaaten zugelassen sind, stieg der Anteil der Lkw der Schadstoffklasse S 5 im

1. Halbjahr 2010 im  Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum um

Fahrzeuge zu-
nehmend um-
weltfreundlicher

Landerbezogene
Entwicklungen
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8,3 Prozentpunkte an. Mit rund 43 % erreichten sie damit den gleichen Anteil an den Ge-

samtfahrleistungen wie Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 3.

Schaubild 6: Anteile der mautpflichtigen Fahrleistungen nach Emissionsklassen im
1. Halbjahr 2010
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Quelle: Bundesamt fur Guterverkehr.

Entwicklung der Kabotageverkehre in Deutschland

Nach Angaben des statistischen Amtes der Européischen Union (Eurostat) haben die
Kabotageverkehre in Deutschland im Zeitraum von 2004 bis 2008 tendenziell abgenom-
men. Wurde durch gebietsfremde Guterkraftverkehrsunternehmen mit Sitz in einem Mit-
gliedstaat der Europdaischen Union im Jahr 2004 im deutschen Binnenverkehr noch eine
Verkehrsleistung von rund 3,8 Mrd. tkm erbracht, so waren es im Jahr 2008 lediglich
noch knapp 3,5 Mrd. tkm. Obwohl sich die Verkehrsnachfrage infolge der wirtschaftlichen
Rezession insgesamt ricklaufig entwickelte, nahmen im Jahr 2009 die Kabotageverkehre
in Deutschland um 18,1 % auf knapp 4,1 Mrd. tkm zu. Grof3te Kaboteure in Deutschland
waren im Jahr 2009 Unternehmen aus den Niederlanden (0,93 Mrd. tkm), gefolgt von de-
nen aus Polen (0,83 Mrd.tkm), Luxemburg (0,55 Mrd.tkm) und Osterreich
(0,48 Mrd. tkm). Die Kabotageleistungen tschechischer und slowenischer Gterkraftver-
kehrsunternehmen in Deutschland beliefen sich im Jahr 2009 auf rund 0,24 bzw.
0,16 Mrd. tkm. Polnische Unternehmen erreichten im Jahr 2009 nicht allein in Deutsch-
land hohe Marktanteile, sie gehdrten auch in Frankreich, Italien, Spanien, Schweden und
den Niederlanden zu den grof3ten Kaboteuren. Statistische Angaben fir das Jahr 2010

liegen gegenwaértig noch nicht vor.

Anstieg der
Kabotage in
2009
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Der gestiegene Umfang der Kabotage in Deutschland, insbesondere durch Fahrzeuge
aus Mittel- und Osteuropa, steht in Zusammenhang mit der letztjghrigen Freigabe der
Kabotage fir Transportunternehmen aus Estland, Lettland, Litauen, Polen, der Slowakei,
Tschechien und Ungarn. Seit dem 1. Mai 2009 dirfen Transportunternehmen aus diesen
Staaten in Deutschland Kabotage durchfiihren. Eingeschréankt wird die Kabotagefreiheit
fur alle Kabotageberechtigten durch die Regelung, dass zwischen Befdrderungen im
grenziberschreitenden StrafRengtterverkehr hdchstens drei Kabotagebeférderungen in-

nerhalb von sieben Tagen erfolgen durfen.

Trotz des letztjghrigen Anstiegs der Kabotageverkehre in Deutschland deuten die Ergeb-
nisse der Marktgesprache des Bundesamtes bislang nicht auf eine signifikante Verschar-
fung des Wettbewerbs auf dem innerdeutschen Transportmarkt durch diese Entwicklung
hin. Dabei ist zu berilicksichtigen, dass die Kabotage-Durchdringungsrate, die den Kabo-
tageverkehr als Prozentsatz des gesamten innerstaatlichen Verkehrs (einschlie3lich Ka-
botage) angibt, in Deutschland im Jahr 2009 lediglich 1,64 % betrug und damit ver-
gleichsweise gering war. Eine wesentliche Beeintréachtigung des nationalen Guterkraft-
verkehrsmarktes durch die Kabotage ist daher derzeit nicht festzustellen. Seitens des
deutschen Giterkraftverkehrsgewerbes werden allerdings zunehmend Befiirchtungen
geéaulert, dass durch den wirtschaftlichen Aufschwung der Wettbewerb mit mittel- und
osteuropaischen Unternehmen wieder zunehmen werde. Bei anziehenden Transportprei-
sen durfte der deutsche Markt fur mittel- und osteuropaische Unternehmen schnell an
Attraktivitdt gewinnen. Eine sich abzeichnende Kapazitatsknappheit bei deutschen Un-

ternehmen kénnte diese Entwicklung noch begtinstigen.

Daruber hinaus berichteten die in die Marktbeobachtung einbezogenen Verkehrsexperten

Uber folgende tendenzielle Entwicklungen:

» Mittel- und osteuropaische Unternehmen wenden sich bei der Auftragsvergabe in
erster Linie an grof3e Speditionsbetriebe oder nutzen Frachtenbdrsen. Daruber
hinaus erhalten sie Auftrage direkt von der verladenden Wirtschaft. Die Verlade-
unternehmen verfigen in diesen Fallen in der Regel Uber eine eigene

Speditions-/Logistikabteilung und schreiben die Transporte in Eigenregie aus.

» Das Preisniveau der polnischen und tschechischen Unternehmen nahert sich zu-
nehmend dem Niveau der deutschen Unternehmen an, was im weiteren Verlauf
zu einer Verbesserung der Wettbewerbssituation deutscher Unternehmen fiihren
durfte.

» Seit der EU-Osterweiterung habe nach Aussagen mehrerer Beteiligter eine erste
Marktbereinigung in den jungen Mitgliedstaaten stattgefunden. Dies habe zur
Folge, dass im grenziberschreitenden Verkehr nicht mehr ,um jeden Preis" ge-

fahren werde.

Freigabe der
Kabotage

Bisher keine signifi-
kante Wettbewerbs-
verscharfung
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wicklungen
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» Spediteure, die mittel- und osteuropdische Frachtflhrer mit Kabotageverkehren
beauftragen, berichteten, dass zahlreiche mittel- und osteuropéische Transport-
unternehmer, die Beférderungen innerhalb Deutschlands anbieten, keine Giter-
schaden-Haftpflichtversicherung nach § 7a GUKG abgeschlossen héatten. Urséch-

lich seien u. a. die hiermit verbundenen Kosten.

» Positiv bewerten zahlreiche befragte Transportunternehmer die giltige EU-
Regelung zur Zeitweiligkeit der Kabotage. Sie sehen hierin eine gewisse
SchutzmalBnahme fir das deutsche Guterkraftverkehrsgewerbe gegeniber mit-
tel- und osteuropédischen Unternehmen, die regelm&Rig Uber kostenbedingte

Wettbewerbsvorteile verfigen.
Betriebswirtschaftliche Entwicklung
Beforderungsentgelte

Der konjunkturelle Aufschwung hatte auf dem deutschen Giterkraftverkehrsmarkt in der
ersten Jahreshélfte 2010 keine Entgelterh6hungen auf breiter Front zur Folge. Im Bereich
der Vertragsfrachten berichteten Transportunternehmen von einer Stagnation der Preise
auf dem niedrigen Niveau des Jahres 2009. Demnach versuchten die Auftraggeber, das
bestehende niedrige Entgeltniveau so lange wie madglich beizubehalten. Bei den zum
Jahreswechsel 2009/2010 ausgehandelten Vereinbarungen wurden nach Kenntnis des
Bundesamtes seitens der Transportunternehmen haufig noch preisliche Zugestandnisse
gemacht, um Auftraggeber halten zu kénnen. Die Entwicklung der Vertragsfrachten spie-
gelt der Index des Statistischen Bundesamtes fur Erzeugerpreise im Stra3enguterverkehr
wider. Er lag im 1. Quartal 2010 mit 103,2 (Jahr 2006 = 100) nochmals leicht unter dem
Wert des 4. Quartals 2009, in dem der Index 103,5 erreichte.*

In den Fruhjahrs- und Sommermonaten konnten Transportunternehmen vereinzelt Erho-
hungen der Vertragsfrachten durchsetzen, die allerdings den Rickgang aus dem Jahr
2009 nicht ausgleichen konnten. Der Index fur Erzeugerpreise im Stralenguterverkehr
stieg dementsprechend im 2. Quartal 2010 auf 104,2 Punkte. Der leichte Anstieg der
Entgelte zeigte sich sowohl auf dem nationalen als auch dem grenziiberschreitenden G-
terverkehrsmarkt. Nach wie vor kann eine anhaltende Tendenz von Seiten der Transport-
und Speditionsunternehmen zur Vereinbarung von Dieselpreisgleitklauseln mit Auftrag-
gebern festgestellt werden. Nach Aussage von Transportunternehmen dominierten im
1. Halbjahr 2010 auf Grund der sich schnell verandernden Marktbedingungen mittel- und
kurzfristige Vertragslaufzeiten. Diese Entwicklung fuhrt generell zu haufigeren Ausschrei-

bungen bzw. Neuverhandlungen.

* Statistisches Bundesamt: Index der Erzeugerpreise fiir Dienstleistungen WZ 60.24 und WZ 63.11,
Wiesbaden 2010.

Vertragsfrachten
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Da die Vergabe von kurzfristigen Beférderungsauftragen auf dem Spotmarkt zu tagesak-
tuellen Marktkonditionen erfolgt, konnten die Tagesfrachten - im Gegensatz zu den Ver-
tragsfrachten - dem Anstieg der Laderaumnachfrage zeitnah folgen. Seit dem Frihjahr
2010 lagen die Tagesfrachten nach Unternehmensangaben durchschnittich um 10 %,
mitunter sogar bis zu 30 % Uber denen des 1. Halbjahres 2009. Das Niveau des Jahres

2008 wurde jedoch noch nicht erreicht.

Etwa seit Mitte des Jahres haben sich die Krafteverhaltnisse zwischen den Akteuren auf
dem Giterverkehrsmarkt angesichts steigender Beférderungsmengen und in Teilen be-
reits bestehender Kapazitdtsengpasse verschoben. Die Verhandlungsposition der Trans-
portwirtschaft gegeniber ihren Auftraggebern hat sich deutlich verbessert, so dass eine
zunehmende Anzahl von Transport- und Speditionsunternehmen die aktuelle Angebots-
und Nachfragesituation zu Preisanpassungen nutzen kann. Bis Ende dieses Jahres stre-
ben fast alle Transportunternehmen eine Erhdéhung der (Vertrags-)Frachten an, zumeist
im Rahmen von kundenindividuellen Preisanpassungen. Dem kommt aufgrund der ge-
stiegenen Kraftstoffpreise vor allem bei solchen Unternehmen hohe Bedeutung zu, die

Vertragsverhaltnisse ohne Dieselpreisgleitklauseln eingegangen waren.

Kosten

Nachdem die Kostenentwicklung im vergangenen Jahr moderat verlief, ist das Gesamt-
kostenniveau der deutschen Guterkraftverkehrsunternehmen im bisherigen Verlauf des
Jahres 2010 wieder gestiegen. Ursachlich waren primér die hoheren Preise fir Diesel-
kraftstoff. Diese lagen im bisherigen Jahresverlauf stets Uber dem Niveau der entspre-
chenden Vorjahresmonate. Die Dieselkraftstoffpreise stiegen von knapp 0,91 € pro Liter
im Januar 2010 kontinuierlich auf knapp 1 € pro Liter im Mai 2010 und lagen damit um
anndhernd 20 % Uber dem vergleichsweise glnstigeren Vorjahresniveau. Seitdem gab
das Preisniveau nur geringfligig nach. Transporteure mit vereinbarten Dieselfloatern leg-
ten bei Marktgesprachen des Bundesamtes vielfach dar, dass Anpassungen an hdhere
Dieselkraftstoffkosten zumeist nur mit Verzégerungen umgesetzt, die meisten Auftragge-
ber Preissenkungen jedoch unmittelbar einfordern wirden. Trotz steigender Preise fir
mineralischen Diesel zeichnet sich derzeit keine Trendumkehr zuriick zu Biokraftstoffen
der 1. Generation ab. Nur vereinzelt stellten Transportunternehmen die Betankung wie-

der auf alternative Kraftstoffe um.

Ebenfalls verteuert haben sich Investitionen in den Fuhrpark, nachdem die Preise fir
neue Lkw bei marktfihrenden Herstellern wieder angezogen haben. Ferner haben sich
Marktgesprachen zufolge im Verlauf dieses Jahres vielfach die Reparatur-, Wartungs-
und Ersatzteilkosten erhdht. Vor allem wurden gestiegene Reifenpreise fur Lkw genannt
- einerseits wegen Produktionsengpassen in Folge der Pkw-Umweltpramie sowie krisen-
bedingt zurtickgefahrener Bevorratung, andererseits aufgrund technischer Innovationen

(Leichtlaufreifen). Die hohere Nachfrage nach Leichtlaufreifen steht u. a. damit in Zu-

Tagesfrachten
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Fuhrparkbezogene
Kosten
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sammenhang, dass deren Einsatz im Rahmen des ,De-minimis“-Programms gefordert

wird.

Die bereits im letzten Jahr bei einem Teil der Auftraggeber zu beobachtende Verfah-
rensweise, die Maut - unabhangig von der tatsachlichen Schadstoffklasse der eingesetz-
ten Lkw - nur nach den Mautséatzen flr Euro V-Fahrzeuge zu vergiten, hat sich weiter
verfestigt. Dass die Mautsétze fir Euro llI-Fahrzeuge unverandert bleiben sollen, wurde

seitens des Guterkraftverkehrsgewerbes als positive Entscheidung der Politik gewdrdigt.

In der Krise war gangiger Handlungsstrang vieler Transportunternehmen, gutes und zu-
verlassiges Fahrpersonal mdglichst im Betrieb zu halten. Im Laufe dieses Jahres haben
die meisten Unternehmen die im Krisenjahr 2009 vorgenommenen Kirzungen von Zu-
schlagen und Sonderzahlungen wieder zuriickgenommen. Gut qualifiziertes Fahrperso-
nal wird teilweise wieder gesucht und ggf. auch zu tendenziell hdheren Lohnen mit befris-
teten Arbeitsvertragen eingestellt. Positiv herauszustellen ist, dass die Zahl der Fahrer-
schulungen zunimmt, vor allem von Eco-Trainings. Neben Initiativen, die Kraftfahrer
nachhaltig zu einer Ressourcen schonenden Fahrweise zu animieren, héngt dies auch
mit Malinahmen zur Umsetzung der Anforderungen des Berufskraftfahrer-Qualifikations-
Gesetzes zusammen. Letzteres geschieht haufig unter Nutzung von Mitteln aus dem

Forderprogramm , Aus- und Weiterbildung*.

Zusétzliche Finanzierungskosten entstanden nicht wenigen Unternehmen durch die Er-
héhung des Kontokorrentkreditrahmens. Mit urséchlich ist die seit der Wirtschaftskrise
haufiger zu beobachtende Ausschdpfung und zum Teil erhebliche Ausweitung von Zah-
lungszielen durch Frachtzahler. Ferner thematisierten Transporteure bei Marktgespra-
chen vermehrt langere Stand- und Wartezeiten als Kostentreiber, da manche Absender
und Empféanger aufgrund der schwachen Auftragslage im letzten Jahr ihr Be- bzw. Entla-
depersonal reduziert und bislang zum Teil nicht wieder ausreichend aufgestockt hatten.
Transportunternehmen, die sich im grenziiberschreitenden Guterverkehr mit Osterreich,
der tschechischen Republik oder der Schweiz engagierten, waren zudem von der Erho-

hung der dortigen Maut bzw. der lastabhangigen Schwerverkehrsabgabe betroffen.

Weiterhin schopfen die Transportunternehmen alle Mdglichkeiten aus, um ihre Kosten zu
reduzieren und gleichzeitig die Basiskunden fir das Kerngeschaft zu binden. Da das
1. Quartal 2010 noch sehr schlecht verlief, nahm zu dieser Zeit noch ein Teil der im
Rahmen der Marktbeobachtung befragten Unternehmen Fuhrparkreduzierungen nebst
dem entsprechenden Abbau von Fahrpersonal vor. Trotz branchenibergreifend wieder
anziehender Konjunktur reduzierte selbst im weiteren Jahresverlauf noch ein kleinerer
Teil der Transportunternehmen den Eigenfuhrpark, verlagerte Beférderungen auf Subun-
ternehmen und nutzte das gestiegene Guteraufkommen dazu, die Sendungs- und Kun-
denstrukturen fur die selbst durchgefiihrten Beftrderungen zu optimieren. Neben den

Bestrebungen zur optimalen Kapazitatsauslastung spielte hierbei das niedrige Entgeltni-
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veau eine wesentliche Rolle. Zur Optimierung des Fuhrparkeinsatzes nahmen Investitio-
nen in Telematiksysteme sowie die Modernisierung oder Erweiterung der IT-

Unterstitzung deutlichen zu.

Ertragslage

Zu Beginn des Jahres wurde die wirtschaftliche Situation eines sehr hohen Anteils der
Transportunternehmen noch massiv durch die Wirtschaftskrise belastet. Die Mehrzahl
der im Rahmen der Marktbeobachtung befragten Unternehmen beklagte im 1. Quartal
2010 eine Verschlechterung ihrer Ertragslage im Vergleich zum entsprechenden - ohne-

hin schlechten - Vorjahreszeitraum.

Insbesondere Transportunternehmer, die ausschlie3lich die reine Beforderungsleistung
erbringen, legten bei Marktgesprachen zum Teil dar, dass sie im letzten Jahr nicht nur ih-
re finanziellen Reserven aufbrauchten, sondern vielfach auch erhebliche private Mittel
einbringen mussten, um ihr Unternehmen durch die Krise zu bringen. Reine Transport-
dienstleister artikulierten bei Marktgesprachen vermehrt, dringend Liquiditéatsreserven zu
bendtigen, um den laufenden Geschaftsbetrieb aufrecht erhalten zu kdnnen. Die Situati-
onsbeschreibung dieser Unternehmen deckt sich mit der Entwicklung der Insolvenzen,
die im 1. Halbjahr 2010 gegenliber dem 1. Halbjahr 2009 unverandert auf vergleichswei-
se hohem Niveau blieben. Demgegentber positiver stellte sich die Lage fir Unternehmen
dar, die ihr Dienstleistungsangebot bereits vor Jahren diversifiziert hatten und Verluste im
Transportbereich teilweise durch Ertrdge aus anderen Unternehmenssparten kompensie-
ren konnten. Diese Unternehmen konnten nach Erkenntnissen des Bundesamtes mehr-
heitlich zwar keine grof3eren Gewinne erzielen, sie verbuchten aber auch keine hohen
Verluste.

Ab dem 2. Quartal 2010 wirkte sich die Konjunkturentwicklung positiv auf die Ertragslage
der Guterkraftverkehrsunternehmen aus. Seitdem berichtet ein zunehmender Anteil der
Unternehmen Uber eine verbesserte Ertragslage gegeniiber dem entsprechenden Vorjah-
reszeitraum. Hierbei ist allerdings der Basiseffekt aus dem Krisenjahr 2009 zu bertck-
sichtigen. Einen entscheidenden Beitrag hierzu lieferte die verbesserte Auslastung und
damit effizientere Nutzung des eingesetzten Fuhrparks, flankiert durch Kostensenkungs-
malnahmen und Konsolidierungsprozesse. Letzteres bedeutete u. a. die Verlagerung
von Beforderungen auf Unterfrachtfiihrer sowie die Aufgabe von unrentablen Verkehren.
Gesprachspartner des Bundesamtes wiesen darauf hin, dass die gestiegenen Dieselprei-
se das Transportgewerbe zusétzlich belasteten und mangels zeitnaher, entsprechender
Anpassung der Beftrderungsentgelte eine signifikante Verbesserung der Ertragslage

zumeist verhinderten.

Wirtschaftskrise
belastet Betriebs-
ergebnisse
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Investitionen

Der krisenbedingte, teils massive Abbau oder zumindest die voriibergehende Stilllegung
von Fuhrparkkapazitaten setzte sich im 1. Quartal 2010 zunachst noch weiter fort. Davon
betroffen waren inshesondere Euro lll-Fahrzeuge. Fernverkehrsunternehmen hatten vor
allem Euro lll-Fahrzeuge abgemeldet oder stillgelegt, sofern sie diese nicht mautfrei im
Nahverkehr einsetzen konnten. Regionalverkehr betreibende Unternehmen weisen struk-
turbedingt noch einen hohen Anteil an Euro IlI-Fahrzeugen auf, da im Regionalverkehr
zumeist geringere Jahresfahrleistungen erbracht, Uberproportional viele Lkw mit Son-
deraufbauten bzw. Spezialfahrzeuge eingesetzt und solche Lkw daher Gberdurchschnitt-

lich lange im Fuhrpark gehalten werden.

Mit der anspringenden Konjunktur @nderte sich das Bild zusehends. Seitdem steigt der
Anteil der Transportunternehmen, der dem Markt - im Vergleich zum entsprechenden
Vorjahreszeitraum - eine hohere Laderaumkapazitat zur Verfigung stellt. Dieser im
Grunde positive Trend ist jedoch in Bezug auf den Kauf neuer Fuhrparkkapazitaten zu re-
lativieren. Zunéchst wurden voribergehend stillgelegte Lkw reaktiviert und wieder in Be-
trieb genommen. Insbesondere Fernverkehrsunternehmen ersetzten vorzeitig, d. h. er-
heblich schneller, als es normalerweise nach den geplanten Ersatzbeschaffungszyklen
zu erwarten war, so weit wie moglich ihre Euro lll-Fahrzeuge durch Euro V-Fahrzeuge.
Die meisten Transportunternehmen nahmen bei Erweiterungsinvestitionen im bisherigen
Jahresverlauf eine &uf3erst vorsichtige Haltung ein. Nicht wenige, die ihren Fuhrpark er-
weiterten, um im Aufschwung ihre wichtige Kundschaft mit stark wachsendem Giterauf-
kommen hinreichend zu bedienen, haben anstatt neuer Lkw gute gebrauchte Euro V-
Fahrzeuge gekauft. Vorwiegend grof3e sowie finanziell gut aufgestellte Unternehmen
kdonnen es sich eher leisten, ihren Fuhrpark durchgangig auf dem technisch neuesten
Stand zu halten. Ferner hat ein grof3er Teil der Unternehmen seinen Fuhrpark durch
Mietfahrzeuge mit mdglichst kurzen Laufzeiten und noch zu ginstigen Konditionen auf-
gestockt, um flexibel zu bleiben und sich ggf. von diesen Kapazitaten schnell wieder

trennen zu kénnen.

Insgesamt steht die Investitionstéatigkeit der Guterkraftverkehrsunternehmen derzeit noch
stark unter dem Einfluss der jingsten Wirtschaftskrise. Sie ist von erheblichen Unsicher-
heiten der Marktteilnehmer Uber die Nachhaltigkeit des Aufschwungs, die Verlasslichkeit
der wirtschafts- und verkehrspolitischen Rahmenbedingungen sowie die kinftige Ent-
wicklung der Beforderungsentgelte gepragt. Die vorgenannten Aspekte bestéatigen sich
darin, dass bei den in die Marktbeobachtung einbezogenen Transportunternehmen eine
dominierende und obendrein wieder zunehmende Zuriickhaltung hinsichtlich beabsichtig-
ter Erweiterungsinvestitionen im nachsten Quartal herrscht. Bei Ersatzinvestitionen hellt
sich das Investitionsklima durch strukturelle Sonderfaktoren hingegen beschleunigt auf.
So plant fast jedes dritte befragte Unternehmen bis zum Ende dieses Jahres noch Er-

satzinvestitionen in Lkw mit einer besseren Schadstoffklasse. Starker ausgepragt zeigt
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sich der anhaltende Trend zur Flexibilisierung des Fuhrparks, dem Lkw-Hersteller durch
eine zunehmende Schaffung sowie Starkung eigener Vermietgesellschaften mit entspre-

chenden Vertragsgestaltungen Rechnung tragen.

Unternehmensinsolvenzen, Unternehmensan- und -abmeldungen

Die Zahl der Unternehmensinsolvenzen in Deutschland nahm im 1. Halbjahr 2010 noch-
mals leicht zu. Gegenlber dem 1. Halbjahr 2009 erhdhte sie sich um 2,0 % auf insge-
samt 16.468 Verfahren. Im Bereich des Stral3enguterverkehrs waren die Folgen der Wirt-
schaftskrise ebenfalls noch deutlich erkennbar. Die Insolvenzverfahren bei Transportun-
ternehmen des Straf3enguterverkehrs (inklusive Umzugsunternehmen) stiegen um 3,5 %
auf 537 und lagen damit Uber der allgemeinen Steigerungsrate der Insolvenzen. Bei
Speditionsunternehmen ohne eigenen Fuhrpark blieb die Anzahl der Insolvenzverfahren
im Vergleichszeitraum nahezu unverandert. Sie ging um 0,3 % auf 320 zurtick (siehe
Schaubild 7). Die Anzahl der von Insolvenzen betroffenen Beschéaftigten bei Transportun-
ternehmen und Speditionen ging im 1. Halbjahr 2010 mit 4.227 Beschaftigten um 25 %
zuriick, da Insolvenzen grof3er Transport- und Logistikunternehmen, wie sie noch im Jahr
2009 zu beobachten waren, ausblieben. Das Gros des Insolvenzgeschehens spielte sich

im Mittelstand ab.

Schaubild 7: Anzahl der beantragten Insolvenzverfahren nach der Systematik der Wirtschafts-
zweige in den ersten Halbjahren der Jahre 2005 bis 2010
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Quelle: Statistisches Bundesamt.

Der Wirtschaftsbereich Transport und Logistik weist weiterhin ein fast doppelt so hohes
Insolvenzrisiko auf wie der Durchschnitt aller Branchen. Im Mittel aller Wirtschaftsberei-
che lag die Quote der durch Insolvenz bedrohten Betriebe (massiver Zahlungsverzug
oder gestellter Insolvenzantrag) im 1. Halbjahr 2010 bei 234 je 10.000 aktive Unterneh-
men. Im Bereich Verkehr und Logistik erhéhte sich die ohnehin schon sehr hohe Quote
von 418 im 2. Halbjahr 2009 auf 431 insolvenzgefahrdete Betriebe je 10.000 aktive Un-
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ternehmen im 1. Halbjahr 2010.° Ein Hauptproblem fiir Unternehmen der Verkehrs- und
Logistikwirtschaft ist die schlechte Zahlungsmoral. Durch eine schleppende Zahlungswei-
se der Kunden kénnen selbst im Wirtschaftsaufschwung Liquiditatsengpasse entstehen,

die eine Unternehmenskrise zur Folge haben.

Neben der Insolvenzstatistik gibt die Statistik Uber Gewerbean- und -abmeldungen Hin-
weise auf die wirtschaftliche Situation eines Wirtschaftszweiges. Insbesondere Kleinun-
ternehmen stellen haufig den Betrieb ein, ohne ein Insolvenzverfahren zu ertffnen. Der
Grundungssaldo im Bereich ,Landverkehr, Transport in Rohrleitungen* entwickelte sich
im 1. Halbjahr 2010 bei Betrieben mit groRerer wirtschaftlicher Bedeutung und bei Klein-
unternehmen unterschiedlich.® Bei Kleinunternehmen (Unternehmen ohne beschéftigte
Angestellte) lag der Griindungssaldo im positiven Bereich, da sich die Zahl der Neugrin-
dung im 1. Halbjahr 2010 um 6 % gegenlber dem 1. Halbjahr 2009 erhohte. Die Aussicht
auf eine sich abzeichnende positive konjunkturelle Entwicklung nahmen Unternehmens-
grinder ohne Angestellte zum Anlass, wieder vermehrt in den Transportmarkt einzustei-
gen. Parallel dazu ging die Anzahl der Betriebsaufgaben bei Kleinunternehmen deutlich
zuruick (-9 %). Bei Betrieben mit groRerer wirtschaftlicher Bedeutung lag der Grindungs-
saldo dagegen noch im negativen Bereich. Hier gingen die Unternehmensgriindungen im
1. Halbjahr 2010 nochmals um 4 % zurlick. Die Betriebsaufgaben sanken ebenfalls
(-5 %). Nach den bereits veroffentlichten Insolvenzzahlen zeichnet sich seit den Monaten
Juni bzw. Juli 2010 eine positive Entwicklung fir die Unternehmen der Verkehrs- und Lo-

gistikbranche ab.

Schaubild 8: Griundungssaldo (Neugriindungen/Anmeldungen — Betriebsaufgaben/Abmel-
dungen) des Sektors Landverkehr in den ersten Halbjahren der Jahre 2006 bis 2010
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 2, Reihe 4.1

Insolvenzen, Neugriindungen und Léschungen, 2. Quartal 2010; Verband der Vereine Creditreform e. V.;
August 2010.
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Aktuelle Entwicklungen auf dem Guterkraftverkehrsmarkt

Eine zunehmende Anzahl von Giterkraftverkehrsunternehmen klagt seit geraumer Zeit
Uber lange Warte- und Standzeiten an Laderampen. Diese treten sowohl an Be- und Ent-
ladestellen bei Industrie- und Handelsunternehmen als auch beim Zu- und Ablauf der
Lkw im Verkehr mit Seehafen und Flughafen auf. Die Probleme haben wahrend der Wirt-
schaftskrise aufgrund von Personalkiirzungen bei den Verladern bzw. Empféangern zum
Teil noch zugenommen. Mit Beginn des Wirtschaftsaufschwungs wurde hier das Perso-

nal nur zégernd aufgestockt.

Die Wetthewerbsfahigkeit und der wirtschaftliche Erfolg der meisten deutschen Giter-
kraftverkehrsunternehmen steht und fallt mit einer effizienten Fahrzeugdisposition. Der
optimalen Auslastung und der Maximierung der Einsatzzeiten der Fahrzeuge wird daher
von den Unternehmen hohe Prioritat beigemessen. Die langen Stand- und Wartezeiten
haben fur die Transportunternehmen eine geringe Produktivitdt der eingesetzten Fahr-
zeuge und entsprechend geringere Umsétze zur Folge. Bei den Fahrern flihren die Ver-
zdgerungen haufig zu einem hohen Zeit- und Termindruck, da die Wartezeiten die eigent-
liche Téatigkeit des Kraftfahrers, namlich die des Fahrens, deutlich verkirzen und diese

Zeiten vielfach fur die termingerechte Ausfiihrung des Anschlussauftrages ,fehlen®.

Allerdings nehmen die Aktivitdten zur Reduzierung bzw. Vermeidung der Wartezeiten an
den Lade- und Abladestellen zu. So sollen &rtlich durch die Einrichtung von Anliefer- und

Abholzeitfenstern die Ablaufe an den Laderampen optimiert werden.

Seit einiger Zeit wird von einem Teil der in die Marktbobachtung einbezogenen Ge-
sprachspartner vermehrt dariiber berichtet, dass die Sendungsgréf3en der Industrie- und
Handelsunternehmen abn&hmen. Die krisenbedingten Nachfrageeinbriiche im vergange-
nen Jahr hétten diese Entwicklung, die nicht zuletzt aufgrund der reduzierten Lagerhal-
tung durch Just-in-time-Verkehre bereits seit Jahren zu beobachten ist, weiter verstarkt.
Was friher eine Komplettladung gewesen sei, werde nach Aussagen von Transportun-
ternehmern heute haufig als Teilladung bzw. Stlickgut transportiert. Diese Entwicklung
werde begleitet von immer kurzfristigeren Bestell- und Lieferintervallen der Industrie- und
Handelsunternehmen, ferner durch die Erweiterung der Absatzkandle durch den stark

zunehmenden Internethandel.

Wahrend in der Vergangenheit in vielen Wirtschaftsbereichen klare saisonale Schwan-
kungen zu verzeichnen waren, sind die Méarkte heute vielfach wesentlich schnelllebiger
und volatiler. Dies ist u. a. auf kirzere Produktlebenszyklen zuriickzufiihren (z. B. im Be-
reich der Textilwirtschaft oder in Produktbereichen, in denen IT-Komponenten verarbeitet
werden). Aufgrund der skizzierten Entwicklungen steigen die Anforderungen und damit
die Herausforderungen fiir die Speditions-, Transport- und Logistikunternehmen. So

mussen sich diese auf die schnellen Veranderungen des Marktes einstellen und entspre-
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chende betriebliche Planungen vornehmen. Die kurzfristigere Planung mit nur geringen
Vorlaufzeiten erfordert eine zunehmende Flexibilitdt und Schnelligkeit, bei steigender

Kostenbelastung.

Eisenbahnguterverkehr

Entwicklung der Beférderungsmenge und -leistung

Entsprechend den Angaben des Statistischen Bundesamtes haben die Eisenbahnen des
offentlichen Verkehrs in Deutschland im 1. Halbjahr 2010 insgesamt rund 173,9 Mio. t
Guter auf der Schiene befordert. Nach den Aufkommensriickgdngen angesichts der Wirt-
schafts- und Finanzkrise bedeutet dies eine Aufkommenssteigerung um rund 26,6 Mio. t
bzw. 18,1 % gegeniber dem entsprechenden Vorjahreshalbjahr. Ebenfalls positiv entwi-
ckelte sich im selben Zeitraum die Beftérderungsleistung, sie erhdhte sich um
6,4 Mrd. tkm bzw. 13,8 % auf 52,5 Mrd. tkm. Die Aufkommens- und Leistungssteigerun-
gen zeigten sich auf allen Hauptverkehrsverbindungen, wobei der Binnenverkehr und der
grenziiberschreitende Empfang am stérksten profitieren konnten. Das zu verzeichnende
Wachstum resultierte inshesondere aus einer deutlich positiven Entwicklung bei den
Montangutern, welche im Vorjahr konjunkturell bedingt noch die starksten Rickgéange zu
verzeichnen hatten. Ebenfalls positiv verlief die Aufkommens- und Leistungsentwicklung
beim Transport chemischer Erzeugnisse sowie im Bereich der Halb- und Fertigwaren.
Letzteres wirkte sich insbesondere auf den kombinierten Verkehr positiv aus (+8,7 %).
Die durchschnittliche Transportweite hat sich im 1. Halbjahr 2010 mit rund 301,8 km ge-

genuber dem entsprechenden Vorjahreshalbjahr (313,2 km) deutlich reduziert.

Im Hinblick auf die einzelnen Hauptverkehrsrelationen zeigten sich bei den Giterbeférde-
rungen der Eisenbahnen im 1. Halbjahr 2010 im Vergleich zum entsprechenden Vorjah-

reszeitraum die folgenden Entwicklungen:

Tabelle 5: Guterverkehr der Eisenbahnen nach Hauptverkehrsverbindungen
Veranderungen im 1. Halbjahr 2010 gegeniiber dem 1. Halbjahr 2009

Gutermenge Verande- | Verkehrsleistung Verande-
Verkehrsverbindung in Mio. t rungen in Mrd. tkm rungen
1. Hj 2009| 1. Hj 2010 in % 1. Hj 2009| 1. Hj 2010 in %
Binnenverkehr 97,3 116,8 20,1 22,9 26,0 13,3
Versand ins Ausland 20,3 22,1 8,7 9,2 10,2 11,1
Empfang aus dem Ausland 22,0 26,7 21,5 9,0 10,7 18,9
Durchgangsverkehr 7,7 8,4 8,1 5,0 5,7 12,1
Insgesamt 147,3 173,9 18,1 46,1 52,5 13,8

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 2 Eisenbahnverkehr.
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Der Binnenverkehr mit dem bedeutendsten Mengenanteil am Beférderungsaufkommen
(116,8 Mio. t) verzeichnete im 1. Halbjahr 2010 im Vergleich zum 1. Halbjahr 2009 ein
deutliches Aufkommenswachstum von 20,1 % (+19,5 Mio. t) und erreichte somit wieder
nahezu das Vorkrisenniveau aus dem Jahr 2008 (118,4 Mio. t). Mit einer Zunahme von
13,3 % (+3,1 Mrd. tkm) entwickelte sich die Beforderungsleistung im Inland im Ver-
gleichszeitraum ebenfalls positiv. Sie lag mit rund 26,0 Mrd. tkm anndhernd auf dem Ni-
veau von 2007. Mit Ausnahme von land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnissen sowie
von Nahrungs- und Futtermitteln verzeichneten im innerdeutschen Verkehr samtliche Gu-
terabteilungen eine positive Aufkommensentwicklung. Ein herausragendes Mengen-
wachstum mit insgesamt 15,5 Mio. t (+41,7 %) konnte bei den Montangtitern festgestellt
werden. Beim Transport von Fahrzeugen erhéhte sich das Aufkommen um 1,0 Mio. t,
was einer Steigerungsrate von 51,8 % gegeniber dem entsprechenden Vorjahreszeit-
raum entspricht. Neben konjunkturellen Effekten durften fir die beschriebene Entwick-
lung beim Transport von Fahrzeugen die verstarkten Bestrebungen einiger Automobillo-
gistiker verantwortlich zeichnen, den Schienenverkehr starker in die Transportablaufe zu

integrieren.

Mit einem Beforderungsaufkommen von 22,1 Mio.t beim Versand ins Ausland und
26,7 Mio. t beim Empfang aus dem Ausland wurden im 1. Halbjahr 2010 grenzlber-
schreitend rund 8,7 % (+1,8 Mio. t) bzw. 21,5 % (+4,7 Mio. t) mehr Glter auf der Schiene
befordert als im entsprechenden Vorjahreshalbjahr. Die Einfuhrmengen entwickelten sich
dabei wesentlich dynamischer als die Ausfuhren, was insbesondere einer deutlichen Auf-
kommenssteigerung der empfangenen Montangitermenge (insgesamt +2,9 Mio. t) ge-
schuldet war. Darliber hinaus zeigte sich auf beiden Relationen ein bedeutendes Men-
genwachstum bei besonderen Transportgltern (Versand: +1,1 Mio.t; Empfang:
+1,3 Mio. t). Die Verkehrsleistung erhdhte sich gegenidber dem 1. Halbjahr 2009 um
11,1 % (Versand) bzw. 18,9 % (Empfang).

Bei einer Betrachtung der Wechselverkehre zwischen Deutschland und den zehn im
grenziberschreitenden Guterverkehr aufkommensstarksten Staaten zeigten sich mit
Ausnahme Ungarns und der Schweiz Beférderungszuwéchse. Das im bilateralen Verkehr
beférderte Gesamtaufkommen konnte im 1. Halbjahr 2010 bei der Mehrzahl der betrach-
teten Staaten gesteigert werden und bewegte sich zwischen 14,8 % und 33,1 % Uber
dem Niveau des entsprechenden Vorjahreshalbjahres. Lediglich bei den Verkehren mit
Ungarn (-8,9 %) und der Schweiz (-0,8 %) waren Aufkommensriickgange bei der Ge-
samttransportmenge zu beobachten. Wahrend sich die Aufkommensriickgange bei den
Ungarnverkehren ausschliel3lich beim grenziberschreitenden Empfang zeigten
(-18,3 %), reduzierte sich bei den Schweizverkehren ausschlie3lich der grenziiberschrei-
tende Versand (-3,7 %).

Ahnlich wie beim grenziiberschreitenden Versand konnten die Aufkommens- und Leis-
tungssteigerungen in Héhe von 8,1 % (+0,7 Mio. t) bzw. 12,1 % (+0,7 Mrd. tkm) bei den
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Durchgangsverkehren nicht anndhernd die krisenbedingten Rickgange des Vorjahres
ausgleichen. Die groften absoluten Aufkommenssteigerungen (+0,5 Mio. t) verbuchten
besondere Transportguter auf sich, welche mit 4,8 Mio. t auf dieser Hauptverkehrsver-

bindung den mengenmafig bedeutendsten Anteil der Giiter stellten.

Schaubild 9: Wechselverkehr zwischen Deutschland und ausgewahlten Staaten im
1. Halbjahr 2009 und 1. Halbjahr 2010 in 1.000 t
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Anmerkung: Belgien (BE), Frankreich (FR), Italien (IT), Niederlande (NL), Osterreich (AT), Polen (PL), Schwe-
den (SE), Tschechien (CZ), Ungarn (HU), Schweiz (CH).
Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 2 Eisenbahnverkehr.

Bis zum Jahr 2008 konnte der Schienengiterverkehr vor dem Hintergrund einer zuneh- émeri'efdes
eenaren-

mend arbeitsteiligen Weltwirtschaft insbesondere von einem Uberproportionalen Anstieg Cienr}(eer:ﬁgd-
des Seehafen-Hinterlandverkehrs profitieren. Im 1. Halbjahr 2009 reduzierte sich das
Aufkommen im Seehafenverkehr gegentber dem 1. Halbjahr 2008 (55,3 Mio. t) um rund
21,7 % auf 43,3 Mio. t. Im 1. Halbjahr 2010 kehrte sich diese Situation um, so dass auf-
grund einer Aufkommenssteigerung von 17,6 % wieder rund 50,9 Mio. t im Verkehr zwi-
schen den Seehéafen und den Hinterlandregionen im In- und Ausland transportiert wur-
den. Neben deutlichen Aufkommenssteigerungen im nationalen Seehafenverkehr
(+18,6 %) entwickelten sich in dieser Zeit auch die Verkehre zwischen dem Ausland und
den deutschen Seehéafen deutlich positiv (+23,8 %). Wéhrend sich bei den grenziber-
schreitenden Verkehren mit den deutschen Seehéafen die Transportmengen in Richtung
der Seehéfen (+32,1 %) wesentlich dynamischer entwickelten als die ins Hinterland ge-
richteten Verkehre (+14,3 %), konnten im nationalen Seehafenverkehr die ins Hinterland
gerichteten Verkehre (+21,2 %) stérker an den Aufkommenssteigerungen partizipieren

als die auf die Seehéafen gerichteten Verkehre (+16,1 %).

Bei den seehafengerichteten Verkehren verzeichneten die Verkehre mit dem Seehafen Eﬂttefsﬁried"che
ntwickiungen In

Bremen sowohl prozentual (+30,8 %) als auch absolut (+1,3 Mio. t) das hdchste Auf-  den Seehafen
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kommenswachstum. Wahrend das Gesamtaufkommen bei den Verkehren mit dem See-
hafen Antwerpen gegeniiber dem Vorjahreshalbjahr nahezu stagnierte, konnten die See-
hafen Hamburg (+11,3 %; +1,0 Mio. t), Rotterdam (+7,2 %; +0,13 Mio. t) und Amsterdam
(+18,1 %; +0,03 Mio. t) in unterschiedlich starkem MafRe vom konjunkturellen Auf-
schwung profitieren. Bei den hinterlandgerichteten Verkehren verzeichnete der Hambur-
ger Hafen mit 2,5 Mio. t das grof3te absolute Aufkommenswachstum (+25,3 %). Der An-
teil der Seehafenverkehre am Aufkommen der jeweiligen Hauptverkehrsrelationen hat
sich im 1. Halbjahr 2010 nur geringfligig verandert. Beim Binnenverkehr lag der Anteil der
Seehafenverkehre bei rund 24,5 % (2009: 24,9 %), beim grenzuberschreitenden Verkehr
bei rund 36,7 % (2009: 35,6 %). Am Durchgangsverkehr hatten die Verkehre mit Quelle
bzw. Ziel in den ARA-Hé&fen einen Anteil von 49,6 % (2009: 53,2 %).

Aktuelle Entwicklungen im Eisenbahnguterverkehr

An den beschriebenen Aufkommenssteigerungen im 1. Halbjahr 2010 konnte neben den
bundeseigenen Eisenbahnen auch die Mehrzahl der nichtbundeseigenen Eisenbahnver-
kehrsunternehmen partizipieren. Lediglich einzelne Unternehmen berichteten von stag-
nierenden bzw. ricklaufigen Aufkommensmengen im Vergleich zum entsprechenden
Vorjahreshalbjahr. Letztere wurden insbesondere witterungsbedingten Einflissen zu Be-
ginn des Jahres zugeschrieben. Wéahrend die Eisenbahnunternehmen in einzelnen Bran-
chen bereits im Marz 2010 eine deutliche Verbesserung der Beschéftigungslage ver-
zeichnen konnten, berichteten sie ab Mai branchenibergreifend von einer positiven Ent-
wicklung. Generell hat sich dabei der Auslastungsgrad der Transporte verbessert, ledig-
lich im Falle von Frequenzerhdhungen berichteten die Eisenbahnverkehrsunternehmen

von einer anfangs reduzierten Auslastung.

Uberwiegend optimistisch schéatzten die Eisenbahnverkehrsunternehmen die weiteren
Aussichten bis zur Jahreswende ein, so dass erste Befuirchtungen hinsichtlich einer Ver-
starkung der in den Bereichen Personal und Fuhrpark bereits vereinzelt wieder spiirba-
ren Ressourcenverknappung laut wurden. Daneben beflirchten die Unternehmen, dass
es bei einem anhaltenden Aufkommens- und Leistungswachstum erneut zu Engpassen
im Bereich der Infrastruktur kommen kénnte, sowohl im Zusammenhang mit aktuellen
bzw. innerhalb der ndchsten Monate terminierten Baumaf3nahmen als auch aufgrund von
wieder zunehmenden Nutzungskonflikten mit dem Personenverkehr. Ein zusatzliches
Gewicht erhalten die Aussagen der Eisenbahnverkehrsunternehmen durch die Meldung
der DB Netz AG, wonach sich im Rahmen des Trassenanmeldeverfahrens fur das Fahr-
planjahr 2011 die Zahl der Netzfahrplantrassen um insgesamt 7 % erhoht hat.” Wahrend
die Anmeldungen beim Personenverkehr dabei um mehr als 10 % zunahmen, blieb die
Anzahl der angemeldeten Netzfahrplantrassen im Bereich Guterverkehr um 6 % hinter

dem Vorjahreswert zuriick. Neben der zu Beginn des Jahres noch bestehenden Unsi-

" vgl. www.deutschebahn.com

Auftrags- und Be-
schéftigungslage

Wachstum trotz
rucklaufiger
Trassenanmeldungen



BAG - Marktbeobachtung 30

Bericht Herbst 2010

cherheit beziglich der weiteren Aufkommensentwicklung — die Anmeldefrist fur die Bean-
tragung der Fahrplantrassen endete bereits im April — spiegelt sich im Rickgang der fiir
den Schienenguterverkehr angemeldeten Netzfahrplantrassen auch das zunehmende

Kundenbedirfnis nach flexiblen und kurzfristigen Transportangeboten wider.

Der im vergangenen Jahr noch deutlich spirbare Wettbewerbsdruck hat im Jahresverlauf
aufgrund der allgemein ansteigenden Nachfragesituation sowohl im inter- als auch im
intramodalen Wetthewerb etwas nachgelassen. Lediglich bei reinen Traktionsleistungen
sowie Neuausschreibungen verzeichneten die Eisenbahnverkehrsunternehmen einen
anhaltenden Wettbewerbsdruck durch den Marktfiihrer sowie durch neu aufgestellte
Marktteilnehmer und den Stral3engiterverkehr. Als Folge standen die Entgelte in den ge-
nannten Segmenten insbesondere in den ersten Monaten des laufenden Jahres weiter-
hin unter Druck. Bei langfristigen Verkehrsvertragen stellten sich die Grundentgelte im
1. Halbjahr 2010 weitestgehend als stabil dar, Forderungen nach Preisnachlassen von
Seiten der Auftraggeber noch zu Beginn des Jahres kamen die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen nur in Ausnahmeféllen nach. Im Rahmen einer zunehmenden Anzahl bestehen-
der Gleitklauseln bzw. Anpassungsvereinbarungen hat sich das Entgeltniveau insgesamt
leicht erhéht. Splrbar positivere Auswirkungen auf das Entgeltniveau waren erst zur Jah-
resmitte und hier lediglich bei Spotmarktgeschaften festzustellen. Der tiberwiegende Teil
der Unternehmen beabsichtigt, bei einer Verstetigung der Auftragslage im Laufe der

zweiten Jahreshélfte erneut Preisverhandlungen mit den Kunden zu fihren.

Die beschriebenen Entwicklungen lassen sich anhand des vom Statistischen Bundesamt
erstellten Erzeugerpreisindex nachvollziehen, wonach die Entgelte fur Traktionsleistun-
gen zur Jahreswende einen vergleichsweise deutlichen Rickgang zu verzeichnen hatten.
Hierzu zéhlen insbesondere jene Traktionsleistungen, bei denen Dritte im Auftrag des
Hauptfrachtfihrers die Traktion im Einzelwagen- und Ganzzugverkehr, bei der Bedie-
nung von Gleisanschliissen sowie im kombinierten Verkehr Gbernehmen. Im Gegensatz
hierzu ist der Erzeugerpreisindex bei Einzelwagen- und Ganzzugverkehren im Rahmen

einer Hauptfrachtfiihrerschaft zur Jahreswende weiter angestiegen.

Das Niveau der Gesamtkosten wurde von den Eisenbahnverkehrsunternehmen Uberwie-
gend als stabil bis leicht gestiegen beschrieben. Positiv auf das Gesamtkostenniveau
wirkten sich dabei Effizienzsteigerungen durch Biindelungseffekte sowie durch eine ver-
besserte Kapazitatsauslastung aus. Nach einer Phase mit Preisnachlassen bzw. Son-
dernutzungsvereinbarungen waren auf dem Mietfahrzeugmarkt wieder ansteigende Prei-
se zu beobachten. Vereinzelt wurde zudem von Kostensteigerungen aufgrund erhdhter
Nutzungsentgelte bei Hafen- und Umschlagseinrichtungen berichtet, deren Weitergabe-
maoglichkeiten sich bisher als schwierig herausgestellt haben. Nichtbundeseigene Eisen-
bahnen verwiesen auf Kostennachteile, beispielsweise bei den Energiekosten, gegen-
Uber dem Marktfuhrer, welche selbst durch die Bildung von Einkaufsgemeinschaften nur

teilweise aufgefangen werden konnten.
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Die Ertragslage hat sich insbesondere aufgrund der steigenden Aufkommensmengen fur
die Mehrzahl der Unternehmen wieder leicht verbessert, es wurde jedoch auch von wirt-
schaftlichen Schwierigkeiten kleinerer Unternehmen mit einem Tatigkeitsschwerpunkt im
Bereich von einfachen Traktionsleistungen berichtet. Unternehmen mit eigener Infrastruk-
tur bzw. Betreiber von Eisenbahninfrastruktur konnten von einem weiterhin erhéhten Be-
darf an Abstellflachen profitieren. Neben den in einigen Segmenten weiter vorhandenen
Uberkapazitaten wurden vermehrt Abstellflachen fiir Guterwagen mit einem Wartungs-
bzw. Instandhaltungsbedarf nachgefragt. Neben der Uberpriifung von Radsatzwellen im
Rahmen eines europaischen Aktionsprogramms fiir die Giiterwagensicherheit® haben
auch die krisenbedingte Stilllegung zahlreicher Giiterwagen und die hierdurch zusatzlich
notwendig werdenden bzw. teilweise hinausgezogerten Wartungs- und Instandhaltungs-

arbeiten zu der erhohten Nachfrage beigetragen.

Wahrend der Anteil der Leiharbeitsverhaltnisse seitens der Unternehmen im vergange-
nen Jahr zum Teil deutlich reduziert wurde, konnte das eigene Personal aufgrund flexib-
ler Einsatzmoglichkeiten wahrend der Krise grofdtenteils gehalten werden. Die positive
Entwicklung der Auftragslage fuhrte im Jahresverlauf stellenweise wieder zu einer Ver-
knappung des Fachkrafteangebotes (Lokflihrer), welche je nach Region, Einsatzgebiet

und Ausbildungstatigkeit der Unternehmen unterschiedlich stark ausgepragt ist.

Mit Interesse verfolgten die Unternehmen die Entwicklungen im européischen Einzelwa-
genverkehr. Einzelne Unternehmen berichteten beispielsweise dariber, dass sich durch
die Einstellung der italienischen Einzelwagenverkehre bereits erste Verlagerungseffekte

zum Stral3enverkehr gezeigt hatten.

Insbesondere seit Mitte des Jahres konnten auf dem deutschen und europaischen
Schienengiiterverkehrsmarkt erneut Ubernahmeaktivititen beobachtet werden. Neben
der Ubernahme der Mittelweserbahn durch die Eisenbahnen und Verkehrsbetriebe Elbe-
Weser GmbH (EVB) fiel insbesondere der Schweizer Kombioperateur Hupac mit Beteili-
gungen an den Uberwiegend im alpenquerenden Verkehr tatigen Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen SBB Cargo International und Crossrail auf. Nach der Ubernahme von Arriva
durch die Deutsche Bahn AG steht derzeit die Osthannoversche Eisenbahn (OHE) zum
Verkauf.

8 vgl. www.era.europa.eu
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Entwicklung des kombinierten Giterverkehrs Schiene - Stral3e

Unbegleiteter kombinierter Verkehr

Nach einer langjahrigen Wachstumsphase reduzierte sich das beférderte Giteraufkom-
men vor dem Hintergrund der Wirtschaftskrise im 1. Halbjahr 2009 deutlich um 19,3 %
auf rund 2,5 Mio. beférderte TEU (Twenty-foot-Equivalent-Unit). Im Jahr 2010 setzte sich
das Wachstum der Vorjahre wieder fort, so dass sich das Aufkommen im unbegleiteten
kombinierten Verkehr im 1. Halbjahr 2010 im Vergleich zum 1. Halbjahr 2009 um 8,7 %
auf rund 2,7 Mio. TEU erhohte. Der kombinierte Verkehr zeigte sich somit weniger dyna-
misch als der gesamte Schienenguterverkehr. Von den 2,7 Mio. TEU entfielen rund
47,7 % auf den nationalen kombinierten Verkehr, 39,9 % auf den grenziiberschreitenden

kombinierten Verkehr und 12,4 % auf den Durchgangsverkehr.

Schaubild 10: Nationaler und grenziiberschreitender kombinierter Verkehr der Eisenbahnen je-
weils in den ersten Halbjahren der Jahre 2007 bis 2010
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 2.

Nachdem die Mehrzahl der Akteure im vergangenen Jahr mit einer Reduzierung der Ab-
fahrtsfrequenzen auf die konjunkturell bedingten Rlckgange reagiert hatte, waren im
1. Halbjahr 2010 innerdeutsch wie grenziiberschreitend Frequenzerhéhungen auf zahl-
reichen Relationen festzustellen. Dartiber hinaus haben Anbieter einige neue Angebote
am Markt platziert. Dabei wurde ersichtlich, dass sich Speditionsunternehmen zuneh-
mend in dem Tatigkeitsbereich der KV-Operateure engagieren. Im Rahmen der erfolgten
Frequenz- und Angebotsausweitung und dem hiermit einhergehenden gestiegenen Mate-
rial- und Trassenbedarf berichteten die Unternehmen in Teilbereichen erstmals wieder
Uber eine Verknappung der Ressourcen. Insbhesondere bei solchen Containertragwagen,
die aufgrund ihrer Grof3e vergleichsweise flexibel einsetzbar sind, wurde die Verfligbar-
keit als begrenzt beschrieben. Zur Verknappung der Ressourcen habe auch ein erhéhter
Wartungs- bzw. Instandsetzungsbedarf, insbesondere auf Seiten des Marktfiihrers, bei-
getragen. Spurbar negativ wirkten sich die Angebotsausweitungen aus Sicht der Akteure

auf die zuletzt noch hohe Auslastungs- und Piinktlichkeitsquote der Verkehre aus.

Aufkommenssteigerung
im KV
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Nachdem die Anbieter von kombinierten Verkehren zur Jahreswende noch von einem
anhaltenden Druck auf die Entgelte berichteten, wirkten sich die beschriebenen Aufkom-
menssteigerungen im Jahresverlauf stabilisierend auf das Entgeltniveau aus. Um nach-
haltige Kundenverluste fiir das System des kombinierten Verkehrs vermeiden zu kénnen,
hat sich ein Teil der Unternehmen noch zu Beginn des Jahres bereit erklaren mussen,
Transporte in Ausnahmeféllen auch unterhalb des Einstandspreises durchzufthren. Ent-
gelternéhungen konnten die Unternehmen trotz verbesserter Auftragslage am Markt bis-
her kaum durchsetzen. Die Akteure sind dennoch zuversichtlich, dass nach Uberstande-
ner Wirtschaftskrise bei den Kunden verstarkt wieder Themen in den Vordergrund ri-
cken, die flr eine starkere Nutzung des kombinierten Verkehrs sprechen. Kinftig werde
man wieder mit den 6kologischen Vorteilen des kombinierten Verkehrs punkten kénnen.
Die weitere Entwicklung sowohl in diesem als auch in den kommenden Jahren wird sei-

tens der Akteure dementsprechend positiv gesehen.

Der gesamte innerdeutsche unbegleitete kombinierte Verkehr verzeichnete im
1. Halbjahr 2010 einen Anstieg von rund 8,8 % (+104.454 TEU) gegeniber dem entspre-
chenden Vorjahreszeitraum. Wahrend die Zuwachsraten in den ersten Monaten des Jah-
res Uberwiegend auf Aufkommenssteigerungen bei der Stammkundschaft zurtickzufiih-
ren waren, wirkten sich im weiteren Jahresverlauf zusétzlich die wieder zunehmenden
Kapazitatsengpasse im Stral3enguterverkehr positiv auf das Aufkommen aus. Die Mehr-
zahl der besuchten Kombioperateure, Spediteure und Umschlagsunternehmen nutzte die

Wirtschaftskrise dazu, neue Angebote zu entwickeln bzw. Betriebsablaufe zu optimieren.

Im grenziberschreitenden unbegleiteten kombinierten Verkehr nahm das Aufkommen im
1. Halbjahr 2010 um 8,0 % bzw. rund 80.000 TEU gegenuiber dem entsprechenden Vor-
jahreshalbjahr zu und erreichte eine Gesamtmenge von 1.076.885 TEU. Bei einer Be-
trachtung nach Relationen entwickelten sich die empfangenen Sendungen mit rund 9,0 %
etwas dynamischer als die Versandmengen (+7,2 %). Wachstumstreiber bei den grenz-
Uberschreitenden Verkehren waren insbesondere die angebotenen Relationen von bzw.

nach ltalien sowie einige Relationen auf der Ost-West-Achse.

Die im unbegleiteten kombinierten Verkehr Uber Deutschland verlaufenden Durchgangs-
verkehre sind im 1. Halbjahr 2010 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreshalbjahr
um 8,3 % auf 335.039 TEU angestiegen. Ein Grof3teil der Verkehre entfiel dabei auf Ver-

bindungen mit Quelle bzw. Ziel in den ARA-Hé&fen.

Bei einer separaten Betrachtung des Seehafen-Hinterlandverkehrs zeigte sich im
1. Halbjahr 2010 die nachfolgend beschriebene Entwicklung. Bei den nationalen Verbin-
dungen erhohte sich das Aufkommen im Vergleich zum 1. Halbjahr 2009 um rund

10,8 %, was einem zusatzlichen Aufkommen von etwa 100.000 TEU entspricht. Insge-

Zuversichtlicher
Blick in die
Zukunft

Nationaler Verkehr

Grenziiberschrei-
tender KV

Durchgangs-
verkehr

Seehafen-
Hinterland-
verkehr



4.3.2

BAG - Marktbeobachtung 34

Bericht Herbst 2010

samt belief sich das Aufkommen auf 1.027.605 20-FuR-Einheiten (TEU).® Beim grenz-
Uberschreitenden Seehafen-Hinterlandverkehr entwickelten sich die Verkehre in Richtung
der deutschen Seehafen mit einem Wachstum von 18,6 % deutlich positiver als die Ver-
kehre von den deutschen Seehafen ins européische Ausland (+9,3 %). Insgesamt erhdh-
te sich das transportierte Aufkommen auf 494.252 TEU. Kombigesellschaften und Spedi-
teure beklagten erneut die teils erheblichen Kostensteigerungen bei Nutzungs- bzw. Zu-
gangsgebihren fur Hafen- und Umschlagsanlagen. Zur Optimierung der Verkehrsstrome
sowie zur starkeren Entlastung der Seehafen bestehen insbesondere auf Seiten der Ha-
fenbetreiber und einiger Eisenbahnverkehrsunternehmen zunehmend Bestrebungen, die
Position von ,Hub-Terminals® im Binnenland zu stérken. Die Seehafen-
Hinterlandverkehre zwischen deutschen Terminals und den ARA-H&fen verzeichneten im
1. Halbjahr 2010 - nach einem Riickgang von 14,2 % im entsprechenden Vorjahreshalb-
jahr - ein nur geringes Wachstum von 0,6 %. Mit einer zusatzlichen Menge von 717 TEU
lag das Gesamtaufkommen hier bei 112.830 TEU.

Begleiteter kombinierter Verkehr Schiene - Stral3e (Rollende Landstral3en)

Im alpenquerenden Verkehr mit Quelle bzw. Ziel in Deutschland existieren derzeit ledig-
lich auf zwei Relationen Angebote zur Nutzung der Rollenden Landstrae. Auf diesen
wurden im 1. Halbjahr 2010 insgesamt 57.688 Lkw beftrdert. Das Aufkommen lag damit
4,7 % Uber dem Wert des entsprechenden Vorjahreshalbjahrs. Das Mengenwachstum
resultierte ausschlielich aus den Aufkommenssteigerungen der Verbindung zwischen
Regensburg und Trento in Italien. Diese von der Okombi GmbH durch Osterreich ange-
botene Verbindung konnte mit einem Aufkommenswachstum von rund 30,0 % bzw. einer
zusatzlichen Anzahl von 2.859 Fahrzeugen im 1. Halbjahr 2010 deutliche Zugewinne
verzeichnen. Insgesamt wurden auf dieser Verbindung im 1. Halbjahr 2010
12.388 Einheiten befordert. Dabei dirfte die Nachfrage nach den RolLa-Kapazitaten von
der Ausweitung des sektoralen Fahrverbotes auf der Inntalautobahn (A 12) profitiert ha-

ben.

Neben dem Angebot der Okombi GmbH auf der Brennerachse liber Osterreich bietet die
Ralpin AG auf der Relation Freiburg — Novara (ltalien) uber die Schweiz die zweite al-
penquerende Verbindung an. Das Angebot der Ralpin AG konnte im vergangenen Jahr
insbesondere von der Einstellung der Verbindung zwischen Singen und Lentante sul Se-
veso (Italien) Uber die Schweiz profitieren und erzielte im 1. Halbjahr 2009 trotz schwieri-
ger konjunktureller Einflisse einen deutlichen Aufkommenszuwachs. Im 1. Halbjahr 2010
konnte das Aufkommen nicht weiter gesteigert werden, mit 45.300 transportierten Einhei-

ten lag das Ergebnis auf einem vergleichbaren Niveau wie im Vorjahreszeitraum.

°  Siehe Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 2. Betrachtet werden ausschlieBlich Verkehre zu / von

den groRten deutschen Containerseehéfen an Nord- und Ostsee. Beforderungen mit den Stadten selbst als
Ziel- oder Startpunkt der Beforderung sind in den Daten enthalten.
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Binnenschiffsgtterverkehr

Entwicklung der Beférderungsmenge und -leistung

Nach zweistelligen prozentualen Mengen- und Leistungsrickgdngen im vergangenen
Jahr hat sich die Verkehrsnachfrage in der Binnenschifffahrt im Zuge der wirtschaftlichen
Erholung im Verlauf des 1. Halbjahres 2010 deutlich belebt. Nachdem es zu Beginn des
Jahres 2010 witterungsbedingt in verschiedenen Regionen Deutschlands noch zu lénge-
ren Beeintrachtigungen des Schifffahrtsbetriebes gekommen war, setzte mit Beginn des
Frihjahrs ein durchgreifender Aufholprozess ein. Nach Ergebnissen des Statistischen
Bundesamtes wurden im 1. Halbjahr 2010 in der Binnenschifffahrt auf deutschen Was-
serstraf3en insgesamt rund 111,4 Mio. t Giter befordert. Im Vergleich zum entsprechen-
den Vorjahreszeitraum bedeutete dies einen Zuwachs von rund 11,7 %. Die
Verkehrsleistung erhéhte sich im Vergleichszeitraum um 7,9 % auf rund 29,9 Mrd. tkm.
Trotz der insgesamt hohen Verkehrzuwdchse im bisherigen Jahresverlauf ist die
Binnenschifffanrt vom Niveau der Vorkrisenjahre derzeit noch weit entfernt. Wie
Schaubild 11 zeigt, erreichte die Verkehrsleistung im Zeitraum von Mérz bis Juni zwar
bereits wieder das hohe Niveau der Jahre 2007 und 2008. Bei einem Vergleich der
Halbjahresergebnisse blieb sie im 1. Halbjahr 2010 aufgrund des schwachen Winters

jedoch noch deutlich hinter den entsprechenden Werten der Vorkrisenjahre zurtick.

Schaubild 11: Tonnenkilometrische Leistung der Binnenschifffahrt nach Berichtszeitraum in
Mio. tkm
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Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

Wie der Schienenguterverkehr profitierte die Binnenschifffahrt vor allem von der deutli-
chen Wiederbelebung der Nachfrage im Stahl- und Energiebereich. Die Kohlebeftrde-

rungen erreichten im 1. Halbjahr 2010 bereits wieder das Niveau aus dem Vorkrisenjahr
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2008, bei Erzen und Metallabféllen wurde ein Grof3teil der letztjghrigen Verluste aufge-
holt. Aufkommenssteigerungen von mehr als 20 % zeigten sich im 1. Halbjahr 2010 im
Vergleich zum 1. Halbjahr 2009 ferner bei Beférderungen von chemischen Erzeugnissen,
Dingemitteln und Containern. Im Gegensatz zur Trockenguterschifffahrt sah sich die
Tankschifffahrt im 1. Halbjahr 2010 mit einer ricklaufigen Transportnachfrage konfron-
tiert. Gegen den allgemeinen Aufwartstrend ging das Transportvolumen von Mineralbler-

zeugnissen im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum um knapp 10 % zuriick.

Differenziert stellte sich die Lage im 1. Halbjahr 2010 auch bei einer Betrachtung des G-
terumschlags nach Wasserstralengebieten dar. Mit Umschlagszuwéchsen von 13,6 bzw.
15,1 % im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum konnten vor allem das
Rheingebiet und das angeschlossene westdeutsche Kanalgebiet von der konjunkturellen
Erholung profitieren. Mit einem Plus von 19,4 % partizipierte ferner das Wesergebiet am
Aufschwung. Leichten Zuwéchsen im Mittellandkanalgebiet (3,2 %) standen geringere
Umschlagsmengen im Donauraum (-3,6 %) sowie in Brandenburg und Mecklenburg-
Vorpommern (-5,9 %) gegeniber. Im Gebiet Berlin stagnierte der Giterumschlag. Im El-
begebiet waren die Guterbeférderungen aufgrund hoher Rickgange des Binnenschiffs-

guterumschlags in Hamburg und Brunsbuttel mit minus 25,3 % deutlich ricklaufig.

An der steigenden Verkehrsnachfrage konnten auslandische Schiffe in einem weitaus
hoéheren MalRe partizipieren als Schiffe unter deutscher Flagge. Letztere verzeichneten
im 1. Halbjahr 2010 lediglich unterproportionale Zuwéchse. Die unter deutscher Flagge
fahrenden Schiffe beférderten im 1. Halbjahr 2010 mit 34,5 Mio. t knapp 1,5 Mio. t bzw.
4,4 % mehr Guter als im 1. Halbjahr 2009. Sie erreichten damit im 1. Halbjahr 2010 einen
Anteil am Gesamtgiteraufkommen der Binnenschifffahrt auf deutschen Wasserstraf3en in
Hohe von knapp 31,0 %. Im Vergleich zum 1. Halbjahr 2009 bedeutete dies einen Markt-
anteilsverlust von 2,1 Prozentpunkten. Bezogen auf die Verkehrsleistung ging der Markt-
anteil der unter deutscher Flagge fahrenden Schiffe von 33,9 % im 1. Halbjahr 2009 auf
30,0 % im 1. Halbjahr 2010 zurtick. Den ricklaufigen Marktanteilen der deutschen Flotte
standen im 1. Halbjahr 2010 vor allem Anteilsgewinne niederlandischer Binnenschiff-
fahrtsunternehmen gegeniiber. Im Vergleich zum 1. Halbjahr 2009 erhéhten sich deren
Marktanteile auf deutschen Wasserstraf3en bezogen auf die Beférderungsmenge um
3,7 Prozentpunkte auf 57,8 %, bezogen auf die Verkehrsleistung um 4,7 Prozentpunkte
auf 55,2 %. Die deutlichen Marktanteilsverschiebungen in der ersten Jahreshalfte 2010
indizieren die — trotz Volumenzuwéchsen — hohe Wettbewerbsintensitat in der Guter-
schifffahrt. Insbesondere viele niederlandische Binnenschifffahrtsunternehmen, die in den
letzten Jahren unter Inanspruchnahme hoher Kredite in neue Kapazitaten investiert ha-
ben, kampfen nach Informationen des Bundesamtes sehr aggressiv. um
Beforderungsauftrage, um gegeniber ihren Kreditgebern Umséatze vorweisen und ihren

Kapitaldienst leisten zu kénnen.
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Bei ndherer Betrachtung der einzelnen Hauptverkehrsverbindungen zeigt sich beziglich

der Mengen- und Leistungsentwicklung im 1. Halbjahr 2010 ein differenziertes Bild:

Im Binnenverkehr wurden im 1. Halbjahr 2010 rund 24,8 Mio. t Glter transportiert. Das
im Verkehr zwischen deutschen Héfen erzielte Aufkommensergebnis blieb damit im Ver-
gleich zum 1. Halbjahr 2009 relativ konstant. Deutlich riicklaufigen Beférderungsmengen
an Mineraldlerzeugnissen stand dabei im Vergleichszeitraum ein hdheres Transportauf-
kommen an festen mineralischen Brennstoffen sowie Nahrungs- und Futtermitteln ge-
genuber. Die im Binnenverkehr erbrachte Verkehrsleistung verzeichnete im
1. Halbjahr 2010 einen unterdurchschnittlichen Zuwachs. Sie erhdhte sich im Vergleich

zum entsprechenden Vorjahreszeitraum um 1,9 % auf rund 5,0 Mrd. tkm.

Tabelle 6: Guterverkehr der Binnenschifffahrt nach Hauptverkehrsverbindungen — Verénderungen
im 1. Halbjahr 2010 gegenuber dem 1. Halbjahr 2009

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

1. Hj. 2009|1. Hj. 2010 in% [1. Hj. 2009 (1. Hj. 2010 in %
Binnenverkehr 24,9 24,8 - 0,2 4,9 5,0 + 19
\Versand in das Ausland 25,1 25,3 + 0,8 6,5 6,4 - 20
Empfang aus dem Ausland 39,9 50,5 + 26,4 10,0 11,6 + 16,2
Durchgangsverkehr 9,8 10,8 + 95 6,3 6,9 + 98
Insgesamt 99,7 111,4 +11,7 27,7 29,9 + 7,9

Anmerkung: Aufgrund von Nachkorrekturen seitens des Statistischen Bundesamtes weicht die fiir das 1. Halb-
jahr 2009 ausgewiesene tonnenkilometrische Leistung von der im BAG-Bericht ,Marktbeobachtung
Glterverkehr — Bericht Herbst 2009“ dargestellten Verkehrsleistung ab.

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

Nahezu unveréndert zeigte sich im Vergleichszeitraum der grenziberschreitende Ver-
sand. Nach 25,1 Mio. t im 1. Halbjahr 2009 wurden im 1. Halbjahr 2010 rund 25,3 Mio. t
Guter von deutschen zu auslandischen Hafen transportiert. Gréf3ere Nachfragertickgan-
ge bei Steinen und Erden wurden auf diesen Relationen durch hdhere Beférderungs-
mengen an Halb- und Fertigwaren, chemischen Erzeugnissen, Eisen, Stahl und NE-
Metallen sowie Nahrungs- und Futtermitteln kompensiert. Mit 6,4 Mrd. tkm lag die Ver-
kehrsleistung beim grenziberschreitenden Versand um 2,0 % unter dem Wert des
1. Halbjahres 2009.

Fur die hohen Verkehrszuwéchse der Binnenschifffahrt in der ersten Jahreshélfte 2010
zeichneten im Wesentlichen die gestiegenen Importmengen aus den ARA-Héafen verant-
wortlich. Insbesondere der deutliche Nachfrageanstieg der Stahl- und Energiewirtschaft
nach Inputfaktoren bedingte im 1. Halbjahr 2010 beim grenziiberschreitenden Empfang
im Vergleich zum 1. Halbjahr 2009 Mengen- und Leistungszuwéchse im zweistelligen
Prozentbereich. Nachdem hier im vergangenen Jahr noch die héchsten Ruckgange zu
verzeichnen gewesen waren, stieg das Befdrderungsaufkommen auf den Relationen von
auslandischen zu deutschen Hafen im 1. Halbjahr 2010 um rund 10,5 Mio. t bzw. 26,4 %

auf rund 50,5Mio.t. Die Verkehrsleistung erhéhte sich im Vergleich zum
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1. Halbjahr 2009 um rund 16,2 % auf 11,6 Mrd. tkm. Sehr hohe Aufkommenssteigerun-
gen waren im Vergleichszeitraum mit Raten von rund 83 bzw. 29 % bei den volumen-
trachtigen Erzen und Metallabféllen sowie festen mineralischen Brennstoffen zu be-
obachten. Uberproportionale Zuwéchse verzeichneten ferner die chemischen Erzeugnis-

Se.

Nach dem grenziberschreitenden Empfang verbuchten die Durchgangsverkehre ber
deutsche WasserstraRen im 1. Halbjahr 2010 die héchsten Mengen- und Leistungsan-
stiege. Die beférderte Gitermenge legte im Vergleich zum entsprechenden Vorjahres-
zeittraum um rund 0,9 Mio. t bzw. 9,5 % auf knapp 10,8 Mio. t zu, die Verkehrsleistung
erhohte sich um 9,8 % auf rund 6,9 Mrd. tkm. Geringere Beférderungsmengen an Mine-
ralélerzeugnissen sowie Steinen und Erden wurden durch mehr oder minder ausgepréagte

Zuwachse in allen anderen Giterabteilungen Uberkompensiert.

Lage der Binnenschifffahrt

Kostenentwicklung

Nachdem sich das Kostenniveau der Binnenschifffahrtsunternehmen im Jahr 2009 be-
dingt durch die geringeren Gasdlpreise verbessert hatte, ist es im bisherigen Jahresver-
lauf wieder angestiegen. So haben sich die Personalkosten, die einen bedeutenden Teil
der Fixkosten ausmachen, tendenziell leicht erhoht. Tarifbeschéftigte Binnenschiffer in
Deutschland erhielten zum 1. Juli 2010 gemaf giltigem Rahmentarifvertrag eine Lohn-
anhebung in Hohe von 1,1 %. Einschrankend ist anzumerken, dass nach Gewerk-
schaftsangaben insbesondere viele Partikulierunternehmen nicht tarifgebunden sind und
ihre Beschaftigten untertariflich bezahlen. Auf der anderen Seite werden gute und erfah-
rene Schiffsfihrer teilweise Ubertariflich entlohnt. Aufgrund der schwierigen wirtschaftli-
chen Lage dirfte zudem der Anteil der Familienangehdrigen an Bord, etwa von Ehefrau-
en, die in den konjunkturell besseren Jahren aus familiaren Griinden an Land gelebt ha-
ben, zugenommen haben, sofern Angestellte entlassen oder voriibergehend beurlaubt
wurden. Angesichts der Wiederbelebung der Nachfrage zogen die Preise auf dem
Stahlmarkt wieder an, so dass die Kosten fir Wartungsarbeiten ebenfalls héher tendier-
ten. Allerdings durfte die geringere Auslastung vieler Schiffswerften dampfend auf die
Preisentwicklung gewirkt haben. Letzteres ist insbesondere auf die nachlassende Investi-
tionstatigkeit in der Trockenguterschifffahrt infolge der Wirtschaftskrise zuriickzufuhren.
Die Nachfrage nach neuen Trockenguterschiffen hat zuletzt deutlich nachgelassen. Auf-
grund der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen stellen ferner nicht wenige Binnenschiff-
fahrtsunternehmen Wartungsarbeiten nach Mdglichkeit zurtick bzw. beschranken diese

auf das notigste.

Nach den Héchststanden vom Sommer 2008 haben die Mineral6lnotierungen in der Fol-

gezeit sukzessive nachgegeben. Die durchschnittlichen Gasolpreise lagen daher im Jahr
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2009 wieder auf einem wesentlich niedrigeren Durchschnittsniveau als in den Vorjahren.
Nach den Jahrestiefststanden im Marz wies die Gasolpreisentwicklung jedoch Uber weite
Strecken des Jahres 2009 bereits wieder eine steigende Tendenz auf. Diese hat sich in
der ersten Jahreshélfte 2010 fortgesetzt. Schaubild 12 stellt die Entwicklung des durch-
schnittlichen Listenpreises fir Gasol in Deutschland seit 1997 im Halbjahresvergleich
dar. Vor allem aufgrund der gestiegenen Gasolpreise hat sich das Kostenniveau im
1. Halbjahr 2010 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum insgesamt erhoht.
Da die Schwankungen der Gasdlpreise im Allgemeinen durch die vertraglich vereinbarten
Gasolklauseln abgefedert werden, sind die negativen Effekte dieser Entwicklung aller-

dings zu relativieren.

Schaubild 12: Durchschnittliche Gasdlpreisentwicklung in Deutschland in Euro pro 100 | seit 1997
im Halbjahresvergleich
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Anmerkung: Bei den offiziellen Listenpreisen handelt es sich praktisch um Preisempfehlungen, die deutlich tiber
den tatsachlich am Markt bezahlten Preisen liegen. Die genaue Hohe des Rabatts ist abhéngig von
Faktoren wie der Verhandlungsstarke des Binnenschifffahrtsunternehmens, den Abnahmemengen
oder der Zahlungsart. Sie kann ferner regional variieren.

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

Trockenguterschifffahrt

Nach den konjunkturell bedingten Nachfrageeinbriichen im vergangenen Jahr setzte in
der Trockenguterschifffahrt im 1. Halbjahr 2010 eine deutliche Gegenbewegung ein.
Hierflr zeichneten insbesondere die gestiegenen Einfuhrmengen der rohstoffintensiven
Stahl- und Energiewirtschaft sowie hohe Zuwéachse im Bereich der Containerverkehre
verantwortlich. Deutsche Unternehmen konnten an den Nachfragezuwéachsen allerdings
nur unterproportional partizipieren. Entsprechend berichtete ein Grof3teil der deutschen
Binnenschifffahrtsunternehmen von einer anhaltend schlechten Beschaftigungssituation.

Trotz der anziehenden Verkehrsnachfrage bestand in der Trockenguterschifffahrt nach

Gasolpreise

Auftrags- und
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Einschatzung des Bundesamtes weiterhin ein spiirbares Uberangebot an Laderaum, was
sich negativ auf die Kapazitatsauslastung auswirkte. Erneut mussten Wartezeiten und
zum Teil langere Leerfahrten in Kauf genommen werden. Zahlreiche Binnenschifffahrts-
unternehmen nutzen die maximal mégliche Fahrtzeit nach wie vor nicht aus. Grolie
Schiffe beférderten aufgrund einer unbefriedigenden Beférderungsnachfrage auch kleine-
re Ladungspartien, um ihre Kapazitaten besser auszulasten. Dies wirkte sich seinerseits

negativ auf die Beschéaftigung mittlerer und kleinerer Schiffseinheiten aus.

Aufgrund des grof3en Kapazitdtsangebots an Laderaum und der hohen Wetthewerbsin-
tensitat zwischen den Binnenschifffahrtsunternehmen haben sich die Frachtraten in der
ersten Jahreshalfte 2010 nicht in dem MalRe erholt wie die Beforderungsnachfrage. Sie
bewegten sich weiterhin auf vergleichsweise niedrigem Niveau. Aussagen von Marktteil-
nehmern deuten darauf hin, dass nicht wenige Beforderungen zu Preisen durchgefihrt
wurden, die kaum die Betriebskosten deckten. Nachdem ein Teil der Binnenschifffahrts-
unternehmen im Jahr 2009 noch zu alten und damit vergleichsweise besseren Vertrags-
konditionen fahren konnte, wurden diese spatestens zu Beginn des laufenden Jahres
nach unten angepasst. Angesichts der Marktlage konnten Verlader bei Vertragsverhand-
lungen mit Reedereien und Befrachtern fir das laufende Jahr ihre Konditionen deutlich
verbessern. Gegenuber den Altvertragen kam es zu Rickgéangen bei den Vertragsfrach-
ten, die teilweise im deutlich zweistelligen Prozentbereich lagen. Teilweise wurden im
bisherigen Jahresverlauf bei laufenden Vertrdgen seitens der Binnenschifffahrtsunter-
nehmen ebenfalls Preisnachlasse gewdahrt. Nach Einschatzung des Bundesamtes wird
der Preisdruck von den Reedereien und Befrachtern ihrerseits an die Partikulierunter-

nehmen weitergegeben.

Angesichts der skizzierten Marktlage kann die Ertragslage bei zahlreichen deutschen
Partikulieren in der Trockenguterschifffahrt im 1. Halbjahr 2010 als &uRRerst angespannt
bezeichnet werden. Wie bereits im vergangenen Jahr dirften nicht wenige Partikulierun-
ternehmen im bisherigen Jahresverlauf gezwungen gewesen sein, auf ihre Ricklagen
zuriickzugreifen. Schiffseignern, die ihre Schiffe abbezahlt haben, dirfte es in der derzei-
tigen Situation vergleichsweise besser gehen, als Unternehmen, die im Vorfeld der Wirt-
schaftskrise unter Inanspruchnahme hoher Fremdkapitalmittel in neuen Schiffsraum in-

vestiert und einen entsprechend hohen Kapitaldienst zu leisten haben.

Im Vergleich zum Grof3teil der Partikulierunternehmen stellte sich die Situation fir Ree-
dereien und Befrachter im 1. Halbjahr 2010 zwar etwas besser dar. Allerdings belastete
das deutlich gesunkene Niveau der Kontraktfrachten die Umsatz- und Ertragsentwicklung
wesentlich. Nahezu alle Gesprachspartner des Bundesamtes bezeichneten ihre Ertrags-
lage als nicht zufriedenstellend. GroRere Logistikkonzerne, die unter anderem in der Tro-
ckenguterschifffahrt tatig sind, konnten das 1. Halbjahr 2010 nach eigenen Angaben zwar
regelméanig insgesamt ohne Verluste abschlielen. Allerdings war dies zum Teil auch den

heterogenen Unternehmensstrukturen geschuldet. Auf Befrachterseite wurden aufgrund
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des sinkenden Niveaus der Vertragsfrachten tendenziell geringere Margen erzielt als im
1. Halbjahr 2009.

Tankschifffahrt

Aufgrund einer auf3erst schwachen Beftrderungsnachfrage entwickelte sich die Tank-
schifffahrt in der ersten Halfte dieses Jahres kontréar zum Gesamtmarkt. Ein hoher Heiz-
Olbevorratungsgrad der Privatverbraucher, die im letzten Jahr die gesunkenen Preise
zum Auffullen ihrer Tanks genutzt hatten, sowie steigende Verbraucherpreise bedingten
im 1. Quartal 2010 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahresquartal einen deutlichen
Nachfrageriickgang nach leichtem Heizol. Ferner beeintrachtigte der lange und harte
Winter die Mobilitdt zu Jahresbeginn und wirkte damit in Bezug auf die Kraftstoffnachfra-
ge hemmend. Im 2. Quartal stabilisierte sich die Nachfrage nach Mineral6lprodukten, oh-

ne dass hiermit eine durchgreifende Verbesserung einherging.

Schaubild 13: Entwicklung der tonnenkilometrischen Leistung in der Giiterabteilung ,, Erdél,
Mineraldlerzeugnisse, Gase" seit dem Jahr 2006 in Mio. tkm
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Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

Insgesamt wurde in der Giuterabteilung ,Erddl, Mineraldlerzeugnisse, Gase®, die mit
Kraftstoffen und Heizél die fir die Binnentankschifffahrt volumenmafig mit Abstand be-
deutendsten Guterarten beinhaltet, nach Ergebnissen des Statistischen Bundesamtes im
1. Halbjahr 2010 ein Befdrderungsaufkommen von 16,4 Mio. t erzielt. Im Vergleich zum
1. Halbjahr 2009 bedeutete dies einen Aufkommensrickgang von rund 1,8 Mio. t bzw.
9,8 %. Die Verkehrsleistung reduzierte sich im Vergleichszeitraum um 13,1 % auf
4,6 Mrd. tkm. Nach Informationen des Bundesamtes wurden Schiffskapazitdten mangels

ausreichender Nachfrage zeitweise aus der Fahrt genommen.

Auftrags- und Be-
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Die jungere Entwicklung folgt damit dem langfristigen Trend, wonach die Befdrderungs-
nachfrage nach Mineraldlerzeugnissen in Deutschland aufgrund sinkender Verbrauchs-
mengen tendenziell rucklaufig ist, gleichzeitig jedoch hohe Volatilititen aufweist (siehe
auch Schaubild 13). Demgegeniber haben sich im Rahmen der Flottenrestrukturierung
die Kapazitaten der Tankschifffahrt im Rheinstromgebiet im bisherigen Jahresverlauf wei-
ter erhoht. Nach Angaben der Zentralkommission fir die Rheinschifffahrt (ZKR) wurden
in den ersten 9 Monaten des laufenden Jahres 34 neue Doppelhillenschiffe mit einer
Gesamtkapazitat von rund 100.000 Tonnen in Fahrt genommen. Die anhaltend hohe In-
vestitionstatigkeit in der Tankschifffahrt ist in der Hauptsache der Umstellung der Flotte
auf Doppelhillenschiffe aufgrund gesetzlicher Vorgaben geschuldet. Nahezu alle geféhr-
lichen flissigen Gulter missen stufenweise ab Ende 2012, 2015 bzw. 2018 in Doppelhl-
lenschiffen transportiert werden. Marktaustritte von Einhullentankschiffen, fur deren gro-
3e Mehrheit spatestens 2019 kein Markt mehr besteht, erfolgen bislang nur in geringem
Umfang. Dies filhrt wahrend der Ubergangsphase zu latenten — derzeit tendenziell stei-

genden — Uberkapazitaten in der Tankschifffahrt.

Die schwache Verkehrsnachfrage in Verbindung mit steigenden Uberkapazitaten spiegel-
te sich im 1. Halbjahr 2010 in einem vergleichsweise niedrigen Frachtenniveau fur Befor-
derungen von Mineraldlerzeugnissen wider. Kleinwasserphasen, die sich im Allgemeinen
positiv auf das Frachtenniveau auswirken, waren im 1. Halbjahr 2010 nicht zu verzeich-
nen. Nach Aussage von Marktteilnehmern seien zum Teil Beforderungen zu Preisen
durchgefihrt worden, die kaum kostendeckend gewesen seien. Preisdruck wird dabei
nicht allein seitens der Verlader ausgelbt, sondern auch seitens der Eigner von Einhil-
lenschiffen, die haufig aufgrund vergleichsweise gunstigerer Kapitalkostenstrukturen tber
Wettbewerbsvorteile gegentiber Eigentiimern von relativ neuen Doppelhillenschiffen ver-
fligen. Erstgenannte erzielten daher im bisherigen Jahresverlauf zum Teil bessere Er-
gebnisse als letztgenannte. Insgesamt verbuchten die Unternehmen der deutschen
Tankschifffahrt entsprechend der Nachfrage- und Frachtenentwicklung ein bezogen auf
die Umsatz- und Ertragsentwicklung schlechtes 1. Halbjahr 2010. Bereits im vergange-
nen Jahr hatten sie zum Teil erhebliche Umsatz- und Gewinnriickgdnge im Vergleich
zum Jahr 2008 zu verzeichnen. Eine nachhaltige Besserung der wirtschaftlichen Rah-
menbedingungen ist angesichts der divergierenden Entwicklung des Kapazitdtsangebots

und der -nachfrage kurzfristig nicht zu erwarten.

Angesichts der guten Konjunkturentwicklung im Bereich der chemischen Industrie entwi-
ckelte sich die Beférderungsnachfrage im Chemie- und im Gassegment im bisherigen
Jahresverlauf vergleichsweise positiver als im Mineral6lsektor. Allerdings belastet das
hohe Kapazitdtsangebot auch die Frachtenentwicklung in der Chemiefahrt. Der Preis-
druck war hier nach Informationen des Bundesamtes im 1. Halbjahr 2010 jedoch etwas
geringer als im Mineralblsektor. Die Vertragsfrachten in der Gasschifffahrt waren zumeist
bereits zum Ende des vergangenen Jahres leicht nach unten angepasst worden; Tages-

frachten sind hier untiblich.

Kapazitats-
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Marktaustritte

Trotz anhaltend schwieriger  wirtschafticher = Rahmenbedingungen war im
1. Halbjahr 2010 allenfalls eine leichte Zunahme der Insolvenzen oder krisenbedingten
Geschéftsaufgaben in der deutschen Binnenschifffahrt erkennbar. Nach Angaben des
Statistischen Bundesamtes wurden im 1. Halbjahr 2010 drei Insolvenzverfahren eroffnet
sowie eines mangels Masse abgewiesen.'® Im entsprechenden Vorjahreszeitraum waren
es noch null Verfahren, bezogen auf das Jahr 2009 insgesamt vier. Ebenfalls keine kon-
kreten Hinweise auf eine signifikante Zunahme der Insolvenzen oder Marktaustritte erga-
ben die jungsten Marktgesprache des Bundesamtes. Nach Informationen des
Bundesamtes werden die Binnenschifffahrtsunternehmen sowohl in Deutschland als
auch in den Niederlanden in weiten Teilen weiterhin durch ihre Kreditinstitute gestitzt,

die im Falle von Insolvenzen hohe Abschreibungen in ihren Bilanzen flrchten.

Gleichwonhl berichten viele Marktteilnehmer in Gesprachen mit dem Bundesamt von Exis-
tenzangsten zahlreicher Partikulierunternehmen. Von Liquiditatsproblemen betroffen zu
sein, scheinen vor allem kleine, eigenkapitalschwache Unternehmen sowie Unterneh-
men, die in den vergangenen Jahren groRRere Investitionen unter Inanspruchnahme ho-
her Fremdkapitalmittel getatigt haben und nun aufgrund der schwachen Auftragslage
Schwierigkeiten haben, ihren Kapitaldienst zu leisten. So ist beispielsweise eine Fremd-
kapitalquote von 75 bis 85 % bei der Finanzierung neuer Doppelhitillenschiffe nicht untb-
lich. Trotz insgesamt wieder steigender Beforderungsmengen in der Binnenschifffahrt
kann daher zum gegenwaértigen Zeitpunkt noch nicht von einer durchgreifenden Verbes-
serung der wirtschaftlichen Situation der deutschen Binnenschifffahrtsunternehmen ge-

sprochen werden.
Kombinierter Verkehr

Der hohe Anstieg des deutschen AulRenhandels spiegelte sich im bisherigen Jahresver-
lauf in zweistelligen Zuwachsraten der Containerverkehre in der Binnenschifffahrt wider.
Mit knapp 1,1 Mio. TEU wurden im 1. Halbjahr 2010 rund 21,4 % mehr Standardcontai-
ner auf deutschen Binnenwasserstraflen transportiert als im 1. Halbjahr 2009. Den groi3-
ten Marktanteil erreichten niederlandische Schiffe (69,4 %) gefolgt von Schiffen unter
deutscher (15,8 %) und belgischer (10,1 %) Flagge. Nachdem sich das Containerauf-
kommen bereits in der zweiten Jahreshalfte 2009 wieder stabilisieren konnte, wurde im
1. Halbjahr 2010 damit schon wieder das Niveau des Jahres 2007 erreicht, dem bis dato

bezogen auf das Volumen besten Jahr der Containerschifffahrt (siehe Schaubild 14).

Mit einem Anstieg um 35,0 % auf 0,26 Mio. TEU verzeichneten die unbeladenen Stan-

dardcontainer in der ersten Jahreshélfte ein Uberproportionales Wachstum. Die hohe

1 sjehe Statistisches Bundesamt: Insolvenzverfahren — Fachserie 2 Reihe 4.1, Juni 2010, Wiesbaden 2010.

Insolvenzen

Liquiditat

Zweistellige
Zuwachsraten

Beladene und
unbeladene
Container



BAG - Marktbeobachtung 44

Bericht Herbst 2010

Nachfrage nach Leercontainern ist nach Informationen des Bundesamtes dabei nicht al-
lein der Konjunkturentwicklung geschuldet, sondern auch knappheitsbedingt. So werden
u. a. durch das sogenannte ,Slow-Steaming” in der Seeschifffahrt Kapazitaten gebunden,
ferner sollen Containerreedereien nach Angaben von Marktteiinehmern zu Zeiten der
Wirtschaftskrise Containerreparaturen vernachlassigt haben. Die Zahl der beladenen
Container erhohte sich im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum um 17,6 %
auf 0,82 Mio. TEU. Das Verhéltnis der in der Binnenschifffahrt auf deutschen Wasser-
strallen beforderten beladenen und unbeladenen Standardcontainer betrug damit im
1. Halbjahr 2010 etwa 3 zu 1. Die in den Containern beforderten Mengen erreichten im
Zeitraum von Januar bis Juni 2010 ein Volumen von knapp 8,7 Mio. t; dies waren rund
22,4 % bzw. knapp 1,6 Mio. t mehr als im 1. Halbjahr 2009.

Schaubild 14: Containerbeférderungen in der Binnenschifffahrt nach Berichtszeitraum in TEU
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Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

Aufkommenszuwéachse im zweistelligen Prozentbereich waren auf allen Hauptverkehrs-
verbindungen zu beobachten. Im grenziberschreitenden Versand erhdhte sich die Zahl
der beforderten Standardcontainer im 1. Halbjahr 2010 im Vergleich zum
1. Halbjahr 2009 um 21,0 % auf 0,45 Mio. TEU, im grenziberschreitenden Empfang um
21,7 % auf 0,39 Mio. TEU. Diese Verkehre, deren Quelle bzw. Ziel zum weit Uberwie-
genden Teil die ARA-Héafen sind, finden nahezu ausschlief3lich im Rheingebiet statt.
Knapp 97 % der im grenzuberschreitenden Verkehr beférderten Standardcontainer wur-
den im 1. Halbjahr 2010 in deutschen Héafen im Rheingebiet umgeschlagen. Die Durch-
gangsverkehre legten im Vergleichszeitraum um 20,2 % auf 0,13 Mio. TEU zu, die Bin-
nenverkehre um 23,2 % auf 0,11 Mio. TEU.

Hauptverkehrs-
verbindungen
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Der hohe Zuwachs bei den Containerverkehren korrespondiert mit dem deutlichen An-
stieg der Containerumschlage in den ARA-Héafen. So erhéhten sich diese nach Hafenan-
gaben in Antwerpen in den ersten sechs Monaten des laufenden Jahres im Vergleich
zum entsprechenden Vorjahreszeitraum um rund 16 %, in Rotterdam um knapp 18 %.
Aufgrund des hohen Schiffs- und Umschlagsaufkommens hat der gréf3te Terminalbetrei-
ber in Antwerpen mittlerweile seine Abfertigungszeiten fur Binnenschiffe wieder durch-
gangig auf 24/7-Betrieb umgestellt. Dennoch sorgte das Anziehen der Konjunktur sowohl
in Antwerpen als auch in Rotterdam fur erneute Wartezeiten an den Terminals. Anbieter
von Containerliniendiensten sahen sich daher veranlasst, zur Aufrechterhaltung ihrer Ab-
fahrtfrequenzen zusatzlichen Schiffsraum einzusetzen. Zwar erholte sich der Container-
umschlag im 1. Halbjahr 2010 auch im Hafen Hamburg. Mit rund 3,7 Mio. TEU lag er
rund 4,3 % Uber dem entsprechenden Vorjahreswert. Allerdings spielt die Binnenschiff-
fahrt hier im Seehafen-Hinterlandverkehr bislang eine untergeordnete Rolle. Ihr Anteil am
Modal Split belief sich nach Hafenangaben im Jahr 2009 lediglich auf 2,0 %. Demgegen-
Uber lag der Anteil der StralRe bei 64,0 %, jener der Schiene bei 34,0 %. Zum Vergleich:
In  Rotterdam und Antwerpen erreichte die Binnenschifffahrt im Seehafen-
Hinterlandverkehr im Jahr 2009 Anteilswerte von 33,2 bzw. 34,6 %.

Situation in den
Seehéafen
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