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Zusammenfassung

Die europaische Wirtschaft stand im Jahr 2001 im Zeichen einer Wachstumsschwéche. Die verhaltene kon-

junkturelle Entwicklung wirkte sich negativ auf die Nachfrage nach Verkehrsleistungen im Giterverkehr aus.

Im vergangenen Jahr wurden in Deutschland im Stral3en-, Eisenbahn- und Binnenschiffsverkehr 3,4 Mrd. t
Glter befordert. Dies entspricht einem Mengenriickgang um 3,8 % gegentber dem Vorjahr. Demgegenuber
kam es bei den Verkehrsleistungen zu einem Wachstum um 0,6 % auf 395,4 Mrd. tkm, dass jedoch aus-

schlieRlich vom StraBenglterverkehr getragen wurde.

Im Strallenguterverkehr zeigte sich wiederum eine gespaltene Entwicklung: Einem deutlichen Mengen- und
Leistungswachstum in den oberen Entfernungsbereichen des Binnenverkehrs sowie einem (berdurch-
schnittlichen Wachstum im grenzuberschreitenden Verkehr stehen erhebliche Verluste in den unteren Ent-
fernungsbereichen gegeniiber. Im Eisenbahn- und Binnenschiffsglterverkehr verringerten sich sowohl die

Mengen als auch die Leistungen, nachdem sie im Jahr zuvor noch zugenommen hatten.

Deutliche Unterschiede zeigen sich in der verkehrswirtschaftlichen Entwicklung zwischen West- und Ost-
deutschland. Die prozentualen Rickgange in Ostdeutschland lagen — wie bereits auch im Jahr 2000 - um

das Dreifache Gber den Werten Westdeutschlands.

Die aktuelle Situation der Unternehmen des Stral3englterverkehrs ist von einem stetig wachsenden in- und
auslandischen Wettbewerbs- und Preisdruck gepragt. Im Binnenverkehr wurde die Auftragslage insbesonde-
re durch den anhaltend schlechten Konjunkturverlauf in der Bauwirtschaft negativ beeinflusst. Am Wachstum
des grenzuberschreitenden Verkehrs konnten deutsche Unternehmen vor allem aufgrund der fehlenden
Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen in Europa nicht entsprechend teilhaben. Dies ist auch eine
Ursache dafur, dass der Marktanteil der deutschen Unternehmen am gesamten grenziberschreitenden
StraRenguterverkehr nur etwa 25 % betragt und im Verkehr mit den mittel- und osteuropaischen Staaten mit

sinkender Tendenz bei etwa 10 % liegt.

Durch die zunehmende Trennung von Speditions- und Logistikfunktionen und der eigentlichen Transport-
durchfihrung geraten vor allem die kleinen und mittleren Guterkraftverkehrsunternehmen unter einen

zusatzlichen Preisdruck, der durch die Zunahme von Groflunternehmen in Europa verstarkt wird.

Eine Besserung der Ertragssituation der Unternehmen durch Erhéhungen der Beférderungsentgelte war im
vergangenen Jahr nur in Ausnahmefallen méglich. Die angespannte Lage zeigt sich auch am Riickgang der
Investitionsneigung sowie an der Uberdurchschnittlichen Zunahme der Insolvenzen. Neben diesem Entwick-
lungsverlauf fiihrt die bevorstehende EU-Osterweiterung und die Einfihrung der streckenbezogen Lkw-Maut

zu Existenzangsten.
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Angesichts der Uberwiegend schwierigen wirtschaftlichen Lage bei einer groRen Anzahl von Transportunter-
nehmen ist die gegenwartige Situation der deutschen Unternehmen des Guterkraftverkehrs gepragt von ei-
ner weiterhin gespannten Erwartungshaltung im Hinblick auf anstehende verkehrspolitische Entscheidungen.

Die Aufkommens- und Leistungsriickgange im Binnen-, grenziiberschreitenden Eisenbahn- und Binnen-
schiffsgliterverkehr werden vor allem auf die schwache konjunkturelle Entwicklung zuriickgefiihrt. Dartber
hinaus wird jeweils das hohe Aufkommens- und Leistungsniveau des Jahres 2000 angeflhrt. Im Ergebnis
der Marktgesprache mit Vertretern von Nichtbundeseigenen Eisenbahnen (NE) kann eingeschatzt werden,

dass sich das Beférderungsaufkommen dieser Bahnen im Vergleich zum Vorjahr erhéht hat.

In der Binnenschifffahrt war eine unterschiedliche Entwicklung zwischen Tank- und Trockengiiterschifffahrt
zu beobachten. Wahrend in der Tankschifffahrt Mengensteigerungen bei guten Frachtraten erzielt werden

konnten, war die Trockenguterschifffahrt entsprechend der allgemeinen Konjunkturschwache riicklaufig.

Im kombinierten Verkehr Schiene — Stral’e kam es im vergangen Jahr im Binnenverkehr ebenfalls zu einem
Rickgang der beférderten Gutermenge. Demgegenuber zeigte sich im Bereich des grenziberschreitenden
kombinierten Verkehr ein Zuwachs.

Der zunehmende Warenaustausch lber groRe Entfernungen im Binnen- und grenziiberschreitenden Ver-
kehr fihrt im Stralenverkehr seit geraumer Zeit zu einem erheblichen Wachstum. Am steigenden Giterauf-
kommen in diesen wachstumsorientierten Marktsegmenten konnten die Verkehrstrager ,Schiene” und ,Was-
serstraf3e” bisher kaum partizipieren, obwohl beide Verkehrstrager vor allem bei Beférderungen Uber groRe

Entfernungen Vorteile gegentiber dem konkurrierenden Verkehrstrager ,StralRe“ besitzen.

Daruber hinaus wird im vorliegenden Bericht die Entwicklung der Autobahnbenutzungsgebuhren sowie die

Ausnutzung der Transportkapazitaten im Stralengiterverkehr dargestellt.
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Gesamtentwicklung des Giiterverkehrs

Die Entwicklung des Guterverkehrs in Deutschland stand im Jahr 2001 unter dem Einfluss des schwachen
Wachstums der europaischen Wirtschaft.

So wurde im Jahr 2001 in Deutschland im Stra3en-, Eisenbahn- und Binnenschiffsgliterverkehr — insgesamt
— eine geringere Gltermenge beférdert als im Jahr 2000. Demgegeniiber kam es bei der Beforderungs-

leistung zu einem Wachstum, das jedoch ausschlielRlich vom StralRengiterverkehr getragen wurde.

Die genannten Verkehrstrager beforderten im Jahr 2001 insgesamt eine Gutermenge von 3,4 Mrd. t. Dies
entspricht einem Mengenrickgang um 3,8 % gegenuber dem Vorjahr. Damit zeigte sich im Jahr 2001 — wie
bereits im Jahr zuvor — ein nahezu gleich hoher Mengenrickgang von tber 130 Mio. t.

Die Befdrderungsleistung insgesamt stieg im Jahr 2001 um 0,6 % auf 395,4 Mrd. Tonnenkilometer (tkm) an.
Nachdem im Jahr zuvor ein Leistungszuwachs von 3,4 % zu verzeichnen war, kam es damit im Jahr 2001

bei der Beférderungsleistung zu einer abgeschwachten Entwicklung.

Im StralRenguterverkehr Ubertrafen die Gutermengen und Beférderungsleistungen in den oberen Entfer-
nungsbereichen aufgrund des weiter zunehmenden Warenaustausches durch die internationale Arbeitstei-
lung erneut das Vorjahresniveau. Dagegen kam es wiederum in den unteren Entfernungsbereichen zu Men-
genrtickgangen, die vor allem auf die unverandert schlechte Lage in der Bauwirtschaft zurlickzufiihren sind.

Im Eisenbahn- und Binnenschiffsgiiterverkehr verringerten sich sowohl die beférderten Gitermengen als
auch die erbrachten Beférderungsleistungen im Vergleich zum Vorjahr. Damit konnte der im Jahr zuvor er-

reichte Mengen- und Leistungszuwachs bei diesen Verkehrstragern nicht weiter fortgesetzt werden.

Die Verkehrsnachfrage hat sich bei allen Verkehrstrdgern entsprechend dem konjunkturellen Verlauf wah-

rend des vergangenen Jahres nahezu kontinuierlich abgeschwacht.

Bei den einzelnen Verkehrstragern ergibt sich folgende Entwicklung:

Schaubild 1: Guterverkehr in Deutschland
Veranderungen im Jahr 2001 gegenuber dem Jahr 2000 in %
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» Im StraBengiiterverkehr verringerte sich die beférderte Gitermenge im Jahr 2001 im Binnen- und
grenziberschreitenden Verkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen gegenuber dem Vorjahr um insge-
samt 4,1 % auf 2,9 Mrd. t. Demgegeniber stieg die Beférderungsleistung aufgrund des Wachstums im
Fernbereich um 2,3 % auf 256,3 Mrd. tkm (Inland) an.

> Im Eisenbahngiiterverkehr nahm die beférderte Gutermenge im Jahr 2001 gegentber dem Vorjahr um
2,0 % auf insgesamt 288,2 Mio. t ab. Die Verkehrsleistung sank dabei um 2,3 % auf 74,3 Mrd. tkm. Im
Vergleich zum Vorjahr trat dabei auch ein Rickgang bei der beférderten Gitermenge im Verkehr mit
dem Ausland ein. Damit konnte der Mengen- und Leistungszuwachs des Vorjahres bei den Eisenbahnen
insgesamt nicht weiter fortgesetzt werden.

> Im Binnenschiffsguterverkehr wurden 236,1 Mio. t Glter im Jahr 2001 transportiert. Damit verringerte
sich die Beférderungsmenge um 2,5 % gegeniiber dem Vorjahr. Die Transportleistung nahm im gleichen
Zeitraum ebenfalls um 2,5 % auf 64,8 Mrd. tkm ab.

Infolge der verhaltenen konjunkturellen Entwicklung wird auch im Jahr 2002 nur mit einer leichten Zunahme
der Verkehrsnachfrage gerechnet. Dabei durfte sich die erwartete allgemeine konjunkturelle Erholung in der
zweiten Jahreshalfte positiv auf die Mengen- und Leistungsentwicklung im Giterverkehr auswirken.

Tabelle 1: Guterverkehr in Deutschland nach Verkehrstragern
Veranderungen im Jahr 2001 gegentber dem Jahr 2000

Gltermenge Verkehrsleistung "
Verkehrstrager 2000 2001 2001 ggu. 2000 2000 2001 2001 ggu. 2000
in Mio. t in% 2 in Mrd. tkm in% 2

Eisenbahnen ¥ 2942  288,2 2,0 76,0 74,3 2,3
Binnenschifffahrt 242,2 236,1 -2,5 66,5 64,8 -2,5
StraBengiiterverkehr

deutscher Unternehmen ¥ 2.997,9 2.875,6 4,1 250,6 256,3 2,3

- Gewerblicher Verkehr 1.542,7 1.485,7 -3,7 177,6 183,2 3.1

- Werkverkehr 1.455,2 1.389,9 -4.5 73,0 73,1 0,1

- Verkehr im Nahbereich ¥ 1.9159 1.784,1 -6,9 29,8 28,4 -4.6

- Verkehr im Regionalbereich * 558,56 5446 2,5 49,3 48,8 -1,0

- Verkehr im Fernbereich ¥ 523,5 546,9 4.5 171,5 179,0 4.4
Gesamter Giiterverkehr © 3.534,3 3.399,9 -3,8 393,1 395,4 0,6

1) Verkehrsleistung in der Bundesrepublik Deutschland.

2) Die Veranderungsraten sind aus den mehrstelligen Originalwerten und nicht auf der Basis der gerundeten Tabellenwerte errechnet.
3) Ohne Express- und Stuckgutverkehr sowie ohne Dienstgut- und Militarverkehr.

4) Binnen- und grenzuberschreitender Verkehr, ohne Kabotage.

5) Gewerblicher Verkehr und Werkverkehr zusammen.

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

Quellen: BAG, KBA, StBA, DB AG, VDV
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StraBengiiterverkehr

Entwicklung der Beférderungsmenge, -leistung und Guterstruktur

Im Binnen- und grenziiberschreitenden Strallengiterverkehr wurde im Jahr 2001 mit deutschen Fahrzeugen
bei einer Beférderungsleistung von ca. 256 Mrd. tkm eine Gitermenge von 2,9 Mrd. t beférdert. Dabei er-
reichte der StralRenguterverkehr einen Anteil von 64,8 % an der Beférderungsleistung aller oben genannter

Verkehrstrager.

Der im StralBenguterverkehr mit deutschen Fahrzeugen im Jahr 2000 zu verzeichnende deutliche Mengen-
rickgang setzte sich auch im Jahr 2001 fort.

Nach einem Ruckgang der Beférderungsmenge im Jahr 2000 in Héhe von 5,5 % kam es auch im Jahr 2001
zu einem weiteren Absinken der Beférderungsmenge um 4,1 %. Damit wurden im Vergleich zum Vorjahr ca.
122 Mio. t. Guter weniger befordert. Der bereits in den vergangenen Jahren zu verzeichnende Mengen-
rickgang im Nahbereich ist insbesondere auf die anhaltend schlechte konjunkturelle Entwicklung in der

Bauwirtschaft zurlickzufiihren.

Die Beforderungsleistung stieg aufgrund der Zunahme der Beférderungen im Fernbereich im Jahr 2001 ge-
genuber dem Vorjahr um 2,3 % an. Im Jahr 2000 betrug der Zuwachs bei der Beférderungsleistung lediglich
0,5 %.

Diese Entwicklung flihrte bereits (iber einen langeren Zeitraum zu einem Anteilszuwachs des Fernbereichs

am gesamten StralRengliterverkehr bei gleichzeitiger Abnahme der Beférderungen im Nahbereich.

Bei der Durchfihrung von Beférderungen in den wachstumsorientierten oberen Entfernungsbereichen des
Binnenverkehrs und des grenziberschreitenden Verkehrs steht der Strallengiterverkehr grundsatzlich in
Konkurrenz zu den ubrigen Verkehrstragern. Jedoch zeigte sich bei der Betrachtung der Mengen- und
Leistungsentwicklung in diesen Marktsegmenten, dass der Eisenbahn- und Binnenschiffsgiterverkehr bisher

kaum am Wachstum in diesen wichtigen Bereichen des Glterverkehrs partizipieren konnte.

Guterverkehr mit deutschen Fahrzeugen im Nah-, Regional- und Fernbereich

Die im Fernbereich des Binnen- und grenziiberschreitenden Verkehrs durchgefiihrten Beférderungen er-
reichten durch den wachsenden Warenaustausch sowie die rege Exporttatigkeit deutliche Zuwéachse. So
Ubertrafen im Fernbereich (151 km und mehr) die Mengen und Leistungen — wie bereits seit Jahren — das

Vorjahresniveau um 4,5 % bzw. 4,4 %.

Insgesamt wurde im Fernbereich bei einer Beférderungsleistung von 179,0 Mrd. tkm eine Menge von
546,9 Mio. t Guter befordert. Durch die hohe Transportweite entfallen iber 70 % der Beforderungsleistungen
des StralRenguterverkehrs auf den Fernbereich, bei einem Anteil von etwa 20 % an der gesamten Beférde-

rungsmenge des Strallenguterverkehrs.
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Im Regionalbereich (51 — 150 km) kam es demgegenuber neben einem Mengenriickgang um 2,5 % auch
zu einem Leistungsrickgang in Héhe von 1,0 %. Im Jahr 2001 wurden 544,6 Mio. t Guter bei einer Beforde-

rungsleistung von 48,8 Mrd. tkm im Regionalbereich transportiert.

Zu einem deutlichen Rickgang kam es erneut im Nahbereich (bis zu 50 km). Die Mengen und Leistungen

verringerten sich im Vorjahresvergleich um 6,9 % bzw. 4,6 %.

Die erheblichen Rickgange in Hohe von rund 132 Mio. t im Nahbereich bestimmten fast ausschlieRlich die
Mengenausfalle im gesamten Straflenglterverkehr. Damit hat sich der Aufkommensrickgang im Nahbereich
weiter fortgesetzt. Durch den erneuten Mengenriickgang im Jahr 2001 schrumpfte das Giiteraufkommen im
Nahbereich in den beiden vergangenen Jahren um etwa 15 %. Diese Entwicklung hat entscheidend zur

schwierigen wirtschaftlichen Situation der Transportunternehmen beigetragen.

Bei der Betrachtung der Beférderungsmengen nach Giiterarten zeigt sich folgende Entwicklung: Hohe Ver-
luste verzeichnete wie bereits in den Vorjahren die aufkommensstarke Giterart Steine und Erden mit einem
Gesamtaufkommen von 1,49 Mrd. t. Hierbei betragt der Mengenriickgang Uber 6 %; das Beférderungsauf-

kommen verminderte sich dabei gegentber dem Vorjahr um tber 96 Mio. t.

Dariber hinaus kam es zu Riickgangen bei der Beférderung von land- und fortwirtschaftlichen Erzeugnissen

(- 19,8 Mio. t = - 11,2 %) sowie von chemischen Erzeugnissen (- 15,1 Mio. t = - 6,7 %).

Im Gegensatz dazu nahm im Stralenguterverkehr im Jahr 2001 das Aufkommen bei den gewerblichen Fer-
tigwaren (+ 7,9 Mio. t = 2,0 %) und bei der Guterabteilung Eisen und Stahl (+ 7,9 Mio. t = 11,0 %) sowie bei

den Mineraldlerzeugnissen (+ 6,3 Mio. t = 5,4 %) gegeniber dem Vorjahr zu.

Der kontinuierliche Zuwachs beim Transport von gewerblichen Fertigwaren bestimmte maflgeblich das

Uberdurchschnittliche Wachstum des Glterverkehrs im Fernbereich.

Im Werkverkehr kam es - wie bereits im Jahr 2000 - auch im Jahr 2001 zu Mengenverlusten in Héhe von
4,5 % (- 65,0 Mio. t). Diese haben ihre Ursache insbesondere in Aufkommensrickgangen im Nahbereich.
Aufgrund héherer Marktanteile des gewerblichen Verkehrs im wachstumsorientierten Fernbereich fielen die
Mengenrickgange beim gewerblichen Verkehr im Vergleich zum Werkverkehr mit 3,6 % (- 55,3 Mio. t) ge-

genuber dem Vorjahr geringer aus.

Trotz dieser Entwicklung verfligt der Werkverkehr nach wie vor tber einen beachtlichen Anteil am gesamten
StraBenguterverkehr. Im Jahr 2001 betrug der Anteil des Werkverkehrs am Gesamtaufkommen 48 %
(1,4 Mrd. t) und bei der Befdrderungsleistung - infolge geringerer Durchschnittsentfernungen - rund 30 %.
Diese Anteilswerte verzeichnete der Werkverkehr bereits Mitte der 90er Jahre. Allerdings hat sich der in fru-
heren Jahren festgestellte Entwicklungsverlauf — abnehmende Anteile in den oberen Entfernungsstufen und

zunehmende Anteile im unteren Entfernungsbereich - fortgesetzt.
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Bei der Betrachtung des Strallengiterverkehrsaufkommens im Jahr 2001 zeigen sich erhebliche Unter-
schiede in der verkehrswirtschaftlichen Entwicklung zwischen West- und Ostdeutschland. So verringerte sich
das Aufkommen des StralRenguterverkehrs in Ostdeutschland (einschlieRlich Berlin) um 9,7 %, wahrend das
Guteraufkommen in Westdeutschland gegeniuber dem Vorjahr lediglich um 3,2 % zurlickging. Damit lagen
die prozentualen Rickgange in Ostdeutschland — wie schon im Jahr 2000 - um das Dreifache tiber den Wer-

ten Westdeutschlands.

Grenzlberschreitender Guterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen

Das Aufkommen des grenziiberschreitenden StraBengiiterverkehrs mit deutschen Lastkraftfahrzeugen
nahm nach den bereits deutlichen Mengenzuwachsen in den letzten Jahren im Jahr 2001 gegentber dem
Vorjahr erneut zu. Die beférderte Gitermenge erhohte sich nach einem Wachstum um tber 6 % im Jahr
2000 tberdurchschnittlich im Jahr 2001 um 10,4 % auf rund 107 Mio. t.

Die Beférderungsleistung (Inland) erhéhte sich im gleichen Zeitraum um 8,4 % auf rund 27 Mrd. tkm.

Aufgrund der dynamischen Entwicklung des grenziberschreitenden Verkehrs betrug der Anteil am gesam-
ten Guteraufkommen im Fernbereich rund 36 %. Dabei ist zu beachten, dass der grenziiberschreitende Gu-
terverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen lediglich einen Anteil von 25 % am gesamten grenziberschrei-
tenden Giuterverkehr erreichte. Bedingt durch die unterschiedlichen Wettbewerbsbedingungen kommt das
Uberdurchschnittliche Wachstum im grenziberschreitenden Giterverkehr daher nach wie vor den auslandi-

schen Transportunternehmen zugute.

Aktuelle Lage der Guterkraftverkehrsunternehmen

Die aktuelle Lagebeurteilung der Unternehmen des Stralenglterverkehrs erfolgt vor dem Hintergrund der
gravierenden Veranderungen auf den europédischen Verkehrsmarkten und den bereits realisierten erheb-

lichen Anpassungsmafinahmen der Unternehmen.

Die Globalisierung der Markte und der damit wachsende Warenaustausch hatten zur Folge, dass die grenz-
Uberschreitenden Giterbeférderungen in den europaischen Landern seit Jahren eine hohe Dynamik
entwickelten, die sich bereits im beschriebenen Leistungswachstum widerspiegelt. Begrindet durch die

zentrale verkehrsgeografische Lage innerhalb Europas trifft dies in besonderem Malie auf Deutschland zu.

Jedoch hat die fehlende Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen im Guterkraftverkehr in Europa dazu
gefuhrt, dass die deutschen Guterkraftverkehrsunternehmen gerade an diesem wachstumsorientierten

Marktsegment nicht entsprechend teilhaben konnten.

Wesentliche Harmonisierungsdefizite im Vergleich zu anderen europaischen Mitbewerbern werden von den
Unternehmen des StraRengiiterverkehrs nach wie vor bei der Héhe der Kraftstoffkosten, Steuern (u. a. Oko-
steuer) und Abgaben sowie bei der Hohe der Lohn- und Lohnnebenkosten gesehen. Auch darin diirfte eine
wesentliche Ursache daflir zu suchen sein, dass der Marktanteil der deutschen Unternehmen am gesamten

grenziberschreitenden Stralenglterverkehr nur etwa 25 % betragt. Im grenzuberschreitenden Guterkraft-
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verkehr mit den mittel- und osteuropaischen Staaten liegt dieser Anteil mit sinkender Tendenz bei etwa
10 %. Diese Entwicklung hat gerade im zurlckliegenden Jahr zu einem stédndig wachsenden Wett-

bewerbsdruck bei den deutschen Unternehmen gefiihrt.

Eine zusatzliche Verzerrung der Wettbewerbsbedingungen zu Lasten deutscher Unternehmen des Strallen-
glterverkehrs resultiert aus Subventionen, die auslandische Transportunternehmen in ihren Heimatlandern
infolge gestiegener Energiekosten erhalten. Die deutschen Unternehmen sehen hierin ein erneutes Unter-

laufen der bisherigen Anstrengungen zur Harmonisierung der Wettbewerbsdingungen in Europa.

Zusatzlich wirken sich die Kostenvorteile osteuropaischer Unternehmen im Wettbewerb aus. Die Unter-
schiede sind so erheblich, dass die daraus entstehenden Wettbewerbsvorteile gegenlber deutschen, aber
auch gegeniber anderen westeuropaischen Unternehmen durch die Ublichen Einsparmalinahmen nicht aus-
zugleichen sind. In diesem Zusammenhang wird von den Unternehmen durchaus anerkannt, dass mit der
Einfuhrung gesetzlicher Bestimmungen zur Verhinderung illegaler Beschaftigung von Fahrern, vor allem aus
osteuropéischen Landern, den bisherigen Wettbewerbsverzerrungen und anderen negativen Auswirkungen
auf den Arbeitsmarkt entgegengewirkt wurde. Erste Erfahrungen des Bundesamtes bei der Umsetzung die-
ser gesetzlichen Bestimmungen zeigen, dass hiermit eine wirksame Grundlage zur Bekadmpfung der illega-

len Beschaftigung im gewerblichen Guterkraftverkehr geschaffen worden ist.

Bei der Lagebeurteilung zeigt sich jedoch auch, dass aufgrund des europaweit wachsenden Giteraustau-
sches neue grofRe Speditionsunternehmen mit europaweiten Netzwerken entstanden sind. Dabei ist auf dem
Verkehrsmarkt eine immer starkere Entwicklung zur Trennung von Speditions- und Logistikfunktionen einer-
seits und der eigentlichen Transportdurchfihrung andererseits festzustellen. Diese Entwicklung wird beglei-
tet von einem deutlichen Konzentrationsprozess. Hierbei sehen sich vor allem mittelstadndisch gepragte Ver-
kehrsunternehmen durch Konkurrenz von Konzernunternehmen der Transport- und Logistikbranche aus eu-
ropaischen Staaten benachteiligt. Durch Ubernahme von weiteren Verkehrsunternehmen erreichen diese

Unternehmen eine flachendeckende Prasenz mit entsprechenden Wettbewerbsvorteilen.

Vor allem bei kleinen und mittleren Unternehmen fuhrt das Kapazitatsiberangebot zu einem teilweise ruiné-
sen Wettbewerb. In Folge dessen geraten immer mehr Unternehmen in eine existentielle Krise und missen

aus dem Markt ausscheiden.

Die wirtschaftliche Situation der deutschen Transportunternehmen wurde wesentlich von der Situation der
Bauwirtschaft beeinflusst. Die in den letzten Jahren anhaltende Konjunkturschwache fiihrte zu hohen Auf-
kommensriickgangen verbunden mit geringer Kapazitatsausnutzung in diesem Marktsegment. Allein im ver-
gangenen Jahr wurden im StralRenglterverkehr im Vergleich zum Vorjahr fast 100 Mio. t weniger Baustoffe
beférdert. So wurden im Jahr 2001 im Vergleich zum Vorjahr etwa 13 Mio. Ladungsfahrten im gesamten

Nahbereich weniger durchgefiihrt.

Das fehlende Beférderungsaufkommen konnten die Unternenmen durch Ubernahme anderer Giiterbeférde-
rungen nicht kompensieren. Die dadurch entstandenen Uberkapazitaten im Binnenverkehr fiihrten zu einem

stédndig an Scharfe zunehmenden Verdrangungswettbewerb, der sich vor allem negativ auf das Preisniveau
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der Guterbeférderungen auswirkte. Bei einigen Unternehmen flhrte diese Situation dazu, dass zeitweilig Be-
férderungen unterhalb der Kostendeckungsgrenze durchgefihrt wurden, um bisherige Auftraggeber nicht an
andere Mitbewerber zu verlieren.

Die Auswirkungen des Mengenriickgangs bei Baustoffbeférderungen sind besonders nachhaltig bei Trans-
portunternehmen in Ostdeutschland splrbar geworden. Nach Jahren besonders intensiver Bautatigkeit, ins-
besondere beim Ausbau der Infrastruktur, sind die Auftrage der Bauwirtschaft fir Giterbeférderungen dras-
tisch zurickgegangen. Aus den im Rahmen der Marktbeobachtung gewonnenen Erkenntnissen geht hervor,
dass hier betroffene Unternehmen im Interesse der eigenen Existenzerhaltung in andere Marktsegmente

drangen und somit den ohnehin schon starken Wettbewerb weiter verscharfen.

Eine Verbesserung der wirtschaftlichen Lage war deutschen Transportunternehmen im vergangenen Jahr
nur selten moglich. Der erhebliche Wettbewerbs- und Preisdruck flihrte dazu, dass nur in Ausnahmefallen
Erhdhungen der Beférderungsentgelte durchgesetzt werden konnten. Unter diesen Bedingungen sind insbe-

sondere in der zweiten Halfte des Jahres 2001 notwendige Entgelterhéhungen kaum realisiert worden.

Nach den Erkenntnissen des Bundesamtes hat sich die Ertragslage vieler Glterkraftverkehrsunternehmen
weiter verschlechtert. Ein hoher Anteil der Unternehmen musste gestiegene Kosten bei gleich gebliebenen
Entgelten hinnehmen oder konnte nur Entgelterh6hungen unterhalb der Kostensteigerungen realisieren. Ne-
ben dem erheblichen Preisverfall infolge von Uberkapazitaten wurden die Transportunternehmen im vergan-

genen Jahr zusatzlich durch Erhéhungen sehr unterschiedlicher Kosten belastet.

Die Investitionsneigung der Transportunternehmen hat insbesondere im Verlauf des zweiten Halbjahres
2001 sowie zu Beginn des Jahres 2002 abgenommen. Dies zeigt sich auch am deutlichen Rickgang der
Nachfrage nach Nutzfahrzeugen. Bei manchen Verkehrsunternehmen reichen die Ertrédge nicht aus, um In-

vestitionen in den Fuhrpark zu tatigen.

Infolge des hohen Wettbewerbs- und Kostendrucks ist ein verstarkter Trend zur Reduzierung des Fuhrparks
erkennbar. Nunmehr bauen auch im Nah- und Regionalverkehr tatige Unternehmen ihren Fahrpark verstarkt

ab, indem Altfahrzeuge bei deren Aussonderung nicht mehr ersetzt werden.

Die angespannte Lage des deutschen Guterkraftverkehrsgewerbes wird auch anhand der Gberdurchschnitt-

lichen Zunahme der Insolvenzen in diesem Wirtschaftsbereich deutlich.

Dariber hinaus wurde aus einer Vielzahl der Gesprache mit Unternehmern des deutschen Verkehrsgewer-
bes deutlich, dass sowohl die bevorstehende EU-Osterweiterung als auch die geplante Einfiihrung der

streckenbezogenen Lkw-Maut verstarkt zu Existenzangsten flhren.

Viele Unternehmen beflrchten aufgrund der ginstigeren Kostensituation der Unternehmen in den Beitritts-
staaten sinkende Beftérderungsentgelte und sehen sich durch den bereits heute geringen Anteil der deut-

schen Beftrderer im Wachstumsmarkt des grenziiberschreitenden Verkehrs bestatigt.
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Die Einfuhrung der Maut wird von diesen Unternehmen angesichts der derzeit schwierigen wirtschaftlichen
Situation im StralBenguterverkehrsgewerbe mit grol3er Sorge erwartet. Aus den Marktgesprachen des Bun-
desamtes wird deutlich, dass sich die Unternehmen angesichts der zusatzlichen Kostenbelastung bei Ein-
fuhrung der Lkw—Maut erheblichen betriebswirtschaftlichen Herausforderungen ausgesetzt sehen.
Uberwiegend wird dabei der Wechsel von der jetzigen zeitbezogenen Gebiihr auf eine streckenbezogene
Geblhr als gerechtere Lésung anerkannt, zumal dadurch auslandische Transportunternehmen denselben
Kostenbelastungen bei der Benutzung der Autobahnen in Deutschland unterliegen.

Ubereinstimmend wurde durch alle in die Marktbeobachtung einbezogenen Transportunternehmen die Auf-
fassung vertreten, dass die vorgesehene streckenbezogene Maut bei der gegenwartigen - bereits vor-
handenen - Kostenbelastung auch nicht zu Teilen kompensiert werden kann, sondern in voller Héhe an die
Auftraggeber weitergegeben werden muss. Kiinftig erwarten die deutschen Transportunternehmen eine zu-
satzliche Verscharfung ihrer wirtschaftlichen Situation, da die bereits vorhandenen ungleichen Wettbewerbs-

bedingungen innerhalb Europas bisher nicht harmonisiert werden konnten.

Vielfach herrscht bei den Transportunternehmen Skepsis hinsichtlich des von der Politik erwarteten
Leistungszuwachses bei den anderen Verkehrtrédgern vor. Vielmehr wird die Auffassung vertreten, dass sich
- unter BerUcksichtigung der bevorstehenden Erweiterung der Europaischen Union - die bisher durch deut-
sche Unternehmen durchgefiihrten Glterbeférderungen statt zu Bahn und Binnenschiff zu Unternehmen des

StralRengiterverkehrs aus Nachbarstaaten verlagern werden.

Angesichts der schwierigen wirtschaftlichen Lage bei einer groften Anzahl von Transportunternehmen ist die
gegenwartige Situation der deutschen Unternehmen des Guterkraftverkehrs gepragt von einer weiterhin ge-

spannten Erwartungshaltung im Hinblick auf anstehende verkehrspolitische Entscheidungen.

Entwicklung der Beférderungsentgelte

Die Mehrzahl der Unternehmen, mit denen Marktgesprache gefiihrt wurden, konnte im 2. Halbjahr 2001 kei-
ne Entgelterhbhungen durchsetzen. Diese Entwicklung war vor allem auf die zwischen Spatsommer und
Jahresende 2001 erneut gesunkenen Dieselpreise zurlickzufiihren, die den Unternehmen eine Begriindung
von Entgelterhdhungen - auch unter BerlUcksichtigung anderer gestiegener Kosten - erschwerten. Die aktuel-
le konjunkturelle Situation fUhrte - insbesondere seit Herbst 2001 — zu einem Ruckgang des gesamten Gu-
teraufkommens und damit zu einer Erhéhung der ohnehin schon auf dem Markt vorhandenen Laderaum-

Uberkapazitat. Dies stellte ein zusatzliches Hindernis fir Verhandlungen Uber Entgelterhéhungen dar.

Viele Unternehmen verzichteten vor diesem Hintergrund ganz auf Entgeltverhandlungen, da sie bei diesen
Gesprachen Forderungen der Auftraggeber nach niedrigeren Entgelten oder gar eine Neuausschreibung des
Beférderungspaketes und einen Verlust des Auftraggebers befiirchteten. Auch Unternehmen, die mit
detaillierten Kostenrechnungen und (iberzeugenden Argumenten bei ihren Auftraggebern um Entgelterho-
hungen nachsuchten, hatten es schwer, diese durchzusetzen, da von den Auftraggebern oftmals auf Ange-
bote glnstigerer Konkurrenten verwiesen wurde. Gunstigere Angebote wurden dabei vor allem von solchen

Transportunternehmen gemacht, die vor dem Hintergrund der aktuellen Marktlage ihr Guteraufkommen er-
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héhen wollten und zur Sicherung von Marktanteilen Preisangebote abgaben, die sich unterhalb des durch-
schnittlichen Frachtniveaus bewegten.

Dennoch konnte auch im 2. Halbjahr 2001 ein kleiner Teil der Unternehmen Entgelterhéhungen bei ihren
Auftraggebern durchsetzen, wobei die erzielten Erhéhungen zumeist deutlich unter den Kostensteigerungen
blieben. Dabei handelte es sich vor allem um Unternehmen, die eine exakte Kostenrechnung vorweisen
konnten, Uber Spezialfahrzeuge verfugen, logistische Zusatzleistungen anbieten und deren Auftraggeber ein

Industrieunternehmen ist, zumeist bei langjahriger Zusammenarbeit der beiden Unternehmen.

In Einzelfallen bestand eine groRere Chance auf Entgelterhdhungen bei solchen Verladern, die - bedingt

durch den Konkurs ihrer bisherigen Transportunternehmen - dringend neue Befdrderer suchten.

Besonders in den Herbstmonaten musste jedoch eine gestiegene Anzahl von Unternehmen einen Rickgang
der Befdrderungsentgelte gegenuber dem Vorjahr hinnehmen. Da viele Unternehmen ihre bis ca. Jahres-
anfang 2001 durchgesetzten Entgelterhéhungen — oft im Rahmen von Dieselzuschlagen — mit dem gestie-
genen Dieselpreis begrundeten, forderten viele Auftraggeber nun nach dem Absinken der Dieselpreise diese
Erhdhungen wieder nach unten zu korrigieren. Teilweise wurden Dieselzuschldge von Auftraggebern auch

ohne Rlcksprache teilweise oder vollstandig wieder gekurzt.

Zugestandnisse mussten im 2. Halbjahr 2001 besonders Transportunternehmen machen, die ausschlielich
in den Bereichen Chemie-, Automobil- und Bauindustrie tatig sind. Auftragsmangel und Umsatzriickgange

der verladenden Industrie waren oftmals Grund fir zusatzlichen Druck auf die Beférderungsentgelte.

Uber EntgelteinbuRen berichteten daneben auch Transportunternehmen, die als Subunternehmer fir groRe-
re Mineraldlspeditionen tatig sind. Durch weitere Zusammenschlisse von Mineraldlkonzernen und den Kon-
kurrenzkampf der Mineraldlspeditionen um gréRere Beférderungspakete mussten Subunternehmer auch hier

niedrigere Entgelte als im Vorjahr hinnehmen.

Auch bei Transportunternehmen, die im Auftrag gréRerer Speditionen im allgemeinen Ladungs- und Stuck-
gutverkehr tatig waren, mussten oftmals niedrigere Beférderungsentgelte als im Vorjahreszeitraum hinge-
nommen werden, da in diesem Bereich ein schnelles Auswechseln der Transportunternehmen méglich und
dadurch der Wettbewerb besonders ausgepragt ist. Immer mehr Grof3verlader schlieen im Rahmen von
RationalisierungsmalRnahmen nur noch grof’e Auftragspakete mit einem Logistikdienstleister ab. Dadurch
kénnen kleine und mittelstandische Transportunternehmer oftmals keine Industrieunternehmen als direkte

Auftraggeber mehr gewinnen und sind auf die Auftrdge groRerer Speditionen angewiesen.

Die bereits vorher kaum auskémmlichen Beférderungsentgelte fur Rickladungen auf dem freien Markt ha-

ben sich nach Angaben der in die Marktbeobachtung einbezogenen Unternehmen weiter verschlechtert.
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Eine zusatzliche VergrdoRerung des Laderaumiberhanges auf dem deutschen Binnenmarkt und damit weite-
rer Druck auf die Beférderungsentgelte wurde im Berichtszeitraum durch bayerische Unternehmen verur-
sacht, die normalerweise im Italienverkehr tatig sind und aufgrund von fehlenden Okopunkten gezwungen

waren, sich einen anderen Tatigkeitsbereich zu suchen.

Viele Unternehmen berichteten dartiber hinaus Giber den zunehmenden Einsatz von Lastkraftfahrzeugen mit
geringem Gesamtgewicht, die nicht dem Guterkraftverkehrsgesetz unterliegen und durch geringere Kosten

zusatzlichen Druck auf die Entgelte ausiben.

Far die nachsten Monate rechnet die Mehrzahl der Unternehmen - trotz der in den ersten Monaten des Jah-
res 2002 wieder gestiegenen Dieselpreise — mit Schwierigkeiten bei der Durchsetzung héherer Beftrde-

rungsentgelte.

Zusatzlich zur oben beschriebenen schwierigen Wettbewerbssituation belastet die bevorstehende Einfiih-
rung der Autobahnmaut die Transportunternehmen. Viele sehen Probleme darin, innerhalb kurzer Zeit mehr-

mals die Frachtpreise zu erhéhen und verzichten daher zur Zeit auf Entgeltverhandlungen.

Sorge bereitet Transportunternehmen auch, dass bei Einfliihrung der Lkw-Maut ihre Auftraggeber eine Ent-
gelterhdhung Uber Monate durch zdhe Preisverhandlungen verschieben kénnten und so die Transport-
unternehmen fiir den Ubergangszeitraum die zusatzlichen Kosten der Maut ibernehmen miissten. Diese

Transportunternehmen sehen hier eine groRe Gefahr fir die Existenz ihres Unternehmens.

Das auch im grenziiberschreitenden Giiterverkehr riicklaufige Giteraufkommen — insbesondere in den
Monaten November und Dezember — sowie die geringe Wettbewerbsféhigkeit deutscher Unternehmen in
diesem Bereich erschwerten im 2. Halbjahr 2001 die Durchsetzbarkeit von Entgelterhdhungen noch starker
als im deutschen Binnenmarkt. Hohere Beférderungsentgelte waren nur dann mdglich, wenn Auftraggeber
zur Durchflihrung qualitativ hochwertiger, grenziiberschreitender Beforderungsleistungen den Einsatz von

deutschen Unternehmen ausdricklich wiinschten.

Im ltalienverkehr hat sich im Berichtszeitraum aufgrund stark ricklaufiger Nachfrage der Wettbewerbsdruck
bei deutschen Transportunternehmern verstarkt. Darlber hinaus konnten Entgelterh6hungen, die sich aus
erhdhten Kosten bei Beférderungen durch die Schweiz nach Italien - durch die ,Leistungsabhéngige Schwer-
verkehrsabgabe® (LSVA), mehr Kilometerleistung und erhéhte Personalkosten durch die Tunnelproblematik -

ergaben, kaum an Auftraggeber weitergegeben werden.

Fir die nachsten Monate rechnet im grenziiberschreitenden StralRengiterverkehr kaum eines der in die

Marktgesprache einbezogenen Unternehmen mit einer wesentlichen Veranderung beim Entgeltniveau.
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Entwicklung der Kosten und Investitionen

Entwicklung der Kosten

Im Jahresverlauf 2001 registrierten fast alle in die Marktbeobachtung eingebundenen Unternehmen eine
Steigerung ihrer Gesamtkosten im Vergleich zum Vorjahr. Entscheidend fiir diese Entwicklung war, dass
sehr unterschiedliche Kosten bei den Unternehmen des gewerblichen Giiterkraftverkehrs - trotz massiver
Bemuhungen zur Kostensenkung - zu dieser Steigerung der Gesamtkosten geflihrt haben. Im Gegensatz zu
frheren Jahren waren hierbei jedoch nicht die - fur die Transportunternehmer - sehr bedeutsamen Preise
fur Dieselkraftstoff fur die Steigerung der Gesamtkosten entscheidend. Nachdem diese sich in den ersten 3
Quartalen des Jahres 2001 auf relativ hohem Niveau bewegt hatten, gaben sie von September bis zum Jah-
resende deutlich nach. Im 1. Quartal 2002 stiegen sie jedoch wieder stark an und bewegen sich nunmehr

erneut auf dem Niveau vom Sommer 2001.

Die gesamten Kraftstoffkosten, die einem Unternehmen fiir seinen Fuhrpark entstehen, hangen neben dem
Einkaufspreis flir Dieselkraftstoff auch von der technischen Ausstattung der Fahrzeuge (z. B. hdherer Kraft-
stoffverbrauch bei EURO llI-Fahrzeugen, Betrieb von Zusatzaggregaten) sowie einer Reihe von einsatzbe-
dingten Kostenfaktoren ab. Bei letzteren fuhren z. B. die sich weiter verscharfende Stauproblematik sowie
haufigere Lieferungen durch tendenziell kleinere Bestellmengen zu einer Erhdhung des Kraftstoffverbrauchs.
Aufgrund dieser Entwicklung ist zu erklaren, warum bei einem Grofiteil der Transportunternehmen die Kraft-

stoffkosten — trotz der gesunkenen Preise fiir Dieselkraftstoff — insgesamt dennoch gestiegen sind.

Neben den Kraftstoffkosten sind bei vielen Unternehmen auch die Lohn- und Lohnnebenkosten gestiegen.
Weitere Kostensteigerungen betrafen Versicherungspramien, Aufwendungen fir Autobahn- / StraRenbenut-
zungsgebuhren im Ausland, insbesondere die LSVA in der Schweiz. Zudem ist auch der Anteil der Unter-
nehmen gestiegen, bei denen sich der anhaltende Trend zur langeren Nutzung der Fahrzeuge nunmehr in
héheren Aufwendungen fir Reparaturen niederschlagt. Schlielich sind zum Teil die Gebuhren der 6ffent-
lichen Verwaltung gestiegen sowie Aufwendungen zur Erhéhung der Betriebs- und Verkehrssicherheit (z. B.
Betriebsarzt / arbeitsmedizinische Betreuung, Sicherheitsbeauftragter, Ladungssicherung, Sicherheit bei Ge-

fahrgutbeférderungen und sonstige Fahrerschulungen).

Verhaltnis der Beférderungsentgelte zu den Beférderungskosten

Beim Grolfiteil der in die Marktbeobachtung einbezogenen Unternehmen hat sich das Verhaltnis der Beférde-
rungsentgelte zu den Beférderungskosten gegenuber dem Vorjahr verschlechtert. Symptomatisch fur diese
Entwicklung ist, dass trotz der zumeist gestiegenen Gesamtkosten Entgelterhéhungen wegen des verscharf-
ten Wettbewerbs vor dem Hintergrund der abgeschwachten Konjunktur und wegen der Ende des Jahres
2001 gesunkenen Kraftstoffpreise nur schwerlich durchsetzbar waren. So musste der grofite Teil der Trans-
portunternehmen, bei denen sich die Ertragslage verschlechtert hat, gleich gebliebene Entgelte akzeptieren,
obwohl ihre Kosten insgesamt gestiegen sind. Bei Unternehmen, die Entgelterhdhungen durchsetzen konn-
ten, lagen diese zumeist unterhalb der Kostensteigerungen. Auch ist der Anteil der Unternehmen gestiegen,

der gesunkene Entgelte bei gestiegenen Kosten verkraften musste.
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Im Ergebnis hat sich die Lage verschlechtert, wobei im grenziiberschreitenden und im Regionalverkehr en-
gagierte Transportunternehmen im Vergleich zu Fernverkehrsunternehmen noch haufiger von Ertragseinbu-
Ren betroffen waren. So konnte immerhin noch ein kleiner Teil der in Marktbeobachtungsgesprache einge-
bundenen Unternehmen des Guterfernverkehrs durch umfassende Rationalisierungsmal3nahmen sein Ver-

haltnis der Beférderungsentgelte zu den Beférderungskosten verbessern.

Entwicklung der Investitionen

Im Verlauf des Jahres 2001 haben viele Unternehmen ihre Investitionen deutlich eingeschrankt oder sogar
ganz eingestellt. Auch im Regionalverkehr ist nun ein verstarkter Trend zu beobachten, unrentable Auftrage
abzulehnen und Fahrzeuge abzubauen, Beférderungen auf Subunternehmer zu verlagern und Altfahrzeuge
bei Aussonderung nicht mehr zu ersetzen. Dadurch verringerte sich der Anteil der sonst zum Jahresende

Ublichen, saisonbedingten Abmeldungen / Stillegungen von Fahrzeugen.

Kennzeichnend fiir die riicklaufigen Investitionen ist auch, dass in der 2. Jahreshalfte 2001 mehr Fernver-
kehrsunternehmen ihre Laderaumkapazitat reduziert als erweitert haben. Angesichts des starken Wett-
bewerbs- und Kostendrucks halt der Trend zur Reduzierung des Fuhrparks auf den unbedingt betriebs-
notwendigen Umfang weiter an. Vereinzelte Fuhrparkerweiterungen wurden fast ausschlief3lich aufgrund der
Gewinnung neuer Kunden sowie zur Flexibilisierung des Fuhrparks (zusatzliche Anhanger und Auflieger so-

wie Jumbo- / Wechselbriicken und Wechselbehalter) vorgenommen.

Seit Anfang des Jahres 2002 ist eine weitere Verschlechterung des Investitionsklimas flir schwere Nutzfahr-
zeuge festzustellen. Nicht wenige Unternehmen planen hingegen eine — zumindest voriibergehende -
Verringerung ihres Fuhrparks. Insbesondere Fernverkehrsunternehmen ziehen jedoch in Betracht, bei schei-
ternden Entgeltverhandlungen oder Neukundengewinnungen ihren Fuhrpark endgultig zu reduzieren. Ver-
mehrt wird auch erwogen, ausscheidende Fahrer nicht mehr zu ersetzen und gleichzeitig die jeweils altesten

Fahrzeuge abzubauen.

Fahrpersonal im Stralenglterverkehr

Die unbefriedigende Lage vieler Transportunternehmen infolge gestiegener Kosten wirkte sich im Jahr 2001
auch auf die Léhne fir das Fahrpersonal aus. In einigen Unternehmen war die finanzielle Situation so pre-
kér, dass schon seit mehreren Jahren keine Lohnerhéhungen méglich waren.

Bei Unternehmen, die Uberwiegend im sogenannten Tagesgeschaft fur Gro3spediteure tatig sind, lag das
Lohnniveau fur Fahrer am niedrigsten. Daher ist bei diesen Unternehmen der Fahrermangel auch besonders
ausgepragt.

Die hochsten Léhne wurden von Unternehmen gezahlt, die hochwertige Fahrzeuge besitzen, fiir welche die
Fahrer Spezialkenntnisse bendtigen. Diese Unternehmen haben weniger ausgepragte Probleme, neues

Fahrpersonal zu finden und halten haufig ihren Fahrerstamm (ber Jahre hinweg.
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Im Allgemeinen waren in Ostdeutschland die Lohne des Fahrpersonals niedriger als in Westdeutschland.
Eine Ausnahme bildet die Region Berlin, da hier durch die historische Entwicklung héhere Léhne gezahlt
werden als im Umland. Im Jahr 2001 war dabei - anders als in den Vorjahren - auch in Ostdeutschland ein

starker ausgepragter Fahrermangel festzustellen.

Viele Unternehmen, die im Jahr 2001 dringend neue Fahrer Uber das Arbeitsamt suchten, berichteten im
Rahmen von Marktgesprachen, dass Bewerber, die Uber das Arbeitsamt vermittelt wurden, nicht aus-
reichend qualifiziert oder motiviert gewesen seien. Nur so sei die weiterhin relativ hohe Anzahl von arbeitslos

gemeldeten Kraftfahrern, trotz der grof3en Nachfrage nach Fahrpersonal zu erklaren.

Schaubild 2: Durchschnittliche Anzahl der monatlich als arbeitslos gemeldeten Kraftfahrer
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Quelle: Bundesanstalt fur Arbeit, Nirnberg

Nach Erkenntnissen der Bundesanstalt fir Arbeit sank die Zahl der im Jahresdurchschnitt arbeitslos gemel-
deten Kraftfahrer in Deutschland (mit und ohne Ausbildung zum Berufskraftfahrer) im Jahr 2001 gegentber
dem Vorjahr um 11,6 %. Erstmals sank auch in Ostdeutschland die Anzahl der arbeitslosen Kraftfahrer er-
heblich (durchschnittlich um ca. 10,5 % ggu. dem Vorjahr), nachdem sie in den vorhergehenden Jahren
kaum abgenommen hatte.

Einerseits kdnnen es sich viele Unternehmen infolge der schlechten Ertragslage finanziell nicht leisten, Be-
rufskraftfahrer auszubilden; andererseits bendtigt die Mehrzahl der Unternehmen Fahrer mit Berufserfah-
rung, um diese sofort — ohne zusétzliche Investitionen in Aus- oder Weiterbildung — einsetzen zu kénnen.

Daher wird der Mangel an qualifiziertem Fahrpersonal auch mittelfristig eine Rolle spielen.
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Unternehmensinsolvenzen

Das Statistische Bundesamt hat im Jahr 2001 in Deutschland fir alle Wirtschaftsbereiche 32.278 Unterneh-

mensinsolvenzen ermittelt. Gegenuber dem Vorjahr stieg damit die Zahl der Insolvenzverfahren um 14,3 %.

Transportunternehmen des StraBengiterverkehrs sind nach der Systematik der Wirtschaftszweige des
Statistischen Bundesamtes unter ,Landverkehr, Transport in Rohrfernleitungen“ zusammengefasst. In die-
sem Bereich stieg die Anzahl der Unternehmensinsolvenzen im Jahr 2001 um 22,5 % gegentber dem Vor-
jahr auf jetzt 1.025 Insolvenzen. Sie stieg damit deutlich starker als in der Gesamtheit aller Wirtschaftsberei-
che. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass diese Kategorie neben Transportunternehmen des StralRenguterver-
kehrs auch Insolvenzen von Eisenbahnunternehmen, Unternehmen des Personenlinienverkehrs zu Land,

Taxen und Unternehmen, die Transporte mittels Rohrfernleitungen durchfiihren, enthalt.

Schaubild 3: Anzahl der beantragten Insolvenzverfahren in den Jahren 1999, 2000 und 2001
nach der Systematik der Wirtschaftszweige des Statistischen Bundesamtes.
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Quelle: Statistisches Bundesamt

Speditionsunternehmen werden nach der Systematik der Wirtschaftszweige des Statistischen Bundesamtes
in ,Spedition, sonstige Verkehrsvermittiung“ eingeordnet. In dieser Kategorie stieg die Zahl der beantragten
Insolvenzverfahren gegentiber dem Vorjahr um 28,4 % auf 570 Insolvenzverfahren. Auch in diesem Bereich
lag damit die Insolvenzrate erheblich Giber dem Durchschnitt. Neben Speditionsunternehmen sind hier auch
Schiffsmakler und sonstige Verkehrsvermittiungen, wie z. B. Luftfrachtagenten und Frachtenboérsen, enthal-

ten.

Fir eine steigende Zahl von Unternehmen, mit denen Anfang des Jahres 2002 Marktgesprache gefihrt

wurden, wird dieses Jahr entscheidend fiir die Weiterflihrung des Unternehmens sein.
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Binnenschiffsguterverkehr
Entwicklung der Beférderungsmenge, -leistung und Guterstruktur

Im Jahr 2001 wurden nach Berechnungen des Statistischen Bundesamtes im Binnenschiffsglterverkehr
236,1 Mio. t Guter transportiert. Damit verringerte sich die Beférderungsmenge um 2,5 % gegenuber dem
Vorjahr. Die Transportleistung sank im gleichen Zeitraum ebenfalls um 2,5 % auf 64,8 Mrd. tkm. Bei der In-
terpretation dieser Werte ist zu bericksichtigen, dass die Binnenschifffahrt im Vorjahr die hdchsten Ergeb-
nisse seit 1991 verbuchen konnte. Bei Vergleichen mit den Ergebnissen der letzten 10 Jahre liegt die befdr-
derte Gutermenge immer noch an dritthdchster Stelle nach den Jahren 2000 (242,2 Mio. t) und 1995

(237,9 Mio. t); die Transportleistung liegt in diesem Zusammenhang sogar an zweithéchster Stelle.

In der Tankschifffahrt konnte im Mineral6lbereich eine Mengensteigerung um 6,2 % auf 41,9 Mio. t gegen-
Uber dem Vorjahr erzielt werden. Dabei war fiir die Unternehmen der Tankschifffahrt, mit denen Marktge-
sprache geflihrt wurden, das Jahr 2001 sowohl hinsichtlich der Beschaftigungssituation als auch in Bezug
auf die Ertragslage ein gutes Jahr. Bei entsprechendem zuséatzlichem Einsatz waren bei Beférderungen mit
Tankschiffen deutliche Umsatzsteigerungen gegeniber dem Vorjahr moglich.

Eine besonders gute Beschaftigung war in der zweiten Jahreshalfte 2001, mit Schwerpunkt im 4. Quar-
tal 2001, gegeben.

Die Tagesfrachten lagen entsprechend dem jeweiligen Mengendruck auf gutem, teilweise hohem Niveau.
Ein Grund fir den Boom im 4. Quartal lag aus Sicht von -in die Marktbeobachtung einbezogenen -
Unternehmen darin, dass mehrere deutsche Raffinerien ihre Anlagen im letzten Drittel des Jahres 2001 um-
gebaut bzw. umgeristet haben, um die vom Gesetzgeber zum 1. Dezember 2001 geforderte Reduzierung
des Schwefelgehaltes gewahrleisten zu kénnen. Deshalb sind Mineraldlprodukte nicht mehr - bzw. nur noch
in geringerem Umfang - von diesen Raffinerien abtransportiert worden, sondern von niederldndischen und
belgischen Raffinerien, hauptsachlich von Rotterdam, Amsterdam und Antwerpen. Die hdéheren Entfer-
nungsstrecken haben die Dauer der Schiffsreisen verlangert und dadurch den Schiffsraum verknappt.

Ein zweiter Grund wurde in einer gestiegenen Nachfrage nach Heizdl aufgrund eines ,Nachholbedarfs” (rela-
tiv geringe Heizolbestande in privaten Haushalten) gesehen. Nach Einschatzung von mehreren Unterneh-
men haben auch die Ereignisse des 11. September 2001 mit zu der starken Nachfrage (Versorgungssicher-

heit) beigetragen.

Im Januar 2002 hat sich die positive Gesamtsituation etwas abgeschwacht, wurde jedoch von den Unter-
nehmen noch mit gut bis zufriedenstellend bewertet. In den Monaten Februar und Marz 2002 war dagegen
eine deutliche Verringerung der Tagesfrachten festzustellen.

Zudem wurde angegeben, dass die oben erwahnten Raffinerien ihre Produktion wieder voll aufgenommen
haben und die Beférderungsstrecken somit flir einen Teil der Raffinerieprodukte wieder kiirzer geworden
sind. Als Folge stiinde nun wieder mehr an Schiffsraumkapazitaten zur Verfiigung. Tanklagerbetreiber am
Oberrhein gaben an, dass insbesondere der Umschlag von Heizdl im 1. Quartal 2002 gegeniiber dem Vor-

jahresquartal gesunken und demzufolge weniger Schiffe geldscht worden seien.
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Die in die Marktbeobachtung einbezogenen Unternehmen der Trockengiiterschifffahrt bezeichneten die
Beschaftigung im Jahr 2001 im Allgemeinen als zufriedenstellend. Es habe im Bereich der Trockenguter-
schifffahrt keinen Mengendruck gegeben, insbesondere auch nicht in dem - fir die Binnenschifffahrt Gbli-
cherweise umsatzstarken - 4. Quartal des Jahres. Die Unternehmen haben festgestellt, dass das Guterauf-
kommen im 4. Quartal 2001 gegenuber dem Vorjahresquartal gesunken sei. Man habe eine negative Stim-
mung bei Industrie und Verladern gesplrt, welche wohl vor allem auf die allgemein zuriickgegangene Kon-
junktur zurickzufihren sei. Diese Aussagen werden von den statistischen Daten bestétigt. Betrug der Rick-
gang der Beférderungsmenge in der Binnenschifffahrt im 1. Halbjahr 2001 noch 0,9 % gegeniber dem
1. Halbjahr 2000, so waren es im 3. Quartal 2001 schon 3,3 % und im 4. Quartal 2001 fast 5 % gegeniber
dem jeweiligen Vorjahreszeitraum. Demzufolge hat sich die Konjunktur auch in der Binnenschifffahrt im Ver-

lauf des Jahres 2001 abgeschwacht.

Nach Aussagen der Unternehmen sind die Glitermengen an Baustoffen und landwirtschaftlichen Produkten
aus dem Gebiet des Oberrheins zurtickgegangen. Die Ernte von Mais, Weizen und Raps habe qualitativ und
quantitativ unter den Erwartungen gelegen. So seien z. B. in Frankreich im zweistelligen Prozentbereich lie-
gende Mindermengen an Mais und Raps geerntet worden. Diese Gltermengen seien der Oberrheinschiff-

fahrt verloren gegangen.

Auch die Beschaftigungssituation fir Beférderungen von der Donau in westlicher Richtung hat sich seit Mitte
bis Ende des 3. Quartals 2001 geandert. So berichteten mehrere Unternehmen Uber eine teilweise starke
Zunahme der Gltermenge, insbesondere von Erntegiitern aus der auslandischen Donau (auch bedingt

durch Verlagerungen aufgrund der schlechten Ernte am Oberrheingebiet - vgl. oben).

Die Schiffsraumkapazitaten im Guterverkehr Ost nach West seien zeitweise knapp geworden, da einerseits
das Guteraufkommen in dieser Verkehrsrichtung zugenommen habe sowie andererseits in dieser Zeit auch
weniger Importgiter von den ARA-Hafen in den Donauraum beférdert worden seien.

Das hohere Giteraufkommen und die zeitweise Knappheit an Schiffen habe einen Anstieg der Frachtentgel-

te in der Relation Ost-West bewirkt.

Bei den einzelnen Hauptverkehrsverbindungen zeigten sich folgende Entwicklungen:

Der Giiterempfang aus dem Ausland hatte im Jahr 2001 - trotz eines Rickgangs um 3,6 % gegeniber
dem Jahr 2000 - mit 105,4 Mio. t wieder den bedeutendsten Mengenanteil am Beférderungsaufkommen der
Binnenschifffahrt.

Der Guterversand in das Ausland stieg hingegen mit einer Beférderungsmenge von 49 Mio. t um 0,6 %.

Beim Binnenverkehr innerhalb Deutschlands hat sich der Rickgang, der im Jahr 2000 zu verzeichnen wair,

im Jahr 2001 weiter fortgesetzt. So sank die Beférderungsmenge bei einem Aufkommen von rund 57 Mio. t

um 6,3 % gegenuber dem Vorjahr.
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Der Durchgangsverkehr Uber deutsche Wasserstral’en erzielte einen Zuwachs von 6,1 % gegenlber dem
Vorjahr auf 24,7 Mio. t.

Bei der Betrachtung der Beférderungsmengen nach Giiterarten zeigten sich insbesondere folgende Veran-
derungen:

Wie sich schon im 1. Halbjahr 2001 abzeichnete, wurden im Gesamtjahr 2001 um 6,2 % mehr Mineraldl-
erzeugnisse transportiert als im Vorjahr. Das Guteraufkommen stieg bei dieser Giterart auf 41,9 Mio. t
(2000: 39,5 Mio. t).

Schaubild 4: Beférderungsaufkommen von Schaubild 5:  Beférderungsaufkommen von
Mineral6lerzeugnissen je Monat Mineral6lerzeugnissen (kumuliert)
in Mio. t im Jahr 2001 in Mio. t
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Bei den festen mineralischen Brennstoffen konnte der Zuwachs des 1. Halbjahres 2001 um 5,9 % (ge-
geniber dem jeweiligen Vorjahreszeitraum) nicht gehalten werden. Das transportierte Gliteraufkommen war
hier im 2. Halbjahr 2001 ricklaufig (- 1,4 %) und stieg im Jahr 2001 insgesamt um 2,3 % auf 31,2 Mio. t. Der
Kohleimport hat im Jahr 2001 um 11,6 % zugenommen. 59,1 % der Importkohle wurde Uber Rotterdam,
22,7 % uber Amsterdam und 8 % aus Polen eingefihrt.

Auch bei Halb- und Fertigerzeugnissen (inkl. besondere Transportgiter) konnten Mengensteigerungen
(+ 8,3 % auf 12,5 Mio. t) erzielt werden. Die Gruppe der anderen Nahrungs- und Futtermittel Ubertraf mit

15,1 Mio. t leicht das Vorjahresergebnis (+ 1,1 %).

Alle anderen Giterarten waren im Jahr 2001 ricklaufig.
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Bei der mengenmafig bedeutendsten Gitergruppe Steine und Erden (Anteil von 21,7 % am Gesamtbefor-
derungsvolumen) gab es gegenluber dem Vorjahr konjunkturbedingt einen Rickgang um 4,1 % auf

51,2 Mio. t. In dieser Gutergruppe war im Jahr 2000 noch ein Zuwachs von 1,8 % zu verzeichnen.

Schaubild 6:  Beférderungsaufkommen von Schaubild 7:  Beforderungsaufkommen von
Steine und Erden je Monat Steine und Erden (kumuliert)
in Mio. t im Jahr 2001 in Mio. t
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Der grote prozentuale Verlust am Guteraufkommen wurde in der Gutergruppe landwirtschaftliche Er-

zeugnisse (- 13,9 % auf 9,9 Mio. t) verzeichnet, gefolgt von Diingemitteln (- 13,8 % auf 6,8 Mio. t).

Der Containerverkehr in der Binnenschifffahrt hat im Jahr 2001 weiter zugenommen. Es wurden rund

1,42 Mio. TEU (20-Fuss-Containereinheiten) beférdert, was einem Zuwachs um 4,8 % entspricht.

Der Anteil der deutschen Flotte am Gesamtgliteraufkommen der Binnenschifffahrt lag im Jahr 2001 mit
37,3 % um 0,4 % niedriger als im Vorjahr. Die unter deutscher Flagge fahrenden Schiffe beférderten mit

88,2 Mio. t um 3,5 % weniger Guter als im Vorjahr.

Der Anteil deutscher Schiffe am Containerverkehr betrug rund 21,5 % und lag damit um 2,8 % hoéher als im
Vorjahr. Dabei wurde mit einem Beférderungsvolumen von rund 305.000 TEU eine Steigerung von 20,3 %

erreicht.
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Regionale Entwicklung nach Fahrgebieten und Binnenhéafen

Anhand des SchiffsgUterumschlags ausgewahlter Binnenh&fen - sowohl nach Angaben des Bundesverban-

des offentlicher Binnenhafen e.V. (BOB) als auch nach Angaben der Hafen selbst - zeigt sich die regionale

Entwicklung des Verkehrsaufkommens der Binnenschifffahrt im Jahr 2001:

Die Niederrheinhafen konnten die Steigerung des 1. Halbjahres 2001 um 4,5 % (gegenuber dem
1. Halbjahr 2000) nicht halten. Im Gesamtjahresverlauf 2001 verringerte sich der Giterumschlag um
1,3 % auf eine Umschlagmenge von 40,1 Mio. t im Vergleich zum Vorjahr. Dabei war der Umschlag im
Hafen Duisburg bei einem Mengenaufkommen von 13,6 Mio. t um 2,9 % ricklaufig. Der Umschlag von
Massengut - insbesondere Schrott/Sonstige Giter (- 32 %) und Kohle (- 19 %) — sank in Duisburg um
9 %. Bei der Gruppe Steine/Erden/Baustoffe konnte jedoch ein Zuwachs um 41 % erreicht werden. Der
Umschlag von Eisen/Stahl/NE-Metallen stieg um 3 %. Der Containerumschlag nahm bei einer Giitermen-
ge von rund 3 Mio. t ebenfalls um 3 % zu.

Die Kolner Hafen konnten das Ergebnis des Vorjahres halten und erzielten im Jahr 2001 einen Um-
schlag von 9,6 Mio. t (£ 0 %). Zuwachse konnten vor allem bei den Giterarten Fahrzeuge, Maschinen,
sonstige Halb- und Fertigwaren (+ 20,6 %), Erdél, Mineraldlerzeugnisse, Gase (+ 1,8 %), Steine und Er-
den (+ 8,1 %) sowie Erze und Metallabfalle (+ 15,7 %) erzielt werden. Riicklaufig waren vor allem chemi-
sche Erzeugnisse (- 7,8 %), feste mineralische Brennstoffe (- 36,6 %) sowie land- und forstwirtschaftliche
Erzeugnisse (- 30,2 %). Der grofte prozentuale Rickgang (- 53,3 %) wurde bei Eisen, Stahl und NE-
Metallen auf einen Giterumschlag von 30.515 t festgestellt. Weiterhin positiv entwickelte sich in Koln
auch der Containertransport. Im Jahr 2001 wurden 279.000 TEU umgeschlagen; dies bedeutet eine Stei-
gerung um 9,8 % gegenuber dem Vorjahr.

Der Neusser Hafen konnte sein Aufkommen im Jahr 2001 um 4,2 % auf 4,7 Mio. t steigern. Hauptsach-
lich konnten hier bei den Gitergruppen Nahrungs- und Futtermittel, Mineraldl, chemische Erzeugnisse

und bei den Stiickglitern Zuwachse erzielt werden.

Nach einer deutlichen Steigerung im vorangegangenen Jahr verzeichneten die Oberrheinhéfen im
Jahr 2001 einen Rickgang des Umschlagvolumens um 4,7 % auf 30,4 Mio. t. Wahrend hier die Hafen
Ludwigshafen (- 8,2 %) und Karlsruhe (- 7,7 %) Mengenverluste hinnehmen mussten, konnte Mann-
heim ein Plus von 5 % verbuchen. Diese Entwicklung hatte sich bereits im 1. Halbjahr 2001 angekundigt.
Bei einem Gesamtumschlag von 7,6 Mio. t verringerte sich in Ludwigshafen vor allem der Umschlag von
Mineral6lerzeugnissen (- 6,4 %), chemischen Erzeugnissen (- 8 %), Dingemitteln (- 17,7 %) und Steine/
Erden (- 0,9 %). Land- und forstwirtschaftliche Produkte verzeichneten einen Zuwachs um 17,4 %, aller-
dings bei relativ geringer Gesamtumschlagmenge (27.190 t).

Wiéhrend in Karlsruhe der Olhafen 20,6 % an Giitermenge verlor (auf 3,2 Mio. t), konnte der Rheinha-
fen einen Zuwachs um 10,7 % auf rund 3 Mio. t verbuchen. Im Rheinhafen entwickelte sich insbesondere
der Umschlag von festen mineralischen Brennstoffen (+ 43,8 %) und Mineraldlprodukten (+ 28,8 %) posi-
tiv. In der Gitergruppe Steine/Erden/Baustoffe gab es auch hier konjunkturbedingte Riickgange (- 13 %).
Der Containerverkehr entwickelte sich in Karlsruhe mit einem Zuwachs von 10,7 % auf rund 40.000 TEU

ebenfalls glinstig.
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Der Hafen Mannheim konnte im Jahr 2001 mit 8,3 Mio. t das beste Umschlagergebnis seit 1989 erzielen.
In 7 der 10 Hauptgutergruppen wurden Zuwachse verzeichnet. Vor allem bei den festen mineralischen
Brennstoffen (+ 43,9 %), bei den anderen Nahrungs- und Futtermitteln (+ 4,9 %) und bei Erddl/Mineral-
Olerzeugnissen (+ 11,2 %) gab es hohe Steigerungen. Ricklaufig waren auch in Mannheim besonders
Steine/Erden (- 33 %) sowie chemische Erzeugnisse (- 14,4 %). Nach Aussagen der Staatlichen Rhein-
Neckar-Hafengesellschaft Mannheim mbH (HGM) wurden die gesteigerten Gitermengen im Jahr 2001
mit einer um 206 Einheiten reduzierten Flotte beférdert, was sowohl auf starkere Auslastung als auch auf
zunehmend gréRere Schiffseinheiten schlielen lasst. Auch der Containertransport entwickelte sich in
Mannheim weiter positiv. Mit knapp 97.000 TEU bei einer beférderten Gitermenge von rund 835.000 t

wurde das Vorjahresergebnis um rund 21,4 % Ubertroffen.

¢ In den Hafen des Mittelrheingebietes verringerte sich der Glterumschlag im Vergleich zum Vorjahr um
6,7 % auf eine Umschlagmenge von rund 7,9 Mio. t. Dabei realisierte der Hafen Andernach fast ein Drit-
tel (rund 2,5 Mio. t) des Gesamtguterumschlags. Nachdem in Andernach im 1. Halbjahr 2001 noch eine
Steigerung um 1,8 % erzielt werden konnte, wurde im Gesamtjahresverlauf 2001 ein Rickgang um 3,2 %
im Vergleich zum Vorjahr verzeichnet. Dieses Ergebnis ist hauptséachlich auf das Sinken des Guterum-
schlags in der starksten Gutergruppe Steine/Erden/Baustoffe im Gesamtjahr 2001 um 16,5 % auf rund
1,2 Mio. t zurtckzufuhren. Mit Ausnahme der Gutergruppe Erze, deren Umschlag auch um 5,9 % sank,
entwickelte sich in Andernach der Umschlag aller anderen Giiterarten positiv. Insbesondere bei Papier/
Holz konnte der Umschlag um rund 53.000 t (+ 114,9 %) auf 98.000 t gesteigert werden.

e In den Neckarhidfen (Heilbronn, Stuttgart und Plochingen) gingen die umgeschlagenen Mengen um
3,8 % auf 7 Mio. t zuriick. Nachdem im Hafen Heilbronn der Giterumschlag im Jahr 2000 um 16,3 %
sank, konnte dieser Abwartstrend im Jahr 2001 (- 2,2 %) deutlich abgebremst werden. Trotz des Ruick-
gangs entfiel - auch im Jahr 2001 - auf Heilbronn mit einer Giitermenge von rund 4,3 Mio. t ein Anteil von
Uber 60 % des Gesamtumschlags der drei Neckarhafen. Zuwachse gab es in Heilbronn bei den minerali-
schen Rohstoffen (+ 6 %), bei Kohle (+21,1 %) und bei Erddl- und Mineraldlerzeugnissen (+ 9,5 %).
Ruicklaufig waren hier vor allem Steine/Erden/Baustoffe (- 19,4 %), Getreide/Nahrungs- und Futtermittel
(- 19,7 %) sowie Holz/Holzabfalle (- 58,4 %).

Zu den Auswirkungen der allgemeinen konjunkturellen Situation kam hinzu, dass infolge Hochwassers
der Schifffahrtsbetrieb auf dem Neckar im Jahr 2001 an 21 Tagen eingestellt werden musste; dies waren

12 Tage mehr als im Vorjahr.

e Nachdem sich der Umschlag in den Mainhafen im Jahr 2000 stabilisieren konnte, zeichnete sich schon
in der ersten Jahreshalfte 2001 wieder ein Mengenrtickgang um 10,3 % auf 3,9 Mio. t ab. Diese Entwick-
lung verstarkte sich im weiteren Verlauf des Jahres 2001, so dass fur das Gesamtjahr bei einem Guter-
umschlag von 8,1 Mio. t ein Riickgang um 11,6 % verbucht wurde.

Der Hafen Frankfurt am Main hatte mit 3,2 Mio. t - trotz eines Rickgangs um 9,4 % gegenlber dem Vor-
jahr - den gréten Anteil am Umschlag der Mainhafen. Keine der Gitergruppen erreichte ihren Vorjah-

resumschlag. Stark rucklaufig waren vornehmlich Erddl/Mineraldlerzeugnisse mit einem Minus von rund
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164.000t (- 21 %) und Steine/Erden mit einem Minus von rund 92.000t (- 4,2 %). Auch der Container-
umschlag in Frankfurt sank im Jahr 2001 bei rund 26.000 TEU um 11,8 %.

e Die Hafen im Donaugebiet, einschlieBlich Main-Donau-Kanal hatten im Jahr 2001 ebenfalls Mengen-
verluste zu verbuchen. Die umgeschlagene Gitermenge ging um 8,9 % auf 5,8 Mio. t zurlick. Wahrend
auf der Donau im 1. Halbjahr 2001 noch eine Mengensteigerung um 13,7 % erreicht werden konnte,
sank der Umschlag in der 2. Jahreshalfte um 12,7 %, so dass im Jahr 2001 insgesamt ein Rickgang um
1,1 % zu verzeichnen war. Auf dem Main-Donau-Kanal hingegen gab es sowohl im 1. Halbjahr mit
24,6 %, als auch im 2. Halbjahr mit 19,3 % einen Umschlagriickgang, so dass die umgeschlagene Gu-
termenge im Gesamtjahr 2001 um 21,9 % sank. Einen groRen Teil des Umschlagvolumens realisierte
wieder der Hafen Regensburg mit rund 2,2 Mio. t (- 9,2 %). Wahrend in Regensburg vor allem der Um-
schlag von Nahrungs- und Futtermitteln (- 12,9 %), Eisen/Stahl (- 6,8 %), Steine/Erden/Baustoffe
(- 12,6 %), Erddl/Mineraldlerzeugnissen (- 30 %) und festen mineralischen Brennstoffen (- 72,9 %) rtick-
laufig war, konnte bei land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnissen eine Steigerung um 26,2 % und bei
chemischen Erzeugnissen ein Zuwachs von 140,7 % (allerdings bei relativ geringer Umschlagmenge von
33.808 t) erzielt werden. Den grofiten Anteil am Umschlag hatten hier — wie im Vorjahr - die Nahrungs-
und Futtermittel mit rund 644.000 t.

Im Hafen Kelheim verringerte sich der Guterumschlag gegeniber dem Vorjahr um 2,6 % auf rund
973.000t. Im Gegensatz zum Hafen Regensburg konnten in Kelheim Nahrungs- und Futtermittel
(+ 7,7 %) sowie Steine und Erden (+ 23,5 %) Zuwachse verbuchen, wahrend hier vor allem Diingemittel
(- 14,3 %) und land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse (- 16,8 %) rucklaufig waren. Der Hafen Niirn-
berg - Roth — mit rund 760.000 t immer noch umschlagstarkster Hafen am Main-Donau-Kanal — musste
einen Umschlagrickgang um 30,7 % hinnehmen. Wie sich schon im 1. Halbjahr 2001 andeutete, sank
dabei vor allem der Guterumschlag in Nurnbergs umschlagstarken Gutergruppen Erze/Metallabfalle
(- 55,6 %), Steine/Erden/Baustoffe (- 18,1 %), Dingemittel (- 9,6 %), feste mineralische Brennstoffe
(- 38,2 %) sowie land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse (- 70,4 %). Der Containerumschlag stieg im
GVZ Nirnberg um etwa 150 % auf ca. 75.000 TEU, wobei jedoch anzumerken ist, dass der Container-

umschlag hier grétenteils Stralle / Schiene / Stralle erfolgt.

e Das Guteraufkommen in den Hafen des westdeutschen Kanalgebietes ging im Jahr 2001 um 1,5 % auf
18,1 Mio. t gegentiber dem Vorjahr zurlick. Der Hafen Dortmund hatte hier am Gesamtumschlag mit
rund 3 Mio. t den grofiten Einzelanteil und verzeichnete einen Ruckgang um 5,6 %. Zuwachse wurden
hier vor allem bei den Gutergruppen Mineraldlerzeugnisse (+ 27,1 %) und feste mineralische Brennstoffe
(+ 10,9 %) realisiert, wahrend auch hier insbesondere der Umschlag von Baustoffen (- 4,3 %) und Ei-
sen/Stahl (- 29,9 %) zuruickging. Der Containerumschlag war bei einer Gitermenge von 293.000 t in Dort-

mund um 20,6 % ricklaufig.

« Im Elbegebiet wurde der Riickgang des 1. Halbjahres 2001 (- 16,9 %) im Verlauf des Gesamtjahres ab-
geschwaécht. Der Guterumschlag war mit rund 4 Mio. t um 7 % gegeniber dem Vorjahr rucklaufig. Dabei
hatten die Magdeburger Hafen mit 2,8 Mio. t (- 13,5 %) nach wie vor den gréten Anteil an den umge-

schlagenen Mengen. Der Anteil der Erddlprodukte am Gesamtumschlag konnte im Jahr 2001 wieder auf
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36,4 % gesteigert werden, nachdem er im Jahr 2000 auf 31 % zuriickgegangen war. Land- und forstwirt-
schaftliche Produkte machten 21,6 % (2000: 24 %) und Steine und Erden 17,3 % (2000: 15 %) des Auf-
kommens aus. Der Containerumschlag stieg in Magdeburg um 13,6 % auf rund 4.000 TEU.

Schaubild 8: Umschlagmengen in 1.000 t und Anteile in % nach Fahrgebieten im Jahr 2001
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Quelle: BOB 2002

Entwicklung der Beférderungsentgelte

Beim Uberwiegenden Teil der in der Trockengiiterschifffahrt tatigen Unternehmen lagen die Frachten im
2. Halbjahr 2001 in etwa auf Vorjahresniveau, obwohl das Aufkommen niedriger war als im Vorjahreszeit-
raum.

Aufgrund der geringeren Importe aus den ARA-Hafen fehlten Schiffe fir Beforderungen auf der Gegen-

relation. Das geringe Angebot an Schiffsraum stiitzte die Entgelte in der Trockengiterschifffahrt.

Bei Beférderungen von Baustoffen flihrte das im Vergleich zum Vorjahreszeitraum geringere Aufkommen

auch im 2. Halbjahr 2001 zu insgesamt niedrigeren Frachten in diesem Bereich.

Das gegenuber dem 1. Halbjahr 2001 gesunkene Aufkommen an Importkohle aus den ARA-Hafen hielt die
Entgelte fiir Beférderungen von Kohle im 2. Halbjahr 2001 auf niedrigem Niveau.

Bei Beférderungen von landwirtschaftlichen Produkten erhdhten sich die Tagesfrachten fur Beférderun-
gen von der auslandischen Donau nach Deutschland. Dies lag einerseits an der teilweise schlechten Ernte
in Deutschland, andererseits jedoch auch an dem - durch geringe Importe aus den ARA-H&fen in die aus-

landische Donau ausgeldsten - geringen Angebot an Schiffsraum an der Donau.

Die Frachten fir Beférderungen von Diingemitteln stiegen im 2. Halbjahr 2001 wieder leicht an, nachdem

sie im 1. Halbjahr 2001 auf sehr niedrigem Niveau lagen.
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Begriindet durch Schiffsmangel waren die Frachten bei Schiffen mit geringer Tragfidhigkeit - wie in den

Vorjahren - héher als bei gréReren Schiffen.

Die Mehrzahl der Unternehmen in der Trockenguterschifffahrt erwartet fir das 1. Halbjahr 2002 niedrigere
Frachten als im 2. Halbjahr 2001. Die fir das Jahr 2002 abgeschlossenen Kontraktraten liegen in vielen Fal-

len unter dem Vorjahresniveau, teilweise durch neue Ausschreibungsarten Uber das Internet beeinflusst.

Die Tagesfrachten in der Tankschifffahrt waren bei Beférderungen von Mineraldlprodukten im
2. Halbjahr 2001 erheblich héher als im entsprechenden Vorjahreszeitraum. Die hohen Frachten wurden

durch eine starke Nachfrage nach Schiffraum ausgelost.

Ein Grund fir die hohe Nachfrage nach Schiffsraum war die voriibergehende SchlieBung von Raffinerien
—aufgrund der Umstellung auf Produkte mit vermindertem Schwefelgehalt -, die eine langere Bindung der
Schiffe durch gréRere Beférderungsstrecken verursachte. Aber auch eine hohe Nachfrage aus privaten
Haushalten — unter anderem bedingt durch ein zusatzliches Bedurfnis nach Versorgungssicherheit an Heizdl
nach dem 11. September 2001 - hatte positiven Einfluss auf die Beschaftigungslage der Unternehmen der
Tankschifffahrt.

Im November 2001 wurde der Engpass an Schiffsraum im Bereich der Tankschifffahrt noch durch Niedrig-

wasser auf dem Rhein verstarkt.

Lagen die Tagesfrachten in der Tankschifffahrt im Januar 2002 noch relativ hoch, so war bereits im Februar
und Méarz 2002 - durch die wieder gesunkene Nachfrage nach Mineraldlprodukten - eine deutliche Verringe-
rung der Tagesfrachten festzustellen. Die weitere Entwicklung der Frachten wird von der Mehrzahl der Un-
ternehmen der Tankschifffahrt eher skeptisch beurteilt, da die voribergehend geschlossenen Raffinerien in-

zwischen ihre Produktion wieder in vollem Umfang aufgenommen haben.

Ertragslage und Investitionen im Binnenschiffsgliterverkehr

Bis Mitte des Jahres 2000 war die Ertragslage, nach Aussagen der in der Tankschifffahrt tatigen Betriebe,
vollig unbefriedigend. Im zweiten Halbjahr 2000 trat eine Besserung ein (vermehrte Beschaftigung / héheres

Frachtenniveau), welche sich im Jahr 2001 weiter stabilisiert hat.

Fur das 1. Halbjahr 2001 gab ein Teil der in die Marktbeobachtung einbezogenen Unternehmen der Tank-
schifffahrt an, dass die Frachteinnahmen bei ihren Partikulieren deutlich héher gewesen seien als im ver-
gleichbaren Vorjahreszeitraum. Daher habe sich auch die Ertragslage der Partikuliere von September 2000
bis September 2001 weitgehend verbessert.

Die gute Entwicklung der Beschaftigung und der Frachtsatze im 4. Quartal 2001 sowie die im gleichen Quar-
tal gegenuber dem Vorjahresquartal gesunkenen Gasolpreise haben die Ertragslage der Unternehmen fur

2001 weiter positiv beeinflusst.
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Aufgrund der beschriebenen Ertragslage waren viele Unternehmen Ende des Jahres 2001 finanziell in der
Lage, in ihre Schiffe zu investieren. In der Regel ist jedoch hiervon nicht Gebrauch gemacht worden, son-
dern es wurden lediglich notwendige Reparaturen durchgefiihrt. Dies liegt daran, dass in Zeiten guter Be-
schaftigung und guter Frachtentgelte die Zeit fir die (fortlaufende) Durchfiihrung von Beférderungen genutzt
wird. InvestitionsmaRnahmen bzw. aufschiebbare Reparaturen werden unter Berlicksichtigung steuerlicher
Gesichtspunkte maoglichst in Zeiten mit geringer Beschaftigung gelegt (erforderliche Werft-Standzeiten der
Schiffe).

In der Trockengiiterschifffahrt ist die Situation der Unternehmen nahezu unverandert. Lediglich die gesun-
kenen Gasolpreise, die im 4. Quartal 2001 um bis zu 20% unter dem Niveau des Vorjahreszeitraums lagen,
hatten einen leicht positiven Einfluss auf die Ertragslage. Daher sind nach wie vor keine grofieren Investitio-
nen fir Modernisierungen und Schiffsneubauten moglich. Durchgefiinrt werden in der Regel nur solche Re-

paraturen, die zur Aufrechterhaltung des Schiffsbetriebes unabdingbar sind.

Schaubild 9:  Durchschnittliche Gasélpreisentwicklung in Euro pro 100 | im Halbjahresvergleich
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Quelle: BDB und Bunkerbetriebe

Entwicklung des Fahrzeugbestandes im Binnenschiffsglterverkehr

Der Tendenz der letzten Jahre folgend hat sich der Schiffsbestand der deutschen Frachtflotte (ohne Tra-
gerschiffsleichter) weiter reduziert. Waren zum Stichtag 31.12.2000 noch 2.448 Einheiten mit einer Tragfa-
higkeit von 2,65 Mio. t auf den Wasserstral3en im Einsatz, so waren es zum 31.12.2001 nur noch 2.382 Ein-
heiten mit einer Tragfahigkeit von 2,62 Mio. t. Dies bedeutet eine prozentuale Abnahme um 2,7 % an
Schiffseinheiten und einen Rickgang der Tragfahigkeit um rund 1 % der Tonnage.

Dabei standen 111 Abgangen bei der Frachtflotte (darunter 53 Abwrackungen und 43 Verkaufe und Abgan-
ge ins Ausland) 45 Zugange an Schiffseinheiten gegeniiber. Bei den Zugangen handelte es sich in 2 Fallen
um Neubauten (je 1 Gutermotorschiff und 1 Tankmotorschiff) und in 32 Fallen um Ankaufe und Zugange aus
dem Ausland (4 Gltermotorschiffe, 15 Tankmotorschiffe und 13 Guterschubleichter).

Die durchschnittliche Tonnage der abgewrackten und verkauften Schiffe in der Giitermotorschifffahrt ist
nach wie vor niedriger, als die Durchschnittstonnage der Neubauten und Ankaufe, d. h., es werden eher klei-

nere Schiffe abgewrackt oder verkauft und eher gréRere Schiffe gebaut oder gekauft.
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Tabelle 2: Durchschnittstonnage von Schiffszugangen und -abgangen im Jahr 2001 in t

Jahr Durchschnittstonnage der Gutermotorschiffe (GMS) und Tankmotorschiffe (TMS) in t

2001 Neubauten |Abwrackungen | Zugédnge aus dem Ausland Abgéange in das Ausland
Gesamt 1.844 552 1.433 1.199

GMS 1.191 548 1.334 1.154

T™MS 1.305 644 1.570 1.434

Quelle: Wasser- und Schifffahrtsdirektion (WSD) Stidwest

Die folgenden Schaubilder zeigen die Entwicklung des Fahrzeugbestandes und der Tragfahigkeit der deut-
schen Binnenschifffahrtsflotte in den letzten 27 Jahren auf. Bis einschliel3lich 1991 wurden dabei nur die
Binnenschiffe der alten Bundeslander erfasst. Seit 1992 flieRen auch die Daten der Binnenschiffe aus den

neuen Bundeslandern in die Erhebung ein.

Schaubild 10: Entwicklung des Fahrzeugbestandes und der Tragfahigkeit der deutschen Binnenschifffahrtsflotte seit
1975
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Quelle: WSD Siidwest und Verkehr in Zahlen 1990 — 2001/2002

Durch eine Anderung bei der Erfassung in der Zentralen Schiffsbestandsdatei, welche seit dem Jahr 2000
Gutermotorschiffe (GMS) und Schub-Gitermotorschiffe (SGMS) bzw. Tankmotorschiffe (TMS) und Schub-
Tankmotorschiffe (STMS) gemeinsam ausweist, wurden bei der getrennten Betrachtung in die Zahlen der
vorangegangenen Jahre auch die Schubmotorschiffe eingearbeitet, um eine bessere Vergleichbarkeit im
Zeitablauf zu ermdglichen.
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Hier zeigte sich die folgende Entwicklung:

Bei den Gltermotorschiffen (inkl. SGMS) ist der Abwartstrend sowohl in Bezug auf die Anzahl der Schiffs-

einheiten als auch auf die Gesamttragfahigkeit ungebrochen.

Schaubild 11: Entwicklung des Fahrzeugbestandes und der Tragféhigkeit der deutschen Gutermotorschiffe (inkl.

SGMS) seit 1975
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Quelle: WSD Siidwest

Bei den Tankmotorschiffen (inkl. STMS) nahm im Jahr 2001 sowohl die Anzahl der Schiffseinheiten (erst-

mals seit 1989) als auch die Gesamttragfahigkeit wieder zu.

Schaubild 12: Entwicklung des Fahrzeugbestandes und der Tragfahigkeit der deutschen Tankmotorschiffe (inkl. STMS)

seit 1975
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Eisenbahngiiterverkehr

Entwicklung der Beférderungsmenge, -leistung und Guterstruktur

Im Jahr 2001 verringerte sich beim Eisenbahngiterverkehr die beférderte Gitermenge (frachtpflichtiger
Wagenladungsverkehr) um 2,0 % auf 288,3 Mio. t im Vergleich zum Vorjahr. Damit wurden 5,9 Mio. t Giter
durch die Eisenbahnen im Jahr 2001 weniger beférdert. Die Beférderungsleistung verringerte sich im selben
Zeitraum um 2,3 % auf 74,3 Mrd. tkm.

In Ostdeutschland nahm die beférderte Gitermenge nur um 0,4 % ab. Damit betragt die beférderte Giter-
menge der Eisenbahnen in Ostdeutschland 58,2 Mio. t; das entspricht einem Anteil von 20,1 % am Mengen-
aufkommen der Eisenbahnen in Deutschland insgesamt. Der Beférderungsanteil hat sich damit im Vergleich
zum Vorjahr (19,8 %) vergrofert.

Der Mengenzuwachs im Binnenversand der ostdeutschen Bundeslander um 3,4 % konnte dabei fast die
Mengenriickgange im grenziiberschreitenden Glterverkehr ausgleichen.

Vor allem in den Bundeslandern Sachsen und Sachsen-Anhalt war bei einer Beférderungsmenge von ca.
34 Mio. t ein Mengenzuwachs um Uber 3 % im Vergleich zum Vorjahr zu verzeichnen.

Fast unverandert war das Guteraufkommen der Eisenbahnen in den Bundeslandern Mecklenburg-
Vorpommern und Thiringen. Mengenriickgange im Vergleich zum Vorjahr sind dagegen in Brandenburg und

Berlin eingetreten.

Im Ergebnis der Marktgesprache mit Vertretern von Eisenbahnverkehrsunternehmen der Nichtbundeseige-
nen Eisenbahnen (NE) kann eingeschatzt werden, dass sich das Beférderungsaufkommen dieser Bahnen

im Vergleich zum Vorjahr erhoht hat.

Eine bedeutende Anzahl von Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) hat dabei inzwischen Verkehre auf be-
stimmten Teilstrecken (Vor- und Nachlauf) von der DB Cargo im Zusammenhang mit dem Sanierungs-
programm Mora C (bernommen. Zur Durchfiihrung der Beférderungen kooperieren diese Eisenbahnver-
kehrsunternehmen mit DB Cargo, aber auch mit anderen EVU.

Dariiber hinaus ist davon auszugehen, dass die Glterbeférderungen der NE auf dem DB-Netz weiter zuge-
nommen haben. Dazu zahlen vor allem Ganzzugbeférderungen von Bau- und Aushubstoffen, festen und
flissigen Brennstoffen sowie chemischen Erzeugnissen. Ebenso wurden neue Shuttle-Verkehre zur Befor-
derung von Containern durch einzelne Eisenbahnverkehrsunternehmen in Betrieb genommen. In einigen
Fallen handelt es sich auch um Neuverkehre der Eisenbahnen durch Aktivitdten des jeweiligen Eisenbahn-
verkehrsunternehmens; diese Verkehre waren sonst vermutlich vom StralRenguterverkehr durchgefiihrt wor-
den.

Einige Unternehmen wollen ihre Giterbeférderungen auf den grenziiberschreitenden Guterverkehr auswei-
ten und erwarten in diesem Zusammenhang eine zigige Vereinheitlichung der technischen Sicherungs-

systeme bei den Bahnen innerhalb Europas.
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Die Uberwiegende Zahl der Unternehmen, mit denen Marktgesprache gefuhrt wurden, bestéatigte eine inzwi-
schen problemlose Zusammenarbeit mit der DB Netz AG hinsichtlich der Trassenbenutzung und Preis-
gestaltung zur Nutzung der Trassen.

Bei der Erweiterung des Bestandes an Lokomotiven lberwiegen aus finanziellen Erwagungen die Ankaufe
- zum Teil auch aus dem Ausland - von bereits genutzten Diesellokomotiven. Die Anzahl der meist angemie-
teten Waggons hat bei den EVU zugenommen, auch diese Entwicklung lasst auf ein wachsendes Ver-
kehrsaufkommen schliel3en.

Einige Eisenbahnverkehrsunternehmen berichteten in diesem Zusammenhang Uber hohe Preise bei
Waggonmieten. Bei entsprechenden eigenen Preisangeboten fir Giterbeférderungen gegeniber Auftrag-
gebern sind ihnen dadurch auch Auftrage an Mitbewerber des Stralenguterverkehrs verloren gegangen.
Eine grolRe Zahl der Unternehmen investierte vorrangig bei sparsamer Verwendung der finanziellen Mittel in

das eigene Streckennetz zum weiteren Ausbau des Personen- und Giiterverkehrs.

Bei den Hauptverkehrsverbindungen der Eisenbahnen entwickelte sich das Giiteraufkommen wie folgt:

Bei den Eisenbahnen setzte sich beim Binnenverkehr im Jahr 2001 der Riickgang bei der beférderten G-
termenge weiter fort. So verringerte sich die Beférderungsmenge um 2,1 % (- 4,0 Mio. t) auf 189,6 Mio. t.
Vergleichsweise wurden im Binnenverkehr 196,2 Mio. t im Jahr 1999 und 193,6 Mio. t im Jahr 2000 befor-
dert. Der Anteil des Binnenverkehrs an der Beforderungsmenge der Eisenbahnen insgesamt betrug damit
65,8 %.

An der gesamten Transportleistung des Eisenbahngulterverkehrs erreichte der Binnenverkehr einen Anteil
von 46,5 %. Gegenlber dem Vorjahr ist bei der Transportleistung im Binnenverkehr ein Rickgang um 1,4 %

eingetreten.

Auch im zurlickliegenden Jahr, ahnlich wie in den Vorjahren, sind starke Veranderungen in der Struktur-
zusammensetzung der beférderten Giter im Binnenverkehr der Eisenbahnen zu verzeichnen. Einem teilwei-
se beachtlichen Mengenzuwachs bei bestimmten Giiterabteilungen stehen andererseits erhebliche Mengen-
ausfalle bei einzelnen Guterabteilungen gegenuiber.

So setzt sich bei festen Brennstoffen mit einem Anteil von ca. 23 % (43,5 Mio. t) an der gesamten Beférde-
rungsmenge des Binnenverkehrs der Rickgang bei der beférderten Gutermenge weiter fort. Gegenlber
dem Vorjahr wurden im Binnenverkehr 4,6 Mio. t feste Brennstoffe (- 9,6 %) weniger beférdert. Bei Erzen
und Metallabfallen mit einem ebenfalls hohem Mengenanteil von ca. 10 % am gesamten Binnenverkehr ver-
ringerte sich die Befdrderungsmenge um 2,4 Mio. t (- 11,0 %) auf nunmehr 19,5 Mio. t. Der Mengenriickgang
bei diesen beiden Giiterarten bestimmte wesentlich den Riickgang bei der Beférderungsmenge der Eisen-

bahnen im Binnenverkehr insgesamt.

Die Beférderungsmenge von landwirtschaftlichen Erzeugnissen im Binnenverkehr verringerte sich gegen-
Uber dem Vorjahr um 1,2 Mio. t und erreichte damit anndhernd das Beférderungsaufkommen aus dem Jahr
1999. Dabei ist zu berucksichtigen, dass im Jahr 2000 Uberdurchschnittlich grofie Mengen landwirtschaftli-

cher Erzeugnisse mit den Eisenbahnen befdrdert wurden.
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Ein stetiger Mengenzuwachs ist in den vergangenen Jahren bei der Befdrderung von Eisen und NE-Metallen
zu verzeichnen. Die Beférderungsmenge dieser Guterart hat bereits einen Anteil von Uber 20 % am Ge-
samtaufkommen des Binnenverkehrs erreicht. Gegeniiber dem Vorjahr stieg die Beférderungsmenge um
5,2 % auf 38,3 Mio. t. Dartiber hinaus ist im Binnenverkehr eine standige Zunahme bei der Beférderung von
Mineraldlerzeugnissen festzustellen.

Im Vergleich zum Vorjahr konnte der Mengenriickgang bei der Beférderung von Baustoffen und Erdaushub
angehalten werden. Mit einer Mengensteigerung von Uber 11 % auf 27,8 Mio. t wurden fast 2,9 Mio. t im
Binnenverkehr mehr beférdert. Keinen Mengenzuwachs konnten dagegen die Eisenbahnen bei der Beférde-
rung von Halb- und Fertigerzeugnissen erzielen; hier setzt sich der Trend des Mengenrickgangs der ver-
gangenen Jahre weiter fort.

In das Ausland wurde durch die Eisenbahnen im Jahr 2001, einschlielBlich des kombinierten Verkehrs, eine
Gutermenge von 41,3 Mio.t. befoérdert. Damit verringerte sich die Beférderungsmenge um 2.5 %
(- 1,1 Mio. t) im Vergleich zum Vorjahr.

Die Beforderungsleistung beim Versand in das Ausland mit einem Anteil von 22,1 % (Inlandstrecke) an der
Transportleistung der Eisenbahnen insgesamt verminderte sich um 3,7 %.

Die Mengenriickgange beim Glterversand der Eisenbahnen in das Ausland ergaben sich tberwiegend aus
den geringeren Beférderungen bei landwirtschaftlichen Erzeugnissen sowie bei Eisen und NE-Metallen in
Hoéhe von insgesamt 2,1 Mio. t. Dabei ist zu berlicksichtigen, dass bei diesen beiden Guterabteilungen im
Jahr 2000 uberdurchschnittliche Zuwachsraten erreicht wurden.

Der Versand von Halb- und Fertigwaren sowie besonderen Transportgltern mit einer Beférderungsmenge
von 16,8 Mio. t. erhdhte sich gegenlber dem Vorjahr um 11,7 %.

Damit setzt sich der hohe Mengenzuwachs beim Versand von Halb- und Fertigwaren in das Ausland bei den
Eisenbahnen - wie bereits in den vergangenen Jahren - fort. An dieser Mengensteigerung ist wiederum der
kombinierte Verkehr in erheblichem Umfang beteiligt.

Beim Eisenbahnversand nach Landern bzw. Landergruppen ist folgende Entwicklung zu verzeichnen:

Tabelle 3: Eisenbahnversand aus Deutschland nach Empfangslandern und Gltermengen

1999 2000 2001

Land / Landergruppe Gitermenge | Anteil | Gltermenge | Anteil | Gutermenge | Anteil

in 1.000 t in % in 1.000 t in % in 1.000 t in %
Italien 8.904 23,2 9.658 22,8 9.778 23,7
MOE - Staaten 6.787 17,7 7.202 17,0 7.076 17,1
Osterreich 6.483 16,9 7.732 18,3 7.879 19,1
Frankreich 4.054 10,6 4.570 10,8 4.082 9,9
Belgien / Niederlande 3.999 10,4 5.023 11,9 4.333 10,5
Schweiz 3.069 8,0 3.162 7,5 3.168 7,7
Schweden / Danemark 1.875 4,9 1.872 4,4 1.813 4,4
sonstige Staaten 3.183 8,3 3.097 7,3 3.135 7,6
Insgesamt 38.354 100,0 42.316 100,0 41.264 100,0

Quelle: StBA Eisenbahnstatistik Verkehrsverflechtungen
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Vom gesamten Versand in das Ausland entfallen danach auf die Beférderungen nach Italien und Osterreich
im Jahr 2001 fast 42 % der Beférderungsmenge, gefolgt vom Versand in die MOE-Staaten mit einem Anteil

von ca. 17 %.

Aus dem Ausland wurde durch die Eisenbahnen, einschliefllich des kombinierten Verkehrs, eine Guter-
menge von 47,2 Mio. t befordert. Damit verringerte sich der Guterempfang aus dem Ausland um 1,2 %
(- 0,6 Mio. t) im Vergleich zum Vorjahr.

Die Beférderungsleistung beim Empfang aus dem Ausland mit einem Anteil von 21,0 % (Inlandstrecke) an
der Transportleistung der Eisenbahnen insgesamt verminderte sich um 1,5 %.

Ahnlich wie beim Giterversand in das Ausland ist auch beim Giiterempfang von Halb- und Fertigwaren aus
dem Ausland ein kontinuierlicher Mengenzuwachs festzustellen.

Vom gesamten Empfangsaufkommen aus dem Ausland erreichten die Beférderungen von Halb- und Fertig-
waren in Hohe von 13,8 Mio. t einen Mengenanteil von fast 30 %.

Weiterhin hat der Guterempfang aus dem Ausland von festen Brennstoffen mit den Eisenbahnen in den ver-
gangenen Jahren standig zugenommen.

Bei einer Mengensteigerung um 7,8 % gegenuber dem Vorjahr betrugen die Kohlebeférderungen aus dem
Ausland 10,5 Mio. t. Die Kohlelieferungen kamen im wesentlichen aus Polen (4,7 Mio. t), aus Tschechien
(3,1 Mio. t) und aus den Seehafen Rotterdam und Amsterdam (2,5 Mio. t).

Dagegen sind Mengenriickgange im Vergleich zum Vorjahr beim Giliterempfang aus dem Ausland vor allem
bei Eisen und NE-Metallen, bei landwirtschaftlichen Erzeugnissen und bei Baustoffen zu verzeichnen.

Nach Landern bzw. Landergruppen entwickelte sich der Giiterempfang der Eisenbahnen aus dem Ausland

wie folgt:

Tabelle 4: Eisenbahnempfang in Deutschland nach Versandlandern und Gitermengen

1999 2000 2001

Land / Landergruppe Gltermenge | Anteil | Gitermenge | Anteil | Gutermenge | Anteil

in 1.000 t in % in 1.000 t in % in 1.000 t in %
Belgien / Niederlande 10.323 23,7 12.126 25,4 12.633 26,8
Polen 7.783 17,9 8.708 18,2 9.104 19,3
Osterreich 5.021 11,5 5.368 11,2 5.900 12,5
Italien 4.204 9,7 4.463 9,4 4.407 9,3
Frankreich 2.403 55 2.769 5,8 2472 52
Schweiz 1.035 24 1.167 25 922 2,0
Schweden / Danemark 2.082 4.8 2.150 45 1.726 3,7
Tschechien 7.407 17,0 7.494 15,7 6.656 14,1
sonstige Staaten 3.314 75 3.494 7,3 3.357 71
Insgesamt 43.572 100,0 47.739 100,0 47177 100,0

Quelle: StBA Eisenbahnstatistik Verkehrsverflechtungen

Vom gesamten Glterempfang der Eisenbahnen wurde danach fast 27 % der Gutermenge aus Belgien und
den Niederlanden nach Deutschland beférdert. Weitere erhebliche Gutermengen beim Empfang aus dem
Ausland entfallen auf Beférderungen aus Polen (19,3 %), aus Tschechien (14,1 %) und aus Osterreich mit

einem Anteil von 12,5 %.
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Beim Durchgangsverkehr der Eisenbahnen durch Deutschland verringerte sich die befdrderte Giiter-
menge von 10,5 Mio. t im Vorjahr um 2,9 % auf 10,2 Mio. t im Jahr 2001.

Kombinierter Verkehr Schiene - Stralte

Im kombinierten Verkehr Schiene - StralRe wurden nach Angaben des Statistischen Bundesamtes im ver-
gangenen Jahr mit 2.216.800 Ladeeinheiten - Groflicontainer, Wechselbehalter und Stralengtterfahrzeuge -
insgesamt ca. 32,7 Mio. t Guter, bei einem Mengenzuwachs um 1,5 % gegenlber dem Vorjahr, beférdert.

Dabei zeigt sich beim Verkehrsaufkommen des Binnenverkehrs und des grenzuberschreitenden kombinier-

ten Verkehrs eine unterschiedliche Entwicklung.

Im grenziiberschreitenden Verkehr wurden mit rund 1,1 Mio. Ladeeinheiten Giber 19,2 Mio. t beférdert. Dabei
nahm die beférderte Giitermenge um 6,2 % gegeniber dem Vorjahr zu.

Ein besonders hoher Zuwachs von Uber 13 % auf ca. 348.000 Ladeeinheiten wurde bei den Beférderungen
von StraRenguterfahrzeugen mit der ,Rollenden Landstral3e” im grenziberschreitenden kombinierten Ver-
kehr erreicht. Auf der Beférderungsstrecke Manching - Brennersee erhdhte sich dabei die Anzahl der befor-
derten Ladeeinheiten um 18,3 % auf fast 140.000 Ladeeinheiten.

Dagegen verringerte sich im Binnenverkehr die beférderte GUtermenge um ca. 4,3 % auf ca. 10,3 Mio. t bei
rund 890.000 beférderten Ladeeinheiten.

Von der gesamten Beférderungsmenge im kombinierten Verkehr Schiene - StralRe entfielen im Jahr 2001

e 10,3 Mio.t (31,5 %) auf Befdrderungen im Binnenverkehr

e 11,2Mio.t (34,3 %) auf den Versand in das Ausland

e 8,0Mio.t (24,5 %) auf den Empfang aus dem Ausland und

e 3,2Mio.t ( 9,7 %) auf den Durchgangsverkehr.

Im Vergleich zum Vorjahreszeitraum hat vor allem der Versandanteil in das Ausland zugenommen.

Im kombinierten Verkehr wurden weitere 575.688 leere Ladeeinheiten im Jahr 2001 bei einer Verringerung

um 8,3 % im Vergleich zum Vorjahr beférdert.
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Autobahnbenutzungsgebiihren

Zum 1. Januar 1995 wurde in der Bundesrepublik Deutschland eine zeitbezogene Gebuhr fir die Benutzung
der Bundesautobahnen durch in- und auslandische schwere Nutzfahrzeuge mit einem zulassigen Gesamt-
gewicht von mindestens 12 t eingefihrt. Die Bundesrepublik fihrte gemeinsam mit den anderen Verbund-
staaten Belgien, Danemark, Luxemburg, Niederlande und Schweden eine gemeinsame Autobahnbenut-
zungsgebuhr fir den Schwerlastverkehr ein. Die in einem dieser Staaten gezahlte Gebuhr gilt ebenfalls fir
die Benutzung der Autobahnen in den Gbrigen Verbundstaaten.

Zum 1. April 2001 wurden emissionsbezogene Gebiihrensatze eingefiihrt. Dabei wurden fir Lkw mit der
Emissionsklasse Euro Il oder besser bei langerfristigen Gebihrenbescheinigungen die Gebihrensatze nicht
erhoht, fur Lkw mit hdherem Schadstoffausstol’ wurden bei langerfristigen Gebiihrenbescheinigungen héhe-

re Geblhrensatze eingeflihrt. Die Tagesgeblihrensatze wurden einheitlich etwas erhoht.

Das insgesamt im Gebihrenjahr erzielte Gebiihrenaufkommen in den Verbundstaaten wird nach Ablauf des
Gebulhrenjahres (Dezember des laufenden bis November des folgenden Jahres) auf die einzelnen Verbund-
staaten verteilt.

Dabei werden im Rahmen einer Gebihrenverteilungsrechnung die Drittlandeinnahmen (Gebiihreneinnah-
men von Fahrzeugen, die nicht in einem Verbundstaat zugelassen sind) und die gemeinsamen Aufwendun-
gen der Verbundstaaten gepriift und festgestellt. Diese Einnahmen werden entsprechend dem im Verbund-

Ubereinkommen festgesetzten anteiligen Schliissel unter den Verbundstaaten aufgeteilt.

Daneben erhalten die Verbundstaaten sogenannte Direktzuweisungen aus GebUhreneinnahmen im ,Gurtel*
(GebUhrenerhebungsstellen in benachbarten Nichtverbundstaaten) von Kraftfahrzeugen, die in den Ver-

bundstaaten zugelassen sind.

Nach Abzug von Gebihrenriickerstattungen an Transportunternehmen und der oben beschriebenen Vertei-

lung der Einnahmen ergeben sich die Nettoeinnahmen, die dem Bundeshaushalt zuflief3en.

Gebuhreneinnahmen im Geblhrenjahr 2001

Die BruttogeblUhreneinnahmen im deutschen Gebilhrenerhebungssystem haben im Geblhrenjahr 2001 den
im Vorjahr erreichten Hochststand erneut Ubertroffen: Sie Uberschritten den Vorjahresumsatz um 37,2 Mio. €
und lagen im Jahr 2001 bei 486 Mio. €. Nach Durchflihrung der oben beschriebenen Geblhrenverteilung
und Rickerstattungen flieRen fir dieses Geblhrenjahr 457,2 Mio. € dem Staatshaushalt zu (2000:
427,6 Mio. €).
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Schaubild 13: Entwicklung der Nettogebuhreneinnahmen des Staatshaushaltes aus der Autobahnbenutzungsgebihr
nach Durchfiihrung der Gebuhrenverteilungsrechnung und Rickerstattungen
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Quelle: Bundesamt fiir Giiterverkehr

Der gestiegene Geblhrenumsatz gegeniber dem Gebihrenjahr 2000 geht zum einen auf die zum
1. April 2001 eingefihrten emissionsbezogenen Geblhrensatze zuriick. Hier resultiert ein positiver Umsatz-
effekt aus der um 2 € einheitlich erhéhten Gebluhr flir Tagesbescheinigungen und zusatzlich aus den héhe-
ren Gebihrensatzen flir Kfz mit einer Schadstoffeinstufung schlechter als Euro Il. Zum anderen hat auch die
weiter stattfindende Entwicklung hin zu langeren Versandweiten im Fernbereich und eine Erhéhung des
grenziberschreitenden Giterverkehrs auf dem Gebiet der Bundesrepublik einen entsprechend positiven
Umsatzeffekt erzielt.

Auffallend war im Gebuhrenjahr 2001, dass die seit Einfihrung des Gebihrenerhebungssystems jahrliche
Zunahme der ausgegebenen kurzfristigen Geblihrenbescheinigungen beendet wurde: die Anzahl der Tages-
bescheinigungen und der Bescheinigungen mit Giltigkeit bis zu einer Woche ist im Gebuhrenjahr 2001
erstmals zurtickgegangen. Grund hierfur ist die starke Abnahme der im Nahverkehrsbereich beférderten G-
termenge, vor allem bei Baustoffbeférderungen. Hier wird der Erwerb der Gebihrenbescheinigungen ent-

sprechend den Bauauftrégen kurzfristig disponiert.

Das Wachstum der Bruttogebihreneinnahmen von 37,2 Mio. € geht zu 40 % (15,6 Mio. €) auf einen gestie-
genen Umsatz bei den Verbundstaaten (Deutschland, Belgien, Danemark, Luxemburg, Niederlande,

Schweden) zuriick und zu 60 % (21,6 Mio. €) auf einen gestiegenen Umsatz bei Nicht-Verbundstaaten.

Die Umsatzsteigerung bei Fahrzeugen aus den Verbundstaaten ist wie im Vorjahr fast ausschliellich auf ei-
ne Umsatzsteigerung bei deutschen Fahrzeughaltern zurtickzufiihren (+ 15,5 Mio. €). Nur der kleinste Ver-
bundstaat Luxemburg verzeichnete neben Deutschland einen Umsatzzuwachs von ca. 0,6 Mio. €. Die Um-
satze mit Fahrzeugen aus den anderen Verbundstaaten gingen dagegen um ca. 0,4 Mio. € gegenliber dem
Vorjahr zurtck (Niederlande: - 0,39 Mio. €). Der Ruckgang der Gebuhrenumséatze aus diesen Verbund-
staaten hangt jedoch mit der vermehrten Zahlung der Bescheinigungen im eigenen Land zusammen und
lasst keine Aussagen Uber eine Entwicklung des grenziberschreitenden Giterverkehrs mit Fahrzeugen aus
diesen Staaten zu.
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Von der Umsatzsteigerung von 21,6 Mio. € gegeniber dem vorherigen Gebuhrenjahr bei Nicht-Verbund-
staaten entfallen 3,4 Mio. € auf Polen, 3,1 Mio. € auf die Tschechische Republik und 2,5 Mio. € auf Oster-
reich. Bei den nicht gesondert genannten Staaten der Europaischen Union erhéhten sich die Umsatze im
deutschen Gebuhrensystem um insgesamt 5,5 Mio. €. Die Gibrigen Mehreinnahmen gegeniiber dem Vorjahr

von 7,1 Mio. € verteilen sich auf Staaten auerhalb der Europaischen Union.

Schaubild 14: Hochste Bruttogebuhreneinnahmen im deutschen Gebuhrenerhebungssystem bei Fahrzeughaltern
aus Nicht-Verbundstaaten in den Gebuhrenjahren 2000 und 2001
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Quelle: Bundesamt fiir Giiterverkehr

6.1.1 Gebuhreneinnahmen durch Fahrzeuge aus mittel- und osteuropaischen Staaten

Der grenziberschreitende Strallenguterverkehr zwischen Deutschland und den mittel- und osteuropaischen
Staaten - insbesondere mit den EU-Beitrittskandidaten Polen und Tschechien - weist weiterhin hohe Zu-
wachsraten auf, da die wirtschaftliche Verflechtung mit den Staaten Mittel- und Osteuropas weiter stark zu-
nimmt. Beférderungen im grenziberschreitenden Stralengiterverkehr aus/nach diesen Staaten werden da-
bei zu einem sehr hohen Anteil von Fahrzeughaltern aus mittel- und osteuropaischen Staaten abgewickelt.
In diesem Zusammenhang steigt der Umsatz im deutschen Gebihrenerhebungssystem durch Fahrzeughal-

ter aus diesen Staaten stetig an.

Im deutschen Geblihrenerhebungssystem wurden im Gebihrenjahr 2001 aus diesen Staaten, insbesondere
aus Polen, Tschechien, Ungarn, Litauen, Belarus, der Slowakei, Ruméanien, Slowenien, Russland und der
Ukraine, Gebihren eingenommen. Fahrzeughalter aus diesen Staaten zahlten im Gebuhrenjahr 2001
47,6 Mio. € fur die Nutzung der deutschen Autobahnen, 31 % (11,3 Mio. €) mehr als im Gebuhrenjahr 2000
(36,3 Mio. €).

Der Anteil dieser Staaten an den gesamten Gebihreneinnahmen im deutschen Geblihrenerhebungssystem
ist mit 9,8 % im Gebuhrenjahr 2001 (Gebuhrenjahr 2000: 8,1 %) noch relativ gering; er wachst jedoch Uber-
durchschnittlich. Der Anteil der zehn aufgefiihrten MOE-Staaten am Umsatzwachstum aller Staaten im
deutschen Gebuhrenerhebungssystem im Gebulhrenjahr 2001 betrug 30 %.
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Tabelle 5: Einnahmen aus den zehn mittel- und osteuropaischen Staaten mit den héchsten Einnahmen
im deutschen GebUhrenerhebungssystem in den Gebiihrenjahren 2000 und 2001

Jahresbericht 2001

Gebiihrenjahr | Gebiihrenjahr | absolute | Verdnderung

Land 2000 2001 Differenz | ggi. Vorjahr
(in 1.000 €) (in 1.000 €) | (in 1.000 €) in %

Polen 13.560 16.932 3.372 25
Tschechien 8.147 11.205 3.058 38
Ungarn 3.013 3.913 900 30
Litauen 2.071 2.933 862 42
Belarus 2.085 2.619 534 26
Slowakei 1.485 2.299 814 55
Rumanien 1.590 2.223 633 40
Slowenien 1.557 2.044 487 31
Russland 1.592 1.830 238 15
Ukraine 1.218 1.597 379 31
Summe 36.318 47.595 11.277 31

Quelle: Bundesamt fiir Giiterverkehr

Besonders durch Fahrzeughalter aus Polen und Tschechien wurden - wie bereits in den vorhergehenden
Gebulhrenjahren — rasch steigende Geblhreneinnahmen erreicht. Die Gebluhreneinnahmen durch Fahrzeu-
ge aus der Slowakei, Litauen und Rumanien liegen zwar weiterhin auf relativ niedrigem Niveau, verzeich-

neten aber Uberdurchschnittliche Steigerungsraten im Vergleich zu den anderen aufgefihrten Staaten.

Ausnutzung der Transportkapazitiaten im StraBengiterverkehr

Bei der Guterbeférderung mit deutschen Lastkraftfahrzeugen (Angaben ohne Kabotageverkehre) ergibt sich
bei der Ausnutzung der angebotenen Fahrleistung und der Ausnutzung des Ladevermdgens die nachfolgen-

de Entwicklung.

Ausnutzung der angebotenen Fahrleistung

Im Jahr 2001 wurden insgesamt 28,8 Mrd. Gesamtkilometer (Last- und Leerkilometer) bei einer Transport-
leistung von 287,3 Mrd. tkm mit deutschen Lastkraftfahrzeugen, einschlieRlich des grenziiberschreitenden
Guterverkehrs, zuriickgelegt. Durch eine verbesserte Ausnutzung der Fahrleistung nahmen die gefahrenen
Gesamtkilometer im Vergleich zum Vorjahr nur um 1,1 % zu, wahrend sich die Transportleistung im gleichen
Zeitraum um 2,9 % erhdhte. Dabei hat sich in den einzelnen Bereichen (Nah-, Regional- und Fernbereich)
die Anzahl der zurlickgelegten Gesamtkilometer im Vergleich zum Vorjahr unterschiedlich entwickelt.

Annlich wie bei der Entwicklung der Transportleistung im Vergleich zum Vorjahr ist auch bei den zurlickge-
legten Gesamtkilometern lediglich im Fernbereich ein Zuwachs festzustellen. Vor allem dadurch erhdhte
sich die mittlere Transportentfernung - der insgesamt beférderten Giitermenge (ca. 2,9 Mrd. t) - gegeniiber
dem Vorjahr um 7,2 % auf 99,9 km je Beforderung. Die kontinuierliche Zunahme der durchschnittlichen Be-

férderungsweite bei Befdrderungen im StralRenguterverkehr setzt sich damit fort.



BAG - Marktbeobachtung 38 Jahresbericht 2001

Bei der Ausnutzung der erbrachten Fahrleistung ist eine stdndige Zunahme des Lastkilometeranteils im
Strallenglterverkehr zu beobachten. So stiegen im vergangenen Jahr die zurtickgelegten Lastkilometer um
2,5 % auf ca. 22 Mrd. km an, wahrend sich im gleichen Zeitraum die gefahrenen Leerkilometer um 3,8 %

verringerten.

Die bisherige Entwicklung des Lastkilometeranteils an den gefahrenen Gesamtkilometern geht aus der nach-

folgenden Tabelle hervor:

Tabelle 6: Fahrleistung deutscher Lastkraftfahrzeuge nach Last- und Leerkilometern
(Angaben in Mio. km)

Jahr 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Lastkilometer 18.566 | 18.333 | 18.783 | 19.793 | 21.177 | 21.449 | 21.981
Leerkilometer 7.450 7.186 7.156 7.169 7.391 7.045 6.777
Anteil Lastkilometer in % 71,4 71,8 72,4 73,4 741 75,3 76,4

Quelle: KBA, BAG

Die Erh6hung des Lastkilometeranteils kennzeichnet auch die Anstrengungen der Transportunternehmen fir
einen rationellen Einsatz der Lastkraftfahrzeuge unter den Bedingungen wachsender Kostenbelastungen. So
hat sich auch im Rahmen der Marktgesprache des Bundesamtes bestatigt, dass erneut Unternehmen des
Regional- und Fernverkehrs durch Optimierung der Disposition ihren Fuhrpark effizienter einsetzen konnten.

Diese Tendenz zeigt sich auch im Werkverkehr.

Fir die einzelnen Verkehrsbereiche stellt sich die Entwicklung wie folgt dar:

Im Nahbereich (bis 50 km) wurden 2,4 Mrd. Lastkilometer bei einer Verringerung zum Vorjahr um 4,7 % zu-
rickgelegt. Der Riickgang ergibt sich, analog zur beférderten Gutermenge, Uberwiegend aus verminderten
Baustoffbeférderungen. Durch die geringe Weite der Guterbeférderungen wird im Guternahverkehr nur ein
Lastkilometeranteil von ca.11 % an den gefahrenen Lastkilometern des gesamten Stral3enguterverkehrs er-
reicht. Der Lastkilometeranteil an den gefahrenen Gesamtkilometern betragt im Guternahverkehr 55,4 % bei
nur unwesentlichen Veranderungen gegenuber dem Vorjahr. Der im Vergleich zu den anderen Verkehrsbe-
reichen geringe Auslastungsgrad ergibt sich - Gberwiegend technologisch bedingt - aus dem beachtlichen
Anteil von Ver- und Entsorgungsfahrten mit einer durchschnittlichen Beférderungsweite von ca. 16 km ohne

entsprechende Ruckladungsmadglichkeit.

Im Regionalbereich (51 - 150 km) wurden 3,9 Mrd. Lastkilometer bei unbedeutenden Veranderungen zum
Vorjahr zurtickgelegt. Hier wurden damit ca. 18 % der gefahrenen Lastkilometer des StralRenguterverkehrs
realisiert. Der Hauptanteil der Giiterbeférderungen im Regionalbereich entfallt auf Sammel- und Verteiler-
fahrten von Handels- und Industrieunternehmen. Die durchschnittliche Beférderungsweite ist dabei zum Vor-
jahr um 1,3 % auf 90,8 km angestiegen. Der Anteil der Lastkilometer an den gefahrenen Gesamtkilometern
im Regionalbereich erhéhte sich im Jahr 2001 auf 63,4 % (Vorjahr: 62,6 %).

Im Fernbereich (ab 151 km) wurden 15,7 Mrd. Lastkilometer mit deutschen Lastkraftfahrzeugen bei einer
Durchschnittsentfernung von 382,6 km je Beforderung im Jahr 2001 gefahren. Die zurilickgelegten Lastkilo-

meter erhohten sich gegeniiber dem Vorjahr um fast 5 %.
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Auf den Fernbereich entfielen damit 71,2 % der gefahrenen Lastkilometer des Straflengiterverkehrs insge-
samt. Bei diesem hohen Fahrleistungsanteil des Guterfernverkehrs hat sich die Ausnutzung der gefahrenen
Gesamtkilometer in Héhe von 85,8 % im Vergleich zum Vorjahr (84,7 %) weiter verbessert. Dieser Trend zur
wachsenden Ausnutzung der gefahrenen Gesamtkilometer ist jetzt bereits seit einigen Jahren im Stralengu-
terfernverkehr zu beobachten. Wahrend die Lastkilometer um ca. 657 Mio. km im Vergleich zum Vorjahr an-
gewachsen sind, haben die Leerkilometer im gleichen Zeitraum um 128 Mio. km abgenommen.

Anteilig am Fernbereich haben im grenziiberschreitenden StraBengiiterfernverkehr die Lastkilometer in
Hoéhe von 3,6 Mrd. km um 8,1 % gegenuber dem Vorjahr zugenommen. Dabei hat sich der Lastkilometer-
anteil weiter erhdht; er erreichte einen Anteil von 89,2 % an den gefahrenen Gesamtkilometern. Beim ge-
werblichen grenziiberschreitenden Stral3engiiterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen betrug der Last-

kilometeranteil im vergangenen Jahr 90,4 % an den zuriickgelegten Gesamtkilometern.

Gewichtsmalige Auslastung des Ladevermdgens der Fahrzeuge

Das Ladevermdgen - die angebotene Nutzlast zur Durchfiihrung von Beférderungen - der eingesetzten Last-
kraftfahrzeuge im Jahr 2001 betrug 4,3 Mrd. t und verringerte sich damit gegeniiber dem Vorjahr um 2,5 %.
Damit hat sich der Abbau der eingesetzten Ladekapazitat im Vergleich zum vergangenen Jahr beschleunigt.

Der Riickgang beim eingesetzten Ladevermdgen ergibt sich fast ausschlief3lich aus dem geringeren Fahr-
zeugeinsatz im StralRenguternahverkehr. Hier verminderte sich das eingesetzte Ladevermdgen im Vergleich
zum Vorjahr um 5,8 %. Bei einer beférderten Gltermenge von ca. 2,9 Mrd. t im Jahr 2001 wurde damit eine
durchschnittliche gewichtsmaRige Auslastung der Fahrzeuge von 66,8 % erreicht. Die gewichtsmaRige Aus-
lastung der eingesetzten Fahrzeuge ist damit weiter zuriickgegangen. Gegeniber dem Vorjahr verringerte
sich diese im Durchschnitt um 1,8 %. Eine wesentliche Ursache fiir diese Entwicklung durfte sich, wie bereits
bisher, aus den anhaltenden Veranderungen bei der Zusammensetzung der Glterstruktur ergeben. Wah-
rend der Beférderungsanteil von Gutern mit hohem spezifischen Gewicht weiter zurlick gegangen ist (u. a.
Baustoffe), nahmen Beférderungen von - zum Teil volumindsen - Gltern mit vergleichsweise geringem spe-
zifischen Gewicht (u. a. Halb- und Fertigwaren) beim StralRenguterverkehr weiter zu. Ein weiterer Grund fur
diese Entwicklung ist auch der anhaltende Trend zu kleineren Sendungen, Chargen und Bestellmengen,
verbunden mit haufigeren Bestellungen. Dies erschwert den wirtschaftlichen Einsatz von Lastkraftfahrzeu-

gen und erfordert eine kontinuierliche Anpassung durch computergestitzte Prozessoptimierung.

Die folgende Tabelle zeigt, dass sich in den vergangenen Jahren der gewichtsmafige Auslastungsgrad der

Fahrzeuge standig verringert hat.

Tabelle 7: GewichtsmaRiger Auslastungsgrad der Fahrzeuge

Jahr 1995 | 1996 | 1997 | 1998 1999 2000 2001

Auslastungsgrad in % 74,4 73,2 72,9 71,5 70,9 68,0 66,8

Quelle: KBA, BAG

Der Rickgang bei der Ausnutzung des Ladevermogens verlief dabei in den einzelnen Verkehrsbereichen
unterschiedlich. Wahrend der gewichtsmaRige Ausnutzungsgrad im Regionalbereich gegeniiber dem Vor-

jahr um 2,0 % zurlickging, war im Nah- und Fernbereich nur ein Rickgang um 1,3 - 1,4 % zu verzeichnen.
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