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Zusammenfassung

Die deutsche Wirtschaft erwies sich im 1. Halbjahr 2015 insgesamt als robust. Im Ver-
gleich zum 1. Halbjahr 2014 nahm das Bruttoinlandsprodukt preisbereinigt um 1,4 % zu.
Positive Impulse gingen vor allem vom kréftigen Anstieg des Aul3enhandels und der Kon-
sumausgaben aus. Vor diesem Hintergrund stiegen die mautpflichtigen Fahrleistungen in
Deutschland im 1. Halbjahr 2015 um 2,6 % auf rund 14,3 Mrd. km. Dabei nahmen die
Fahrleistungsanteile vergleichsweise umweltfreundlicherer Lkw weiter zu. Rund 26,1 %
aller mautpflichtigen Fahrleistungen wurden in der ersten Jahreshalfte 2015 mit Euro VI-
Fahrzeugen erbracht. Wahrend die Fahrleistungen deutscher Fahrzeuge im 1. Halbjahr
2015 mit einem Plus von 0,3 % unterproportional anstiegen, verbuchten gebietsfremde
Fahrzeuge mit 6,0 % Uberdurchschnittliche Zuwachse. Ihr Anteil an den gesamten maut-
pflichtigen Fahrleistungen lag damit bei rund 40,9 %. Bei den EU-weiten Kabotagebefor-
derungen zeigte sich im Jahr 2014 ein zweistelliges prozentuales Wachstum. Als groR3tes
Aufnahmeland fir Kabotage in der EU verzeichnete Deutschland im Jahr 2014 eine
Uberproportionale Zunahme der Kabotage von rund 22,6 %. Die Kabotage-
Durchdingungsrate erreichte rund 4,4 %. Durchgefiihrt werden die Kabotagebeférderun-
gen mehrheitlich im Auftrag deutscher Unternehmen. Gegen den allgemeinen Trend ver-
zeichneten deutsche Giterkraftverkehrsunternehmen im Jahr 2014 einen Rickgang ihrer
Kabotageleistungen im Vergleich zum Jahr 2013 um 0,8 %. Daten aus der Guterkraftver-
kehrsstatistik zum StralRenglterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen liegen fir das

Jahr 2015 zum gegenwartigen Zeitpunkt nicht vor.

Die Gesamtkosten im gewerblichen Stral3enguterverkehr lagen im 1. Halbjahr 2015 an-
nahernd auf dem Niveau des Vorjahres. Wahrend sich die Arbeitskosten, insbesondere
aufgrund tariflicher Vereinbarungen sowie der Einfilhrung des Mindestlohns, im Allgemei-
nen erhdhten, ergaben sich flir Unternehmen aufgrund der ricklaufigen Dieselkosten-
entwicklung Kostenentlastungen, die in ihrer Hohe allerdings unterschiedlich ausfielen.
Waéhrend es im Nah- und Regionalbereich zu leichten Entgelterh6hungen kam, waren im
Fern- und im grenziberschreitenden Verkehr leichte Rickgénge zu verzeichnen. Der
Spotmarkt blieb volatil. Vor dem Hintergrund eines insgesamt positiven Konjunkturver-
laufs verzeichnete die Guterkraftverkehrsbranche nach Informationen des Bundesamtes
im 1. Halbjahr 2015 eine moderate Umsatzentwicklung. Fur positive Impulse sorgten ins-
besondere die im Bausektor vom milden Winter profitierenden Nah- und Regionalverkeh-
re. Vereinzelt zu beobachtende Umsatzriickgdnge wurden u.a. mit einem erhdhten Wett-
bewerbsdruck begriindet. Die Umsatzrenditen bewegten sich mehrheitlich zwischen 1 %
und 3 %. Fuhrparkseitig Uberwogen weiterhin die Ersatzinvestitionen. Die Mehrheit der
befragten Unternehmen hielt ihre FuhrparkgréBe weitgehend konstant. Die Anzahl der
Unternehmensinsolvenzen im deutschen Transportgewerbe ging im 1. Halbjahr 2015

— trotz eines im Branchenvergleich relativ hohen Insolvenzrisikos — erneut zurtick.

StralRenguterverkehr

Betriebswirtschatftliche
Entwicklung
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Im Schienenguterverkehr blieben die Beférderungsmenge sowie die Verkehrsleistung im
1. Halbjahr 2015 hinter den entsprechenden Vorjahreswerten zurtick. Insbesondere Koh-
letransporte wiesen hohe Rickgange auf. Wesentlich beeintrachtigt wurde die Entwick-
lung des Schienenguterverkehrs durch den Tarifstreit zwischen der Gewerkschaft Deut-
scher Lokfuihrer und der Deutsche Bahn AG, infolgedessen es zu intra- und intermodalen
Aufkommensverlagerungen kam. Nachteile fur den Schienenguterverkehr ergaben sich
zudem aufgrund der vergleichsweise moderateren Entwicklung der Beforderungsentgelte
im StrafBenguterverkehr. Intramodale Verlagerungen zeigten sich nicht selten von der ge-
leisteten Transportqualitat beeinflusst. Wahrend die nicht-bundeseigenen Eisenbahnun-
ternehmen mehrheitlich tber eine konstante Auftrags- und Beschaftigungslage berichte-
ten, verzeichnete der Marktfihrer Rickgange. Entwicklungshemmend wirkte erneut die
angespannte Personalsituation bei den Lokfiihrern. Neben steigenden Personal- sowie
Energie- und Infrastrukturkosten berichteten Eisenbahnverkehrsunternehmen tber einen
zunehmenden Anteil administrativer Kosten. Bei leicht steigenden Entgelten zeigte sich
die Ertragslage der Eisenbahnunternehmen uberwiegend stabil bis leicht rucklaufig. Im
Kombinierten Verkehr ging die Anzahl der beférderten Container und Wechselbehalter
(TEU) deutlich zurtick. Betroffen waren insbesondere grenziberschreitende Seehafen-
Hinterlandverkehre. Im Gegensatz dazu nahm die Zahl der beférderten Sattelanhanger

auf allen Hauptverkehrsrelationen zu.

Die Binnenschifffahrt verzeichnete in der ersten Jahreshélfte 2015 sowohl Mengen- als
auch Leistungszuwéachse. Diese zeigten sich insbesondere in der Tankschifffahrt auf-
grund einer erhéhten Nachfrage nach Transportkapazitaten flr Mineral6lerzeugnisse. In
der Trockenguterschifffahrt fiel die Aufkommensentwicklung im Stiickgutsegment beson-
ders positiv aus. Die Container- und Schuittgutbeférderungen nahmen im Vergleichszeit-
raum ebenfalls zu. Mit einem Plus von 6,9 % auf knapp 1,3 Mio. TEU verzeichneten
Kombinierte Verkehre Uber deutsche WasserstraB3en deutliche Steigerungen. Sowohl in
der Trockengtter- als auch in der Tankschifffahrt war insgesamt ein leichter Anstieg der
Frachtraten zu verzeichnen — trotz eines deutlichen Ruckgangs der Gasolpreise. Die Um-
satze und Ertrage der in der Trockenguterschifffahrt tatigen Unternehmen entwickelten
sich in der ersten Jahreshélfte 2015 moderat. In der Tankschifffahrt iberwogen bei den
Unternehmen leichte Umsatz- und Ertragssteigerungen. Allerdings blieb die finanzielle
Lage vieler frei fahrender Partikuliere, insbesondere vieler Eigner grof3er, in hohem Mal3e
fremdfinanzierter Gutermotorschiffe weiterhin angespannt. Die Zahl der Insolvenzen in
der deutschen und niederléandischen Binnenschifffahrt verzeichnete im 1. Halbjahr 2015
einen deutlichen Rickgang. Die Kapazitaten in der deutschen Trockenguterschifffahrt
verringerten sich im Jahr 2014 erneut leicht, die Tragféhigkeit der deutschen Tankschiff-

fahrtsflotte erhdhte sich indes im Vergleichszeitraum geringfugig.

Schienenguterverkehr

Binnenschifffahrt
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Summary

In the 1st half of 2015, the German economy proved to be generally resilient, with the
price-adjusted General Domestic Product (GDP) increasing by 1.4 % in comparison to the
same period in 2014. This was primarily based on the positive impulses emanating from
sharp rises in foreign trade and consumer spending. Against this background, the driving
performances on roads subject to tolls in Germany rose in the first half of 2015 by 2.6 %
to around 14.3 billion kilometres, with the proportion of more environmentally friendly
trucks continuing to increase in the process. In the first half of 2015, some 26.1 % of all
driving performances on roads subject to tolls was achieved with Euro VI vehicles. While
the driving performances of German vehicles in the 1st half of 2015 rose by a dispropor-
tionally low rate (0.3 %), foreign vehicles recorded an above-average growth of 6.0 %.
Their share of the overall driving performances on roads subject to tolls was therefore
approx. 40.9 %. 2014 witnessed a double-digit percentage growth in EU-wide cabotage
operations. As the biggest receiving country for cabotage in the EU, Germany recorded a
disproportionately high increase in cabotage operations in 2014 — amounting to around
22.6 %, with cabotage penetration reaching approx. 4.4 %. The majority of cabotage op-
erations were performed on behalf of German companies. In comparison with 2013,
German road haulage companies registered a decline of 0.8 % in their cabotage opera-
tions in 2014 — this fall being contrary to the general trend. At the present time, road-
haulage traffic data on road freight involving German trucks is contemporary not available
for 2015.

In the 1st half of 2015, the overall costs in commercial road freight were approximately
the same level as in the previous year. While labour costs increased — particularly as a
result of tariff agreements as well as the introduction of a minimum wage — costs savings
were possible for companies due to the declining trend in diesel costs, albeit varying in
their degree. While a slight increase in charges occurred in local and regional transport, a
minimal decline was recorded in long-distance and cross-border traffic. The spot market
remained volatile. Against the background of an overall positive economic trend, the road
haulage sector registered a moderate development in revenue in the 1st half of 2015. Lo-
cal and regional transport, in particular, provided positive impulses, benefiting from the
mild winter for the construction industry. Revenue declines observed in occasional cases
were explained on the basis of an increase in competitive pressure. Return on sales was
in the range of 1 % and 3 %. As far as truck fleets were concerned, replacement invest-
ment was the dominating factor. The majority of the companies surveyed kept the size of
their truck fleets at a largely constant level. In the 1st half of 2015, the number of compa-
ny insolvencies once again declined — despite a relatively high risk of insolvency com-

pared to other sectors.

Road freight transport

Economic development
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In the 1st half of 2015, both the volume transported by rail freight transport and its
transport performance overall remained below the levels of the previous year. Coal
transport, in particular, registered significant declines. Development in rail freight
transport was considerably affected by the tariff conflict between the German Locomotive
Drivers Union GDL and Deutsche Bahn AG, which resulted in intra- and intermodal shifts
in the volume of transport. In addition, rail freight transport also suffered from the compa-
rably moderate development in transportation charges in road freight. Intramodal shifts
were not uncommonly influenced by the quality of transport provided. While the majority
of the non-federally owned railway companies registered a constant order and employ-
ment situation, the market leader reported a decline. The tense personnel situation re-
garding the train drivers again proved to be an obstacle to development. Alongside in-
creasing personnel as well as energy and infrastructure costs, railway companies also
reported a rise in the share of administrative costs. In association with a slight increase in
charges, the profit situation of railway companies predominately either remained stable or
showed slight declines. In combined transport, the volumes of containers and swap bod-
ies (TEU) conveyed exhibited a marked decrease, with cross-border seaport-hinterland
transport being particularly affected. The quantity of semi-trailers conveyed, in contrast,

increased on all the principal transport relations.

In the first half of 2015, inland navigation registered growth both in volume and in perfor-
mance. This was particularly evident in tanker transport, due to an increased demand for
transport capacities for petroleum products. Dry goods shipping exhibited an especially
positive development in volume in the general cargo segment. Container and bulk mate-
rial conveyance also increased in the reference period. A significant increase of 6.9% to
nearly 1.3 million TEU (Twenty-foot Equivalent Unit) were recorded in combined transport
on German waterways. Overall, both, in dry goods and tanker transport, a slight rise in
freight rates was recorded — despite a marked decline in gas oil prices. Turnover and
earnings of companies engaged in dry goods shipping withessed a moderate develop-
ment in the first half of 2015. In tanker transport, slight increases in turnover and earnings
prevailed in the companies. Notwithstanding this, the financial situation of a large number
of independent owner operators — particularly those owners of highly leveraged self-
propelled barges — remained tense. In the first half of 2015, the number of insolvencies in
German and Dutch inland navigation registered a significant decrease. Although 2014
again witnessed a slight reduction in German dry goods shipping capacities, the load-

bearing capacity of the German tanker fleet did, in fact, register a small increase.

Rail freight transport

Inland navigation
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Gesamtwirtschaftliche Entwicklung

Die deutsche Wirtschaft erwies sich in der ersten Jahreshélfte 2015 insgesamt als robust.
Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes erhohte sich das Bruttoinlandsprodukt
(BIP) im 1. Halbjahr 2015 im Vergleich zum 1. Halbjahr 2014 preisbereinigt um rund
1,4 % auf rund 1.482,5 Mrd. Euro und setzte damit die positive Entwicklung des Vorjah-
res fort. Im Jahr 2014 war das BIP um rund 1,6 % gegenlber 2013 gewachsen. Positive
Impulse fur die wirtschaftliche Entwicklung gingen vor allem vom kréftigen Anstieg des
AuRenhandels und der deutlichen Steigerung der Konsumausgaben aus. In der ersten
Jahreshélfte 2015 lag der AuRenbeitrag mit insgesamt 117,2 Mrd. Euro rund 21,9 Mrd.
Euro hoher als im entsprechenden Vorjahreszeitraum. Preisbereinigt verzeichneten die
privaten und staatlichen Konsumausgaben Zuwachsraten in Hohe von jeweils 2,3 % im
ersten und 1,8 % bzw. 1,9 % im zweiten Quartal 2015 im Vergleich zu den entsprechen-
den Vorjahreswerten. Urséchlich fiir die Steigerung des Konsums der privaten Haushalte
war der Anstieg des real verfugbaren Einkommens infolge der giinstigen Arbeitsmarktsi-
tuation und eines geringeren Energiepreisniveaus. Die Bruttoanlageninvestitionen ver-
zeichneten insgesamt ebenfalls eine positive Entwicklung, allerdings gingen die staatli-
chen Bruttoanlageinvestitionen in der ersten Jahreshélfte 2015 leicht zurlick. Die gesam-
te preisbereinigte Wertschopfung war im 1. Halbjahr 2015 hdher als im entsprechenden
Vorjahreszeitraum. Gemischte Signale kamen jedoch aus verschiedenen Wirtschafts-
zweigen. Das verarbeitende Gewerbe und der Bereich Handel, Verkehr und Gastgewer-
be konnten ihre Wirtschaftsleistung im Vergleich zum Vorjahr steigern, dagegen war im

Baugewerbe eine negative Entwicklung zu verzeichnen.

Schaubild 1:  Deutsche Exporte in ausgewahlte Lander im 1. Halbjahr 2015 in Mrd. Euro sowie
prozentuale Veranderungsraten gegentiber dem 1. Halbjahr 2014
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Gesamtwert der Exporte in der ersten Jahreshalfte 2015, in Mrd. Euro.

® Zu- oder Abnahme im Vergleich zum Vorjahreszeitraum, in %.

Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

Trotz der schwéacheren Entwicklung der Schwellenlander und der Verunsicherung um die
wirtschaftliche Entwicklung Chinas konnten die deutschen Unternehmen ihre Exporte in

der ersten Jahreshélfte 2015 deutlich ausweiten. Insgesamt wurden im 1. Halbjahr 2015

Bruttoinlandsprodukt

AuRenhandel
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Waren im Wert von 595 Mrd. Euro exportiert und Waren im Wert von 471 Mrd. Euro im-
portiert. Im Vergleich zum 1. Halbjahr 2014 wuchsen die deutschen Exporte damit insge-
samt um 6,9 %, die Importe um 2,9 %. Die Exporte in die EU-Lander, auf die rund 58,3 %
der Gesamtexporte entfielen, erhéhten sich um 6,0 %. Die deutschen Exporte nach Russ-
land brachen im Vergleichszeitraum in Folge der Wirtschaftssanktionen um 30,9 % ein.
Deutliche Zuwéachse verzeichneten dagegen die Exporte in die USA, in die Turkei und
nach Siudafrika mit jeweils Uber 20 %. Wichtigste Exportglter waren Kraftwagen/-teile
und Maschinen. Die Schaubilder 1 und 2 zeigen die Entwicklung der deutschen Ex- und
Importe im 1. Halbjahr 2015 bezogen auf die jeweils 16 wichtigsten Auf3enhandels-

partner.

Schaubild 2:  Deutsche Importe aus ausgewahlten Landern im 1. Halbjahr 2015 in Mrd. Euro so-
wie prozentuale Veranderungsraten gegentiber dem 1. Halbjahr 2014
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Gesamtwert der Importe in der ersten Jahreshalfte 2015, in Mrd. Euro.

u Zu- oder Abnahme im Vergleich zum Vorjahreszeitraum, in %.

Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

Die positive Entwicklung der deutschen Wirtschaft spiegelte sich nur bedingt in der Ent-
wicklung des Verkehrsgeschehens wider. Die Binnenschifffahrt auf deutschen Wasser-
strallen verzeichnete im 1. Halbjahr 2015 im Vergleich zum 1. Halbjahr 2014 Mengen-
und Leistungszuwéachse in Hohe von 3,2 bzw. 5,8 Prozent (siehe Tabelle 1). Ursachlich
war vor allem ein Anstieg der Beférderungsmenge von flissigen Massengitern. Mit ei-
nem Plus von 6,9 % auf knapp 1,3 Mio. TEU wiesen Kombinierte Verkehre tber deutsche
Wasserstralen ebenfalls hohe Steigerungen auf. Im Schienenguterverkehr blieben die
Beférderungsmenge und die Verkehrsleistung im 1. Halbjahr 2015 vor allem grenziber-
schreitend hinter den entsprechenden Werten des 1. Halbjahres 2014 zuriick. Dies galt
auch fur den Kombinierten Verkehr. Wesentlichen Einfluss hatte der Tarifstreit zwischen
der Gewerkschaft Deutscher Lokfiihrer (GDL) und der Deutsche Bahn AG. Insgesamt
verzeichnete der Schienenguterverkehr im 1. Halbjahr 2015 im Vergleich zum 1. Halbjahr
2014 einen Ruckgang der Beférderungsmenge um 3,0 % und der Verkehrsleistung um
1,1 %. Im Vergleich der beiden Verkehrstrager hat die Schiene damit in der ersten Jah-

reshélfte 2015 Anteile am Modal Split an die Wasserstral3e verloren.

Binnenschiffs- und
Schienenguterverkehr
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Tabelle 1: Schienen- und Binnenschiffsgiterverkehr in Deutschland im 1. Halbjahr 2015

Gitermenge Verkehrsleistung
Verkehrsart . . . .
1. Hj. 2014 | 1. Hj. 2015 | verande- | 1. Hj. 2014 | 1. Hj. 2015 | \verinde-
rung in % rung in %
in Mio. t in Mrd. tkm
Schienenguterverkehr 183,8 178,3 -3,0 56,5 55,9 -1,1
Binnenschiffsgiiterverkehr 112,8 116,4 3,2 28,7 30,4 5,8

Quelle: Statistisches Bundesamt.

StraRenguterverkehr

Verkehrswirtschaftliche Entwicklung

Zum gegenwartigen Zeitpunkt liegen aus der Guterkraftverkehrsstatistik des Kraftfahrt-
Bundesamtes noch keine Daten zum Stralengiterverkehr mit deutschen Lastkraftfahr-
zeugen fur das Jahr 2015 vor. Aus diesem Grund wird — entgegen der Ublichen Praxis —
im Rahmen der Beschreibung der verkehrswirtschaftlichen Entwicklung im 1. Halbjahr

2015 ausschlief3lich auf die Mautstatistik des Bundesamtes abgestellt.

Entwicklung der mautpflichtigen Fahrleistungen und Mauteinnahmen

Nach den Zuwéchsen im Jahr 2014 stiegen die mautpflichtigen Fahrleistungen im
1. Halbjahr 2015 weiter an. Wie Tabelle 2 zeigt, nahmen die mautpflichtigen Fahrleistun-
gen in Deutschland im Vergleich zum 1. Halbjahr 2014 insgesamt um 2,6 % auf rund
14,27 Mrd. km zu. Die Fahrleistungen deutscher Lkw wiesen dabei erneut unterproporti-
onale Zuwachse auf. Wahrend die Fahrleistungen gebietsfremder Lkw im Vergleichszeit-
raum um 6,0 % auf 5,83 Mrd. km wuchsen, stiegen die Fahrleistungen deutscher Lkw le-
diglich um 0,3 % auf 8,42 Mrd. km. Der Anteil der Fahrleistungen gebietsfremder Last-
kraftfahrzeuge an den Gesamtfahrleistungen erreichte damit im 1. Halbjahr 2015 rund
40,9 %, ein Plus von 1,3 Prozentpunkten im Vergleich zum 1. Halbjahr 2014. Die maut-
pflichtigen Fahrleistungen der funf Herkunftsstaaten mit den hoéchsten Fahrleistungen
(auBer Deutschland) entwickelten sich im 1. Halbjahr 2015 im Vergleich zum entspre-
chenden Vorjahreszeitraum unterschiedlich: Wahrend die Fahrleistungen ungarischer
Fahrzeuge um 2,3 % auf 344,0 Mio. km wuchsen, nahmen die Fahrleistungen niederlan-
discher Fahrzeuge um 2,9 % auf 507,8 Mio. km ab. Die Fahrleistungssteigerungen ru-
manischer Fahrzeuge um 18,3 % auf 404,0 Mio. km, tschechischer Fahrzeuge um 7,1 %
auf 625,0 Mio. km und polnischer Fahrzeuge um 12,0 % auf 1,9 Mrd. km fielen wie in den

Vorjahren vergleichsweise hoch aus.

Hinweis

Mautpflichtige
Fahrleistungen
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Tabelle 2: Mautpflichtige Fahrleistungen und Mauteinnahmen
Mautpflichtige Fahrleistungen Mauteinnahmen
Nationalitit Jan - Jun Jan - Jun Jan - Jun Jan - Jun
2014 2015 Veranderung 2014 2015 Verénderung
in % in %
in Mrd. km in Mrd. €

Inland 8,40 8,42 0,3 1,33 1,24 -6,9
Ausland 5,50 5,83 6,0 0,89 0,88 -1,0
Unbekannt 0,01 0,01 20,9 - - -
Insgesamt 13,91 14,27 2,6 2,22 2,12 -45

Quelle: Bundesamt fur Giterverkehr.

Die Einnahmen aus der Erhebung der Mautgebihren sanken im 1. Halbjahr 2015 im
Vergleich zum 1. Halbjahr 2014 um 4,5 % auf rund 2,12 Mrd. Euro. Bei den Inl&andern
sanken die Mauteinnahmen mit 6,9 % auf 1,24 Mrd. Euro Uberproportional. Die Einnah-
merlickgange bei den Gebietsfremden fielen mit 1,0 % auf 0,88 Mrd. Euro geringer aus.
Die Diskrepanz zwischen sinkenden Einnahmen und steigenden Fahrleistungen ist auf
den zunehmenden Einsatz umweltfreundlicherer Lkw, fur die niedrigere Mautsatze ent-

richtet werden mussen, zurtickzufiihren (siehe Abschnitt 3.1.3).

3.1.2 Ein- und ausfahrende mautpflichtige Fahrzeuge an den Grenzibergéangen

Die Zahl der ein- und ausfahrenden mautpflichtigen Fahrzeuge an den deutschen Grenz-
Ubergangen ist im 1. Halbjahr 2015 gegeniiber dem entsprechenden Vorjahreszeitraum
um 3,6 % auf rund 19,5 Mio. gestiegen. Schaubild 3 stellt die Gesamtzahl der Ein- und
Ausfahrten mautpflichtiger Fahrzeuge in den ersten Halbjahren 2014 und 2015 differen-
ziert nach Nachbarstaaten dar. Die meisten mautpflichtigen Fahrten erfolgten im 1. Halb-
jahr 2015 Uber die erfassten Grenziibergénge zwischen Deutschland und den Niederlan-
den. Die Anzahl dieser Fahrten wuchs um 3,4 % auf rund 6,9 Mio. Die gro3ten prozentu-
alen Steigerungen wiesen die erfassten Grenzibergange mit Polen (5,4 %) und Tsche-
chien (7,5 %) auf. Hingegen sanken die Ein- und Ausfahrten Uber die erfassten Grenz-
Ubergange zu Luxemburg (- 1,7 %) und der Schweiz (- 1,0 %). In Verbindung mit dem
Anstieg der deutschen Im- und Exporte deutet die Zunahme der Ein- und Ausfahrten auf
eine Steigerung des grenziuberschreitenden Verkehrs zwischen Deutschland und seinen

Nachbarlandern in der ersten Jahreshalfte 2015 hin.

Mauteinnahmen

Ein- und Ausfahrten
nach Grenzen mit
Nachbarstaaten
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Schaubild 3:  Anzahl der mautpflichtigen Fahrten Uber die erfassten deutschen Grenziibergénge
im 1. Halbjahr 2015 und im 1. Halbjahr 2014 nach Staaten
Niederlande 678%32%44
Osterreich 4‘2.21%2?9822
i
Tschechien 1'1422'5??29
segen e
Lurembur s
Déanemark 881317'%%3
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Sohweiz g 18352
(I) 2.00(I).000 4.00CI).000 6.00(I).000 8.00CI).OOO
1. Halbjahr 2014  m 1. Halbjahr 2015

Quelle: Bundesamt fur Guterverkehr.

Bei einer differenzierten Betrachtung nach Herkunftsstaaten zeigt sich, dass die meisten
ein- und ausfahrenden mautpflichtigen Fahrzeuge im 1. Halbjahr 2015 aus Polen stamm-
ten (rund 4,6 Mio.). Es folgten Fahrzeuge aus Deutschland (rund 3,6 Mio.), den Nieder-
landen (rund 2,5 Mio.), Tschechien (rund 1,4 Mio.) und Rumanien (rund 1,0 Mio.). Auf
Fahrzeuge aus diesen funf Herkunftsstaaten entfielen im 1. Halbjahr 2015 kumuliert Gber
zwei Drittel aller mautpflichtigen Fahrten tber die erfassten deutschen Grenziibergange.
Wahrend rund 89,9 % der grenziberschreitenden Fahrten niederlandischer mautpflichti-
ger Fahrzeuge Uber die deutsch-niederlandische Grenze erfolgten, waren lediglich
54,5 % bzw. 53,7 % der grenzilberschreitenden Fahrten polnischer bzw. tschechischer
Fahrzeuge den Grenzen zwischen Deutschland und den beiden jeweiligen Herkunftslan-
dern zuzuordnen. Des Weiteren entfielen im 1. Halbjahr 2015 rund 44,2 % der Ein- und
Ausfahrten ruménischer Fahrzeuge auf erfasste Grenzilbergdnge zu den Benelux-
Staaten. Die letztgenannten Zahlen deuten auf eine hohe Zahl von Dreilanderverkehren
sowie Transitfahrten durch Deutschland seitens polnischer, tschechischer und rumani-

scher mautpflichtiger Fahrzeuge hin.

3.1.3 Schadstoffklassen der mautpflichtigen Fahrzeuge

Die Umweltfreundlichkeit der auf deutschen mautpflichtigen Stral3en fahrenden Fahrzeu-
ge lasst sich anhand der Schadstoffklassen bestimmen, die durch die EU festgelegt wur-
den. Wéahrend Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 1 (Euro I) sehr hohe Grenzwerte fir
Schadstoffe aufweisen und vergleichsweise umweltschadlich sind, fallen Fahrzeuge der

Abgasnorm S 6 (Euro VI) in die umweltfreundlichste Kategorie. Schaubild 4 zeigt die pro-

Ein- und Ausfahrten
nach Herkunftsstaaten
der Fahrzeuge

Anteile umwelt-
freundlicherer Lkw
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zentualen Anteile der mautpflichtigen Fahrleistungen in Deutschland nach Schadstoff-
klassen und Nationalitaten im 1. Halbjahr 2015 und im 1. Halbjahr 2014. Der Anteil um-
weltfreundlicherer Fahrzeuge an den mautpflichtigen Fahrleistungen in Deutschland
nahm demnach im 1. Halbjahr 2015 fur alle Herkunftslander weiter zu. Insgesamt verdrei-
fachte sich der Anteil der Euro VI-Fahrzeuge im Vergleich zum 1. Halbjahr 2014 auf rund
26,1 %. Die Anteile aller anderen Schadstoffklassen sanken. Der Anteil der Fahrleistun-
gen von Fahrzeugen der Schadstoffklasse EEV sank um 2,7 Prozentpunkte auf rund
14,9 %. Mit einem Anteil von rund 50,6 % wurde im 1. Halbjahr 2015 rund die Hélfte der
mautpflichtigen Fahrleistungen durch Fahrzeuge der Schadstoffklasse Euro-V erbracht.
Deren Anteil sank jedoch im Vergleich zum 1. Halbjahr 2014 um 11,4 Prozentpunkte. Der
kumulierte Anteil der Fahrzeuge der Schadstoffklassen Euro 11l und Euro IV schrumpfte
im 1. Halbjahr 2015 um 3,4 Prozentpunkte auf rund 8,1 %. Der aufsummierte Anteil von
Euro I- und Euro lI-Fahrzeugen an den mautpflichtigen Fahrleistungen lag im 1. Halbjahr
2015 nur noch bei rund 0,3 %.

Schaubild 4:  Prozentuale Anteile der mautpflichtigen Fahrleistungen in Deutschland nach
Schadstoffklassen und Nationalitaten im 1. Halbjahr 2015 und im 1. Halbjahr 2014
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Quelle: Bundesamt fiir Glterverkehr.

Des Weiteren zeigt Schaubild 4 die Anteile der mautpflichtigen Fahrleistungen differen-
ziert nach Landergruppen. Der Fahrleistungsanteil deutscher Euro VI-Fahrzeuge wuchs
im 1. Halbjahr 2015 auf rund 30,2 % und lag damit Uber dem Durchschnitt aller Her-
kunftslander. Lediglich schwedische und danische Fahrzeuge wiesen mit 32,8 % bzw.
32,0 % hohere Fahrleistungsanteile von Euro VI-Fahrzeugen auf. Die Anteile der Fahr-
leistungen von deutschen Fahrzeugen anderer Schadstoffklassen sanken weiterhin.
Rund 15,0 % der deutschen Mautfahrleistungen wurden durch EEV-Fahrzeuge erbracht,

weniger als die Halfte durch Euro V-Fahrzeuge. Auf die Schadstoffklassen Euro I, Euro I,

Entwicklung nach
Fahrzeugherkunft
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Euro 11l und Euro IV entfiel im 1. Halbjahr 2015 lediglich ein kumulierter Anteil von rund
6,5 % der mautpflichtigen Fahrleistungen von Inlandern. Die Entwicklung hin zum Einsatz
umweltfreundlicherer Lkw beschrankte sich nicht auf Deutschland, sondern galt fur alle
Herkunftslander. Sowohl bei Fahrzeugen aus den anderen alten EU-Mitgliedstaaten
(EU-15 ohne Deutschland) als auch bei den jungen EU-Mitgliedstaaten (EU-13) stiegen
die Fahrleistungsanteile von Euro VI-Fahrzeugen im 1. Halbjahr 2015 gegeniiber dem
entsprechenden Vorjahreszeitraum. Wahrend sich der Anteil der Schadstoffklasse Euro
VI fur die alten EU-Mitgliedstaaten annahernd verdreifachte, lag er fur die neuen EU-
Mitgliedstaaten im 1. Halbjahr 2015 beinahe finfmal héher als im 1. Halbjahr 2014. In
Bezug auf die weiteren Schadstoffklassen glichen sich die alten und neuen EU-Mitglied-
staaten ebenfalls weiter an. Der kumulierte Anteil der Schadstoffklassen Euro I, Euro I,
Euro Il und Euro IV lag im 1. Halbjahr 2015 in den neuen EU-Mitgliedstaaten mit rund
10,1 % bereits unterhalb des entsprechenden Anteils der alten EU-Mitgliedsstaaten (rund
11,0 %).

Entwicklung der Kabotage

Kabotagebeférderungen durch Verkehrsunternehmen aus den Mitgliedstaaten nehmen
seit Jahren EU-weit zu. Im Jahr 2014 verzeichneten sie erneut ein zweistelliges prozen-
tuales Wachstum. Ohne Berlicksichtigung von Kroatien, Malta und Zypern, fur die das
Statistische Amt der Europaischen Union (Eurostat) keine vollstandigen Daten ausweist,
erhohte sich die Kabotage in der EU im Vergleich zum Jahr 2013 um knapp 3,4 Mrd. tkm
bzw. 12,8 % auf rund 29,7 Mrd. tkm. Wie Tabelle A1 des Anhangs A zu entnehmen ist,
ereignete sich der Zuwachs in absoluten Zahlen in der Hauptsache in den alten
EU-Mitgliedstaaten (EU-15). Mit knapp 29,3 Mrd. tkm wurden im Jahr 2014 rund 98,4 %
der gesamten Kabotageleistungen in der EU in den alten Mitgliedstaaten (EU-15) er-
bracht. Allein die drei grof3ten Aufnahmelander fir Kabotage in der EU — Deutschland,
Frankreich und Italien — vereinten im Jahr 2014 einen kumulierten Anteil von knapp
73,0 % an der gesamten Kabotage in der EU. In den jungen EU-Mitgliedstaaten (EU-12
(ohne Kroatien)) nahm die Kabotage im Jahr 2014 im Vergleich zum Jahr 2013 um rund
4,9 % auf knapp 0,5 Mrd. tkm zu. Auf die jungen EU-Mitgliedstaaten entfiel damit zuletzt

ein Anteil von rund 1,6 % der gesamten Kabotageleistungen in der EU.

Deutschland verzeichnete im Jahr 2014 eine uberproportionale Zunahme der Kabotage.
Erbrachten gebietsfremde Giterkraftverkehrsunternehmen mit Sitz in einem EU-
Mitgliedstaat im Jahr 2013 im deutschen Binnenverkehr noch eine Verkehrsleistung von
knapp 10,0 Mrd. tkm, so waren es im Jahr 2014 bereits rund 12,2 Mrd. tkm. Dies ent-
sprach einem Anstieg von rund 22,6 %. Damit entfielen im Jahr 2014 rund 41,1 % der
gesamten Kabotageleistungen in der EU auf Deutschland. Im Jahr 2013 belief sich der
entsprechende Anteilswert noch auf rund 37,8 %. Damit ist Deutschland mit Abstand das

gréRte Aufnahmeland fir Kabotage in der EU, gefolgt von Frankreich mit einem Anteil im

Kabotage in der EU

Kabotage in Deutsch-
land und Kabotage-
Durchdringungsrate
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Jahr 2014 von 25,9 %. Deutschland ist zugleich der einzige EU-Staat, in dem die Kabo-
tage seit 2007 Jahr fir Jahr zugenommen hat. Letzteres gilt ebenso fir die Kabotage-
Durchdringungsrate, die den Kabotageverkehr als Prozentsatz des gesamten innerstaat-
lichen Verkehrs (einschlieRlich Kabotage) angibt. Sie erhdhte sich von knapp 1,4 % im
Jahr 2007 auf rund 4,4 % im Jahr 2014.

Schaubild 5:  Prozentuale Anteile der Verkehrsunternehmen aus den Meldelandern an der Stra-
Renkabotage in Deutschland in den Jahren 2013 (innerer Ring) und 2014 (dulerer
Ring)
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Quelle: Eurostat (Stand: 06.11.2015). Eigene Berechnungen. Eigene Darstellung.

GrofRte Kaboteure in Deutschland waren im Jahr 2014 weiterhin Unternehmen aus Polen
(siehe Schaubild 5). Sie steigerten ihre Verkehrsleistung im innerdeutschen Giterverkehr
im Vergleich zum Jahr 2013 um 32,7 % auf knapp 5,9 Mrd. tkm und erbrachten damit im
Jahr 2014 rund 48,1 % der gesamten Kabotage in Deutschland. Auf den weiteren Platzen
folgten Unternehmen aus den Niederlanden (1,3 Mrd. tkm), der Tschechischen Republik
(0,9 Mrd. tkm), Bulgarien (0,6 Mrd. tkm) und Ungarn (0,5 Mrd. tkm), von denen im Ver-
gleichszeitraum allein bulgarische und ungarische Unternehmen Leistungszuwéachse in
Deutschland verbuchten. Allein diese finf Staaten vereinten im Jahr 2014 knapp drei
Viertel der gesamten Kabotageleistung in Deutschland. Trotz der neuerlichen Zunahme
fiel die Kabotage-Durchdringungsrate in Deutschland im Jahr 2014 weiterhin niedriger
aus als in Belgien (6,2 %), Osterreich (5,2 %) und Frankreich (4,9 %). Die jungen EU-
Mitgliedstaaten sind weiterhin in vergleichsweise geringem Umfang von Kabotageverkeh-
ren betroffen: Einzig die Slowakei wies im Jahr 2014 mit rund 2,0 % eine Kabotage-

Durchdringungsrate auf, die Gber einem Prozent lag.
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Nicht nur in Deutschland, sondern auch EU-weit waren Unternehmen aus Polen im Jahr
2014 weiterhin die mit Abstand grof3ten Kaboteure. Im Rahmen von Kabotageverkehren
verbuchten sie im Jahr 2014 insgesamt eine Verkehrsleistung von rund 8,6 Mrd. tkm. Im
Vergleich zum Jahr 2013 bedeutete dies einen Zuwachs von rund 17,0 % (siehe hierzu
und im Folgenden auch Tabelle A2 des Anhangs B). Bereits seit dem Jahr 2009 nehmen
polnische Verkehrsunternehmen die fihrende Stellung unter den gré3ten Kaboteuren in
der EU ein und bauen diese seitdem kontinuierlich aus. Im Jahr 2014 erbrachten sie al-
lein rund 28,4 % der gesamten Kabotageleistungen von Verkehrsunternehmen aus der
EU. Auf den weiteren Platzen folgten im Jahr 2014 Guterkraftverkehrsunternehmen aus
den Niederlanden (2,6 Mrd. tkm), Spanien (2,2 Mrd. tkm), Luxemburg
(1,9 Mrd. tkm) und Deutschland (1,8 Mrd. tkm). Deutsche Guterkraftverkehrsunterneh-
men verzeichneten im Jahr 2014 im Vergleich zum Vorjahr einen Rickgang der Kabota-
geleistungen von rund 0,8 %. Sie fuhrten vorrangig in Frankreich und Italien Kabotagebe-
forderungen durch. Mit Ausnahme der Tschechischen Republik wiesen im Jahr 2014 alle
jungen EU-Mitgliedstaaten Mittel-, Ost- und Sidosteuropas im Vergleich zum Vorjahr
zweistellige prozentuale Zuwachsraten auf. Der Anteil der Fahrzeuge aus Mitgliedstaaten
der EU-15 an den gesamten Kabotagebefdrderungen von Verkehrsunternehmen aus der
EU war damit im Jahr 2014 weiterhin ricklaufig. Ihr Anteil ist von rund 85,5 % im Jahr
2006 auf rund 43,8 % im Jahr 2014 eingebrochen. Die Entwicklung der Kabotageleistun-
gen von Verkehrsunternehmen aus den alten und jungen EU-Mitgliedstaaten im Zeitraum
von 2006 bis 2014 spiegelt Schaubild 6 wider.

Schaubild 6:  StralRenkabotage durch Verkehrsunternehmen aus der EU im Zeitraum von 2006
bis 2014 nach Landergruppen in Mio. tkm
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Anmerkungen: EU-27: Alle EU-Mitgliedstaaten ohne Kroatien, fur das keine Werte vorliegen. EU-15: Alle EU-
Mitgliedstaaten, die vor 2004 der EU beigetreten sind. EU-12: Alle EU-Mitgliedstaaten, die seit 2004 der EU-
beigetreten sind - ohne Kroatien, fir das keine Werte vorliegen. Fir Malta und Zypern werden von Eurostat kei-
ne Daten ausgewiesen.

Quelle: Eurostat (Stand: 06.11.2015). Eigene Berechnungen. Eigene Darstellung.

Kabotageleistungen
anderer EU-Staaten
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GemalR Art. 8 der Verordnung (EG) Nr. 1072/2009 ist ein Verkehrsunternehmer, der In-
haber einer Gemeinschaftslizenz ist und dessen Fahrer, wenn er Staatsangehdriger ei-
nes Drittlandes ist, eine Fahrerbescheinigung mit sich fuhrt, berechtigt, im Anschluss an
eine grenziiberschreitende Beférderung aus einem anderen EU-Mitgliedstaat oder einem
Drittland in den Aufnahmemitgliedstaat nach Auslieferung der Guter bis zu drei Kabota-
gebeférderungen mit demselben Fahrzeug oder im Fall von Fahrzeugkombinationen mit
dem Kraftfahrzeug desselben Fahrzeugs durchzufihren. Bei Kabotagebefdrderungen er-
folgt die letzte Entladung, bevor der Aufnahmemitgliedstaat verlassen wird, innerhalb von
sieben Tagen nach der letzten Entladung der in den Aufnahmemitgliedstaat eingefiihrten
Lieferung. Insgesamt wurden im Jahr 2014 seitens des Bundesamtes rund 193.000 in-
und auslandische Fahrzeuge des Guterverkehrs auf die Einhaltung des Giterkraftver-
kehrsrechts kontrolliert. Davon wurden rund 1.170 Fahrzeuge bzw. rund 0,6 % aufgrund
von Kabotageverstd3en beanstandet. Die Zahl der festgestellten VerstofR3e belief sich auf
knapp 1.500." Im 1. Halbjahr 2015 wurden im Rahmen von StraRenkontrollen des Bun-
desamtes deutschlandweit rund 97.000 Fahrzeuge auf die Einhaltung des Guterkraftver-
kehrsrechts kontrolliert. Die Zahl der beanstandeten Fahrzeuge aufgrund von Kabotage-
verstoRen belief sich auf rund 700 (Beanstandungsquote: 0,7 %), die Zahl der festgestell-
ten Verstol3e auf Uber 800. Neben der Nichteinhaltung der hdchstzulassigen Anzahl von
Kabotagebeférderungen sowie dem Fehlen einer grenziberschreitenden Beforderung im
Vorfeld (siehe oben) standen festgestellte VerstdRe sowohl im Gesamtjahr 2014 als auch
im 1. Halbjahr 2015 vor allem im Zusammenhang mit dem nicht bzw. nicht ordnungsge-

mafRen Mitfihren erforderlicher Nachweise.

Wie in den Vorjahren hat das Bundesamt im Jahre 2015 im Rahmen von Stra3enkontrol-
len die Hintergrinde von Kabotagebeftrderungen genauer untersucht. Wahrend eines
dreimonatigen Erhebungszeitraums wurden insgesamt 925 Fahrer, die Kabotagebeférde-
rungen durchfihrten, um genauere Angaben zur Nationalitat, zu Unternehmensverflech-
tungen und Auftraggebern sowie zur Haufigkeit der Beférderungen gebeten. Die Fahr-
zeuge der Befragten waren vorrangig in Polen (Anteil: 51,5 %), Tschechien und Rumani-
en (jeweils 8,5 %), den Niederlanden (5,9 %), Bulgarien und Litauen (jeweils 3,9 %) so-
wie Ungarn (3,6 %) zugelassen.” In rund 9,0 % aller Falle war die Nationalitat des Fah-
rers nicht identisch mit dem Zulassungsstaat des Fahrzeugs. In insgesamt 16 Fallen
steuerten Deutsche gebietsfremde Fahrzeuge, vorrangig aus Luxemburg, Danemark und
Osterreich. Die wesentlichen Ergebnisse der Erhebung decken sich in weiten Teilen mit
jenen der Vorjahre. Schaubild 7 fasst die Ergebnisse der Erhebung des Jahres 2015 zu-
sammen und stellt diese den letztjahrigen Erhebungsergebnissen gegentiber.

! Da bei einem beanstandeten Fahrzeug grundsatzlich mehrere VersttRe festgestellt
werden kdnnen, liegt die Zahl der Versto3e hdher als die Zahl der Beanstandungen.

% Die Stichprobenverteilung kommt mithin der Verteilung in Schaubild 5, die die Anteile
der Verkehrsunternehmen aus der EU an der Stral3enkabotage in Deutschland im Jahr
2014 darstellt, nahe.

StralRenkontrollen
des Bundesamtes

Ergebnisse Fah-
rerbefragung
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Schaubild 7:  Charakteristika von Kabotagebeférderungen in Deutschland
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k.A.: keine Angabe.
Quelle: Bundesamt fur Guterverkehr.

Zu den Ergebnissen im Einzelnen:

- Kabotagebeforderungen in Deutschland werden mehrheitlich im Auftrag deut- _A,l\llf;;ijgngjitt);tr
scher Unternehmen durchgefiihrt. Rund 73 % aller befragten Kraftfahrer gaben
im Jahr 2015 an, die innerdeutsche Beforderung flir einen deutschen Auftragge-
ber durchzufiihren (2014: 70 %). Lediglich knapp 10 % der Befragten nannten ei-
nen auslandischen Auftraggeber (2014: 11 %). Die Ubrigen Fahrer erteilten keine
Auskunft zum Auftraggeber. Mithin ist die oben beschriebene Zunahme der Ka-
botageverkehre in Deutschland in hohem Mal3e auf die Auftragsvergabe deut-

scher Unternehmen zurtickzufiihren.

- Bei den Auftraggebern handelt es sich sowohl um Unternehmen der Speditions- - Wirtschaftszweig
und Logistikwirtschaft als auch der verladenden Wirtschaft. Nach den Ergebnis-
sen der Erhebung im Jahr 2015 erfolgten Kabotagebeférderungen in rund 40 %
aller Falle im Auftrag eines Speditionsunternehmens, in rund 39 % aller Félle im
Auftrag eines Produktions- oder Handelsunternehmens. Im Jahr 2014 lagen die
entsprechenden Anteilswerte bei 44 % bzw. 35 % In den Ubrigen Féllen blieb der
Wirtschaftszweig des Auftraggebers unbekannt. Ein Teil der deutschen Auftrag-
geber setzt fir innerdeutsche Beférderungen Fahrzeuge auslandischer Tochter-
unternehmen ein: Wie im Vorjahr gehdrten im Jahr 2015 etwa 9 % der in die Be-
fragung einbezogenen gebietsfremden Guterkraftverkehrsunternehmen einer

deutschen Muttergesellschaft an. Insgesamt gaben knapp 24 % aller Befragten
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im Jahr 2015 an, Kabotagebeférderungen in Deutschland immer fiir denselben

Auftraggeber durchzufuhren.

- Nach den Ergebnissen der Erhebung werden Kabotagebeférderungen mit einer
gewissen RegelmaRigkeit durchgefuhrt: Knapp 11 % aller befragten Kraftfahrer
gaben im Jahr 2015 an, einmal pro Monat Kabotagebeférderungen in Deutsch-
land durchzufuhren (2014: 12 %). Knapp 42 % der Befragten nannten zwei bis
vier Beforderungen pro Monat (2014: 39 %), rund 38 % der Befragten funf und
mehr Beforderungen pro Monat (2014: 46 %). Die Ubrigen Befragten machten

diesbeziiglich keine Angaben.

- Bei einem Gutteil der Kabotage handelt es sich um wiederkehrende Beférderun-
gen. Rund 34 % aller befragten Kraftfahrer gaben im Jahr 2015 an, dass es sich
bei der in Rede stehenden um eine regelmafig wiederkehrende Befdrderung
handele (2014: 45 %), rund 52 % verneinten dies (2014: 49 %). Mit rund 14 % fiel
der Anteil der Befragten, die zu dieser Frage keine Angaben machten, im Jahr
2015 deutlich héher aus als im Jahr zuvor. Bei gebietsfremden Glterkraftver-
kehrsunternehmen mit einer deutschen Muttergesellschaft fiel der Anteil positiver

Antworten mit rund 52 % im Jahr 2015 erneut Uberproportional hoch aus.

Mit einem Anteil von knapp 52 % entfiel im Jahr 2015 Uber die Halfte der Stichprobe auf
Fahrzeuge, die in Polen zugelassen sind. Schaubild 8 stellt das Ergebnis einer differen-
zierten Auswertung der Stichprobe fur polnische Fahrzeuge dar. Es zeigt keine wesentli-
chen Abweichungen von den in Schaubild 7 dargestellten Gesamtergebnissen: Rund
79 % aller befragten Fahrer von polnischen Fahrzeugen gaben an, die innerdeutsche Be-
forderung fur einen deutschen Auftraggeber durchzufthren, rund 6 % verwiesen auf eine
deutsche Muttergesellschaft. In rund 40 % aller Falle fihrten polnische Fahrzeuge Kabo-
tagebeférderungen im Auftrag eines Speditionsunternehmens durch, in rund 41 % aller
Falle im Auftrag eines Produktions- oder Handelsunternehmens. Insgesamt gaben rund
15 % der Befragten an, Kabotagebeférderungen in Deutschland immer fur denselben
Auftraggeber durchzufthren. Bei knapp 31 % der Verkehre handelte es sich um wieder-

kehrende Befdrderungen.

Haufigkeit

Regelmafigkeit

Polnische Fahrzeuge
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Schaubild 8:  Charakteristika von Kabotagebefdrderungen polnischer Fahrzeuge in Deutschland

im Jahr 2015
Muttergesellschaft des Beforderers | dft. auslandisch unbekannt
Wirtschaftszweig des Auftraggebers Spedition Produktion / Handel unbekannt
Nationalitat des Auftraggebers deutsch ausl. unbek.
Kabotagebeférderungen pro Monat | 1-mal 2- bis 4-mal 5-mal und mehr k.A.
Wiederkehrende Beférderungen ja nein k.A.
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

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

3.2  Betriebswirtschaftliche Entwicklung
3.2.1 Kosten

Die Gesamtkosten im gewerblichen Stral3enguterverkehr bewegten sich nach Informatio-
nen des Bundesamtes im 1. Halbjahr 2015 anndhernd auf dem Niveau des Vorjahres,
wobei leichte regionale Unterschiede feststellbar waren. Wahrend die Preise flir Diesel-
kraftstoffe im 1. Halbjahr 2015 deutlich unter jenen des entsprechenden Vorjahreszeit-
raumes lagen, stiegen die Personalkosten tendenziell an. Im Vergleich zum 1. Halbjahr
2014 sank der durchschnittliche Erzeugerpreis fur Dieselkraftstoff bei Lieferung von 50
bis 70 hl an GrolRverbraucher um 13,1 %, im Vergleich zum 2. Halbjahr 2014 um 8,2 %.
Schaubild 9 stellt die durchschnittlichen Erzeugerpreise fur Dieselkraftstoff bei Lieferung
von 50 bis 70 hl an GroRverbraucher in Euro je hl fur den Zeitraum von 2010 bis 2015 in
halbjahrlicher Abgrenzung dar. Nachdem sich die durchschnittlichen Erzeugerpreise fur
Dieselkraftstoffe von 95,6 Euro je hl im 1. Halbjahr 2010 auf 118,7 Euro je hl im 2. Halb-
jahr 2012 erhoht hatten, folgen sie seit dem Jahr 2013 einem Abwartstrend. Im 1. Halb-
jahr 2015 betrug der durchschnittliche Erzeugerpreis fur Dieselkraftstoffe an Grol3ver-
braucher 94,8 Euro je hl und wies damit den geringsten Wert des gesamten Betrach-
tungszeitraums auf. Die hieraus resultierende Kostenentlastung fiel fiur die befragten Un-
ternehmen des StralRenguterverkehrs in ihrer Hohe allerdings unterschiedlich aus. Zum

einen sind die Preise abhangig von Bezugszeitpunkten, -mengen und Einkaufsmodalita-

Dieselkraftstoff
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ten (Groldabnahme, eigene Betriebstankstelle, Einkaufskooperationen usw.).?’ Zum ande-
ren operiert ein Gutteil der vom Bundesamt befragten Giiterkraftverkehrsunternehmen mit
Dieselpreisgleitklauseln, wodurch die betroffenen Unternehmen nicht oder lediglich in ei-
nem geringeren Maf3e von sinkenden Kraftstoffpreisen profitieren.

Schaubild 9:  Durchschnittliche Erzeugerpreise fur Dieselkraftstoff bei Lieferung von 50 - 70 hl an
GroRverbraucher firr die Halbjahre von 2010 bis 2015 (Inlandsabsatz; Euro je hl)
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Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

Im Gegensatz zu den Kraftstoffkosten stiegen die Arbeitskosten vor dem Hintergrund ta-
rifich vereinbarter Lohnsteigerungen, der Einfihrung des Mindestlohns im Zuge des Ge-
setzes zur Regelung eines allgemeinen Mindestlohns (MiLoG) sowie weiterer Lohnerho-
hungen — u.a. mit dem Zweck der Mitarbeiterbindung — in der ersten Jahreshélfte 2015
weiter an. Die regionalen Tariferhdhungen bewegten sich im 1. Halbjahr 2015 auf einem
Korridor von 1,4 % (Thiringen, Sachsen und Sachsen-Anhalt) bis 2,8 % (Bayern).* An-
gesichts der von Marktteilnehmern berichteten Schwierigkeiten, vakante Stellen zu be-
setzen, erhghten nicht wenige Unternehmen die Verdienste ihres Personals auf ein Ni-
veau, das oberhalb von Mindestlohn und regionalen Tarifabschliissen liegt. In Folge des
MiLoG zum 1. Januar 2015 wurde in Deutschland der flachendeckende Mindestlohn von
8,50 Euro brutto je Zeitstunde eingefiihrt. Nach Informationen des Bundesamtes lagen

die regionalen Tariflohne im StralRengtterverkehr bundesweit Gber dem gesetzlichen

3 Beispielsweise hat eine Untersuchung des ADAC ergeben, dass die Preise fiir Diesel-
kraftstoffe an Tankstellen in den Abendstunden um bis zu 4,9 Eurocent unter dem durch-
schnittlichen Preis liegen, wahrend die Preise in den Morgenstunden um bis zu 3,8 Euro-
cent tber dem Durchschnitt liegen. Siehe ADAC Online Preisvergleich: Durchschnittlicher
Tagesverlauf Kraftstoffpreise Montag bis Sonntag. Untersuchungszeitraum: 01.10.13 -
30.09.14.

4 Vgl. Statistisches Bundesamt (2015): Verdienste und Arbeitskosten. Tarifverdienste.
Fachserie 16 Reihe 4. Erstes Halbjahr 2015.

Personalkosten
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Mindestlohn, so dass dessen Einfihrung bei tarifgebundenen Unternehmen keine Aus-
wirkungen auf das Lohnniveau hatte. Allerdings sind zahlreiche Unternehmen des ge-
werblichen StraRengiiterverkehrs nicht an einen Tarifvertrag gebunden.®> Unternehmen,
die aufgrund der Einfihrung des Mindestlohns ihre L6hne erh6hen mussten, haben ihren
Unternehmenssitz zumeist in den neuen Bundeslandern, in denen insgesamt ein niedri-
geres Lohnniveau als im westdeutschen Raum herrscht. Ein Gutteil dieser Unternehmen
gab an, dass deren Gesamtkosten im 1. Halbjahr 2015 gestiegen seien. Nach Informatio-
nen des Bundesamtes wurden die Lohnerhéhungen in Teilen durch eine Umlegung vari-
abler Lohnkostenbestandteile — wie beispielsweise Pramien — auf den Grundlohn reali-
siert; sie gingen damit zum Teil zu Lasten bestehender Lohnanreizsysteme. Fir Unter-
nehmen mit Sitz in den alten Bundeslandern hatte die neue Lohnuntergrenze in der Re-
gel keine direkten Auswirkungen auf die Kostensituation. Generell bedingen die sich aus
dem MiLoG ergebenden Pflichten zur Arbeitszeitaufzeichnung sowie Malinahmen im Zu-
sammenhang mit der Auftraggeberhaftung bei vielen Unternehmen einen Anstieg der Bu-
rokratiekosten.® Dieser zeigte sich nicht zuletzt bei kleinen und mittelstandisch gepréagten

Unternehmen, die bis dato keine Zeiterfassungssysteme implementiert hatten.

Weitere Kostenarten wiesen im 1. Halbjahr 2015 eher eine moderate Entwicklung auf.
Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes stiegen die Erzeugerpreisindizes fur Lkw
(mit Kolbenverbrennungsmotor, mit Selbstziindung) und fiir Sattelzugmaschinen im Ver-
gleich zum 1. Halbjahr 2014 um 1,3 % bzw. 0,7 %, im Vergleich zum 2. Halbjahr 2014 um
0,4 % bzw. 0,7 %. Befragte Marktteilnehmer wiesen weitergehend auf hdhere Kosten im
Rahmen der Modernisierung des Fuhrparks durch die im Jahr 2014 neu eingefihrte Ab-
gasnorm Euro VI hin. Die Preise fur Euro VI-Fahrzeuge lagen nach Angaben der Ge-
sprachspartner des Bundesamtes je nach Region, Ausstattung und Hersteller zwischen
5.000 und 15.000 Euro Uber dem ehemals marktgéangigen Preisniveau fur Fahrzeuge der
Abgasnorm Euro V. Die hoheren Anschaffungskosten von Euro VI-Fahrzeugen relativier-
ten sich jedoch durch niedrigere Verbrauchswerte und geringere Mautsétze. Die in der
ersten Jahreshélfte 2015 weiter gesunkenen Kreditzinsen senkten weitergehend die Kos-
ten der Unternehmen zur Kreditaufnahme bzw. zur Fremdfinanzierung. Schlielilich be-
richteten Teile der vom Bundesamt befragten Guterkraftverkehrsunternehmen von stei-

genden Reparaturkosten und héheren Versicherungsbeitrdgen.

° Vgl. Bundesamt fur Guterverkehr (2015): Marktbeobachtung Guterverkehr. Auswertung
der Arbeitsbedingungen in Guterverkehr und Logistik 2015-1. Fahrerberufe.
® Nach Erkenntnissen des Bundesamtes lassen sich Unternehmen im Zusammenhang
mit der Auftraggeberhaftung nach § 13 MiLoG zur eigenen Absicherung vor Auftrags-
vergabe regelmafiig von Auftragnehmern schriftlich bestatigen, dass der Mindestlohn ge-
zahlt werde. Dies geschieht etwa im Rahmen einer Verpflichtungserklarung.

Weitere Kostenarten
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Beférderungsentgelte

Die Beférderungsentgelte auf dem deutschen StraRengiterverkehrsmarkt stagnierten im
1. Halbjahr des Jahres 2015 anndhernd. Fir den StraBenguterverkehr insgesamt weist
der Erzeugerpreisindex des Statistischen Bundesamtes im Vergleich zum entsprechen-
den Vorjahreszeitraum ein Plus von 0,1 % aus. Bezogen auf einzelne Segmente des
StraBenguterverkehrs entwickelte sich der Erzeugerpreisindex im 1. Halbjahr 2015 aller-
dings unterschiedlich. Im Nahverkehr stieg er gegeniiber dem entsprechenden Vorjah-
reszeitraum Uberdurchschnittlich um 0,9 %. Wé&hrend der Erzeugerpreisindex bezogen
auf den Regionalverkehr im 1. Halbjahr 2015 im Vergleich zum entsprechenden Vorjah-
reszeitraum um 0,5 % wuchs, sank er bezogen auf den Fernverkehr um 0,2 %. Im grenz-
Uberschreitenden Verkehr ging er im Vergleich zum 1. Halbjahr 2014 um 0,4 % zuriick.”
Nach Informationen des Bundesamtes konnten Erhéhungen der Beftrderungsentgelte
vorrangig mit der Argumentation steigender Lohnkosten realisiert werden. Insbesondere
Unternehmen, deren Personalkosten aufgrund des MiLoG wuchsen, konnten leichte Er-
héhungen der Beforderungsentgelte durchsetzen. Nach Informationen des Bundesamtes
bezogen Unternehmen, die in logistische Prozessketten ihrer Auftraggeber eingebunden
waren oder Fahrzeuge mit Sonderaufbauten einsetzten, in Teilen ebenfalls héhere Be-
forderungsentgelte. Ein Gutteil der vom Bundesamt befragten Marktteilnehmer konnte al-
lerdings aufgrund der moderaten Kostenentwicklung keine oder lediglich geringe Preiser-
hoéhungen durchsetzen. In Fallen, in denen Dieselpreisgleitklauseln mit den Verladern
vereinbart wurden, kam es haufig zu automatischen Abschlagen. Generell standen die
hohe Wettbewerbsintensitat, insbesondere im Fern- und grenziberschreitenden Verkehr,
und die damit verbundene schlechte Verhandlungsposition vieler Transportunternehmen
haufig einer Steigerung der Beftrderungsentgelte entgegen. Dies spiegelte sich insbe-
sondere bei Neuausschreibungen von Transportauftragen wider, die haufig in niedrigeren

Beforderungsentgelten mindeten.

Schaubild 10 stellt die Entwicklung des Erzeugerpreisindex fiir den Stral3enguterverkehr
differenziert nach Segmenten von 2010 bis 2015 (Jahr 2010 = 100) dar. Bei der Betrach-
tung der Erzeugerpreisindizes Uber einen langeren Zeitraum sind zwei Entwicklungen
auffallig. Erstens sind die Steigerungsraten des Erzeugerpreisindex fur den gesamten
StralRengiterverkehr zwischen 2010 und 2015 kontinuierlich gesunken. Demnach wuch-
sen die Beforderungsentgelte in den Jahren 2010 und 2011 zuné&chst stark an, bevor sich
das Wachstum in den Jahren 2012 und 2013 verlangsamte. In den Jahren 2014 und
2015 stagnierte der Erzeugerpreisindex fur den gesamten Straenguterverkehr nahezu.
Zweitens unterscheiden sich die Entwicklungen der Erzeugerpreisindizes in Abhangigkeit
vom betrachteten Segment. Wahrend sich der Erzeugerpreisindex fur den grenziber-

schreitenden Verkehr seit dem Jahr 2012 unterdurchschnittlich entwickelte, stieg er fir

! Vgl. Statistisches Bundesamt (2015): Preise und Preisindizes fur Verkehr. Fachserie 17
Reihe 9.2.

Kurzfristige Entwicklung

Langfristige Entwicklung
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den Regionalverkehr im gleichen Zeitraum tberdurchschnittlich stark an. Darliber hinaus
entwickelte sich der Erzeugerpreisindex fir den Nahverkehr in den jingsten Quartalen
etwas besser als jener fir den gesamten StralRengiterverkehr. Der Fernverkehr entwi-
ckelte sich hingegen leicht unterdurchschnittlich. Nach Einschatzung von befragten
Marktteilnehmern sei einerseits der hohe Wettbewerb durch Transportunternehmen aus
Mittel-, Ost- und Sudosteuropa ursachlich fur das vergleichsweise geringe Preisniveau im
Fern- und grenziberschreitenden Verkehr. Andererseits beeinflusse der Wettbewerb zwi-
schen Konzernspeditionen und Stuickgutkooperationen die Entwicklung der Beférde-
rungsentgelte negativ. Die vergleichsweise positive Preisentwicklung im Nah- und Regio-
nalverkehr dirfte u. a. im Zusammenhang mit der guten Auftragslage der Bauwirtschaft

und der hieraus resultierenden Nachfrage stehen.

Schaubild 10: Erzeugerpreisindex fir den Stral3engtiterverkehr differenziert nach Verkehrsart von
2010 bis 2015 (Jahr 2010 = 100)
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Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

Die Mehrheit der vom Bundesamt befragten Marktteilnehmer beschrieb die Beforde-
rungsentgelte auf dem Spotmarkt weiterhin als sehr volatil. Aufgrund des hohen Wettbe-
werbsdrucks durch Transportunternehmen aus mittel- und osteuropéischen Staaten ver-
harrten die Preise im 1. Halbjahr 2015 weitgehend auf einem niedrigen Niveau. Lediglich
die hohe Zahl an Feiertagen im zweiten Quartal 2015 hatte kurzfristig eine Erh6hung der
Beforderungsentgelte zur Folge. Insbesondere befragte Unternehmen aus Bundeslan-
dern, die an Polen oder Tschechien grenzen, berichteten von einem starken Wettbe-
werbsdruck durch mittel- und osteuropéische Transportunternehmen und daraus resultie-
renden niedrigen Preisen im Rickladungsbereich. Nach Informationen des Bundesamtes

sind Rickladungen kurz vor dem Wochenende in Fahrtrichtung von West- nach Ost-

Spotmarkt und
Ruckladungen
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deutschland vermehrt betroffen. Zusatzlicher Preisdruck geht derzeit in einzelnen Markt-

segmenten von gebietsfremden Fahrzeugen mit einem zGG unter 3,5t aus.

Ertragslage

Nach Informationen des Bundesamtes verzeichnete die Guterkraftverkehrsbranche in der
ersten Jahreshélfte 2015 insgesamt eine moderate Umsatzentwicklung. Vor dem Hinter-
grund eines insgesamt positiven Konjunkturverlaufs berichtete die Mehrheit der in die
Marktgesprache des Bundesamtes einbezogenen Guterkraftverkehrsunternehmen
gleichwohl von gestiegenen Umsétzen im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeit-
raum. Insbesondere der Guterverkehr im Bausektor und damit einhergehend der Nah-
und Regionalverkehr erreichten aufgrund des milden Winters erhdhte Auftragszahlen. Die
Uberwiegend stagnierenden Beforderungsentgelte konnten hingegen nicht zu den Um-
satzsteigerungen beitragen. Einzelne befragte Unternehmen berichteten von Umsatz-
rickgangen im 1. Halbjahr 2015, die u. a. mit dem Wettbewerbsdruck durch mittel- und
osteuropaische Transportunternehmen und der anhaltenden Krise in der Ukraine be-
grundet wurden. Regionale Unterschiede konnte das Bundesamt dahingehend nicht fest-

stellen.

Die Mehrheit der befragten Marktteilnehmer erzielte im 1. Halbjahr 2015 weiterhin Um-
satzrenditen von 1 % bis 3 %. Nach Informationen des Bundesamtes verzeichneten Un-
ternehmen, die neben der Transportleistung logistische Dienstleistungen erbringen, teil-
weise héhere Umsatzrenditen in einem Korridor von 5 % bis 10 %. In Teilen gaben Un-
ternehmen, die sich vorwiegend auf Transporte durch Lkw mit Sonderaufbauten speziali-
sierten, ebenfalls Uberdurchschnittliche Umsatzrenditen an. Die durchschnittliche Um-
satzrendite im Transportgewerbe lag nach Einschatzung des Bundesamtes weiterhin un-
ter dem Niveau der Umsatzrenditen in anderen Branchen. Wahrend die Gewinne in den
alten Bundeslandern mehrheitlich stagnierten und lediglich in Einzelfallen erhdht werden
konnten, entwickelten sich die Gewinne in den neuen Bundeslandern bei einem Teil der
Unternehmen negativ. Begriindet wurden zuriickgehende Gewinne im ostdeutschen
Raum mit stark gestiegenen Lohnen, die nicht vollstandig durch die gesunkenen Diesel-
preise kompensiert und nicht auf die Auftragsgeber in Form von hdheren Beférderungs-
entgelten abgewalzt werden konnten. Unternehmen mit einer positiven Gewinnentwick-
lung begriindeten dies hingegen Uberwiegend mit Effizienzsteigerungen, etwa durch den

Einsatz digitaler Technologien oder die Modernisierung des Fuhrparks.

Investitionen

Nach Informationen des Bundesamtes bewegten sich die Investitionen im deutschen
Transportgewerbe im 1. Halbjahr 2015 weitestgehend auf Vorjahresniveau. Die Mehrheit

der befragten Marktteilnehmer gab an, ihre Fuhrparkgrof3e konstant gehalten zu haben.

Umsétze

Umsatzrenditen und
Gewinne

Investitionen in den
Fuhrpark
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Deutsche Transportunternehmen tatigten in diesem Zusammenhang mehrheitlich Er-
satzinvestitionen. Dahingehend wurden von befragten Unternehmen (berwiegend Fahr-
zeuge der Abgasnorm Euro VI erworben.? In Teilen erwarben befragte Marktteilnehmer
aufgrund des geringeren Kaufpreises gebrauchte Lkw der Abgasnorm Euro V. Die zu-
nehmenden Anteile von Euro VI-Fahrzeugen an den mautpflichtigen Fahrleistungen (sie-
he Abschnitt 3.1.3) unterstreichen jedoch deren wachsende Bedeutung. Erweiterungsin-
vestitionen wurden von befragten Unternehmen im Beobachtungszeitraum vergleichswei-
se selten getatigt und meist im Rahmen der Akquisition neuer Geschéaftskunden durchge-
fuhrt. In Einzelfallen berichteten Marktteilnehmer von einer Verkleinerung ihres Fuhr-
parks. Nach den statistischen Angaben des Kraftfahrt-Bundesamtes entwickelten sich die
Neuzulassungen von Lkw und Sattelzugmaschinen entgegengesetzt zueinander. In der
Haltergruppe ,Verkehr und Lagerei“ wurden im 1. Halbjahr 2015 insgesamt 9.129 Lkw
und 10.484 Sattelzugmaschinen neu zugelassen. Gegenuiber dem 1. Halbjahr 2014 sank
damit die Zahl der neu zugelassenen Lkw um 10,2 % (1. Halbjahr 2014: 10.167), wah-
rend die Zahl der neu zugelassenen Sattelzugmaschinen um 7,0 % wuchs (1. Halbjahr
2014: 9.801). Einige befragte Marktteilnehmer gaben an, vermehrt Spezialfahrzeuge und

Fahrzeuge mit Sonderaufbauten einzusetzen.

Neben der Erneuerung und der vereinzelten Erweiterung des Fuhrparks investierten be-
fragte Guterkraftverkehrsunternehmen in weiteres Sach- und Humankapital. Einige um-
satzstarke Unternehmen investierten in neue Grundstiicke und Immobilien, um ihre logis-
tischen Dienstleistungen und ihre Lagerhaltung auszubauen. Dariiber hinaus berichteten
einige befragte Marktteilnehmer von Investitionen in eigene Tankanlagen oder Werkstat-
ten mit dem Ziel, die Kosten fur Kraftstoffe und Reparaturen zu senken. Investitionen in
digitale Technologien (speditionelle Software, Infrastruktur fur elektronischen Datenaus-
tausch, RFID-Sensoren, mobile Endgeréte, usw.) wurden nach Informationen des Bun-
desamtes ebenfalls getatigt. Schliel3lich wurden mit Unterstitzung aus den Foérderpro-
grammen ,De-minimis® bzw. ,Aus- und Weiterbildung® weitere Investitionen in Reifen,
Ausristungen zur Ladungssicherung, Arbeitskleidung bzw. Aus- und Weiterbildungen der

Mitarbeiter getatigt.

Die geringe Bereitschaft vieler Unternehmen, in die Erweiterung des Fuhrparks zu inves-
tieren, begriindeten diese vorrangig mit dem niedrigen Niveau der Beférderungsentgelte.
Angesichts des Wettbewerbsdrucks durch mittel-, ost- und stidosteuropéische Transport-
unternehmen und der daraus entstehenden Unsicherheit zur Nachfrageentwicklung nach
Ladekapazitaten sei die erwartete Anlagenrentabilitat zu gering. Nach Aussage einzelner
Unternehmen sei die Anmietung fremder Lkw oder die Vergabe an Subunternehmen aus
betriebswirtschaftlichen Grinden sinnvoller, als den eigenen Fuhrpark zu erweitern. Dar-

Uber hinaus gaben einige Marktteiinehmer an, dass die Preisdifferenz von Euro VI-

® Neu zugelassene Nutzfahrzeuge missen seit dem 01.01.2014 die Euro VI-Norm erful-
len.

Weitere
Investitionen

Investitionshemmnisse
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Fahrzeugen gegenliber Fahrzeugen anderer Schadstoffklassen zu hoch sei. SchlieBlich
scheiterten in Einzelfallen Investitionen an der Kreditvergabe aufgrund héherer Anforde-

rungen der Banken.

Unternehmensinsolvenzen, -neugriindungen und -aufgaben

Eine vorwiegend gute konjunkturelle Entwicklung und gunstige Finanzierungsbedingun-
gen aufgrund des niedrigen Zinsniveaus lieRen die Anzahl der Unternehmensinsolvenzen
in Deutschland im 1. Halbjahr 2015 erneut sinken. Die Zahl der Unternehmensinsolven-
zen aller Wirtschaftsbereiche in Deutschland nahm nach Angaben des Statistischen Bun-
desamtes im 1. Halbjahr 2015 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum von
12.032 auf 11.558 ab (- 3,9 %). Die Transport- und Speditionswirtschaft verzeichnete im
1. Halbjahr 2015 dberdurchschnittliche Rickgénge. Schaubild 11 zeigt die Anzahl der
beantragten Insolvenzverfahren fir die Wirtschaftszweige ,Guterbeférderung im Strafl3en-
verkehr* und ,Spedition® jeweils in den ersten Halbjahren 2008 bis 2015. Nach einer Zu-
nahme der Insolvenzen in den Jahren 2009 und 2010 stabilisierte sich deren Anzahl in
der Folge wieder auf dem Vorkrisenniveau. Nach einer starken Abnahme im 1. Halbjahr
2014 sank die Zahl der Insolvenzen im 1. Halbjahr 2015 erneut. Im 1. Halbjahr 2015 be-
antragten 270 (- 17,4 %) Unternehmen mit Glterbeférderungen im Stral3enverkehr Insol-
venz; die Zahl der Insolvenzen von Speditionsunternehmen ohne Fuhrpark sank auf 108
(- 23,9 %). In den mit dem Transportgewerbe verzahnten Wirtschaftszweigen Handel
(- 9,0 %), Baugewerbe (- 3,4 %) und Verarbeitendes Gewerbe (- 0,8 %) ging die Zahl der
Insolvenzen im 1. Halbjahr 2015 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum
weniger stark zuriick.® Allerdings war das Risiko einer Insolvenz im Transportgewerbe
verglichen mit anderen Wirtschaftsbereichen im 1. Halbjahr 2015 weiterhin hoch. Nach
Informationen des Verbands der Vereine Creditreform e.V. lag die Risikoquote10 im Wirt-
schaftszweig ,Guterbeférderung im StralRenverkehr im 1. Halbjahr 2015 bei 351
(+ 4,2 %), wahrend sie im gesamtwirtschaftlichen Durchschnitt bei 161 (- 13,0 %) lag.

o Vgl. Statistisches Bundesamt (2015): Unternehmen und Arbeitsstatten. Gewerbeanzei-
en. Fachserie 2 Reihe 5.

? Die Risikoquote stellt die Ausfallwahrscheinlichkeit von Krediten von Unternehmen (je

10.000 Unternehmen) dar, die an verschiedenen Kriterien (z.B. Insolvenzverfahren, Ver-

maogensauskunft) gemessen wird.

Insolvenzen
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Schaubild 11: Anzahl der beantragten Insolvenzverfahren nach der Systematik der Wirtschafts-

zweige jeweils in den ersten Halbjahren 2008 bis 2015
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Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

Die Zahl der Neugriindungen von Unternehmen im Wirtschaftsbereich ,Landverkehr,
Transport in Rohrleitungen nahm nach Angaben des Statistischen Bundesamtes von
1.029 im 1. Halbjahr 2014 um 7,6 % auf 1.107 im 1. Halbjahr 2015 zu. Die Zahl der sons-
tigen Neugriindungen'" stieg im gleichen Zeitraum um 3,6 % auf 3.500. Die Betriebsauf-
gaben stiegen von 1.177 im 1. Halbjahr 2014 um 1,5 % auf 1.195 im 1. Halbjahr 2015
leicht an. Die sonstigen Stilllegungen12 sanken im 1. Halbjahr 2015 im Vergleich zum ent-

sprechenden Vorjahreszeitraum um 13,9 % auf 3.898."

Eisenbahnguterverkehr

Entwicklung der Beférderungsmenge und -leistung

Mit insgesamt 178,3 Mio. t beférderten die Eisenbahnen des offentlichen Verkehrs in
Deutschland im 1. Halbjahr 2015 rund 3,0 % bzw. 5,5 Mio. t weniger Glter als im ent-
sprechenden Vorjahreszeitraum.14 Mit Ausnahme des 1. Halbjahrs 2014 zeigte sich beim

' Zu den sonstigen Neugrindungen gehoéren Kleinunternehmen und Nebenerwerbsbe-
triebe. Beim Kleinunternehmen griindet ein(e) Nicht-Kaufmann/-frau eine Hauptniederlas-
sung. Das Kleinunternehmen ist nicht im Handelsregister eingetragen, besitzt keine
Handwerkskarte und beschéftigt keine Arbeithehmer.
12 Siehe sonstige Neugrindungen.
13 Vgl. Statistisches Bundesamt (2015): Unternehmen und Arbeitsstatten. Gewerbeanzei-
en. Fachserie 2 Reihe 5.
* Die angegebenen Werte errechnen sich auf Grundlage der vom Statistischen Bundes-
amt in der Fachserie 8 Reihe 2 (Eisenbahnverkehr) veréffentlichten Monatswerte (Januar
bis Juni). Der sich ggf. monatlich &ndernde Kreis der auskunftspflichtigen Bahnen um-
fasst seit dem Berichtsmonat Januar 2014 durchgehend 52 Unternehmen. Auf Grund der
Fluktuation auskunftspflichtiger Unternehmen innerhalb des Berichtsfirmenkreises be-
zieht sich ein monatsbezogener Zeitvergleich nicht immer auf einen deckungsgleichen
Unternehmensbestand.

Neugriindungen und
Aufgaben

Mengen- und
Leistungs-
entwicklung
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Aufkommen damit in der jeweils ersten Jahreshalfte der zurtickliegenden vier Jahre eine
ricklaufige Entwicklung. Die Beférderungsleistung war im 1. Halbjahr 2015 ebenfalls von
einer rucklaufigen Entwicklung auf 55,9 Mrd. tkm betroffen, jedoch stellte sich diese mit
-1,1 % bzw. - 0,6 Mrd. tkm vergleichsweise gering dar (siehe Tabelle 3). Die Aufkom-
mens- und Leistungsverluste zeigten sich insbesondere beim grenziberschreitenden
Versand (- 5,1 % Aufkommen bzw. - 3,1 % Leistung) und Empfang (- 13,1 % bzw.
- 9,9 %). Insgesamt reduzierte sich das statistisch erfasste Aufkommen der grenziber-
schreitenden Verkehre von und nach Deutschland um 9,7 % bzw. 5,4 Mio. t und die Be-
férderungsleistung um 6,8 % bzw. 1,5 Mrd. tkm. Bei den Durchgangsverkehren zeigte
sich ein anhaltendes, wenngleich geringes Wachstum der Beférderungsmenge und der
Transportleistung (1,0 % bzw. 0,5 %). Die Binnenverkehre wiesen trotz stagnierender
Aufkommensmengen (- 0,1 %) einen Anstieg der Beforderungsleistung (3,2 %) auf und
hatten einen wesentlichen Anteil an einer neuerlichen Erhdéhung der durchschnittlichen

Transportweite von 307 auf 313 km.

Tabelle 3: Guterverkehr der Eisenbahnen nach Hauptverkehrsverbindungen - Veranderungen
im 1. Halbjahr 2015 gegeniliber dem 1. Halbjahr 2014

Gutermenge Verkehrsleistung in
Verkehrsverbindung in Mio. t A Mrd. tkm A
1. Hj. 1. Hj. in % 1. Hj. 1. Hj. in %
2014 2015 2014 2015
Binnenverkehr 118,8 118,6 -0,1 27,8 28,7 3,2
Versand ins Ausland 23,3 22,1 -51 10,3 9,9 -3,1
Empfang aus dem Ausland 32,3 28,1 -13,1 12,3 11,1 -9,9
Durchgangsverkehr 9,4 9,5 1,0 6,1 6,1 0,5
Insgesamt 183,8 178,3 -3,0 56,5 55,9 -1,1

Quelle: Statistisches Bundesamt.

Mit 2,6 Mio. t entfiel nahezu die Halfte der Aufkommensverluste auf Kohletransporte. Ne-
ben nationalen Kohletransporten (- 0,9 Mio. t) reduzierten sich vor allem die Kohlemen-
gen beim grenziberschreitenden Empfang (- 1,6 Mio. t). Weitere nennenswerte Rick-
gange der Aufkommensmenge zeigten sich im Binnenverkehr beim Transport von Bau-
stoffen (Natursteine, Sand, Kies, Ton und Torf) sowie von fliissigen Mineraldlerzeugnis-
sen. Im grenzuberschreitenden Verkehr trugen Rickgénge beim Empfang von Fahrzeu-
gen sowie im Kombinierten Verkehr (Versand und Empfang) mafigeblich zu den Auf-
kommensverlusten bei. Ein positiver Einfluss auf die Gesamtentwicklung ging hingegen
von der Befdrderung der chemischen Erzeugnisse sowie der Mineralerzeugnisse (Glas,
Zement, Gips etc.) im nationalen Verkehr aus. Hier zeigten sich vor allem Aufkommens-
steigerungen bei chemischen Grundstoffen (+ 1,4 Mio. t) sowie in der Gutergruppe

wZement, Kalk, gebrannter Gips* (+ 1,0 Mio. t).

Unterschiede nach
Gutern
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Vergleichbar der Entwicklung des gesamten grenziiberschreitenden Verkehrs, zeigte sich
im Vergleichszeitraum beim Wechselverkehr zwischen Deutschland und den zehn im
grenziberschreitenden Verkehr aufkommensstarksten Staaten (vgl. Schaubild 12) ein
deutlicher Aufkommensriickgang in H6he von 9,1 % bzw. 4,7 Mio. t. Beim grenziber-
schreitenden Empfang waren mit Ausnahme von Verkehren aus Schweden und der
Schweiz, bei denen sich eine Stagnation des Aufkommens zeigte, die Verkehre mit allen
im Schaubild dargestellten Staaten sowie den Seehafenstandorten Antwerpen (Belgien),
Amsterdam und Rotterdam (Niederlande) von den Aufkommensriickgangen betroffen.
Beim grenziiberschreitenden Versand verzeichnete das Aufkommen in Richtung Belgien,
Frankreich und Ungarn ein geringfiigiges Wachstum. Wahrend die Aufkommensmengen
in Richtung Italien und Osterreich auf dem Vorjahresniveau verblieben, zeigten sich bei
den restlichen Staaten teils deutliche Rickgange. In beiden Richtungen waren in beson-

derem Mal3e Verkehre mit jungen EU-Mitgliedstaaten von den Ruckgéngen betroffen.

Schaubild 12: Wechselverkehr zwischen Deutschland und ausgewahlten Staaten im 1. Halbjahr
2014 und 1. Halbjahr 2015 in 1.000 t
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Anmerkung: Belgien (B), Frankreich (F), Italien (1), Niederlande (NL), Osterreich (A), Polen (PL), Schweden (S),
Schweiz (CH), Tschechien (CZ), Ungarn (HU).
Quelle: Statistisches Bundesamt, eigene Darstellung.

Das Aufkommen im Seehafen-Hinterlandverkehr entwickelte sich im 1. Halbjahr 2015
rucklaufig. In den ersten sechs Monaten des Jahres 2015 wurden auf der Schiene rund
52,2 Mio. t befordert, was einem Riickgang um 3,6 Mio. t bzw. 6,5 % im Vergleich zum
1. Halbjahr 2014 entsprach. Der Empfang der Regionen aus den Seehéfen war hiervon
mit einem Rickgang in Hohe von 8,2 % (- 2,7 Mio. t) starker betroffen als der Versand
der Regionen in die Seehéafen (- 4,2 %, - 1,0 Mio. t). Untergliedert nach deutschen und

auslandischen Empfangs- bzw. Versandregionen zeigte sich eine unterschiedliche Ent-

Unterschiede
nach Staaten

Relationen im
Seehafen-
Hinterlandverkehr
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wicklung in Abhangigkeit von den betrachteten Seehafenstandorten. Wahrend sich bei
Verkehren zwischen auslandischen Regionen und den ARA-Seehéfen eine positive Ent-
wicklung vollzog, entwickelten sich die Hinterlandverkehre zwischen ARA-Seehéafen und
deutschen Regionen ricklaufig. Beim Hinterlandverkehr mit deutschen Seehéfen stellte
sich die Situation tendenziell umgekehrt dar. Die Verkehre zwischen auslandischen Re-
gionen und deutschen Seehafen wiesen in Richtung der Seehéafen (- 35,8 % bzw.
- 1,8 Mio. t) ebenso wie in Richtung Hinterland (- 18,0 % bzw. - 0,7 Mio. t) deutliche Ver-
luste auf. Hingegen lie3 sich auf den nationalen Hinterlandverbindungen in Richtung der
Seehafen ein Wachstum in Héhe von 5,4 % bzw. 0,8 Mio. t beobachten, in der Gegen-

richtung ein nur vergleichsweise geringes Minus in H6he von 1,9 % bzw. 0,3 Mio. t.

Tabelle 4: Aufkommensentwicklung im Seehafen-Hinterlandverkehr nach Versand-/Empfangs-
regionen im 1. Halbjahr 2015 und 1. Halbjahr 2014

Gltermenge in 1.000 t Veranderungen

Verkehrsrelation

1. HJ. 2014 1. HJ. 2015 | 15/14in % | 15/14 absolut

Binnenverkehr 29.947 30.457 1,7 510
dt. Seehéfen - dt. Regionen 15.219 14.934 -1,9 - 285
dt. Regionen - dt. Seehéfen 14.728 15.523 54 795

Grenzuberschreitender Verkehr 21.864 17.514 -19,9 -4.350

darunter mit deutschen Seehéafen 8.894 6.411 -27,9 -2.483
dt. Seehafen - ausland. Regionen 3.943 3.231 -18,0 -712
ausland. Regionen > dt. Seehéfen 4.951 3.180 - 35,8 -1.771

darunter mit ARA-Seehéafen 12.970 11.103 -144 -1.867
ARA-Seehéafen - dt. Regionen 11.189 9.437 -15,7 -1.753
dt. Regionen > ARA-Seehafen 1.781 1.666 -6,5 -115

Durchgangsverkehr 4.034 4.229 4,8 195
ARA-Seehéafen - ausland. Regionen 2.242 2.323 3,6 81
ausland. Regionen > ARA-Seehéfen 1.792 1.906 6,4 114

Insgesamt 55.845 52.199 -6,5 - 3.645

darunter Seehafen > Regionen 32.593 29.924 -8,2 - 2.668

darunter Regionen - Seehéfen 23.252 22.275 -4,2 - 977

Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Berechnungen.

Beeinflusst wurde die Aufkommens- und Leistungsentwicklung im nationalen Seehafen-
Hinterlandverkehr von der im 1. Halbjahr 2015 stagnierenden Umschlagsentwicklung
deutscher Seehafen (- 0,1 %)." Neben dem Wachstumseinbruch in China werden sei-
tens des Zentralverbandes der deutschen Seehafenbetriebe e. V. die schleppende Kon-
junkturentwicklung in den USA sowie die Auswirkungen des Russland-Embargos als

Hauptgriinde fiir die stagnierende Umschlagsentwicklung deutscher Seehafen ange-

12 Vgl. hierzu Statistisches Bundesamt: Pressemitteilung 402/15 vom 2. November 2015.
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fuhrt.'® Die Seehafen Antwerpen (+ 6,4 %)’ und Rotterdam (+ 6,8 %)"® verbuchten hin-

gegen positive Umschlagszahlen.

Wahrend die unterschiedlichen Entwicklungen der nationalen (+ 0,7 Mio. t) und grenz-
Uberschreitenden (- 0,7 Mio. t) Relationen beim Seehafen Hamburg insgesamt weitge-
hend gleichbleibende  schienenseitige = Aufkommensmengen im  Seehafen-
Hinterlandverkehr zur Folge hatten, zeigten sich beim Seehafen Bremen deutliche Auf-
kommensverluste bei nationalen (- 0,3 Mio. t) und grenziiberschreitenden (- 0,6 Mio. t)
Verkehren. Den Uberwiegenden Anteil an den grenziiberschreitenden Rickgéngen hat-
ten dabei Verkehre aus der Slowakei (- 0,2 Mio. t) und Tschechien (- 0,3 Mio. t). Auf-
grund teils deutlicher Verluste im grenziberschreitenden Verkehr hatten ebenfalls die
deutschen Seehafen Cuxhaven und Emden ein ricklaufiges Aufkommen im schienensei-
tigen Seehafen-Hinterlandverkehr zu verzeichnen. Die beiden Ostseehéfen Libeck und
Rostock sowie der Tiefseehafen Wilhelmshaven wiesen hingegen eine positive Gesamt-
entwicklung (jeweils + 0,2 Mio. t) auf. Letztgenannter konnte hierbei insbesondere von
einer positiven Entwicklung der ins nationale Hinterland gerichteten Verkehre profitieren.
Bei den ARA-Seehéfen zeigte sich neben den auf allen Relationen ricklaufigen Verkeh-
ren vom bzw. zum Seehafen Amsterdam (- 0,5 Mio. t) auch der Hinterlandverkehr der
Seehéafen Rotterdam (- 1,0 Mio. t) und Antwerpen (- 0,1 Mio. t) von Rickgangen betrof-
fen. Die hier zu beobachtenden Aufkommensverluste resultierten jedoch ausschliel3lich
aus einer ricklaufigen Entwicklung von Verkehren zwischen diesen Seehéafen und dem

deutschen Hinterland.
Aktuelle Entwicklungen im Eisenbahnguterverkehr

Die Auftragslage wurde seitens der in die Marktbeobachtung des Bundesamtes einbezo-
genen Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) unterschiedlich bewertet. Mehrheitlich be-
richteten die nicht-bundeseigenen EVU Uber eine konstante Entwicklung. Vereinzelt fest-
zustellende Verluste grof3erer Auftrage, beispielsweise im Bereich der Zellstoffindustrie,
lieBen sich in der Regel auf die intramodale Wettbewerbssituation zurtickfiihren und
konnten weitestgehend kompensiert werden. Beeinflusst zeigte sich der Wettbewerb in-
tramodal von der jeweils angebotenen Qualitdt der Transporte. Vergleichbar der Auf-
tragslage entwickelten sich das Transportaufkommen sowie die Befdrderungsleistung
weitgehend stabil, so dass die Auslastung der eigenen Personal- und Fuhrparkressour-
cen seitens der nicht-bundeseigenen Eisenbahnunternehmen weiterhin als hoch be-
zeichnet wurde. Lediglich in Einzelféllen wurden die Ressourcen einer gesunkenen Auf-

tragslage angepasst. Hingegen reduzierte sich die seitens des Marktfihrers im 1. Halb-

16 Vgl. hierzu Zentralverband der deutschen Seehafenbetriebe e.V.: ZDS Monitor 27/15.
v Vgl. hierzu: www.portofantwerp.com: Maritime cargo turnover January — June 2015.
18 Vgl. hierzu: www.portofrotterdam.com: Giterumschlag 2. Quartal 2015.
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jahr 2015 in Deutschland erbrachte Verkehrsleistung tiberdurchschnittlich um 7,3 %."

Nach Angaben der Deutsche Bahn AG waren diese Verluste insbesondere auf die
Streiks der Lokfuhrergewerkschaft GDL zuriickzufihren. Neben dem Stralengiiterver-
kehr profitierten hiervon in Teilen die nicht-bundeseigenen Eisenbahnverkehrsunterneh-
men. Daneben lasst sich die erneut zweigeteilte Entwicklung der nicht-bundeseigenen
EVU und des Marktfuhrers bei der Auftrags- und Beschéftigungslage durch die Tatig-
keitsschwerpunkte des Marktfihrers im Einzelwagenverkehr sowie im Transport von
Massengltern fur die Montan- und Schwerindustrie erklaren. Beide Segmente werden
vor allem von Wirtschaftszweigen genutzt, die ihre Transportmengen in den letzten Jah-

ren nicht ausweiten konnten.?

Nach den Angaben des Statistischen Bundesamtes bewegten sich die Entgelte im Ei-
senbahnguterverkehr im 1. Halbjahr 2015 durchschnittlich zwischen 1,4 % und 1,7 %
Uber dem Niveau des entsprechenden Vorjahreszeitraums.21 Wahrend sich die Entgelte
bei Traktionsleistungen einschlieRlich der Kombinierten Verkehre mit einem Plus von
0,7 % unterdurchschnittlich entwickelten, zeigte sich im Segment der Einzelwagen- und
Ganzzugverkehre ein Preisanstieg zwischen 1,8 % und 2,1 %. Die Erkenntnisse des Sta-
tistischen Bundesamtes decken sich mit den Ergebnissen der Marktgesprache des Bun-
desamtes, in denen ebenfalls von einer konstanten bis leicht steigenden Preisentwick-
lung berichtet wurde. Nach Angaben von Marktteilnehmern seien die zu verzeichnenden
Preiserh6hungen in erster Linie eine Folge von bestehenden Preisanpassungsvereinba-
rungen gewesen. Anders als in den Vorjahren hatten sich aufgrund der angespannten
Marktsituation weder bei Neuverkehren noch bei Spotverkehren nennenswerte Spielrau-

me flr Preisanpassungen gezeigt.

Die Kosten fur die Anmietung, den Erwerb sowie die Wartung des rollenden Materials
wurden seitens der Marktteilnehmer als nahezu konstant beschrieben. Die Hohe der fur
Leihlokflihrer gezahlten Stundenséatze habe sich weitestgehend auf Vorjahresniveau be-
wegt. Das insgesamt leicht gesteigerte Lohnniveau wurde vor allem durch tarifliche An-
passungen beeinflusst. Weitere Kostensteigerungen im niedrigen einstelligen Prozentbe-
reich hatten sich aufgrund der regelmaRig steigenden Infrastruktur- und Energiekosten
ergeben. Marktteilnehmer, deren Fuhrparks tberwiegend aus dieselbetriebenen Fahr-
zeugen bestanden, berichteten tber eine rucklaufige Kostenentwicklung gegentiber dem
1. Halbjahr 2015, von denen die Eisenbahnunternehmen bei bestehenden Preisanpas-

sungsvereinbarungen jedoch nicht profitieren konnten.

Verstarkt wurde von Marktteiinehmern im 1. Halbjahr 2015 auf eine aktuell hohe Belas-

tung des Schienenguterverkehrsgewerbes aufgrund staatlich induzierter Burokratiekos-

19 Vgl. hierzu und im Folgenden Deutsche Bahn AG: Zwischenbericht Januar - Juni 2015.
20 Vgl. hierzu Mofair e. V. und Netzwerk Européischer Eisenbahnen e. V. (Hrsg.): Wett-
bewerber-Report Eisenbahn 2015/2016. Berlin 10/2015.

2 Vgl. Statistisches Bundesamt: Fachserie 17 Reihe 9.2, 10/2015.
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ten sowie ordnungspolitischer MaRnahmen hingewiesen. Genannt wurden in diesem Zu-
sammenhang insbesondere Belastungen, die den EVU durch die Novelle des Erneuerba-
re-Energien-Gesetzes (EEG) sowie durch MaRnahmen zur Minderung des Schienenver-
kehrslarms oder zur Erflllung von Sicherheitsauflagen entstanden seien. Wahrend sich
diese Kosten bei etablierten Unternehmen auf einen langeren Zeitraum verteilten, wir-
den sie fir neue Marktteilnehmer zunehmend eine Markteintrittsbarriere darstellen. Zu-
dem wirden solche verkehrstragerspezifischen Kosten zunehmend zu Nachteilen der
Schienenverkehre im intermodalen Wettbewerb beitragen. Im 1. Halbjahr 2015 héatten bei
anstehenden Verhandlungen zunehmend die Preise des Stralenguterverkehrs den

Maflstab gesetzt.

Den befragten Marktteilnehmern war es im 1. Halbjahr 2015 weitgehend mdglich, den
beschriebenen Anstieg der Betriebskosten entweder mit Entgelterh6hungen auszuglei-
chen oder im Rahmen von Prozessoptimierungen zumindest teilweise abzufedern. Im
Vergleich zum 1. Halbjahr 2014 wurde daher tUberwiegend von einer konstanten bis leicht
ricklaufigen Ertragslage berichtet. Durch die Gelegenheit zum Wechsel des Energiever-
sorgers erhoffen sich die Marktteilnehmer fortan eine verbesserte Mdglichkeit zur Ein-
flussnahme auf die Energiekostenentwicklung, so dass sich zahlreiche Marktteilnehmer

im Jahresverlauf 2015 bereits intensiv mit dieser Thematik beschéftigt haben.

Unabhéngig von der UnternehmensgrofRe bzw. -ausrichtung zeigte sich ein anhaltend
starker Wettbewerb um gut ausgebildete, zuverlassige Lokfiihrer. Die Anzahl der auf dem
Arbeitsmarkt zur Verfugung stehenden Lokfuhrer wurde seitens der befragten Eisen-
bahnunternehmen weiterhin als gering beschrieben. Trotz eines jingst zu beobachten-
den Beschéftigungszuwachses besteht seit Jahren ein tendenziell steigender Angebots-
Uberhang an offenen Stellen flr Schienenfahrzeugfuhrer. Kamen im Januar 2012 rein
rechnerisch auf 100 offene Arbeitsstellen noch 75 Arbeitslose mit diesem Zielberuf, so
waren es im Juni 2015 lediglich noch 38 Arbeitslose. Durch die angespannte Personalsi-
tuation habe sich die Planbarkeit bzw. der Abschluss von langerfristigen Transportvertré-
gen nach Unternehmensangaben weiter erschwert. In der Folge habe sich der Anteil der
von den Eisenbahnunternehmen beschaftigten Leihlokfihrer nicht selten weiter erhdht
und beliefe sich vereinzelt auf bis zu 50 Prozent. Als Begriindung fur den hohen Anteil
des Leihpersonals gaben die Eisenbahnunternehmen entweder erfolgreiche Abwerbe-
versuche durch andere Marktteilnehmer bzw. Personaldienstleister an, oder sie fiihrten
die geringe Verfiigbarkeit geeigneter Bewerber an. Das von zahlreichen Unternehmen
angestrebte Ziel, den Anteil der Leiharbeiter zugunsten von fest angestellten Lokfiihrern
zu reduzieren, konnte im 1. Halbjahr 2015 daher in der Regel nicht erreicht werden. lhr
Ziel begrindeten die Eisenbahnunternehmen damit, neben einer gréReren Planungssi-
cherheit kunftiger Transporte, vor allem eine starkere Identifikation des Personals mit

dem Unternehmen anzustreben.

Unternehmens-
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Im 1. Halbjahr 2015 kam es auf dem Schienenguterverkehrsmarkt zu weiteren Unter-
nehmensiibernahmen. So hat die Rhenus-Gruppe nach dem Erwerb der Mehrheitsantei-
le an dem privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen Crossrail zum Jahreswechsel
2014/2015 in diesem Jahr 50 % der Anteile an der LTE Logistik- und Transport GmbH
Ubernommen. Daneben hat Rail Cargo Austria im Zuge einer geplanten Ausweitung der
Eigenproduktionsleistung das deutsche Eisenbahnverkehrsunternehmen EBM Cargo

GmbH tGbernommen.

Entwicklung des Kombinierten Guterverkehrs Schiene — StralRe

Das Aufkommen der im unbegleiteten Kombinierten Verkehr beférderten Container und
Wechselbehélter belief sich im 1. Halbjahr 2015 auf rund 2,8 Mio. TEU (Twenty-foot-
Equivalent-Unit) und verzeichnete damit gegentber dem entsprechenden Vorjahreszeit-
raum einen Rickgang in Hohe von 13,7 %. Die nationalen Verkehre verbuchten einen
leichten Zugewinn (2,1 %). Sie liegen seit dem Jahr 2011 auf einem weitgehend stabilen
Niveau. Hingegen waren die grenziberschreitenden Verkehre und die Durchgangsver-
kehre von zweistelligen prozentualen Rickgangen bei der Anzahl der transportierten
TEU, dem Transportaufkommen und der -leistung betroffen. Nach dem positiven Entwick-
lungsverlauf im 1. Halbjahr 2014 fielen die Durchgangsverkehre damit wieder auf das in
den Jahren zuvor erreichte Niveau zuriick, die grenziiberschreitenden Verkehre blieben
sogar hinter dem Wert aus dem krisenbeeinflussten Jahr 2009 zurlick. Die Entwicklung
der im unbegleiteten Kombinierten Verkehr transportierten Container und Wechselbehal-

ter ist fur die jeweils 1. Halbjahre von 2008 bis 2015 dem Schaubild 13 zu entnehmen.

Schaubild 13: Anzahl der im unbegleiteten Kombinierten Verkehr der Eisenbahnen in den ersten
Halbjahren 2008 bis 2015 transportierten Ladeeinheiten (in TEU)
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Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.
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Die Anzahl der im nationalen Verkehr transportierten TEU erhdhte sich im 1. Halbjahr
2015 um insgesamt 2,1 %. Der Anteil der national durchgefiihrten Kombinierten Verkehre
mit Start- bzw. Zielpunkt in den deutschen Seehafen am Gesamtvolumen des nationalen
Kombinierten Verkehrs erreichte erneut 77,7 %. Abweichend von der ansteigenden An-
zahl der Container bzw. Wechselbehdlter in TEU zeigte sich im Binnenverkehr bei der
Leistungsentwicklung eine Stagnation (0,2 %) und beim Transportaufkommen eine ruck-
laufige Entwicklung (- 3,0 %). Bei den nationalen Verkehren dirfte die Divergenz von
Containeranzahl (TEU) und Transportmenge insbesondere eine Folge der deutlich ange-
stiegenen Anzahl unbeladener TEU (+ 7,0 %) sein. Die Anzahl der beladenen TEU stieg
im nationalen Verkehr hingegen leicht um 0,5 % an. Daneben zeigten sich Hinweise,
dass bei den nationalen Verkehren eine erhéhte Anzahl gro3erer Container zum Einsatz
gekommen ist. So reduzierte sich beispielsweise die Anzahl transportierter Ladeeinheiten
im 1. Halbjahr 2015 im Vergleich zum 1. Halbjahr 2014 um 1,0 %, wéhrend sich der Anteil

transportierter TEU um 2,1 % erhdhte.

Tabelle 5: Im unbegleiteten Kombinierten Verkehr transportierte Container/Wechselbehélter im
1. Halbjahr 2015 und 1. Halbjahr 2014

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

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

2014 2015 % 2014 | 2015 % 2014 | 2015 %
Binnenverkehr 1.554,3 1.586,4 2,1 15,1 146 -3,0 7,4 7.4 0,2
Grenzuberschreitend 1.224,0 857,9 -29,8 14,5 10,3 -28,8 6,3 46 -28,0
darunter Versand 620,6 427,8 -311 7,5 55 -26,7 3,2 24 -251
darunter Empfang 603,3 430,1 -28,7 6,9 48 -31,1 31 22 -310
Durchgangsverkehr 438,2 3355 -234 55 43 -21,7 34 26 -226
Insgesamt 3.216,5 2.779,8 -13,7 35,0 29,2 -16,6 17,1 146 -14,7

Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

Die Anzahl der im grenzuberschreitenden Verkehr transportierten TEU reduzierte sich im
1. Halbjahr 2015 im Vergleich zum 1. Halbjahr 2014 deutlich um 29,8 % auf 0,9 Mio.
TEU. Die Rickgange spiegelten sich zu annéhernd gleichen Teilen in der Empfangs-
(- 28,7 %) und Versandmenge (- 31,1 %) wider. Gemeinsam mit dem Durchgangsverkehr
(- 23,4 %) reduzierte sich die Anzahl transportierter TEU im 1. Halbjahr 2015 um rund
0,5 Mio. Vergleichbar hohe prozentuale Rickgénge zeigten sich bei der Aufkommens-
und Leistungsentwicklung im grenziberschreitenden Verkehr und im Durchgangsverkehr.
Entgegen der Entwicklung im nationalen Verkehr reduzierte sich die Anzahl unbeladener
TEU auf den grenziiberschreitenden Relationen sowie im Durchgangsverkehr noch deut-

licher als die der beladenen.

Beim unbegleiteten Kombinierten Verkehr mit Sattelanhéngern zeigte sich im Vergleichs-
zeitraum eine im Vergleich zu den Containern bzw. Wechselbehéltern ganzlich unter-

schiedliche Entwicklung. Das auf allen Hauptverkehrsrelationen zu beobachtende dyna-
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mische Wachstum fiihrte zu einer Steigerung der Gesamtzahl transportierter Einheiten
um 50,2 % bzw. rund 138.000 Sattelanhangern auf rund 0,4 Mio. Einheiten. Vergleichbar
dynamisch zeigte sich die Entwicklung der beférderten Gutermenge (+ 34,5 %) sowie der
Beférderungsleistung (+ 46,2 %). Bei den grenziiberschreitenden Verkehren (+ 32,1 %)
setzte sich das dynamische Wachstum der beiden vorausgehenden Jahre fort. Die natio-
nalen Verkehre, die im 1. Halbjahr 2014 noch ein rucklaufiges Aufkommen (- 7,1 %) im
Vergleich zum 1. Halbjahr 2013 verzeichnet hatten, wiesen im 1. Halbjahr 2015 ebenfalls
ein zweistelliges Wachstum auf (+ 22,9 %). Die Anzahl der im Durchgangsverkehr trans-
portierten Sattelanhanger verdreifachte sich in der ersten Jahreshalfte 2015 auf rund
92.800 (+ 199,3 %). Tabelle 6 verdeutlicht die Entwicklung der im unbegleiteten Kombi-

nierten Verkehr transportierten Sattelanhanger im 1. Halbjahr 2015.

Tabelle 6: Im unbegleiteten Kombinierten Verkehr transportierte Sattelanhénger nach Anzahl,
Verkehrsaufkommen und -leistung im 1. Halbjahr 2015 und 1. Halbjahr 2014

Sattelanhénger (1.000) Aufkommen (Mio. t) Leistung (Mrd. tkm)

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

2014 2015 % 2014 2015 % 2014 2015 %
Binnenverkehr 23,2 28,5 22,9 0,6 0,8 39,5 0,3 0,4 37,8
Grenzuberschreitend 219,8 290,3 32,1 6,2 7,2 16,4 3,3 4,3 32,1
darunter Versand 105,7 1451 37,3 3,0 3,5 16,7 1,7 2,2 27,7
darunter Empfang 114,21 1452 27,2 3,2 3,7 16,1 1,6 2,1 37,0
Durchgangsverkehr 30,1 92,8 199,3 0,9 23 1573 0,7 15 116,0
Insgesamt 2739 4115 50,2 7,6 10,3 34,5 4,3 6,3 46,2

Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

Die anhaltend starke Nachfrage nach kontinentalen Kombinierten Verkehren mit Sattel-
anhangern geht insbesondere von den grof3en europaweit tatigen Speditionen bzw. Spe-
ditionsnetzwerken aus. Die grof3en KV-Operateure reagieren hierauf mit einem zuneh-
menden Angebot sogenannter Company-Trains, bei denen die Hauptauslastung der Zu-
ge von einem oder einer geringen Anzahl von Kunden getragen wird. Verstarkt lasst sich
in diesem Zusammenhang ein eigenes Interesse der Speditionen an einer Ubernahme
solcher Tatigkeiten beobachten, die bisher vor allem dem Zusténdigkeitsbereich der Ope-
rateure oder Eisenbahnverkehrsunternehmen zugerechnet wurden. Daneben reagieren
Terminalbetreiber sowie Fahrzeughalter auf die verédnderte Nachfragestruktur bei den
Ladeeinheiten, beispielsweise durch eine Erweiterung von Abstellflachen fir nicht stapel-
bare Sattelanhénger oder durch die Beschaffung bzw. Vermietung von Taschenwagen,
die fur eine Beftrderung verschiedener Ladeeinheiten genutzt werden kdnnen. Weiterhin
waren im 1. Halbjahr 2015 Bestrebungen von Marktteilnehmern dahingehend zu erken-
nen, den Anteil nicht-kranbarer Sattelanhéanger im kontinentalen Kombinierten Verkehr

durch den Einsatz neuer Umschlagtechniken zu erhéhen.

Insgesamt wurden im unbegleiteten Kombinierten Verkehr im 1. Halbjahr 2015 rund

39,5 Mio. t Giiter mit Containern/Wechselbehdltern bzw. Sattelanhangern beférdert. Ge-
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geniber dem entsprechenden Vorjahreszeitraum (42,7 Mio. t) reduzierte sich das Auf-
kommen um 7,4 %, die Beforderungsleistung belief sich auf 20,9 Mrd. tkm (- 2,5 %). Dif-
ferenziert nach Hauptverkehrsrelationen zeigten lediglich die Verkehrsleistung im Bin-

nenverkehr sowie beide Grofzen beim Durchgangsverkehr eine ansteigende Entwicklung.

Im Seehafen-Hinterlandverkehr wurden im 1. Halbjahr 2015 schienenseitig insgesamt
knapp 1,9 Mio. TEU transportiert. Gegeniiber dem entsprechenden Vorjahreszeitraum
reduzierte sich die Anzahl transportierter TEU um 0,2 Mio. bzw. 11,2 %. Die positive Ent-
wicklung der Verkehre zwischen deutschen Regionen und den deutschen Seehafen
(+ 2,1 %) bzw. den ARA-Seehéfen (+ 7,4 %) wurde von der stark negativen Entwicklung
der Aufkommensmengen zwischen auslandischen Regionen und deutschen Seehéfen
(- 41,3 %) bzw. ARA-Seehéfen (- 35,0 %) deutlich Gberzeichnet.

Tabelle 7: Anzahl der im Seehafen-Hinterlandverkehr transportierten Ladeeinheiten (in TEU)
nach Hauptverkehrsrelation im 1. Halbjahr 2015 und im 1. Halbjahr 2014

] Anzahl 1.000 TEU Veranderungen
Verkehrsrelation

1. HJ. 2014 1. HJ. 2015 | 15/14in % | 15/14 absolut

Binnenverkehr 1.207,5 1.233,3 2,1 25,8
dt. Seehéfen > dt. Regionen 623,0 640,8 2,9 17,8
dt. Regionen - dt. Seehafen 584,5 592,5 1,4 8,1

Grenziuberschreitender Verkehr 645,4 467,4 -27,6 -178,0

darunter mit deutschen Seehafen 463,2 271,8 -41,3 -191,4
dt. Seehafen - ausland. Regionen 230,3 136,6 - 40,7 - 93,7
ausland. Regionen > dt. Seehafen 233,0 135,2 -42,0 -97,8

darunter mit ARA-Seehafen 182,2 195,6 7,4 13,4
ARA-Seehéfen - dt. Regionen 96,7 104,3 7,8 7,5
dt. Regionen > ARA-Seehafen 85,5 91,4 6,9 5,9

Durchgangsverkehr 235,8 153,3 -35,0 -82,6
ARA-Seehafen - ausland. Regionen 120,3 83,2 - 30,9 -37,1
ausland. Regionen - ARA-Seehafen 115,6 70,1 -42,0 -97,7

Insgesamt 2.088,7 1.854,0 -11,2 -234,7

Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Darstellung.

Die maritimen Kombinierten Verkehre entwickelten sich in der ersten Jahreshélfte 2015
relationsbezogen erneut sehr unterschiedlich. Die nationalen Verkehre wiesen — entge-
gen den Entwicklungen im 1. Halbjahr 2014 — in Richtung Hinterland ebenso wie in Rich-
tung der Seehéafen ein positives Wachstum auf. Ebenfalls entgegengesetzt zur Situation
im entsprechenden Vorjahreszeitraum entwickelte sich das Aufkommen im grenziber-
schreitenden Seehafen-Hinterlandverkehr zu bzw. von auslandischen und deutschen
Regionen. Insbesondere aufgrund einer deutlich negativen Aufkommensentwicklung der
Wechselverkehre mit Tschechien (- 68,2 % bzw. rund 188.000 TEU) und Italien (- 45,6 %

Seehafen-
Hinterlandverkehr
(TEV)

Entwicklung
nach Relationen
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bzw. rund 13.000 TEU) waren grenziiberschreitend deutliche statistische Verluste zu ver-
zeichnen, die in Richtung der deutschen Seehéafen (- 42,0 %) auf einem vergleichbaren
Niveau lagen wie in der Gegenrichtung (- 40,7 %). Wahrend bei den Wechselverkehren
mit Italien erneut vor allem konjunkturelle Einfliisse fiir die Rickgange verantwortlich
zeichneten, lieBen sich im Rahmen der Marktbeobachtung des Bundesamtes keine hin-
reichenden Erklarungen fir die statistische Entwicklung der Tschechien-Verkehre finden.
Letztgenannte beeinflussten zudem mafigeblich die zuvor geschilderten Entwicklungen
des Kombinierten Verkehrs mit Containern und Wechselbehéltern (TEU) sowie des ge-
samten schienenseitigen Seehafen-Hinterlandverkehrs. Die Durchgangsverkehre waren
in Richtung der Seehafen und der Hinterlandregionen ebenfalls von zweistelligen Rick-
gangen beeinflusst. Neben den Wechselverkehren der ARA-Seehafen mit Italien
(- 44,7 % bzw. rund 80.000 TEU) zeigten sich hier die Verkehre mit der Schweiz
(- 23,1 % bzw. rund 8.000 TEU) Uberdurchschnittlich von Ruickgéangen betroffen. Bei den
Verkehren von bzw. nach Polen und Tschechien verzeichneten die ARA-Seehéafen hin-
gegen Zuwichse. Gleiches gilt fiir Verkehre von und nach Osterreich, die insbesondere
beim Wechselverkehr mit deutschen Seehafen (+ 22,4 % bzw. rund 17.000 TEU) Auf-

kommenssteigerungen verbuchten.

Die rucklaufige Entwicklung im Durchgangsverkehr bei gleichzeitig zu beobachtenden
Aufkommenssteigerungen im grenziberschreitenden Verkehr zwischen deutschen Regi-
onen und den ARA-Seehéafen deutet auf eine starkere Nutzung des Binnenhafens Duis-
burg als Hinterland-Hub der Westhé&fen hin. Die jungsten Bemuhungen bzw. Programme
der Seehéfen zur Erhdhung des Eisenbahnanteils beim Modal Split des Seehafen-

Hinterlandverkehrs spiegeln sich derzeit noch nicht in der amtlichen Statistik wider.

Seitens befragter Marktteilnehmer wurde im 1. Halbjahr 2015 weiterhin von einem hohen
Wettbewerbsdruck im unbegleiteten Kombinierten Verkehr berichtet. Intermodal habe
sich dieser vor allem durch das Zusammenspiel aus Lokfiihrerstreiks und dem im Ver-
gleich zur StralRe starkeren Anstieg der Erzeugerpreise ergeben. Hierdurch sei es insbe-
sondere bei der Deutsche Bahn AG zu spirbaren, teils nachhaltigen Kundenverlusten
bzw. Verlagerungseffekten gekommen. Intramodal hatten nach Angaben von Marktteil-
nehmern vor allem groRe Operateure im maritimen Verkehr zu einem erhdhten Wettbe-
werb um die ricklaufigen Aufkommensmengen beigetragen, was sich auch im unter-
durchschnittlichen Preisniveau widergespiegelt habe. Hiervon profitierten in erster Linie
Eisenbahnverkehrsunternehmen, deren Traktionsleistungen den qualitativen Anspriichen
der Auftraggeber genigten, insbesondere in Bezug auf die weiterhin als schlecht be-
schriebene Pinktlichkeit. Nach Angaben der Deutsche Bahn AG erreichten nicht-
bundeseigene Eisenbahnverkehrsunternehmen im Kombinierten Verkehr in den ersten

Monaten des Jahres 2015 einen Marktanteil von mehr als 50 %.%?

2 Vgl. hierzu Deutsche Bahn AG: Zwischenbericht Januar - Juni 2015.

Duisburg als Hinter-
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Aufgrund eines deutlich reduzierten Zugangebotes zeigte sich die Anzahl der auf der
RoLa zwischen Regensburg und Trento im 1. Halbjahr 2014 beférderten Fahrzeuge noch
stark riicklaufig. Im 1. Halbjahr 2015 wurde die Anzahl der Ziige hingegen konstant ge-
halten. Die Anzahl der auf der RoLa zwischen Regensburg und Trento beférderten Fahr-
zeuge belief sich nach Angaben der Bayernhafen GmbH im 1. Halbjahr 2015 auf rund
5.000 Fahrzeuge. Im Zuge einer im Vergleich zum Vorjahreszeitraum leicht verringerten
Auslastung reduzierte sich das Aufkommen damit um rund 4 %. Die Riickgénge zeigten
sich insbesondere bei den Verkehren in Richtung Italien. Auf der von der Ralpin AG an-
gebotenen Verbindung zwischen Freiburg und Novara (Italien) gingen die Beférderungen

ebenfalls zurtick, nach Unternehmensangaben wurden ca. 50.000 Einheiten beférdert.

Binnenschiffsguterverkehr

Entwicklung der Beférderungsmenge und -leistung

Die Beforderungsmenge in der Binnenschifffahrt auf deutschen Wasserstral3en erhdhte
sich nach Angaben des Statistischen Bundesamtes im 1. Halbjahr 2015 gegeniber dem
entsprechenden Vorjahreszeitraum um rund 3,6 Mio. t bzw. 3,2 % auf insgesamt rund
116,4 Mio. t. Damit verzeichnete die Binnenschifffahrt bezogen auf die Tonnage ihr bes-
tes erstes Halbjahr seit dem Jahr 2008 (siehe hierzu auch Schaubild 14). Ursachlich war
vor allem der deutliche Anstieg der Beforderungsmenge von flissigen Massengtern,
insbesondere von Mineralblerzeugnissen. Des Weiteren erhdhte sich das Stuckgutauf-
kommen deutlich. Die Transportmengen von Schuittgitern und Containern nahmen im
Vergleichszeitraum ebenfalls zu. Die Verkehrsleistung erhdhte sich im 1. Halbjahr 2015
im Vergleich zum 1. Halbjahr 2014 um rund 1,7 Mrd.tkm bzw. 5,8 % auf rund
30,4 Mrd. tkm. Der Anstieg der Verkehrsleistung war hauptsachlich auf eine Zunahme der
Beforderungen von Mineraldlerzeugnissen sowie von landwirtschaftlichen Erzeugnissen

zurlickzufihren.

Am deutlichsten erhdhte sich im 1. Halbjahr 2015 im Vergleich zum entsprechenden Vor-
jahreszeitraum mit einem Anstieg von knapp 1,9 Mio. t bzw. 10,6 % die Befdrderungs-
menge in der Guterabteilung ,Kokerei- und Mineraldlerzeugnisse®. Die Guterabteilung
.Erzeugnisse der Land- und Forstwirtschaft sowie der Fischerei“ verbuchte im Ver-
gleichszeitraum einen Aufkommenszuwachs von anndhernd 0,8 Mio. t bzw. 9,6 %. Des
Weiteren verzeichneten in der ersten Jahreshélfte 2015 im Vergleich zum 1. Halbjahr
2014 die Guterabteilungen ,Kohle, rohes Erddl und Erdgas®, ,Sekundarrohstoffe, Abfalle®
und ,Metalle und Metallerzeugnisse® absolute Aufkommenssteigerungen in Héhe von je-
weils rund 0,4 Mio. t. Die Guterabteilung ,Chemische Erzeugnisse etc.“ verbuchte indes
im 1. Halbjahr 2015 einen Rickgang der Beférderungsmengen um rund 0,3 Mio. t bzw.
2,5 %. AuBRerdem nahm im Vergleichszeitraum das Transportaufkommen in den Guterab-
teilungen ,Erze, Steine und Erden u. &.%, ,Metalle und Metallerzeugnisse®, ,Holzwaren,

Papier, Pappe, Druckerzeugnisse® jeweils um rund 0,1 Mio. t ab. In allen Gbrigen — men-
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genmafig eher weniger bedeutenden — Guterabteilungen war in der ersten Jahreshalfte
2015 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum eine unterschiedlich stark

ausgepragte positive Entwicklung der Beférderungsmenge zu beobachten.

Schaubild 14: Halbjahrliche Entwicklung der Beférderungsmenge in der Binnenschifffahrt im Zeit-
raum von 2009 bis 2015 nach Hauptverkehrsbeziehungen in Mio. t
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Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Berechnungen. Eigene Darstellung.

Verkehrsleistungszuwéchse verbuchten in der ersten Jahreshélfte 2015 gegenliber dem
1. Halbjahr 2014 sowohl Schiffe unter deutscher als auch unter auslandischer Flagge. Al-
lerdings erhohte sich die Verkehrsleistung der Schiffe unter deutscher Flagge mit rund
3,6 % nur unterdurchschnittlich. Der Marktanteil der Schiffe unter deutscher Flagge ge-
messen an der Verkehrsleistung reduzierte sich damit im 1. Halbjahr 2015 gegeniber
dem entsprechenden Vorjahreszeitraum von 29,2 % auf 28,6 %. Uberproportionale Leis-
tungszuwachse im Vergleichszeitraum verzeichneten mit einem Plus von 6,5 % die Schif-
fe unter niederlandischer Flagge. Vom Anstieg des Beférderungsaufkommens im Ver-
gleichszeitraum profitierten ausschliel3lich Schiffe unter auslandischer Flagge. Schiffe un-
ter niederlandischer Flagge verzeichneten im Vergleichszeitraum einen tberproportiona-
len Anstieg der Beférderungsmenge um 4,2 %. Das Transportaufkommen der Schiffe un-
ter deutscher Flagge stagnierte im 1. Halbjahr 2015 hingegen auf dem Niveau des ent-
sprechenden Vorjahreszeitraums. lhr diesbezuglicher Marktanteil verringerte sich gegen-

Uber der ersten Jahreshalfte 2014 um einen Prozentpunkt auf rund 29,0 %.

Die Umschlagsentwicklung fiel in den einzelnen Wasserstral3engebieten im 1. Halbjahr
2015 im Vergleich zum 1. Halbjahr 2014 unterschiedlich aus. Den héchsten prozentualen
Umschlagszuwachs verzeichnete mit 18,7 % das Elbegebiet. Neben dem Hafen Ham-
burg (+ 16,5 %) trugen hierzu vor allem die Hafen Magdeburg (+ 35,9 %) und Brunsbiittel

(+ 40,2 %) bei. Das Rheinstromgebiet verbuchte mit rund 2,8 Mio. t den héchsten absolu-

Marktanteile
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ten Umschlagsanstieg. Dies entsprach einer Steigerung um 3,3 % gegeniiber dem ent-
sprechenden Vorjahreszeitraum. Der Giterumschlag im grof3ten deutschen Binnenhafen
Duisburg erhéhte sich um knapp 1,2 Mio. t bzw. 4,4 %. Die hoéchsten prozentualen
Wachstumsraten beim Giterumschlag der gro3en Hafen im Rheinstromgebiet wiesen der
Hafen Karlsruhe mit 19,6 % bzw. rund 0,6 Mio. t und der Hafen Andernach mit 14,3 %
bzw. rund 0,2 Mio. t auf. Der Guterumschlag in den tbrigen mengenmafig bedeutenden
Hafen im Rheinstromgebiet wuchs tUberwiegend im unteren einstelligen Prozentbereich.
Die Wasserstral’engebiete Brandenburg (+ 19,2 %) und Berlin (+ 11,9 %) verbuchten in
der ersten Jahreshalfte 2015 deutliche Umschlagssteigerungen gegeniiber dem entspre-
chenden Vorjahreszeitraum. Der Giterumschlag im Wesergebiet entwickelte sich mit ei-
nem Plus von 2,0 % ebenfalls positiv. Im Mittellandkanalgebiet (- 2,6 %) und im west-
deutschen Kanalgebiet (- 2,0 %) fielen indes die Umschlagsergebnisse im 1. Halbjahr
2015 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum schlechter aus. Ein deutlicher
Ruckgang des Glterumschlags war in der ersten Jahreshalfte 2015 mit 22,2 % bzw. an-
nahernd 0,6 Mio. t im Donaugebiet zu beobachten. Im mit Abstand umschlagsstarksten
Donauhafen Regensburg ging der Gilterumschlag im Vergleich zur ersten Jahreshélfte
2014 deutlich um 44,1 % zurlick. Beeintrachtigt wurde die Binnenschifffahrt auf der Do-
nau u. a. durch zeitweise niedrigere Wasserstande als im 1. Halbjahr 2014 sowie mehr-
wochige planmalige Schleusensperrungen zur Durchfiihrung umfangreicher Wartungs-,
Unterhaltungs-und Inspektionsarbeiten im April und Mai 2015. Im mengenmafig relativ
unbedeutenden Wasserstralengebiet Mecklenburg-Vorpommern sank der Giterum-
schlag in der ersten Jahreshélfte 2015 im Vergleich zum 1. Halbjahr 2014 um 14,5 %.

Das Beforderungsaufkommen zwischen deutschen Hafen erhdhte sich in der ersten Jah-
reshalfte 2015 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum um 4,6 % auf rund
28,3 Mio. t (siehe hierzu und im Folgenden auch Tabelle 8). Ursachlich hierflir war insbe-
sondere ein starker Anstieg der Beférderungsmenge von flissigen Mineraldlerzeugnis-
sen. Im Schittgutbereich waren ebenfalls Aufkommenszuwéachse zu verzeichnen. Letzte-
re waren auf deutlich gestiegene Transportmengen von Kohle und Getreide zurtickzuftih-
ren. Eine noch bessere Gesamtentwicklung im Schittgutsegment verhinderten Aufkom-
mensrickgange bei den Beforderungen von Steinen und Erden. Die innerdeutschen
Transporte von Containern entwickelten sich ebenfalls positiv. Das Stiickgutaufkommen
reduzierte sich hingegen im Vergleichszeitraum. Die Verkehrsleistung im Binnenverkehr
verzeichnete im 1. Halbjahr 2015 gegenuber dem 1. Halbjahr 2014 einen Anstieg um
8,9 % auf rund 5,8 Mrd. tkm. Hierflr zeichnete vor allem die gestiegene Beférderungsleis-

tung bei den Mineralblerzeugnissen verantwortlich.

Hauptverkehrs-
verbindungen:
- Binnenverkehr
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Tabelle 8: Binnenschiffsglterverkehr auf deutschen WasserstraRen nach Hauptverkehrsverbin-
dungen — Veranderungen im 1. Halbjahr 2015 gegeniiber dem 1. Halbjahr 2014

Verande- Verkehrsleistung Verande-
Gutermenge in Mio. t
Hauptverkehrsverbindung rungen in Mrd. tkm rungen
1. Hj. 2014 | 1. Hj. 2015 in % 1. Hj. 2014 | 1. Hj. 2015 in %
Binnenverkehr 27,1 28,3 +4,6 54 58 +8,9
Versand in das Ausland 24,5 26,5 +8,1 6,4 7,0 +9,6
Empfang aus dem Ausland 52,2 52,1 -0,1 11,2 11,3 +15
Durchgangsverkehr 9,0 9,5 +5,3 5,8 6,2 +7,0
Insgesamt 112,8 116,4 +3,2 28,7 30,4 +5,8

Quelle: Statistisches Bundesamt.

Das Transportaufkommen im grenziberschreitenden Versand erhdhte sich in der ersten
Jahreshélfte 2015 gegenlber dem entsprechenden Vorjahreszeitraum um 8,1 % auf
26,5 Mio. t. Urséachlich hierfur war vornehmlich ein deutlicher Anstieg des Schittgutauf-
kommens, u. a. bedingt durch Zuwéchse beim Transportaufkommen von Sekund&rroh-
stoffen und Abféllen sowie von Steinen und Erden. Die Beférderungsmengen von Stiick-
gutern und Containern nahmen im Vergleichszeitraum ebenfalls zu. Das Aufkommen von
flissigem Massengut legte indes im 1. Halbjahr 2015 gegeniber dem entsprechenden
Vorjahreszeitraum nicht zu. Die Verkehrsleistung im grenziberschreitenden Versand er-

hohte sich im Vergleichszeitraum um rund 9,6 % auf 7,0 Mrd. tkm.

Waéhrend die Beforderungsmenge im grenziberschreitenden Empfang in der ersten Jah-
reshélfte 2015 mit rund 52,1 Mio. t in etwa auf dem Niveau des entsprechenden Vorjah-
reszeitraums stagnierte, erhéhte sich die Verkehrsleistung im Vergleichszeitraum um
1,5 % auf rund 11,3 Mrd. tkm. Beim grenziberschreitenden Empfang wurde ein deutli-
cher Aufkommenszuwachs bei den flissigen Massengutern, insbesondere bei den Mine-
ralélerzeugnissen, von Aufkommensrickgangen bei verschiedenen Schuttgitern, wie

beispielsweise Getreide und Diingemittel, Uberkompensiert.

Die Transportmenge im Durchgangsverkehr nahm im 1. Halbjahr 2015 im Vergleich zum
1. Halbjahr 2014 um 5,3 % auf 9,5 Mio. t zu; die Verkehrsleistung erhdhte sich um 7,0 %
auf 6,2 Mrd. tkm. Der Aufkommenszuwachs war hauptséchlich auf gestiegene Stiuickgut-
mengen zuruckzufuhren. Des Weiteren wiesen die Schittgiter insgesamt eine positive
Mengenentwicklung auf. In diesem Marktsegment standen jedoch sehr deutlichen Auf-
kommenssteigerungen bei den Getreidebeférderungen Rickgange bei den Kohletrans-
porten gegenlber. Sowohl das Transportaufkommen von flissigem Massengut als auch
von Containern verringerte sich im Vergleichszeitraum. Deutliche Transportmengenzu-
wachse zeigten sich vor allem bei Durchgangsverkehren aus den Niederlanden und Bel-
gien in die Schweiz sowie aus Frankreich in die Niederlande. Bezogen auf die Beférde-
rungsmenge betrug der Anteil der Verkehre zwischen den Niederlanden und Frankreich

an den Durchgangsverkehren Uber deutsche WasserstraBen im 1. Halbjahr 2015 knapp

- Grenzuber-
schreitender
Versand

- Grenzuber-
schreitender
Empfang

- Durchgangsverkehr



5.2
521

BAG - Marktbeobachtung 41

Bericht Herbst 2015

40 %. Der diesbezugliche Anteil der Wechselverkehre zwischen den Niederlanden und
der Schweiz entsprach gut 22 %. Auf die Wechselverkehre zwischen Belgien und Frank-

reich entfielen etwa 12 %.

Lage der Binnenschifffahrt

Kostenentwicklung

Die Binnenschifffahrt verzeichnete im 1. Halbjahr 2015 insgesamt eine sehr moderate
Kostenentwicklung. Diese stand vor allem unter dem Einfluss geringerer Kosten fiir Gasoél
sowie hoherer Personalaufwendungen. Vor dem Hintergrund des weiteren Rickgangs
der Notierungen auf den Rohdlméarkten gaben die Gasoélpreise im 1. Halbjahr 2015 im
Vergleich zum 1. Halbjahr 2014 erneut nach. Insgesamt lag der durchschnittliche Ein-
kaufspreis pro 100 Liter Gasol im 1. Halbjahr 2015 knapp 18 % unter dem Niveau des

entsprechenden Vorjahreszeitraums.

Die Léhne und Gehalter stiegen hingegen in der ersten Jahreshalfte 2015 im Vergleich
zum entsprechenden Vorjahreszeitraum weiter an. Fir die tarifgebundenen Beschaftigten
in der Guter- und Fahrgastschifffahrt erhdhten sich die Lohne und Gehélter zum 1. Juli
2014 linear um 2,3 %, bevor sie zum 1. Juli 2015 um weitere 1,1 % anstiegen. Damit fie-
len die tariflich vereinbarten Lohnsteigerungen fir das fahrende Personal in der deut-
schen Binnenschifffahrt im vergangenen Jahr héher aus als der Anstieg der durchschnitt-
lichen Verbraucherpreise in Deutschland. Letzterer bewegte sich nach Angaben des Sta-
tistischen Bundesamtes im Jahr 2014 bei 0,9 %. Es kam mithin zu realen Lohnsteigerun-
gen. Da die Tariflohne des fahrenden Personals in der deutschen Binnenschifffahrt Gber
dem gesetzlichen Mindestlohn liegen und nach Aussage von Gesprachspartnern der
Marktbeobachtung die gezahlten Stundenléhne der nicht tarifvertraglich gebundenen Un-
ternehmen in der Regel bereits vor der Einfihrung des gesetzlichen Mindestlohns eben-
falls Uber der Lohnuntergrenze in Hohe von 8,50 Euro pro Stunde lagen, hatte die Einfuh-
rung des gesetzlichen Mindestlohns zum 1.1.2015 nach Informationen des Bundesamtes
keine nennenswerten Auswirkungen auf das in Rede stehende Lohnniveau. Allerdings
erhdhten sich nach Informationen des Bundesamtes die Blrokratiekosten vieler Unter-
nehmen durch die sich aus dem Mindestlohngesetz ergebenden Pflichten zur Aufzeich-
nung der Arbeitszeiten an Bord der Schiffe sowie aufgrund von MaRhahmen im Zusam-

menhang mit der Auftraggeberhaftung.

Die Kosten fur Wartung und Instandsetzung sind nach Angaben von Marktteilnehmern im
1. Halbjahr 2015 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum teilweise gestie-
gen. Nicht wenige Schiffseigner waren allerdings aus finanziellen Griinden weiterhin be-
strebt, Reparatur- und Wartungsarbeiten auf das Notwendigste zu beschranken bzw.
Wartungsintervalle im Rahmen der Moglichkeiten zu strecken. Nach Angaben von Markt-

teilnehmern sei eine Kreditaufnahme — etwa zur Finanzierung von Reparaturen oder Mo-

Gesunkene Gasol-
preise

Gestiegen Lohne
und Gehalter

Sonstige Kosten
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dernisierungsinvestitionen — aufgrund einer zurlickhaltenden Kreditvergabepraxis vieler
Bank- und Kreditinstitute in Teilen weiterhin schwierig. Die Finanzierungskosten beweg-
ten sich im 1. Halbjahr 2015 weitestgehend unverandert auf dem niedrigen Vorjahresni-

veau.

Trockenguterschifffahrt

Die Beforderungsmenge in der Trockenguterschifffahrt erhdhte sich in der ersten Jahres-
halfte 2015 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum um rund 2,3 Mio. t bzw.
2,6 % auf insgesamt rund 91,0 Mio. t. Besonders positiv fiel im Vergleichszeitraum mit ei-
ner Steigerungsrate der Beforderungsmenge von Uber 10 % die Entwicklung im Stlck-
gutsegment aus. Hervorgehoben wurde von verschiedenen Marktteilnehmern die sehr
gute Auftragslage bei den Schwergutbeférderungen im 1. Halbjahr 2015. Das Wachstum
im Schwergutbereich wird von einigen Gesprachspartnern des Bundesamtes u. a. mit
Transportverlagerungen vom Lkw aufs Binnenschiff aufgrund von Infrastrukturengpéassen
auf deutschen Stral3en begriindet. Die Container- und Schittgutbeférderungen erhéhten
sich im Vergleichszeitraum ebenfalls. Letztere trugen mengenmaRig — trotz eines relativ
geringen prozentualen Zuwachses — am meisten zu der Aufkommenssteigerung in der
Trockenglterschifffahrt in der ersten Jahreshalfte 2015 bei. Die Verkehrsleistung in der
Trockenguterschifffahrt nahm im 1. Halbjahr 2015 um knapp 1,1 Mrd. tkm bzw. 4,8 % auf
rund 24,5 Mrd. tkm zu. Ursachlich hierflir waren u. a. Zuwachse bei Beférderungen land-

wirtschaftlicher Erzeugnisse, insbesondere von Getreide.

Die Kapazitatsauslastung des vorhandenen Schiffraumes stellte sich aufgrund des Auf-
kommenszuwachses im 1. Halbjahr 2015 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahres-
zeitraum besser dar. Dennoch bestand der Laderaumiberhang auf dem Mittel- und Nie-
derrhein in der ersten Jahreshalfte 2015 fort, da das Kapazitdtsangebot bei den grofRen
Schiffseinheiten weiterhin die Nachfrage tbertraf. Die Kapazitatsauslastung bei den klei-
neren Schiffseinheiten — die vorwiegend aufRerhalb des Rheinstromgebiets eingesetzt
werden — war nach Informationen des Bundesamtes wesentlich besser als bei den gro-
Ren Schiffseinheiten. Von verschiedenen Marktteilnehmern wurde erneut berichtet, dass
am Oberrhein, insbesondere fur Talfahrten, der Schiffsraum zunehmend knapper werde.
Eine Kleinwasserperiode, die Mitte Juli begann, fihrte im 2. Halbjahr 2015 zu einer er-
héhten Nachfrage nach Schiffsraum in der Trockenguterschifffahrt. Nach Aussagen von
Gesprachspartnern des Bundesamtes hatten Binnenschiffe aufgrund des Niedrigwassers

teilweise nur noch zur Halfte beladen werden kénnen.

In der ersten Jahreshélfte 2015 waren Uberwiegend gleichbleibende oder hdchstens
leicht gestiegene Grundfrachten (Frachten ohne Gasol- und Kleinwasserzuschlage) zu
beobachten. Kontrakte beinhalten zumeist eine Gasdélklausel. Im Falle von Einsparungen

bei den Gasotlkosten miissen diese von den Befrachtern mithin nach einer vereinbarten

Mengen- und Leis-
tungszuwachs

Kapazitatsauslastung

Frachtenniveau
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Gasolstaffel an die Verlader weitergegeben werden. Aufgrund der gesunkenen Gasol-
preise mussten Befrachtungsunternehmen nach eigenen Angaben im 1. Halbjahr 2015
teilweise Abschlage hinnehmen. Bei Neuabschlissen ausgelaufener Vertrage stiegen
nach Angaben von Marktteilnehmern die vereinbarten Frachtraten meist nur moderat. Vor
allem in der Rheinschifffahrt, die von niederlandischen Binnenschifffahrtsunternehmen
dominiert wird, blieben die Wettbewerbsintensitat und der Preisdruck hoch, so dass es
trotz der Aufkommenszuwéachse nicht zu einem nennenswerten Anstieg der Grundfrach-
ten kam. Neben dem weiterhin bestehenden Laderaumiberhang war eine wesentliche
Ursache hierfir, dass insbesondere niederlandische Unternehmen, die wéahrend der
Hochpreisphase im Vorfeld der Finanz- und Wirtschaftskrise neue, groRe Gitermotor-
schiffe erworben und einen hohen Kapitaldienst zu leisten haben, nach Angaben von
Markteilnehmern weiterhin versuchten, tUber den Preis Marktanteile zu gewinnen und
Umsétze zu generieren, um gegeniber Kreditgebern Umsétze vorweisen und zumindest
in Teilen Kapitaldienst leisten zu kénnen. Bei den Tagesfrachten kam es aufgrund der
durchgehend relativ guten Schiffbarkeit der Binnengewasser im 1. Halbjahr 2015 im We-
sentlichen — wenn Uberhaupt — nur zu leichten Erhéhungen. Allerdings stellten die nur
leicht gestiegenen oder stagnierenden Tagesfrachten, angesichts der im Vergleichszeit-
raum deutlich gesunkenen Gasolpreise, fur die Binnenschifffahrtsunternehmen durchaus
eine positive Entwicklung dar. Im Rheinstromgebiet waren die gezahlten Tagesfrachten
fur Talfahrten weiterhin in der Regel etwas hoher als fur Bergfahrten. Begriindet werden
die hoheren Frachten in der Talfahrt von Marktteilnehmern mit einem geringeren dispo-
niblen Angebot an Schiffsraum am Oberrhein. In den ARA-Héafen stehe hingegen in der
Regel wesentlich mehr freier Schiffsraum fur Bergfahrten zur Verfiigung. Mit Beginn des
Sommers sanken die Pegelstdnde und es kam zu einer splrbaren Verknappung des
Schiffsraums. Dadurch erhéhten sich die Tagesfrachten in der Trockenguterschifffahrt
deutlich. Bei Kontraktfrachten mussten vertraglich vereinbarte Kleinwasserzuschlage ge-

zahlt werden.

Bei den Umsatzen und Ertrégen der Binnenschifffahrtsunternehmen waren im 1. Halbjahr
2015 — wenn Uberhaupt — nur moderate Steigerungen zu verzeichnen. Nach Informatio-
nen des Bundesamtes konnte der GroR3teil der Befrachtungsunternehmen und Reederei-
en seine Umsétze und Ertrage gegeniiber dem Vorjahr nicht wesentlich erhéhen. Bei den
Partikulierunternehmen bestanden weiterhin betrachtliche Unterschiede. Nach Einschét-
zung von Marktteilnehmern verzeichneten fest gebundene Partikuliere Umséatze und Er-
trage, die mindestens auf dem Niveau des Vorjahres, haufig dariiber lagen. Die finanziel-
le Lage vieler frei fahrender Partikuliere, insbesondere vieler Eigner grol3er, in hohem
MaRe fremdfinanzierter Gitermotorschiffe, die einen hohen Kapitaldienst zu leisten ha-

ben, blieb weiterhin angespannt.

Wirtschaftliche Lage
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Tankschifffahrt

Nach einem Nachfrageriickgang im vergangenen Jahr verbuchte die Tankschifffahrt im
1. Halbjahr 2015 deutliche Zuwéchse. Im Vergleich zum 1. Halbjahr 2014 erhodhte sich die
Gesamtbeférderungsmenge um 5,6 % auf 25,4 Mio. t, die Verkehrsleistung nahm um
10,3 % auf 5,9 Mrd. tkm zu. Bei den Beforderungen von fliissigen Mineraldlerzeugnissen
wie Heiz6l und Kraftstoffen zeigten sich im Vergleichszeitraum Mengensteigerungen von
1,5 Mio. t bzw. 11,8 % auf 14,6 Mio. t. Mal3geblich fur den Anstieg der Transportnachfra-
ge durfte u. a. die Zunahme der deutschen Einfuhren von leichtem Heizél gewesen sein.
Nach Angaben des Bundesamtes flr Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle erhéhten sich letz-
tere in der ersten Jahreshalfte 2015 gegentiber dem entsprechenden Vorjahreszeitraum
auf Tonnenbasis um rund 33,7 %. Sowohl der grenziiberschreitende Empfang als auch
die innerdeutschen Befdrderungen verbuchten jeweils Uberproportionale Aufkommens-
zuwachse in Hohe von 15,6 bzw. 16,1 %. Die Verkehrsleistung bei den Beférderungen
von flussigen Mineraldlerzeugnissen erhdhte sich im Vergleichszeitraum um rund
0,6 Mrd. tkm bzw. 22,0 % auf 3,5 Mrd. tkm. Insgesamt entfielen im 1. Halbjahr 2015 in
der Tankschifffahrt rund 57,5 % der Transportmenge und 60,2 % der Verkehrsleistung
auf flussige Mineralblerzeugnisse. Im Gegensatz zum Mineraldlsektor entwickelte sich die
Verkehrsnachfrage aus dem Bereich der chemischen Industrie im 1. Halbjahr 2015 in der
Tendenz leicht riicklaufig. Tankschiffe, die im Vorjahr aufgrund der schlechten Auftrags-
lage im Mineraldlsegment in den Bereich der Chemietransporte oder in Fahrtgebiete au-
Rerhalb des Rheinkorridors verlagert wurden, setzten die Unternehmen in der Regel in
diesem Jahr wieder fur den Transport von Mineraldlerzeugnissen im Rheinstromgebiet
ein. Trotz der im 1. Halbjahr 2015 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum
verbesserten Transportnachfrage aus dem Mineral6lsektor bestand nach Einschéatzung
von Marktteilnehmern in der Tankschifffahrt weiterhin ein Uberhang an Transportkapazi-
taten. Mit einem Abbau der Uberkapazitaten und einer damit einhergehenden Entspan-
nung der Wettbewerbssituation rechnen Marktteilnehmer frilhestens ab dem Jahr 2016,
wenn fur den Transport weiterer Stoffe, u. a. Benzin bzw. Ottokraftstoffe, der Einsatz von

Doppelhillenschiffen gesetzlich vorgeschrieben sein wird.

Die im 1. Halbjahr 2015 gestiegene Transportnachfrage im Mineraldlbereich bedingte
nach Informationen des Bundesamtes einen leichten Anstieg der Tagesfrachten. Vor dem
Hintergrund deutlich gesunkener Gasolpreise in der ersten Jahreshélfte 2015 war der
moderate Anstieg der Tagesfrachten aus Sicht der Tankschifffahrtsunternehmen durch-
aus positiv zu bewerten. Bei Neuabschlissen von Vertragen fir die Beférderung von Mi-
neraldlerzeugnissen mit einer Laufzeit von ein bis zwei Jahren kam es hingegen nach
Angaben von Markteilnehmern in der Regel nicht zu einer Erh6hung der Basisfrachten,
also der Frachten ohne Zuschlage. Aufgrund der tendenziell gesunkenen Transportnach-
frage im Chemiebereich standen in der ersten Jahreshalfte 2015 sowohl die Tages- als

auch die Vertragsfrachten fur die Beférderung von chemischen Erzeugnissen unter

Auftrags- und
Beschéftigungslage
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Druck. Aufgrund von Niedrigwasser kam es in der zweiten Jahreshalfte 2015 zu einer
Verknappung des Kapazitdtsangebots und einem deutlichen Anstieg der Nachfrage nach

Schiffsraum. In der Folge stiegen die Tagesfrachten stark an.

In der Tendenz erhdhten sich die Umsétze und die Ertrdge der meisten in der Tankschiff-
fahrt tatigen Unternehmen in der ersten Jahreshélfte 2015 leicht. Allerdings stellte sich
die finanzielle Lage der Tankschifffahrtsunternehmen weiterhin unterschiedlich dar. Vor
allem Unternehmen, die mit jungen, fremdfinanzierten Doppelhillenschiffen am Markt
operieren und einen hohen Kapitaldienst zu leisten haben, konnten ihre teils schwierige
wirtschaftliche Lage nicht entscheidend verbessern. Unternehmen, die lediglich geringe
Finanzierungskosten zu tragen haben und im Vergleich zu vorgenannten Unternehmen
deutlich giinstigere Kapitalkostenstrukturen aufweisen, profitierten hingegen zumeist

starker von der gegeniiber dem Vorjahr verbesserten Auftragslage.

Entwicklung der Insolvenzen

Die Anzahl der Insolvenzen in der deutschen Binnenschifffahrt (Tank- und Trockenguter-
schifffahrt) sank im 1. Halbjahr 2015 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeit-
raum deutlich. Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes wurden in der ersten Jah-
reshalfte 2015 im Bereich ,Guterbeférderungen in der Binnenschifffahrt” insgesamt zwei
Insolvenzverfahren erdffnet. Im 1. Halbjahr 2014 belief sich die Zahl der Insolvenzverfah-

ren insgesamt noch auf funf, im 1. Halbjahr 2013 noch auf acht (siehe Schaubild 15).

Schaubild 15: Entwicklung der Insolvenzverfahren in der deutschen und niederlandischen Bin-

nenschifffahrt seit 2009
25
20
15
10
s =
2009 2010 2011 2012 2013 2014 1. Hj. 2014 1. Hj. 2015
m Deutschland = Niederlande

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

In der niederlandischen Binnenschifffahrt (Guter- und Schleppschifffahrt) verringerten
sich die Insolvenzen in der ersten Jahreshalfte 2015 gegentiber dem entsprechenden

Vorjahreszeitraums ebenfalls. Nach Angaben des niederlandischen Statistikamtes gingen
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im 1. Halbjahr 2015 insgesamt zwei Binnenschifffahrtsunternehmen in die Insolvenz; in
der ersten Jahreshalfte 2014 waren es noch sieben Unternehmen gewesen. Nach wie vor
berichten Gesprachspartner des Bundesamtes, dass niederlandische Banken weiterhin
bestrebt seien, Insolvenzen hochverschuldeter Partikuliere zu vermeiden, um keine Ver-

luste aus Schiffsfinanzierungen realisieren zu mussen.

Kapazitatsentwicklung

Nach aktuellen Angaben der Generaldirektion Wasserstraen und Schifffahrt verringerten
sich die Kapazitaten in der deutschen Trockengiterschifffahrt im Jahr 2014 erneut. Die
Tragfahigkeit der Gutermotorschiffe unter deutscher Flagge ging im Vergleich zum Jahr
2013 um rund 3,5 % auf 1,11 Mio. t zurlick, die Schiffsanzahl reduzierte sich um 41 auf
insgesamt 842 Einheiten (siehe hierzu auch Schaubild 16). Die Kapazitaten der Guter-
schubleichter verringerten sich im Jahr 2014 leicht, wéhrend die Anzahl und die Tragfa-
higkeit sowohl der Gterschleppkéhne als auch der Tragerschiffsleichter gegenuber dem
Vorjahr jeweils unverandert blieben. Abgewrackt wurden im Jahr 2014 insgesamt 13
— vergleichsweise kleine — Gitermotorschiffe mit einer Gesamtkapazitat von rund
12.800 t. Neu gebaute Gutermotorschiffe wurden im Jahr 2014 unter deutscher Flagge
nicht in Dienst gestellt. Insbesondere in der Trockenguterschifffahrt ist die Neigung far In-
vestitionen in neuen Schiffsraum angesichts bestehender Laderaumiiberhédnge bei gro-
Ben Schiffseinheiten und eher verhaltener Impulse von der Nachfrageseite weiterhin ge-
ring. Marktteilnehmer wiesen darauf hin, dass vor allem viele gro3e Banken mittlerweile
kaum noch bereit seien, Kredite fur den Neubau von Schiffen sowie fir Umbau- und In-
standhaltungsmalRnahmen zu vergeben.

In der Tankschifffahrt erhdhte sich das Kapazitatsangebot der deutschen Flotte im Jahr
2014 im Vergleich zum Vorjahr leicht um rund 0,4 % auf 0,73 Mio. t. Zwar reduzierte sich
aufgrund von VeraufRerungen ins Ausland sowie Abwrackungen die Anzahl der Tankmo-
torschiffe unter deutscher Flagge auf insgesamt 362 Einheiten (2013: 366 Einheiten), al-
lerdings verfigten die 6 neuen Tankmotorschiffe mit einer Gesamttragfahigkeit von
12.230 t und die sieben Tankmotorschiffe, die aus dem Ausland erworben wurden, mit
einer Gesamttragfahigkeit von 22.091 t, Uber eine hdhere Tragfahigkeit als die Abgéange.
Der Anteil der Doppelhillenschiffe an der deutschen Tankschifffahrtsflotte (hier: Tankmo-
torschiffe und Tankschubleichter, ohne Bunker- und Bilgenentélungsboote) stieg im Jahr

2014 erneut an und betrug zuletzt rund 64 %.

Trockenguterschifffahrt

Tankschifffahrt
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Schaubild 16: Kapazitatsentwicklung der deutschen Gitermotorschiffsflotte (Abb. a) und der
deutschen Tankmotorschiffsflotte (Abb. b) im Zeitraum von 1990 bis 2014

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

Kombinierter Verkehr StraRe — Wasserstralie

Das Gesamtvolumen der Containerbeférderungen auf deutschen Wasserstrallen ver-
zeichnete im 1. Halbjahr 2015 im Vergleich zum 1. Halbjahr 2014 einen Anstieg in Hohe
von 6,9 % auf knapp 1,27 Mio. TEU. Die Transporte von beladenen Containern erhéhten
sich um 3,5 % auf rund 0,82 Mio. TEU. Die Beférderungen von unbeladenen Containern
verbuchten einen Zuwachs von 13,7 % auf rund 0,44 Mio. TEU. Die in Containern befor-
derte Tonnage nahm im 1. Halbjahr 2015 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahres-
zeitraum um 3,0 % auf rund 8,97 Mio. t zu.

Der innerdeutsche Containerverkehr erhdhte sich im Vergleichszeitraum um rund 12,6 %
auf rund 0,13 Mio. TEU; im grenziiberschreitenden Verkehr war ein Zuwachs um 7,9 %
auf insgesamt rund 1,00 Mio. TEU zu beobachten (siehe hierzu und im Folgenden auch
Tabelle 9). Hierbei verzeichnete der grenziiberschreitende Versand einen Anstieg in Ho-
he von 8,6 % auf rund 0,51 Mio. TEU. Der grenziiberschreitende Empfang stieg um
7,2 % auf rund 0,49 Mio. TEU. Im Durchgangsverkehr auf deutschen WasserstralRen ver-
ringerte sich das Containeraufkommen in der ersten Jahreshélfte 2015 gegeniiber dem

entsprechenden Vorjahreszeitraum um 5,7 % auf rund 0,13 Mio. TEU.

Der Hamburger Hafen verzeichnete im 1. Halbjahr 2015 im Vergleich zum entsprechen-
den Vorjahreszeitraum einen Rickgang beim Containerumschlag um 6,8 % auf rund
4,5 Mio. TEU. Urséchlich hierfur waren u. a. riicklaufige Containerverkehre mit China und

Russland. Der Hinterlandverkehr Hamburgs mit deutschen Binnenhafen verbuchte im

Anstieg des Contai-
neraufkommens

Hauptverkehrsverbin-
dungen

Bremische Hafen
und Hamburg
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Vergleichszeitraum dennoch einen Anstieg in Héhe von rund 13.000 TEU bzw. 27,4 %
auf rund 60.000 TEU. Der seeseitige Containerumschlag in den bremischen Hafen ver-
ringerte sich, u. a. aufgrund von Umstrukturierungen groRer Containerliniendienste, im
1. Halbjahr 2015 gegeniiber dem 1. Halbjahr 2014 um 3,5 % auf ca. 2,7 Mio. TEU. In
Folge des seeseitigen Umschlagriickgangs nahmen die Containerbeférderungen im Hin-
terland der bremischen Hafen um rund 10.000 TEU bzw. 33,4 % auf rund 20.000 TEU ab.

Tabelle 9: Containerbinnenschiffsverkehr im 1. Halbjahr 2014 und im 1. Halbjahr 2015 nach
Hauptverkehrsverbindungen in 1.000 TEU

Verkehrsverbindung L Hj. 2014 | 1. Hj. 2015 —_Derenz__
Binnenverkehr 119 134 15 12,6
davon:
Deutsche Binnenhéafen - Hamburg 47 60 13 27,4
Deutsche Binnenhafen - Bremen/Bremerhaven 30 20 -10 -334
Grenzuberschreitender Verkehr 931 1.005 74 7,9
davon:
Deutsche Binnenhéafen - Seehafen Rotterdam 397 436 39 9,8
Deutsche Binnenhafen - Seehafen Antwerpen 363 392 29 8,0
Durchgangsverkehr 135 127 -8 -57
Insgesamt 1.185 1.266 81 6,9

Quelle: Statistisches Bundesamt. Eigene Berechnungen.

Der Containerumschlag im Seehafen Antwerpen erhdhte sich im 1. Halbjahr 2015 ge-
genuber dem 1. Halbjahr 2014 deutlich um 9,5 % auf 4,8 Mio. TEU. Ursachlich fur das
Umschlagswachstum war nach Informationen des Bundesamtes u. a. die Strategie der
sogenannten 2M-Allianz — in der die Reedereien Maersk und MSC zusammenarbeiten —
Schiffsanlaufe aus anderen Nordrange-Héafen nach Antwerpen zu verlagern. Dies fuhrte
insbesondere zu einem Umschlagsanstieg der Fernostmengen in Antwerpen — nach Ein-
schatzungen von Markteilnehmern vor allem auf Kosten des Hafens Hamburg, der im
Vergleichszeitraum entsprechende Umschlagsriickgange verzeichnete. Im Seehafen
Rotterdam wurden in der ersten Jahreshélfte 2015 rund 6,2 Mio. TEU umgeschlagen.
Dies entsprach einem Anstieg von rund 3,7 % gegeniber dem entsprechenden Vorjah-
reszeitraum. Die positive Entwicklung des Containerumschlags in Antwerpen und Rotter-
dam spiegelte sich in einem Anstieg des Seehafen-Hinterlandverkehrs der deutschen
Binnenhafen mit den beiden genannten Hafen wider. Bei den Containerbeférderungen
zwischen deutschen Binnenhéfen und Antwerpen war im Vergleichszeitraum ein Zu-
wachs von 8,0 % zu verbuchen. Der Containerverkehr zwischen deutschen Binnenhéfen
und Rotterdam nahm um rund 9,8 % zu. In Marktgesprachen des Bundesamtes berichte-
ten Markteilnehmer — wie schon in den Vorjahren — von zum Teil langen Wartezeiten fur
Binnenschiffe (bis zu drei Tage) an den Containerterminals in Antwerpen und vor allem in

Rotterdam.

Seehéfen Antwer-
pen und Rotter-
dam
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Anhang A
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Anhang B
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