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Zusammenfassung

Im Jahr 1998 wurde im Guterverkehr in Deutschland annéhernd die gleiche Gutermenge wie im Vorjahr in
Hoéhe von rund 3,7 Mrd. t befordert. Bedingt durch den Rickgang bei den Bauinvestitionen wurden vor
allem im Nahbereich des StralRenguterverkehrs deutlich weniger Giiter befordert.

Die wachsende Arbeitsteilung innerhalb der Européischen Union und der zunehmende Giiteraustausch
mit den osteuropédischen Landern fihrten bei den Verkehrstragern zu einer Zunahme des grenziber-
schreitenden Guterverkehrs und damit zu einem Wachstum bei der Giitertransportleistung um 3,2 % ge-
genuber dem Vorjahr. Von den européischen Seehéfen gingen dabei wesentliche Impulse fur den Gdter-

verkehr Uber weite Transportentfernungen aus.

Das Marktgeschehen ist weiterhin von Konzentrations- und Kooperationsprozessen gekennzeichnet. In
diesem Zusammenhang hat sich der Wettbewerb verschérft. Dabei ist es den Unternehmen des Straf3en-
glterverkehrs im Wettbewerb mit anderen Verkehrstragern in hohem Mafe gelungen, sich auf die neuen

Herausforderungen beim Zusammenwachsen der européischen Méarkte einzustellen.

Im StraRenguterverkehr ist in den vergangenen Jahren der Leerkilometeranteil an den gefahrenen Ge-
samtkilometern sténdig zurlickgegangen. Der hohere Anteil von Halb- und Fertigerzeugnissen fiihrte je-

doch zu einer geringeren gewichtsmafigen Auslastung der Fahrzeuge.

Nach Aufhebung der Kontingente fur Kabotagebeférderungen in den Staaten der Europaischen Union sind
bisher keine wesentlichen Veranderungen am Verkehrsmarkt eingetreten. Mit einer Zunahme von Befor-
derungen durch auslandische Unternehmen im Binnenverkehr, besonders im Anschlu an grenziiber-

schreitende Bef6rderungen, ist jedoch zu rechnen.

Der Kombinierte Verkehr Schiene-Stralie konnte im Jahr 1998 nur einen geringen Leistungszuwachs er-
reichen. Nach Ubereinstimmender Einschéatzung von Auftraggebern und Umschlagsgesellschaften wiirden
Preiserhthungen der Eisenbahnen zu weiteren Mengeneinbuf3en flihren. Beim Kombinierten Verkehr
Wasserstraf3e-StraRe, besonders bei der Containerschiffahrt zwischen den Rheinmiindungshéfen und

den Oberrheinhafen, war dagegen ein beachtlicher Zuwachs zu verzeichnen.

Die durchschnittlichen Beforderungsentgelte im Straf3englterverkehr verharren weiter auf niedrigem Ni-
veau. Entgelterhdhungen fur reine Beforderungsleistungen waren nur in Ausnahmeféllen durchzusetzen.
In der Binnenschiffahrt zeigt sich eine unterschiedliche Entwicklung: wéahrend sich die Frachtenlage im
Bereich der Trockengiiterschiffahrt in den letzten Monaten des Jahres 1998 deutlich ent-spannt hat und
eine gestiegene Zahl von Unternehmen hdhere Frachten durchsetzen konnte, waren in der Tankschiffahrt

tendenziell gesunkene Frachten zu verzeichnen.
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Gesamtentwicklung des Guterverkehrs

Im Jahr 1998 erhéhte sich das Bruttoinlandsprodukt (BIP) in Deutschland nach Mitteilung des Statisti-
schen Bundesamtes gegeniiber 1997 real um 2,8 %, nach einer Steigerung von 2,2 % im Vorjahr. Wé&h-
rend das BIP in Westdeutschland im Berichtsjahr um 2,9 % zunahm, stieg es in Ostdeutschland um 2,1
%.

Ein wesentlicher Wachstumstréger der Konjunkturentwicklung war erneut der Export, wenn auch mit ge-
ringeren Zuwachsraten als im Vorjahr. Die Binnennachfrage nahm im Verlauf des Jahres deutlich zu.
Wahrend die Ausriistungsinvestitionen einen Anstieg von 8,6 % verzeichneten, kam es bei den Bauinve-

stitionen zu einem Riickgang von 4,2 %.

Bedingt durch die bisher tiberdurchschnittlichen Bauinvestitionen in Ostdeutschland zur schrittweisen An-
gleichung der Lebensverhaltnisse und zur Entwicklung eines leistungsfahigen produzierenden Gewerbes
sind hier nach zunehmender Realisierung der geplanten MaBnahmen die Auswirkungen von Kapazitéts-

freisetzungen im Baugewerbe nachhaltig spurbar.

Die Verkehrstrager Eisenbahn, Binnenschiffahrt und Straf3engiterverkehr, einschlieBlich der auslandi-
schen Unternehmen im Straenguterverkehr, haben insgesamt im Jahr 1998 eine Giitermenge von vor-
aussichtlich 3,74 Mrd. t befordert. Dies bedeutet, daR bei der Beférderungsmenge gegeniiber dem Vor-

jahr ein geringer Mengenriickgang von 0,4 % zu verzeichnen ist.

Die wachsende Arbeitsteilung innerhalb der Européischen Union und der weiter zunehmende Guteraus-
tausch mit den osteuropéischen Léandern fuhrten zu einer Erhéhung der Transportleistung um 3,2 %

auf 452,5 Mrd. tkm. Ursachlich hierfir ist ein Anwachsen der durchschnittlichen Beférderungsweiten.

Wichtige Impulse fir die Entwicklung des grenziberschreitenden Guterverkehrs Deutschlands mit ande-
ren europdischen Staaten gehen dabei vom Giterumschlag der Héfen in Antwerpen, Rotterdam und Am-
sterdam in H6he von jahrlich ca. 490 Mio. t, vom Guterumschlag der deutschen Nordseehéfen in Hohe
von jéhrlich 160 Mio. t und vom Giterumschlag der deutschen Ostseehéfen in Hohe von jéhrlich ca. 50
Mio. t aus.

Wachstumstrager fir die Transportleistung ist weiterhin der Gilteraustausch zwischen Deutschland und
den mittelosteuropéischen Staaten in Hohe von ca. 90 Mio. t bei einem jahrlichen Wachstum von 4 bis 5
%. Dabei flhrte die schwierige wirtschaftliche Situation in Ruf3land nach Kenntnissen des Bundesamtes,
besonders im Guterversand von Deutschland nach Rufland, zu Mengenausféllen von teilweise bis zu 50
% im Vergleich zum Vorjahr. Von diesen Auswirkungen sind besonders die Unternehmen des Straf3en-
guterverkehrs sowie die Ostseefahrhafen und im Osteuropaverkehr tatige Reedereien betroffen.

Die mengen- und leistungsbezogene Entwicklung der einzelnen Verkehrstrager stellte sich im Jahr 1998
wie folgt dar:
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Im StralRenguterverkehr hat sich die insgesamt beférderte Gutermenge im Jahr 1998 gegeniber
dem Vorjahr voraussichtlich nicht veréndert. Hingegen ist bei der Beforderungsleistung ein Anstieg
um 3,7 % zu verzeichnen. Wahrend die Mengen und Leistungen in den oberen Entfernungsbereichen
- im bisherigen Fernverkehr - deutlich anstiegen, kam es in den unteren Entfernungsbereichen - im
bisherigen Nahverkehr - erneut zu einem deutlichen Mengenriickgang, vor allem ausgeldst durch

ricklaufige Baustofftransporte.

Im Binnenschiffsgiterverkehr hat die beférderte Gutermenge voraussichtlich um 1,4 % zugenom-
men. Die Beférderungsleistung stieg um 2,8 %. Dabei resultierten die Zuwéchse im wesentlichen

aus Beftrderungen im grenziberschreitenden Verkehr.

Im Eisenbahnguterverkehr hat die beférderte Giitermenge im Jahr 1998 gegeniiber dem Vorjahr vor-
aussichtlich um 3,1 % abgenommen, wahrend die Bef6érderungsleistung im gleichen Zeitraum um 1,5
% angewachsen ist. Das Mengenergebnis wurde negativ durch den Einbruch der Stahlkonjunktur und

durch den Riickgang der Chemieverkehre beeinfluf3t.
Im folgenden Schaubild wird die Entwicklung der einzelnen Verkehrstrager dargestellt.

Schaubild 1: Guterverkehr in Deutschland
Veranderung 1998 gegeniiber 1997

[©@Tonnenm Tonnenkilometef

6
37
4
.
O T T
-0,3
=27 B
-3,1
) B EE—
Eisenbahnen Binnen- StralRen-
schiffahrt guterverkehr

Quelle: ifo-Institut , BAG (13029)

Die nachstehende Tabelle gibt einen Uberblick tiber die Entwicklung des Giteraufkommens im Jahr

1998 nach Verkehrstragern.
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Tabelle 1: Giterverkehr in Deutschland
Veranderung im Jahr 1998 gegeniiber 1997
Gutermenge Tonnenkilometer 1)
Verkehrstrager 1997 1998 1998 1997 | 1998 1998
in Mio. t ggu. 1997 2) in Mrd. tkm ggu. 1997 2)
Eisenbahnen 3) 316,0 306,4 -3,1% 72,7 73,8 1,5%
Binnenschiffahrt 233,5 236,6 1,4% 62,2 63,9 2,8%
StralRenglterverkehr 3.204,4 3.196,3 -0,3% 303,7 314,8 3,7%
- Deutsche Unternehmen 29750 209528 -0,7% 2232 228,6 2,4%
. Gewerblicher Verkehr 1.540,8 1.493,3 -3,1% 151,3 157,8 4,3%
. Werkverkehr 1.434,2 1.459,4 1,8% 71,8 70,8 -1,5%
- Ausléandische Unternehmen 4) 229,4 243,6 6,2% 80,5 86,2 7,0%
Guterverkehr 3.753,9 3.739,3 -0,4% 438,6 452,5 3,2%

1) Verkehrsleistung in der Bundesrepublik Deutschland

2) Die Veranderungsraten sind aus den mehrstelligen Originalwerten und nicht auf der Basis der grundeten Tabellenwerten errechnet
3) Ohne ExpreR- und Stiickgutverkehr sowie ohne Dienstgut- und Militarverkehr

4) EinschlieBlich Kabotageverkehre

Quelle: ifo-Institut, BAG (12029)

Entwicklung der Befoérderungsmenge, Leistung und Guterstruktur der Verkehrstrager

StraBenguterverkehr

In den einzelnen Bereichen des Stralenguterverkehrs kam es im Jahr 1998 gegenuiber dem Vorjahr zu
unterschiedlichen Entwicklungen. Wahrend die im Fernbereich tétigen Unternehmen insgesamt ihre
Marktposition festigen bzw. ausbauen konnten, kam es bei den im Nah- und Regionalbereich téatigen Un-
ternehmen teilweise zu merklichen Mengenriickgéngen.
Im Vergleich zum Vorjahr verzeichneten die Unternehmen des Straenguterverkehrs dennoch tberwie-
gend eine erhdhte Nachfrage nach Verkehrsleistungen.

Das Marktgeschehen ist von Konzentrations- und Kooperationsprozessen - verbunden mit einem sich
weiter verscharfenden Wettbewerb - gekennzeichnet. Auch daher bemihen sich die Unternehmen um
neue Marktanteile. Dabei kommt es verstérkt zu einem Eindringen in bereits bestehende Geschéaftsbezie-

hungen von konkurrierenden Unternehmen.

Erkennbar ist aber auch, daR trotz der angespannten Marktsituation bei einem Teil der Unternehmen
Fuhrparkerweiterungen erfolgen. Dabei zeigt sich eine Erhdhung des Spezialfahrzeuganteils, um damit
Teilmérkte zu erreichen, die eine verbesserte Wettbewerbsposition erwarten lassen und gleichzeitig die

Kundenbindung erhéhen. Ebenso setzt sich der Trend zum Einsatz gro3volumiger Fahrzeuge fort.

Ein beachtliches Wachstum erzielten erneut die Beférderungen im grenziiberschreitenden Giterverkehr,

wenn auch mit geringeren Zuwachsraten als im Vorjahr. Die zunehmende raumliche Arbeitsteilung, die



D BAG - Marktbeobachtung

2.1.1

Méarz 1999

Konzentration und Spezialisierung der europdischen Wirtschaft fiilhren zu einer htheren Nachfrage nach

grenziberschreitenden Beforderungen.

Dabei ist es den Unternehmen des StraRenguterverkehrs im Wettbewerb mit den anderen Verkehrs- tra-
gern in hohem MafRe gelungen, sich den neuen Herausforderungen beim Zusammenwachsen der euro-

péaischen Méarkte anzupassen.

Die Situation bei den Verkehrsunternehmen in Ostdeutschland ist von strukturellem Wandel gekennzeich-
net. Dem riicklaufigen Guteraufkommen steht ein nahezu gleichbleibendes Angebot an Ladekapazitat ge-
genlber. Dabei werden teilweise Verkehrsunternehmen, die sich bereits seit Jahren mit qualitativ guten
Beforderungsleistungen am Markt etabliert hatten, durch Unternehmen aus anderen Marktsegmenten mit
niedrigen Preisangeboten verdrangt.

Giterverkehr im Nah-, Regional- und Fernbereich

Aufgrund der geénderten gesetzlichen Rahmenbedingungen im Straenguterverkehr - verbunden mit dem
Wegfall der Unterscheidungsmerkmale nach Nah- und Fernverkehr - wurde die Verkehrsstatistik fiir den
Stral3englterverkehr neu gegliedert. Danach werden kiinftig die Leistungen im Stral3englterverkehr ent-
sprechend den verkehrswirtschaftlich tiblichen Teilméarkten wie folgt dargestellt:

- Nahbereich: Beforderungsweiten bis 50 km

- Regionalbereich:  Beforderungsweiten von 51 bis 150 km

- Fernbereich: Beforderungsweiten ab 151 km.

- Nahbereich (bis 50 km)

Im Nahbereich (gewerblicher Verkehr und Werkverkehr) kam es im Jahr 1998 gegentiber dem Vorjahr
wiederum zu einem Aufkommensriickgang. Die Glitermenge verringerte sich von 2,012 Mrd. tim
Jahr 1997 auf etwa 1,985 Mrd. t. Sie lag damit um 1,4 % unter dem Aufkommen des Jahres 1997. Die
geringere Nachfrage nach Baustoffen fiihrte wie bereits in den Vorjahren zu Mengenriickgangen im
Nah- und Regionalbereich.

Im Nahbereich werden etwa 67 % der Beforderungsmenge des Stralengterverkehrs befordert. Be-
dingt durch kurze Transportweiten betragt der Anteil des Nahbereichs an der Beforderungsleistung

aber nur 12 % des gesamten Stral3engliterverkehrs.

Von der gesamten Gitermenge im Nahbereich wurden 56 % im Werkverkehr und 44 % im gewerbli-

chen Verkehr befordert.

Dabei nahm das Aufkommen des Werkverkehrs im Jahr 1998 gegeniiber 1997 erneut um rund 3 %

zu, wahrend im gewerblichen Verkehr ein Riickgang von 6,6 % zu verzeichnen war. Beim Werkver-
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kehr ergaben sich Mengensteigerungen vor allem beim Transport gewerblicher Fertigwaren. Dar-

Uber hinaus konnte der Werkverkehr seine Position bei der Beférderung von Baustoffen im Nahbereich

festigen.

Insgesamt ist zu beobachten, daf3 sich das Wachstum des Werkverkehrs im Nahbereich fortsetzt. Die
Unternehmen mit Werkverkehr setzen eigene Fahrzeuge, oftmals als Ergebnis von Wirtschaftlich-

keitsuntersuchungen, vor allem im Nahbereich ein.

- Regionalbereich (von 51 bis 150 km)

Im Regionalbereich (gewerblicher Verkehr und Werkverkehr) verringerte sich im Jahr 1998, &hnlich
wie im Nahbereich, die beforderte Giitermenge von 526,8 Mio. t im Jahr 1997 auf 511,8 Mio. t. Dies
entspricht einem Riickgang von rund 3 %.

Die rucklaufige Entwicklung des gesamten Giiteraufkommens im Regionalbereich ist auf den kon-
junkturellen Abschwung in der Bauwirtschaft zuriickzufiihren, was bei dem Mengenanteil der Bau-

stoffbeférderungen im Regionalbereich von 35% nicht verwundert.

Die im Regionalbereich beforderten Gutermengen und die Transportleistungen des Regionalbereichs
erreichten einen Anteil von 17 % bzw. 18 % am gesamten StraRenguterverkehr.

- Fernbereich (ab 151 km)

Im Fernbereich (gewerblicher Verkehr und Werkverkehr) stieg die beférderte Gitermenge 1998 ge-
genuber 1997 - wie im bisherigen Fernverkehr - deutlich an. Das Aufkommen erhohte sich von 434,9
Mio. t um 4,9 % auf etwa 456,0 Mio. t.

Im Fernbereich wurden nur etwa 16 % des Mengenaufkommens des gesamten Stral3engterver-
kehrs befordert. Durch hohe Transportweiten entfallen jedoch 70 % der Beforderungsleistung des

StraBenglterverkehrs auf den Fernbereich.

Wie bereits in den Jahren zuvor zeigten sich Unterschiede in der Entwicklung des gewerblichen Ver-
kehrs im Vergleich zum Werkverkehr. Wahrend der gewerbliche Verkehr einen Mengenzuwachs von
etwa 8 % erreichte, kam es im Werkverkehr zu einem Ruickgang von etwa 3 %.

Aufkommenssteigerungen zeigten sich bei Befdrderungen von gewerblichen Fertigwaren, chemischen
und landwirtschaftlichen Erzeugnissen, aber auch bei Beférderungen von Baustoffen. Die Mengenzu-
nahmen wurden nahezu vollstandig vom gewerblichen Verkehr tibernommen.

Der Mengenruckgang im Werkverkehr ergibt sich nach den Erkenntnissen des BAG aus glinstigen
Wettbewerbsbedingungen des gewerblichen Giterverkehrs in diesem Marktsegment. Dazu zahlen
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u.a. die Ausweitung der logistischen Angebote, die allgemeine Qualitatsverbesserung bei den Beforde-

rungsleistungen und das Entgeltniveau.

Grenziiberschreitender Guterverkehr mit deutschen und ausléndischen Fahrzeugen

Das Giuteraufkommen im grenziiberschreitenden Verkehr ist aufgrund der Exportentwicklung sowie der
zunehmenden Arbeitsteilung erneut gestiegen. Die zweistelligen Wachstumsraten des Vorjahres wurden

jedoch nicht mehr erreicht.

Die mit deutschen Fahrzeugen beforderte Glitermenge stieg im Jahr 1998 gegeniiber dem Vorjahr von
75,1 Mio. t um 3,2 % auf 77,5 Mio. t. Die Beférderungsleistung nahm um etwa 6 % zu. Bezogen auf die
zuriickgelegte Inlandsstrecke der Beférderungen im grenzuberschreitenden Verkehr stieg die Beforde-

rungsleistung um 2,5 %. Damit erreichten die deutschen Fahrzeuge einen Mengenanteil von rund 25 %.

Die auslandischen Fahrzeuge erreichten im grenziiberschreitenden Verkehr einen hohen Anteil von rund
75 %. Bei einer beforderten Gutermenge von rund 234 Mio. t (Vorjahr: 221 Mio. t) stieg das Beforde-
rungsaufkommen gegenuber dem Vorjahr um 5,7 %. Durch Zunahme der Beforderungsweiten stieg die
Beforderungsleistung um 6,7 %.

Damit erreichten die auslandischen Unternehmen des StralBenglterverkehrs erneut einen hdheren Zu-

wachs als die deutschen Verkehrsunternehmen.

Darlber hinaus wurde aus Marktgesprachen erkennbar, dal? durch den gegenwartig erheblich einge-
schrankten Giteraustausch zwischen Westeuropa und der Russischen Foderation zunehmend Unter-
nehmen des grenziberschreitenden StralRengiterverkehrs aus der Region der GUS in den Wettbewerb

mit anderen Unternehmen auf dem westeuropéaischen Guterverkehrsmarkt treten.
Binnenschiffsgiterverkehr

Im Binnenschiffsgliterverkehr betrug die beférderte Gltermenge im Jahr 1998 voraussichtlich 237
Mio. t. Sie nahm gegenuiber dem Vorjahr um 1,4 % zu. Durch das Anwachsen der durchschnittlichen

Beforderungsweite stieg die Gutertransportleistung im gleichen Zeitraum voraussichtlich um 2,8 %.

Wie bereits in den Vorjahren wurde die Zunahme beim Binnenschiffsgliterverkehr vor allem durch Befér-
derungen im grenziiberschreitenden Giterverkehr einschlieBlich Transitverkehr erreicht.

Die beférderte Gutermenge im Binnenverkehr ist durch den Ruckgang der Baustoffbeférderungen gegen-
Uber dem Vorjahr um voraussichtlich 1,2 % zuriickgegangen.
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Wahrend im 1. Quartal 1998 ein deutlicher Verkehrszuwachs zu verzeichnen war, weil im Vorjahresquar-
tal die Transportmengen wegen vereister Wasserstrafen erheblich hinter den Ublichen Mengen zurtick-
blieben, kam es im 2. und 3. Quartal aufgrund konjunktureller Einflisse sowie aufgrund von Behinderun-
gen durch Niedrigwasser zu Beforderungsriickgéangen. Im 4. Quartal wurde bei der Gutermenge der Vor-

jahresstand voraussichtlich erreicht.

Entgegen dem Trend vorangegangener Jahre konnten die unter deutscher Flagge fahrenden Schiffe ihre
Marktanteile gegentiber den Schiffen ausléandischer Unternehmen verbessern. Das BAG fiihrt diese Ent-
wicklung auf die nachfragestabilisierende verstarkte Einbindung der deutschen Binnenschiffahrt in logisti-

sche Gesamtkonzepte zuruck.

Aus Marktgesprachen mit Reedern, Befrachtern und Transportgenossenschaften zur aktuellen
Marktentwicklung geht hervor, dafd sich unter Beruicksichtigung der saisonal bedingten Auswirkungen
zum Jahresbeginn die Nutzung des disponierten Schiffsraums bei jedem zweiten Gespréachspartner aus
der Trockenguterschiffahrt verbessert hat. In anderen Féllen haben Unternehmen dagegen bewuf3t
Leerfahrten in Kauf genommen, um an bestimmten Ladestellen Schiffsladungen zu héheren Tagesfrach-

ten aufnehmen zu kénnen.

Die Erkenntnisse aus Marktgesprachen unterstreichen, da der allgemeine Trend zur Abwrackung bzw.
zum Verkauf des eigenen Schiffsraums und zur Verlagerung von Transporten auf Partikuliere weiter an-
halt.

Die Partikulierschiffahrt weist im 2. Halbjahr 1998 folgende Entwicklung auf: Die Beschéftigungslage hat
sich bei fast einem Viertel der in die Beobachtung einbezogenen Partikuliere verbessert. Gleichzeitig ist
festzustellen, daR sich die Beschaftigungslage bei ca. 16 % der Partikuliere - insbesondere in der Tank-
schiffahrt - verschlechtert hat. Fur das 1. Halbjahr 1999 erwarten insgesamt 34 % der Partikuliere eine
Verbesserung ihrer Beschéftigungslage, jedoch gehen weitere 15 % von einer Verschlechterung ihrer Be-
schéftigung aus. Dabei sind die Erwartungen in der Tankschiffahrt unglinstiger als in der Trockenguter-
schiffahrt.

Das Giuteraufkommen der Trockengiiterschiffahrt wurde durch umfangreiche Kohleeinfuhren beeinfluf3t.
Die Kohletransporte stiegen voraussichtlich um 13,7 %. Im tbrigen Montansektor verlief die Mengenent-
wicklung differenziert. So gingen aufgrund riicklaufiger Auftrége der Stahlwerke die Transporte von Erzen
um knapp 2 % zurtick, wahrend die Transporte im Glterbereich Eisen und Stahl um 4,6 % zunahmen.
Die Baustofftransporte - einschlielich der zunehmenden Transporte von Erde aus dem Entsorgungsbe-
reich - verringerten sich um rund 2 %. Im Guterbereich Chemische Erzeugnisse wurde ein Plus von 1,5
% ausgewiesen.

In Norddeutschland bewerteten Reeder und Befrachter die Beschéftigungslage in der Trockengiter-
schiffahrt Uberwiegend positiv. In Abhangigkeit von Schiffsankiinften in den Seehéfen treten zeitweilig
Engpésse bei den Schiffsraumkapazitaten auf. Dem zuséatzlichen Bedarf an Schiffsraum, Uber die einge-
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gangenen Verpflichtungen in den Jahreskontrakten hinaus, wird durch die Bereitstellung zuséatzlicher
Schiffskapazitaten begegnet. In diesem Zusammenhang sind zusétzliche Leerfahrten zum Teil unvermeid-
lich. Als Folge der Abwrackaktionen, bei denen uberwiegend kleine Schiffe aus dem Markt genommen

wurden, besteht nunmehr zeitweilig ein Mangel an Schiffen mit geringer Tragféhigkeit.

In der Tankschiffahrt waren bei Mineraldlbeférderungen die Flotten im Jahr 1998 wegen ricklaufiger
Nachfrage schlechter ausgelastet. Ursache hierflr ist - wie auch im vergangenen Jahr - in erster Linie die
Reduzierung der Raffineriekapazitaten in Karlsruhe. In den Bereichen Gastankschiffahrt und Chemietank-
schiffahrt konnte teilweise eine bessere Auslastung des Schiffsraums erreicht werden. Bei der Tank-

schiffahrt ist davon auszugehen, daR sich die rucklaufige Nachfrageentwicklung fortsetzt.

Der Schiffsguterumschlag in den Binnenhéafen spiegelt die regionale verkehrswirtschaftliche Entwick-

lung wider:

- Nach Angaben des Bundesverbandes Offentlicher Binnenhéfen e.V. erreichten die Niederrheinhéfen
mit einem Glterumschlag von insgesamt 42,3 Mio. t im Jahr 1998 gegenuber dem Vorjahr einen Men-
genzuwachs von fast 2 %. Dabei ist fur den Hafen Duisburg-Ruhrort mit einer Umschlagsmenge von

17,1 Mio. t ein Mengenzuwachs von 1,3 % zu verzeichnen.

- Bei den Oberrheinhéfen mit einem Guterumschlag von insgesamt 28,5 Mio. t ist ein Riickgang gegen-
Uber dem Vorjahr von ca. 11 % eingetreten. Der ricklaufige Mineral6lumschlag hatte wesentlichen
Einflu? auf den beachtlichen Mengenriickgang von 2,4 Mio. t im Hafen Karlsruhe.

- Wahrend im Mittelrheingebiet die Umschlagsmengen in Hohe von insgesamt 8,4 Mio. t fast unveréan-
dert blieben, ist bei den Neckarhafen ein Mengenzuwachs um 6 % auf 7,9 Mio. t zu verzeichnen. Hier-

zu trug wesentlich der Mehrumschlag von Steinkohle im Hafen Heilbronn bei.

- Die Donauhéafen erzielten bei einem Giterumschlag von 4,7 Mio. t gegeniiber dem Vorjahr einen Zu-
wachs von 40 %. Daran waren besonders die Hafen Kelheim, Regensburg und Deggendorf beteiligt.
Der Guteraustausch mit den angrenzenden Donauléndern Ungarn und der Slowakei hat dabei beson-

ders zugenommen.

- Die Elbeh&fen mit einem Guterumschlag von 3,9 Mio. t muften durch das langanhaltende Niedrigwas-
ser wahrend der Hauptschiffahrtsperiode Mengenverluste gegentiber dem Vorjahr von ca. 2 % hin-

nehmen.

- Die Hafen im Raum Berlin hatten Mengenriickgange durch den geringeren Umfang der Baustoffbefor-
derungen zu verzeichnen. So verminderte sich der Giiterumschlag in den Berliner Hafen um 29,2 %

gegenuber dem Vorjahr auf 1,6 Mio. t. Ebenfalls durch die geringeren Baustoffbeférderungen verrin-
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gerte sich der Guterumschlag im stdostlich von Berlin gelegenen Hafen Konigs-Wusterhausen um
11,7 %.

- Einen Mengenzuwachs gegenuiber dem Vorjahr erreichten die Hafen in Eisenhittenstadt und in An-

klam.

Die Freigabe der Kapazitats- und Preisbeschrankungen in der sog. Nord-Stid-Fahrt in den Niederlanden,
Belgien und Frankreich im Dezember 1998 hatte bisher keine Auswirkungen auf das Kapazitatsangebot
auf den deutschen Wasserstraen. Abwanderungen der in der Nord-Sud-Fahrt beschéftigten vorwiegend
kleinen Binnenschiffe auf deutsche Wasserstraf3en sind bisher nicht in nennenswertem Ausmaf zu beob-

achten.

Entwicklung der Binnenschiffskapazitat

Der Schiffsbestand der deutschen Frachtflotte belief sich am 31.12.1998 auf 2.876 Einheiten, darunter
insbesondere 1.173 Gutermotorschiffe und 1.055 Guterschubleichter sowie 324 Tankmotorschiffe und 41
Tankschubleichter. Die Tragfahigkeit aller Schiffseinheiten umfafite 2,9 Mio. t. Gegenliber Ende 1997 ver-
ringerten sich die Schiffseinheiten um 5,1 % und die Tonnage um 4,3 %. 85 Zugéangen, darunter einem
neuerbauten Gutermotorschiff, zwei neuerbauten Tankmotorschiffen und 20 Tréagerschiffsleichtern sowie
24 Umbauten, standen 240 Abgange gegeniber, darunter 121 Abwrackungen und 68 Verkaufe in das
Ausland.

Eisenbahnguterverkehr

Im Eisenbahnguterverkehr nahm die beférderte Gitermenge im Jahr 1998 gegenuber dem Vorjahr vor-
aussichtlich um 3,1 % auf 306,4 Mio. t ab. Die Beforderungsleistung ist im gleichen Zeitraum um 1,5 %
auf 73,8 Mrd. tkm angewachsen. Das Mengenergebnis wurde negativ durch den Einbruch der Stahlkon-
junktur und durch den Ruickgang der Chemieverkehre beeinflul3t. AuRerdem machte sich auch hier die
ricklaufige Entwicklung in der Bauwirtschaft bemerkbar.

Das Wachstum der Transportleistung ist ausschlie3lich auf die im Vergleich zum Binnenverkehr gunstige-
re Entwicklung im grenziiberschreitenden Verkehr und im Durchgangsverkehr zuriickzufiihren. Die zu-
nehmende internationale Ausrichtung des Eisenbahnguterverkehrs fihrte im vergangenen Jahr dazu, daf3
der Anteil der im Inland erbrachten Transportleistung des grenziiberschreitenden Verkehrs und des
Durchgangsverkehrs die Transportleistung des Binnenverkehrs (bertraf.

Die regionalen Eisenbahnen des 6ffentlichen Verkehrs (ohne die Deutsche Bahn AG), die Hafeneisenbah-
nen und die Werkseisenbahnen konnten 1998 nach Angaben des Verbandes Deutscher Verkehrsunter-
nehmen (VDV) ihr Mengenergebnis halten, wahrend die Verkehrsleistung voraussichtlich um 2 % zu-
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nahm. Die glinstigere Entwicklung bei der Transportleistung wurde mit eigenstandigen Verkehren auf
Strecken der Deutschen Bahn AG und dadurch mit gestiegenen Beforderungsweiten begriindet.

Gemessen am Eisenbahn-Giiterumschlag ging 1998 gegenuiber 1997 in den neuen Landern und in Berlin
die Beforderungsmenge der Eisenbahn voraussichtlich um etwa 16 % zuriick. Mengenriickgdnge waren
vor allem bei Braunkohlebeférderungen durch Fortsetzung der Umstellung der Heizkraftwerke auf Erdgas

und Heizol festzustellen. Ebenso waren Riickgange bei Baustoffbeférderungen zu verzeichnen.

Kombinierter Verkehr

Kombinierter Verkehr Schiene-StralRe

Im Kombinierten Verkehr Schiene-StraRe der Deutschen Bahn AG wurde 1998 eine Mengensteigerung im
Vergleich zum Vorjahr von 1,4 % erreicht. Durch hthere Zuwachsraten im unbegleiteten grenziiber-
schreitenden Glterverkehr stieg die Transportleistung gegentber dem Vorjahr um 1,7 %. Dabei war die
Nachfrage im 2. Halbjahr 1998 konjunkturbedingt ungunstiger verlaufen als im 1. Halbjahr 1998.

Die Kombiverkehr hat 1998 rd. 975.000 Sendungen (= Lastzugeinheiten) organisiert und damit das Sen-

dungsaufkommen um 1,5 % gesteigert.

Die Bahntochter Transfracht, mit dem Schwerpunkt des Seehafenhinterlandverkehrs, hat nach Pressein-
formationen 702.000 TEU (Standard 20 Ful3 Container) im Jahr 1998 beftrdert; das entspricht annghernd
dem Stand des Jahres 1997.

Die ,Rollende Landstrae* zwischen Dresden und Lovosice in Tschechien erzielte mit 93.593 Lkw-
Beforderungen im Jahr 1998 einen Beftrderungszuwachs von 13,5 % gegenuber dem Vorjahr. Seit Inbe-
triebnahme dieser Kombiverkehrsverbindung konnte die Auslastung der Waggons von anfangs 52 %
auf inzwischen fast 72 % erhoht werden. Drei Viertel der Nutzer sind tschechische und slowakische Un-
ternehmen; deutsche Unternehmen sind mit 16 % am Aufkommen beteiligt. Das Benutzer- entgelt von
110 DM fir die einfache Fahrt bzw. 190 DM fur die Hin- und Rickfahrt, bei notwendiger Subventionie-
rung, stimuliert die Benutzung der rollenden Landstrae zur Entlastung der noch im Bau befindlichen lei-
stungsféhigeren StralRenverbindung. Die Umweltbelastung und die Unfallrisiken konn-ten in dieser Region

mit starkem Verkehrsaufkommen durch den Kombinierten Verkehr vermindert werden.

In Marktgespréachen berichteten einige Speditionen Uber Kapazitatsengpéasse auf der rollenden Landstra-
e nach Italien zwischen Manching und Brennersee. Diese Verbindung wird u.a. genutzt, um Okopunkte
beim Transitverkehr durch Osterreich einzusparen. Nach Angaben der Speditionen wiirde die Verbindung
stéarker genutzt, wenn auch bei kurzfristiger Disposition gentigend Lkw-Stellplatze auf den Tragwagen zur

Verflgung stehen wirden.
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Einige Unternehmen betétigen sich unter den derzeitigen Rahmenbedingungen erfolgreich im Kombinier-
ten Verkehr, indem sie in Kooperation mit Industrieunternehmen bisherige Beforderungen im Stral3engu-
terverkehr auf den Verkehr Schiene-Strafl3e verlagern. Sie investieren unter Hinweis auf Kostenvorteile in
Fahrgestelle, Behalter und Spezialcontainer, die auf die Belange ihrer Auftraggeber abgestimmt sind.

Beim Vergleich des Leistungszuwachses der einzelnen Verkehrstrager wird deutlich, daR der Kombinierte
Verkehr seinen Marktanteil nicht weiter ausbauen konnte. Gerade im Entfernungsbereich ab 500 km
Transportentfernung nahm im vergangenen Jahr der Guterverkehr mit Lastkraftfahrzeugen stérker zu als
die Beférderungsmengen des Kombinierten Verkehrs. Nach Ubereinstimmender Einschétzung der Unter-
nehmen und Umschlagsgesellschaften fihren Preiserhéhungen der Bahnen in der Konkurrenz zum Stra-

RBenglterverkehr zu weiteren Mengeneinbuf3en im Kombinierten Verkehr.

In Marktgesprachen zeigen Sammelgutspeditionen und KEP-Dienste Interesse am Kombinierten Verkehr.
Dabei wird jedoch mehr Flexibilitét hinsichtlich der zeitlichen Abléufe der Beférderungen und der Termin-
einhaltung erwartet. Beim grenziiberschreitenden Kombinierten Verkehr wird eine engere Zusammenarbeit
der EU-Bahnen erwartet. Dies bezieht sich besonders auf einheitliche Standards fiir das Equipment sowie

auf die Benennung eines kompetenten Ansprechpartners fur die gesamte Beférderungsstrecke.

Hohe Qualitatsanforderungen stellen die Spediteure beim Kombinierten Verkehr mit temperaturgefihrten
Gutern. Danach sind bei Beachtung der Haltbarkeit der Ware durch die Bahnen enge Zeitfenster zu ak-
zeptieren und die Preise so zu gestalten, daf? ein Wettbewerbsvorteil gegentiber dem Lkw-Verkehr mdg-
lich ist.

Kombinierter Verkehr W asserstra3e-Strafie

Die Containerschiffahrt verzeichnete im Zeitraum Januar bis Oktober 1998 im Vergleich zum entspre-
chenden Vorjahreszeitraum eine Steigerung der Gltermenge um 7,6 %. Die Menge der in Containern
beftrderten Guter belief sich auf rund 6 Mio. t (Vorjahresabschnitt: 5,7 Mio. t); das entspricht einem Anteil
von knapp 3,1 % an allen von der Binnenschiffahrt beférderten Gutern. Aufféllig war im vergangenen Jahr
das schlechte Abschneiden der unter deutscher Flagge fahrenden Schiffe in diesem Marktsegment. Sie
beférderten von Januar bis Oktober 1998 nur knapp 1,1 Mio. t Giter in Containern. Dies entspricht einem
Minus von 12,3 % gegeniiber dem gleichen Vorjahreszeitraum. Die unter niederlandischer Flagge fahren-
den Schiffe konnten ihren Marktanteil splrbar ausbauen. Sie setzen in diesem Marktsegment verstérkt
moderne Schiffe mit hoher Produktivitét ein, darunter das technisch dem neuesten Stand entsprechende

Containerneubauschiff "Jowi".

Zum Jahresbeginn wurde das Containerterminal in Weil am Rhein in Betrieb genommen. Dieses Terminal
erfullt auch die technischen Voraussetzungen, um Container mit Gefahrgut entsprechend umzuschlagen

und zu lagern.
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Seit Ende des vergangenen Jahres besteht ein wochentlicher Containerdienst zwischen dem Seehafen
Zeebrugge/Belgien und dem Hafen Neuss am Rhein; dazu wird ein Kustenmotorschiff mit einer Kapazitat
von 158 TEU eingesetzt. Der Hafen Neuss fungiert dabei als Umschlagplatz fir die Terminals in Mainz,

Frankfurt am Main und in Mannheim sowie fur weiter stromaufwérts gelegene Terminals.

Dartiber hinaus liegen dem BAG mehrere Einzelerkenntnisse vor, aus denen abgeleitet werden kann, daf
sowohl in den Rheinmundungshéfen als auch in den Oberrheinhéfen die Blndelungen von Gliterverkeh-
ren mittels Vor- und Nachlauf durch Lkw zunehmen, um dann anschlieRend den Hauptlauf aus Kosten-

grinden mit dem Binnenschiff durchfiihren zu kénnen.

Roll-on-roll-off-Verkehr in der Binnenschiffahrt

Im Roll-on-roll-off-Verkehr (Ro-Ro-Verkehr) - das Laden und Loschen der Giiter erfolgt auf eigenen Ré-
dern ohne Hebegeréat - wurden nach Angaben des Bundesverbandes Offentlicher Binnenhafen e.V. im
Jahr 1997 mit der Binnenschiffahrt Guter in einen Umfang von ca. 774.000 t befordert. Vom gesamten
Ro-Ro-Umschlag in den Binnenhéfen entfielen danach ca. 89 % auf Fahrzeuge ohne Ladung (Personen-
kraftwagen) und 11% auf Fahrzeuge mit Ladung (Trailer). Vergleichbare Angaben zum Jahr 1998 liegen

noch nicht vor.

Von einem Koélner Automobilwerk werden jahrlich ca. 300.000 Neufahrzeuge auf dem Wasserweg uber
werkseigene Hafenanlagen zu naheliegenden Auslieferungsterminals mit speziellen Schubleichtern und
Gutermotorschiffen mit einer Stellplatzkapazitat von ca. 450 Fahrzeugen je Schiffseinheit beférdert. Die
Terminalbetreiber Gibernehmen dabei die logistischen Aufgaben fiir die Beférderungen. Von den Terminals
erfolgt die Abfuhr der Personenkraftwagen mit unterschiedlichen Verkehrstragern.

Im Langstreckenverkehr auf dem Rhein werden mehrere Binnenschiffe zur Beférderung von Personen-
kraftwagen eingesetzt. Die Kapazitét je Schiff betréagt ca. 550 Pkw. Es werden Uberwiegend importierte
Neufahrzeuge von den Rheinmundungshéfen zu Autoterminals nach Kéln, Mainz, Wérth und Karlsruhe
beférdert.

Weiterhin werden auf der Donau im Auftrag von zwei Autotransportunternehmen mit jeweils einem ange-
mieteten Binnenschiff Beférderungen von Personenkraftwagen durchgefuhrt. Im wdchentlichen Rhythmus
werden damit 400 Neufahrzeuge je Schiffseinheit von Ungarn nach Regensburg und Kelheim beftrdert.
Im Gegenzug werden ebenfalls Neufahrzeuge verschiedener Hersteller nach Osterreich und Ungarn
transportiert. Die jahrliche Beforderungsmenge betragt ca. 30.000 Pkw. Aus Rentabilitdtsgrinden konn-
ten diese Beforderungen in Richtung Main-Donau-Kanal bisher nicht ausgedehnt werden.

Ein Unternehmen setzt auf der Donau vier unter bulgarischer Flagge fahrende Katamarane ein. Die

Schiffe verkehren im Liniendienst zwischen Passau und Vidin/Bulgarien bei einer Umlaufzeit von ca. 12
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Tagen. Bei stabiler Verkehrsnachfrage werden neue und gebrauchte Pkw, Lastzlige, Trailer und Traktoren
transportiert. Ein Katamaran kann ca. 180 Personenkraftwagen aufnehmen.

Im Liniendienst zwischen Rotterdam und Mannheim verkehren zwei Roll-on-roll-off-Schiffe zur Trailerbe-
forderung. Jedes Schiff kann auf zwei Ebenen bis zu 72 Trailer aufnehmen. Das Mengenaufkommen bei
der Trailerbeférderung stagniert bzw. ist riicklaufig; daher werden auch Schwergut und Traktoren befor-
dert.

AufRerdem werden in Spanien hergestellte und in Portugal komplettierte Pkw-Neufahrzeuge im Short-Sea-
Verkehr mit Seeschiffen bis zum Seehafen Vlissingen/NL bef6rdert. Die Weiterbeforderung zu den Héfen
Mainz und Worth erfolgt mit Binnenschiffen. Im Gegenzug werden Neufahrzeuge deutscher Produktion
von den Héafen Mainz und Koln nach den Seehéfen Antwerpen und Zeebrugge befdrdert. Im Hafen Mainz
wurden 1998 ca. 14.000 Einheiten umgeschlagen. Das entspricht einer Steigerung gegentiber dem Vor-

jahr um ca. 65 %, die in erster Linie auf die Produktion eines bestimmten Autotyps zuriickzufiihren war.

Beforderungsentgelte und Kosten

StraBenguterverkehr

Entgelte fir Befoérderungsleistungen

Nach den Erkenntnissen des Bundesamtes verharren die durchschnittlichen Beférderungsentgelte wei-

terhin auf niedrigem Niveau.

Entgelterhéhungen fur reine Beforderungsleistungen waren nur in wenigen Ausnahmeféllen durchzuset-
zen - am ehesten noch bei Spezialverkehren, bei denen keine Uberkapazitaten an Laderaum vorhanden
sind. Im Ubrigen konnten Entgelterhéhungen nur in Verbindung mit dem Angebot zuséatzlicher logistischer

Dienstleistungen realisiert werden.

In Marktgesprachen wird teilweise Uber eine aggressive Preisgestaltung grof3er Speditionen berichtet, die
Marktanteile von kleinen und mittleren Transportunternehmen oder von Kooperationen dieser Unterneh-
men gewinnen wollen, um so ihre Wettbewerbsposition mit Blick auf den européischen Binnenmarkt zu
verbessern. Grof3e Auftraggeber der verladenden Wirtschaft nutzen teilweise diese Situation, indem sie

aufgrund ihrer Beférderungsmengen Druck auf das Preisniveau ausuben.

Fir die ersten Monate des laufenden Jahres erwartet das BAG nach den gefiihrten Marktgespréachen eine
Stabilisierung des Entgeltniveaus. Die vorgesehene Mineraldlsteuererhéhung dirfte jedoch Bewegung in
das Preisgefiige bringen, wobei abzuwarten bleibt, ob ein Uberwalzen méglich ist. Der sich weiterhin ver-
schéarfende Wettbewerb dirfte jedoch die Durchfiihrung von Preiserh6hungen erschweren.
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Kosten fiir Beférderungsleistungen

Eine steigende Anzahl von Unternehmen erschlief3t infolge des verschéarften Wettbewerbs mit Erfolg wei-
tere Kostensenkungspotentiale, insbesondere durch Maf3nahmen zur verbesserten Kapazitatsnutzung der
Fahrzeuge. Aufgrund der Liberalisierungstendenzen im européischen Versicherungsmarkt wurden viel-
fach auch Einsparungen bei den Versicherungspramien erzielt. Das niedrige Zinsniveau begunstigte au-

Berdem die Finanzierungskonditionen bei der Fahrzeugneuanschaffung.

Erhoht hat sich die Zahl der Unternehmen, die auf indirekte Kostensteigerungen durch das Erbringen un-
entgeltlicher Neben- und Serviceleistungen hinweisen. Im grenziiberschreitenden Guterverkehr sind dar-
tiber hinaus die Autobahn- / StraBenbenutzungsgebiihren (z.B. in der Schweiz, Osterreich und Polen) ge-

stiegen.

Fahrpersonalkosten

Das Bundesamt hat Anfang des Jahres 1999 bei ca. 285 Unternehmen - sowohl des gewerblichen Glter-
verkehrs als auch bei Unternehmen mit Werkverkehr - Fahrpersonalkosten im Jahr 1998 ermittelt. Das

Ergebnis stellt sich wie folgt dar:

Tabelle 2: Bandbreite der Gesamtkosten je Fahrer im StraBenguterverkehr im Jahr 1998 (Vergleichswerte 1997)

Verkehrszweig alte Lander neue Lander
in TDM in TDM

Gewerblicher Guterverkehr 35-108(32-109) | 35-80(32-82)

- Nah- und Regionalbereich 35-102 35-64

- Fernbereich 45-108 43 - 80

- grenzuberschreitender Verkehr 50 - 100 57 - 80

Werkverkehr 44 -102 (41-135) | 46-67 (43-80)

- Nah- und Regionalbereich 53- 95 46 - 58

- Fernbereich 44 - 102 63 - 67

- grenzuberschreitender Verkehr / /

Quelle: BAG

Die erfafdten Kosten beinhalten den Bruttolohn des Kraftfahrers, die sozialen Aufwendungen des Arbeitge-
bers (Kranken-, Renten-, Arbeitslosen- und Pflegeversicherung sowie Beitrdge zur Berufsgenossen-
schaft) und die Fahrerspesen. In Einzelféllen sind auch Zuschlage, z.B. Pramien flr unfallfreies Fahren
und fiir die Fahrzeugpflege sowie Pramien fur eine Unfallversicherung enthalten.

Zu bertcksichtigen ist auch, daf3 im Nah- und Regionalbereich teilweise Stundenléhne gezahlt werden.
Die Unternehmen unterscheiden oftmals nicht zwischen Nah-, Regional- und Fernverkehr, da die Fahrer
flexibel auf verschiedenen Strecken eingesetzt werden.

Im Vergleich mit dem Vorjahr haben sich die Bandbreiten der Bruttoléhne des Fahrpersonals im gewerb-

lichen StralRenguterverkehr nur unwesentlich veréndert.



D BAG - Marktbeobachtung

3.2

3.21

3.2.2

16
Méarz 1999

Hingegen féllt die Bandbreite der Fahrpersonalkosten des Werkverkehrs im Vergleich zum Vorjahr gerin-
ger aus. Sowohl in den alten als auch in den neuen Landern hat sich aber bei den in die Untersuchung
einbezogenen Unternehmen die Untergrenze der Gesamtkosten je Fahrer geringfugig erhoht.

Binnenschiffsgiterverkehr

Erkenntnisse bei Reedern / Befrachtern / Transportgenossenschaften

Die Frachtenlage in der Trockengterschiffahrt hat sich in den letzten Monaten des Jahres 1998 gegen-
Uber dem Vorjahr deutlich entspannt. Nahezu die Halfte der in die Marktgespréche einbezogenen Unter-
nehmen konnte hdhere Frachten am Markt durchsetzen, und zwar Uiberwiegend bei Beférderungen von
Importkohle ab Rotterdam, aber auch fir das Gitersegment Baustoffe, Sand und Kies. Begiinstigt wurde
diese Entwicklung auch durch den Mangel an Schiffsraum - besonders an kleinen Schiffen mit niedriger
Tragfahigkeit.

Demgegeniber berichten Gespréachspartner aus der Tankschiffahrt in der Regel Uber gesunkene Frach-

ten als Folge des riicklaufigen Giiteraufkommens sowie von Uberkapazitiaten an Schiffsraum.

Im Januar und Februar 1999 war das Entgeltniveau in der Trockenguterschiffahrt aufgrund stagnierender
Beforderungsmengen auf allen deutschen Wasserstra3en wieder ricklaufig und lag auf dem niedrigen
Vorjahresstand. Unternehmen der Tankschiffahrt berichteten, daR die Frachten tendenziell eher weiterem

Druck ausgesetzt sind.

Erkenntnisse bei Partikulieren

Die Entgelte in der Trockenguterschiffahrt haben sich bei den Tagesfrachten im Jahr 1998 gegeniber
dem Vorjahr im Jahresverlauf 1998 erhoht. Die abgeschlossenen Kontraktfrachtsatze fur 1999 liegen teil-
weise Uber dem Niveau von 1998. Bei anstehenden Verhandlungen erwarten Unternehmen der Binnen-
schiffahrt ebenfalls eine Steigerung der Entgelte. Es wird aber auch darauf hingewiesen, daf3 die verbes-
serten Frachtraten nicht ausreichten, um Schiffe kostendeckend zu betreiben oder um in Modernisierun-
gen oder Schiffsneubauten zu investieren. Die Partikuliere waren tberwiegend mit der Beschaftigungslage
zufrieden, hingegen nicht mit der Frachtenlage.

In der Tankschiffahrt brachte das Jahr 1998 Umsatzeinbuf3en gegentber dem Vorjahr bei den Mineraldl-
transporten aufgrund konjunkturell begriindeter Nachfrageschwéche und des Uberangebotes an Fracht-
raum. Hingewiesen wurde vielfach auf die niedrigen Tagesfrachten gegen Ende des Jahres 1998. Nach
Aussagen der Partikuliere hat sich aufgrund der niedrigen Beférderungsentgelte die Ertragslage im ver-
gangenen Jahr verschlechtert, obwohl die Senkung der Gasdlpreise um durchschnittlich Gber 20 % zu ei-
ner Kostensenkung beigetragen hat.



D BAG - Marktbeobachtung

3.2.3

17
Méarz 1999

Personalkosten in der Binnenschiffahrt

Zur Hohe der Personalkosten wurden von 27 Unternehmen (Reedereien und Partikuliere) Kosten in fol-
gender Bandbreite fur das Jahr 1998 angegeben:

Tabelle 3: Bandbreite der Personalkosten in der Binnenschiffahrt

Personal Kosten in TDM

1998 1997
Schiffsfihrer 106 - 131 86 - 135
Steuermann / Matrose 50-111 59 - 107
Quelle: BAG

Der Vergleich der durchschnittlichen gesamten Personalkosten zeigt bei den Reedereien einen leichten
Anstieg gegentiber dem Vorjahr. Bei den Partikulieren sind die durchschnittlichen Personalkosten anné-
hernd auf dem gleichen Niveau geblieben.

Anders als im StraRenguterverkehr beinhalten in der Binnenschiffahrt die erfaten Kosten zumeist nur den
Bruttolohn fiir das Personal und den Sozialaufwand des Arbeitgebers. Kosten fur Spesen fallen kaum an.
Lediglich in Einzelféllen wurden hierfiir Betrage bis zu 1.200 DM/Jahr genannt.

Ausnutzung der Transportkapazitéaten im StraBenguterverkehr
Bei der Kapazitatsausnutzung der deutschen Lastkraftfahrzeuge (Angaben ohne Kabotageverkehr) ergibt
sich bei der Ausnutzung der angebotenen Fahrleistung, der Ausnutzung des Ladevermdgens und bei der

Entwicklung der durchschnittlichen Beférderungsweite nachfolgende Entwicklung. Dabei wurden die ent-
sprechenden Angaben flr das Jahr 1998 auf der Basis der Monate Januar - September hochgerechnet.

- Ausnutzung der angebotenen Fahrleistung
Im Jahr 1998 wurden insgesamt ca. 27 Mrd. Gesamtkilometer (Last- und Leerkilometer) zur Bef6rde-
rung von knapp 3 Mrd. t Gutern mit deutschen Lastkraftfahrzeugen, einschliel3lich grenzuberschrei-
tender Guterverkehr, zuruickgelegt.

Die gefahrenen Gesamtkilometer haben dabei gegeniiber dem Vorjahr um 3,9 % zugenommen.

Aus der folgenden Tabelle wird deutlich, daR in den vergangenen Jahren der Lastkilometeranteil an
den gefahrenen Gesamtkilometern fast standig gestiegen ist:
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Tabelle 4: Fahrleistung deutscher Lastkraftfahrzeuge nach Last- und Leerkilometer
(Angaben in Mio. km)

Jahr 1995 1996 1997 1998
Lastkilometer 18.566 18.333 18.783 19.793
Leerkilometer 7.450 7.186 7.156 7.169
%-Anteil Lastkilometer vom Gesamt 71,4 71,8 72,4 73,4

Quelle: KBA, BAG (11039)

Wahrend die Lastkilometer im Jahr 1998 gegenuber dem Vorjahr um ca. 5 % angewachsen sind, blie-

ben dagegen die Leerkilometer nahezu unveréndert.

Der zunehmende Einsatz von Ortungssystemen fir Lkw und computergestiitzten Verfahren zum
Nachrichtenaustausch zwischen den Dispositionszentren und den eingesetzten Fahrzeugen, sowie die
rechnergestiitzte Vernetzung der Speditionsniederlassungen fuhrten zu einer verbesserten Auslastung
der eingesetzten Lastkraftfahrzeuge. Der hohe Wettbewerbsdruck auf die Beférderungsentgelte durfte

diese Entwicklung noch beschleunigt haben.

Im Fernbereich (ab 151 km) wurden 13,7 Mrd. Lastkilometer zuriickgelegt; das sind 69 % der gefah-
renen Lastkilometer des gesamten Straenguterverkehrs.

Mit einem Lastkilometeranteil von 83,3 % an den gefahrenen Gesamtkilometern liegt der Fernbereich
Uber dem Durchschnitt bei der Ausnutzung der Fahrleistung des gesamten Straenguterverkehrs.

Der grenziiberschreitende gewerbliche StralRenguterverkehr erreicht in diesem Entfernungsbereich mit
durchschnittlich 714 km je Beforderung einen Lastkilometeranteil von 90 % an den zuriickgelegten
Gesamtkilometern, d.h. der durchschnittliche Leerkilometeranteil betragt hier lediglich 10 %.

Im Regionalbereich (51 km - 150 km) wurden 3,5 Mrd. Lastkilometer zuriickgelegt; das sind 18 %
der insgesamt gefahrenen Lastkilometer. Der Lastkilometeranteil betrégt hier 60,5 % an den zuriick-

gelegten Gesamtkilometern.

Im Nahbereich (bis 50 km) wurden 2,5 Mrd. Lastkilometer zuriickgelegt; das sind 13 % der gefahre-
nen Gesamtkilometer. Der Lastkilometeranteil betréagt 54,1 % an den zuriickgelegten Gesamtkilome-
tern. Der hohe Anteil der Baustoff-, Entsorgungs- und Verteilerbeférderungen im Nahbereich mit Ziel-
fahrten ohne Rickladungsmoglichkeit ist die Ursache fur die im Verhaltnis zum Fern- und Regionalbe-

reich geringere Auslastung der Fahrleistung.

Schaubild 2: Last- und Leerkilometeranteile nach
Verkehrsbereichen im Jahr 1998
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- Gewichtsmafige Ausnutzung des Ladevermdgens der Fahrzeuge
Das Ladevermdgen (angebotene Nutzlast) der eingesetzten Lastkraftfahrzeuge im Jahr 1998 betrug
ca. 4,2 Milliarden Tonnen. Bei der Beforderungsmenge von ca. 3 Mrd. t wurde damit eine gewichts-
maRige Auslastung der Fahrzeuge von 71,5 % erreicht.

Die gewichtsméaRige Ausnutzung des Ladevermdgens betragt:

75,5 % im Nahbereich bei hohem Anteil von Baustoffbeférderungen mit groRem spezifischem Ge-
wicht des Beforderungsgutes

68,6 % im Regionalbereich mit beachtlichem Anteil von Sammel- und Verteilerverkehren unter-
schiedlicher Giterarten
60,4 % im Fernbereich mit einem erheblichen Anteil von Beférderungen von Halb- und Fertiger-

zeugnissen mit vergleichsweise geringem spezifischem Gewicht.

Nachfolgende Tabelle zeigt, dal3 sich in der zurlickliegenden Zeit der gewichtsmafige Auslastungs-
grad der Fahrzeuge geringfuigig, aber stetig vermindert hat.

Tabelle 5: GewichtsmaRiger Auslastungsgrad der Fahrzeuge

Jahr 1995 1996 1997 1998
Auslastung in % 74,4 73,2 72,9 71,5

Quelle: KBA, BAG
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Fir diese Entwicklung dirften folgende Faktoren ausschlaggebend sein:

Die qualitativen Anforderungen an die Guterbeférderung, wie Just-in-time-Verkehre und die Aus-
weitung der Linienverkehre Uber sog. Hubs (Nabe-Speiche-Prinzip), nehmen einen héheren Stel-

lenwert im Vergleich zum Auslastungsgrad der Fahrzeuge ein.

Die Verénderungen in der Guterstruktur setzen sich bei Verringerung des Giiteranteils mit hoher
Gewichtsauslastung (u.a. Baustoffe) zugunsten eines Anteilszuwachses bei Halb- und Fertiger-

zeugnissen mit geringerem gewichtsméaRigen Auslastungsgrad fort.
Entwicklung der durchschnittlichen Beférderungsweite
Bei der durchschnittlichen Befoérderungsweite im StralRenguterverkehr ist im zuriickliegenden Zeitraum
eine standige Zunahme zu verzeichnen. Bei einer relativ geringen Schwankungsbreite der jahrlich be-
forderten Gutermenge um ca. 3 Mrd. t entwickelte sich die durchschnittliche Beforderungsweite wie

folgt:

Tabelle 6: Durchschnittliche Beférderungsweite im StraRenguterverkehr

Jahr 1995 1996 1997 1998
Kilometer 75,0 78,3 82,3 86,4

Quelle: KBA, BAG

Danach hat die durchschnittliche Beforderungsweite im Jahr 1998 im Vergleich zum Vorjahr um fast 5

% zugenommen.

Eine wesentliche Ursache fur den Entfernungszuwachs durfte darin bestehen, daR Uberwiegend G-
terbeférderungen mit groRerer Beférderungsweite einen Mengenzuwachs zu verzeichnen haben.

In den einzelnen Verkehrsbereichen wurden folgende durchschnittliche Beférderungsweiten erreicht:

14,8 km im Nahbereich fiir die Beférderung von ca. 2 Mrd. t Gltern. Die vergleichsweise geringe
Beforderungsweite resultiert aus der groRen Beférderungsmenge an Baustoffen, Erdaushub und
Bauschutt tUber kurze Transportstrecken.

90,2 km im Regionalbereich fir die Beférderung von ca. 520 Mio. t Gitern. Bei dem beachtlichen
Anteil von Sammel- und Verteilerverkehren ist durch den weiteren Ausbau von Logistikzentren mit
einer Erweiterung der Aktionsradien und damit der durchschnittlichen Beforderungsweite zu rech-

nen.
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387 km im Fernbereich fir die Beférderung von ca. 470 Mio. t Giiter. Dabei betrégt die durch-
schnittliche Beférderungsweite im Binnenverkehr 338 km und im grenziiberschreitenden Guterver-
kehr 683 km.

Die Zunahme der Beférderungsmengen speziell im Fernbereich war ausschlaggebend fiir das Anwachsen

der durchschnittlichen Beférderungsweite im gesamten StraRenguterverkehr.
Unternehmensinsolvenzen

Das Statistische Bundesamt hat fur Januar bis November 1998 in Deutschland fur alle Wirtschaftsbe-
reiche 25.224 Unternehmensinsolvenzen ermittelt. Dabei ist festzustellen, dafld zwar die Zahl der Insol-
venzen im Vergleich zum gleichen Zeitraum des Jahres 1997 geringfligig zugenommen (+0,2 %), sich je-
doch der Anstieg gegeniiber den Vorjahren erheblich abgeschwécht hat (1997: + 7,5 %; 1996: + 10,9
%). In den neuen Landern und Berlin-Ost ist die Anzahl der Insolvenzen zwar um 5,5 % angestiegen
(1997: + 7,3 %), liegt damit aber deutlich unter den Vorjahreszahlen. In den alten Léndern ist die Zahl der
Insolvenzen sogar rlicklaufig (-2,1 %); im gleichen Zeitraum 1997 wurde noch ein Anstieg um 6,6 % ver-

zeichnet.

Im Bereich "Verkehr und Nachrichtenibermittlung"” ist die Anzahl der Insolvenzen gegeniiber dem
Vorjahreszeitraum ebenfalls gesunken (-5,5 %). 1997 hatte dieser Bereich noch einen Anstieg um 1,2
% gegeniber dem entsprechenden Vorjahreszeitraum verzeichnet. In den alten Landern ist hier von Ja-
nuar bis November 1998 die Anzahl der Insolvenzen um 3,7 % und in den neuen Landern um 11,1 % ge-
sunken. Nach der Systematik der Wirtschaftszweige umfafit dieser Bereich im Teilbereich "Landverkehr"
u.a. den gewerblichen Stral3engiterverkehr (einschlieBlich Umzugsverkehr), den Personenverkehr mit

Omnibussen sowie Taxen und Mietwagen mit Fahrer.

Tabelle 7. Entwicklung der Insolvenzen
im Verkehrsbereich

Verkehrsbereich Anzahl der Insolvenzen Veranderung in %
1998 1997
1997 1998 gegeniber gegeniber
(Jan.-Nov.) | (Jan.-Nov.) 1997 1996
Verkehr und Nachrichtentbermittiung 1.400 1.323 - 55 + 1,2
- alte Lander 1.068 1.028 - 3,7 + 6,8
- neue Lander und Berlin-Ost 332 295 - 11,1 - 13,5
darunter

- Landverkehr 724 660 - 8,8 + 15
- alte Lander 512 489 - 45 + 4,3

- neue Lander und Berlin-Ost 212 171 - 19,3 - 45

- Binnenschiffahrt 10 14 + 40,0 +- 0
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- alte Lander 9 12 + 33,3 + 80,0
- neue Lander und Berlin-Ost 1 2 +100,0 - 75,0

- Spedition, sonstige 327 309 - 55 - 58
Verkehrsvermittlung
- alte Lander 261 228 - 12,6 + 74
- neue Lander und Berlin-Ost 66 81 + 22,7 - 36,5

- Postdienste und 69 79 + 14,5 + 50,0
private Kurierdienste
- alte Lander 63 71 + 12,7 + 57,5
- neue Lander und Berlin-Ost 6 8 + 33,3 +- 0

Quelle: StBA

Der Anteil der Insolvenzen im Bereich "Verkehr und Nachrichtenibermittiung" an der Gesamtzahl der
Unternehmensinsolvenzen ist auf 5,2 % (1997: 5,6 %) leicht zurlickgegangen.



