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Zusammenfassung

Auf dem deutschen Guterverkehrsmarkt kam es im Verlauf des Jahres 2005 zu einer spirbaren Belebung der
Verkehrsnachfrage. Dennoch gingen die Beférderungsmengen im Vergleich zum Vorjahr insgesamt leicht zu-
rick, woftr vor allem die schwache Entwicklung zu Beginn des vergangenen Jahres verantwortlich zeichnet.
Bei differenzierter Betrachtungsweise stellte sich die Aufkommensentwicklung der einzelnen Verkehrstrager al-
lerdings uneinheitlich dar: Wahrend sich in der Binnenschifffahrt Aufkommenszuwachse zeigten, wiesen der
Stral3en- und Eisenbahngiterverkehr im Vergleich zum Vorjahr Rickgange auf. Bei der Verkehrsleistung konn-

ten hingegen alle Verkehrstrager zulegen.

Der StraBenguterverkehr war im Jahr 2005 erneut durch eine gegenlaufige Entwicklung des gewerblichen Gu-
terverkehrs und Werkverkehrs gekennzeichnet. Wahrend ersterer in allen Entfernungsbereichen Aufkommens-
zuwachse verzeichnen konnte, musste letzterer insbesondere aufgrund der schwachen Baukonjunktur sowie
Verlagerungen auf den gewerblichen Gliterverkehr deutliche Aufkommensriickgange hinnehmen. Trotz erneuter
Mengenzuwachse kam es im grenziberschreitenden Giterverkehr im Jahr 2005 erstmals seit vielen Jahren zu
einer Abnahme der Verkehrsleistung. Ursachlich hierfur dirfte vor allem der zunehmende Wettbewerb bei inter-
nationalen Langstreckenverkehren durch vergleichsweise kostengunstigere mittel- und osteuropéische Trans-
portunternehmen sein. Diesen bekommen vor allem jene deutschen Unternehmen zu spiren, deren unterneh-
merischer Schwerpunkt in der reinen Transportdurchfiihrung liegt. Auf der anderen Seite profitieren zahlreiche
deutsche Speditions- und Transportunternehmen, die ihren Fuhrpark bereits in mittel- und osteuropéische Staa-

ten verlagert haben oder Subunternehmen einsetzen, von der EU-Osterweiterung.

ErwartungsgemanR hat die Einfuhrung der streckenbezogenen Lkw-Maut in Deutschland zu Beginn des Jahres
2005 die wirtschaftliche Situation des Guterverkehrsgewerbes in Deutschland belastet. Allerdings fielen die Be-
lastungen insgesamt geringer aus als von vielen Marktteilnehmern im Vorfeld beflirchtet worden war. Dies duirf-
te vor allem darauf zurlickzufiihren sein, dass die Mautkosten tberwiegend von den Auftraggebern der Trans-
portunternehmen getragen werden. Ein Jahr nach Einfiihrung der Lkw-Maut zeigt sich ferner, dass die hiermit
verbundenen verkehrspolitischen Ziele bislang nur zum Teil erreicht werden konnten, denn mautbedingte Ver-
lagerungen vom Stral3enguterverkehr auf andere Verkehrstrager waren bisher kaum zu beobachten. Wesentlich
starker als die Mautkosten belasten die anhaltend hohen Kraftstoffpreise die Kostenseite der Unternehmen. Da
diese den Auftraggebern héufig nicht vollstandig oder erst mit zeitlicher Verzdégerung in Rechnung gestellt wer-

den kénnen, geraten viele Unternehmen in existenzielle Note.

Die deutliche Belebung der Verkehrsnachfrage seit Herbst vergangenen Jahres spiegelt sich in der zunehmen-
den Investitionsbereitschaft der deutschen Giterkraftverkehrsunternehmen wider. Investiert wird vor allem in
den Fuhrpark. Zwar wurden im Jahr 2005 zumeist noch Euro 3 - Fahrzeuge geordert, allerdings gewinnen

Euro 5 - Fahrzeuge zunehmend an Bedeutung.
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Auf dem nationalen und internationalen Eisenbahnguterverkehrsmarkt hielt der hohe intra- und intermodale
Wettbewerbs- und Preisdruck im Jahr 2005 an. Besonders ausgeprégt ist dieser bei Ganzzugverkehren tber
langere Distanzen. Dies gilt vor allem fir Beférderungen von Mineraldlerzeugnissen, chemischen Produkten
und Containern sowie im Bereich der Montanindustrie. Um die Schiene starker in die Transportketten der Verla-
der zu integrieren und eine héhere Auslastung ihrer Produktivsysteme zu erreichen, versuchen insbesondere
die gro3en Staatsbahnen, ihr Dienstleistungsangebot auszuweiten. In zunehmendem Mal3e werden Speditions-
unternehmen und andere Logistikdienstleister zu Ubernahmekandidaten der groRen Bahnen. Schwierigkeiten

bereitet weiterhin die ErschlieBung der mittel- und osteuropaischen Guterverkehrsmarkte.

Eine positive Aufkommensentwicklung verzeichneten einmal mehr die Containerverkehre im Hinterland der
deutschen Seehéafen sowie der ARA-Héafen. Mit Erfolg konnten hier neue nationale und internationale Ganzzug-
verbindungen gestartet werden. Auch im unbegleiteten kombinierten Verkehr zwischen Terminals im deutschen
Binnenland war die Aufkommensentwicklung im vergangenen Jahr positiv. Bedingt durch das Niedrigwasser im
4. Quartal 2005 durfte der Eisenbahnguterverkehr hierbei auch von Verkehrsverlagerungen von der Wasser-

stral3e auf die Schiene profitiert haben.

Obwohl die Binnenschifffahrt im vergangenen Jahr durch temporéare Sperrungen von Schifffahrtswegen und
insbesondere das anhaltende Niedrigwasser im vierten Quartal nachhaltig beeintrachtigt wurde, erzielte sie ihre
dritthéchste Beforderungsmenge seit der Wiedervereinigung Deutschlands. Trotz dieser positiven Entwicklung
ging der Anteil der deutschen Flotte am Gesamtguteraufkommen weiter zurlick. So hat etwa im Kanalgebiet
zwischen Rhein und Oder sowie im Elbegebiet der Wettbewerbs- und Preisdruck durch Binnenschifffahrtsunter-

nehmen aus Polen und der Tschechischen Republik zugenommen.

Die wirtschaftlichen Ergebnisse der Marktteilnehmer standen im vergangenen Jahr vor allem unter dem Einfluss
steigender Gasdlpreise sowie der langanhaltenden Niedrigwasserphase. Letztere hatte sowohl in der Tank- als
auch in der Trockenguterschifffahrt einen deutlichen Anstieg der Frachten zur Folge. Trotz der jungsten Ent-
wicklung stehen die Frachten in der Tankguterschifffahrt zunehmend unter Druck. Ursachlich ist der fortwéhren-
de Anstieg der Beforderungskapazitaten, dem bislang keine entsprechenden Nachfragezuwachse
gegenuberstehen. In der deutschen Trockenguterschifffahrt hat sich hingegen der Kapazitatsabbau auch im

Jahr 2005 weiter fortgesetzt.
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Gesamtentwicklung des Giterverkehrs
Entwicklung der Beférderungsmenge und -leistung

Nach einer Abschwachung der verkehrswirtschaftlichen Entwicklung in Deutschland im 1. Halbjahr 2005 hat
sich die Verkehrsnachfrage im weiteren Jahresverlauf sprbar erhoht. Trotz der verkehrswirtschaftlichen Bele-
bung kam es im Gesamtjahr 2005 gegentber dem Vorjahr bei der Gitermenge zu geringen Einbuf3en. Die er-

brachten Verkehrsleistungen stiegen dagegen weiter an.

Nachdem das Aufkommen im Gesamtjahr 2004 noch um 1,3 % zugenommen hatte, verringerte sich im Jahr
2005 die im Stral3en-, Eisenbahn- und Binnenschiffsglterverkehr beférderte Gutermenge im Vergleich zum Vor-
jahr um 0,3 % auf 3,29 Mrd. t. Die von den drei Verkehrstradgern im Jahr 2005 erbrachte Beférderungsleistung
lag mit 425,6 Mrd. tkm um 2,1 % Uber derjenigen des Jahres 2004. Im Gesamtjahr 2004 hatte das Leistungs-

wachstum 5,9 % betragen.

Schaubild 01: Giterverkehr in Deutschland
Veranderungen im Jahr 2005 gegentber dem Jahr 2004 in %

B Tonnen O Tonnenkilometer

-1,1

Lkw Eisenbahnen Binnenschiff

Quelle: Statistische Mitteilungen des Bundesamtes fiir Giiterverkehr und des Kraftfahrt-Bundesamtes, Reihe 8;
Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 2 und 4.

Die mengen- und leistungsbezogene Entwicklung bei den einzelnen Verkehrstragern stellte sich im Jahr 2005

gegenuber dem Jahr 2004 wie folgt dar:

Im StraRenguterverkehr (Binnen- und grenziberschreitender Verkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen) ver-
ringerte sich die beforderte Gutermenge im Jahr 2005 gegentber dem Vorjahr um 0,3 % auf 2,75 Mrd. t. Dem-
gegenuber verzeichnete die Verkehrsleistung wiederum ein Wachstum. Nach deren Zuwachs im Inland im Jahr
2004 um 4,3 % stieg sie im Jahr 2005 um 1,8 % auf 271,8 Mrd. tkm im Vergleich zum Vorjahr an. Dabei setzten

sich die Unterschiede bei der Entwicklung des gewerblichen Guterverkehrs und des Werkverkehrs weiter fort:
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Wahrend der gewerbliche Guterverkehr nunmehr seit dem Jahr 2003 deutlich zunimmt, verzeichnete der Werk-
verkehr erneut Ruckgange. Bemerkenswert war im Jahr 2005 dartber hinaus das gegentiber den Vorjahren ge-
ringere Mengenwachstum im grenziberschreitenden Gulterverkehr und die erstmals seit vielen Jahren zurtick-

gegangene Verkehrsleistung in diesem Bereich.

Im Eisenbahnguterverkehr verringerte sich die Beférderungsmenge im Jahr 2005 im Vergleich zum Vorjahr um
1,1 % auf rund 306,7 Mio. t. Die Verkehrsleistung erhdhte sich dagegen um 3,8 % auf rund 89,7 Mrd. tkm. Letz-
teres ist u. a. Folge des Anstiegs der durchschnittlichen Beférderungsweiten im Binnenverkehr. Die zwischen
deutschen Be- und Entladeorten befdrderte Tonnage war hingegen ricklaufig. Riickgdnge der Gutermengen
und Verkehrsleistungen zeigten sich im Betrachtungszeitraum beim grenziberschreitenden Versand und Emp-

fang. Diesen standen deutliche Zuwéchse beim Durchgangsverkehr gegentiber.

In der Binnenschifffahrt auf deutschen WasserstralRen wurden im Jahr 2005 rund 236,8 Mio. t Glter befordert
und damit rund 0,9 Mio. t bzw. 0,4 % mehr als im Jahr 2004. Trotz erheblicher Beeintrachtigungen durch tempo-
rére Sperrungen von Schifffahrtswegen und insbesondere durch das Niedrigwasser im vierten Quartal erzielte
die Binnenschifffahrt im Jahr 2005 damit ihre dritth6chste Beforderungsmenge seit der Wiedervereinigung
Deutschlands. Die Beforderungsleistung erhéhte sich im Jahr 2005 um 0,7 % auf 64,1 Mrd. tkm. Insgesamt
standen Mengen- und Leistungszuwachsen im Binnenverkehr und beim grenziberschreitenden Versand Ruck-

génge beim grenziberschreitenden Empfang und beim Durchgangsverkehr gegeniber.

Tabelle 01: Guterverkehr in Deutschland nach Verkehrstréagern
Veranderungen im Jahr 2005 gegentber dem Jahr 2004

Gitermenge Verkehrsleistung

Verkehrstrager 2004 2005 2005 ggu. 2004 2004 2005 2005 ggu. 2004

in Mio. t in% 2 in Mrd. tkm in% 2
Eisenbahnen ¥ 310,3 306,7 - 11 86,4 89,7 +3,8
Binnenschifffahrt 235,9 236,8 +0,4 63,7 64,1 +0,7
StraRenguterverkehr
deutscher Unternehmen ¥ 2.755,1 | 2.748,0 - 03 266,9 271,8 +1,8
- Gewerblicher Verkehr 1.576,6 | 1.652,8 +4,8 204,2 212,6 +4,1
- Werkverkehr 1.178,5 | 1.095,2 -71 62,7 59,2 - 56
- Verkehr im Nahbereich * 1.622,9 | 1.585,8 - 23 26,0 25,6 - 15
- Verkehr im Regionalbereich 542,8 555,3 +23 48,5 49,9 +2,8
- Verkehr im Fernbereich 589,4 606,9 +3,0 192,4 196,3 +21
Gesamter Giiterverkehr © 3.301,3 | 3.291,5 - 0,3 417,0 4256 +2,1

1) Verkehrsleistung in der Bundesrepublik Deutschland.

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

3) Die Ergebnisse enthalten - ebenso wie die Jahresergebnisse seit 1998 - Untererfassungen im kombinierten Verkehr i. H. v. rund
3,8 Mio. t im Jahr, die durch fehlerhafte Meldungen eines Unternehmens entstanden sind. Ab dem Berichtsmonat Januar 2006
wird das Statistische Bundesamt korrigierte Ergebnisse nachweisen und wie bei anderen Verkehrszweigen auf einen Brutto-Brutto-
Nachweis (einschl. Containergewichte) im kombinierten Verkehr umstellen. Die Jahresver6ffentlichung 2005 wird Ergebnisse
sowohl in der untererfassten als auch in der neuen Abgrenzung enthalten.

4) Binnen- und grenziiberschreitender Verkehr, ohne Kabotage.

5) Gewerblicher Giterverkehr und Werkverkehr zusammen.

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

Quellen: Statistische Mitteilungen des Bundesamtes fur Giterverkehr und des Kraftfahrt-Bundesamtes Reihe 8;
Statistisches Bundesamt Fachserie 8, Reihe 2 und 4.
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Die seit Herbst vergangenen Jahres verbesserte Auftrags- und Beschéaftigungslage flihrte zu einer insgesamt
spurbaren Belebung der verkehrswirtschaftlichen Entwicklung, die sich zu Beginn des laufenden Jahres fortge-
setzt hat. Aufgrund der positiven AufRenhandelsentwicklung erwarten insbesondere die Unternehmen des
grenziuberschreitenden Giuterverkehrs eine hthere Nachfrage. Auch in den unteren Entfernungsstufen zeigt
sich aufgrund der wieder aufwarts gerichteten Entwicklung im Baubereich eine Verbesserung. Hinsichtlich der
weiteren Entwicklung der Auftrags- und Beschéftigungslage herrscht bei den Unternehmen eher Zuversicht. Je-

doch beobachten sie die Energiekostenerhéhungen mit Sorge.

Entwicklung des Modal Splits im Binnenguterverkehr

Im Jahr 2005 setzten sich beim Modal Split im Binnengijterverkehrl die Trends der Vorjahre weiter fort. Die Ver-
kehrsleistung erhohte sich zwar bei allen drei Landverkehrstragern, doch fielen die Steigerungsraten unter-
schiedlich hoch aus. Aufgrund des dynamischeren Wachstums erhéhte sich der Anteil der Eisenbahn im vierten
Jahr in Folge und erreichte 14,5 % der Verkehrsleistung im Binnengiterverkehr. Die Binnenschifffahrt konnte
nach geringen Anteilsgewinnen im Vorjahr ihren Anteil erneut steigern, so dass sie 4,0 % der Verkehrsleistung
erbrachte. Demgegenilber hatten die unterproportionalen Steigerungen der Verkehrsleistungen im Straengu-

terverkehr fur diesen Verkehrstrager einen wiederholten Anteilsverlust auf nunmehr 81,6 % zur Folge.

Schaubild 02: Anteile an der Verkehrsleistung im Binnengiterverkehr in den Jahren 2000 bis 2005
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Quellen: Statistische Mitteilungen des Bundesamtes fur Guterverkehr und des Kraftfahrt-Bundesamtes, Reihe 8;
Statistisches Bundesamt, Fachreihe 8, Reihen 2 und 4, Berechnungen des Bundesamtes fur Giterverkehr.

Den wiederholten Leistungssteigerungen und Anteilsgewinnen der Eisenbahn steht eine im Zeitablauf unein-
heitliche Aufkommensentwicklung dieses Verkehrstragers gegeniber, so dass die Leistungssteigerungen Folge
eines Uberproportionalen Wachstums in den oberen Entfernungsbereichen sind. Diese Steigerungen spiegeln
das besonders starke Wachstum des Seehafen-Hinterlandverkehrs von und nach den deutschen Seehéafen wi-

der und durften ferner auf geénderte Betriebsablaufe bei der DB AG zuriickzuflhren sein.

Binnenguterverkehr einschlie3lich Kabotage mit gebietsfremden Fahrzeugen in Deutschland
(Kabotage im Straf3enguterverkehr in den Jahren 2003 bis 2005: Hochrechnung des Bundesamtes fiir Guterverkehr).
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Eine ausreichend abgesicherte statistische Betrachtung des Modal Splits des gesamten Giterverkehrs ein-
schlie3lich der grenziberschreitenden Befoérderungen ist bis auf Weiteres nicht mdglich, da belastbare Daten
Uber den grenziberschreitenden StralRenguterverkehr gebietsfremder Lkw von und nach Deutschland nicht vor-
liegen. Insgesamt liegt beim Modal Split der Anteil des Binnenschiffsguterverkehrs im internationalen Bereich
aufgrund der Verkehre von und nach den Rheinmiindungshéfen deutlich hdher als im Binnenverkehr. Daneben
durfte sich die Anteilsentwicklung der Eisenbahn hier weniger gunstig und die des StraBengiterverkehrs positi-
ver als im Binnenguterverkehr entwickelt haben, da die Wettbewerbsfahigkeit der Eisenbahn im grenziber-
schreitenden Verkehr immer noch unter den Systembriichen an den Grenzen leidet, wahrend im grenziber-
schreitenden StralRenguterverkehr insbesondere die guten Wettbewerbsbedingungen der Transportunterneh-
mer aus den neuen EU-Mitgliedstaaten das Wachstum dieses Verkehrstragers beginstigen.

StraRenguterverkehr
Entwicklung der Beférderungsmenge und -leistung sowie nach Giterabteilungen
StralRenguterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen insgesamt

Im StralRenguterverkehr belebte sich die Verkehrsnachfrage im 2. Halbjahr 2005 merklich. Allerdings verringerte
sich das Guteraufkommen im Gesamtjahr - bedingt durch die schwache Entwicklung zu Jahresbeginn - insge-
samt auf 2,748 Mrd. t und lag damit um 0,3 % unter dem Vorjahreswert. Im Binnenguterverkehr konzentrierte
sich der Aufkommensriickgang auf den Nahbereich. Im Jahr 2004 hatte es im Binnengiterverkehr insgesamt
noch ein geringfliigiges Wachstum gegeben. Im grenziberschreitenden StraRenguterverkehr verringerte sich

das Mengenwachstum im Vergleich zum Vorjahr deutlich auf 4,0 %.

Hinsichtlich der Beférderungsleistung setzte sich das Wachstum der Vorjahre im Jahr 2005 insgesamt in abge-
schwaéchter Form fort. Das Ergebnis von 271,8 Mrd. tkm lag um 1,8 % Uber dem Vorjahreswert. Die Leistungs-
steigerungen sind auf ein anhaltendes Wachstum im Fernbereich zuriickzufiihren. Im grenziiberschreitenden
StralRenguterverkehr verringerte sich die mit deutschen Lastkraftfahrzeugen erbrachte Verkehrsleistung erst-
mals seit vielen Jahren (- 1,2 %). Dies ging einher mit einer Verringerung der mittleren Transportweite, d. h. der

durchschnittlich zuriickgelegten Entfernung pro internationaler Fahrt mit Ladung, um 12 km auf 515 km.

Wie bereits seit mehreren Jahren zeigten sich im Werkverkehr im Jahr 2005 erneut deutliche Mengen- und
Leistungsriickgange, wahrend der gewerbliche Guterkraftverkehr in allen Entfernungsbereichen deutlich zu-
nahm. Die Ruckgéange des Werkverkehrs betrafen vorrangig Baustoffbeférderungen im Nahbereich, bei denen
stets ein besonders hoher Aufkommensanteil auf den Werkverkehr entfallt. Ferner bedingten zunehmend Ver-
lagerungen auf den gewerblichen Guterkraftverkehr die Aufkommensriickgéange des Werkverkehrs. So dirften
die mautbedingten Verlagerungen im Gesamtjahr umfangreicher ausgefallen sein, als dies noch zum Zeitpunkt
der Untersuchung des Bundesamtes Uber die Auswirkungen der Lkw-Maut auf das deutsche Transportgewerbe

im September 2005 festzustellen war’.

2 Siehe Bundesamt fiir Giterverkehr: Sonderbericht iiber die Auswirkungen der streckenbezogenen Lkw-Maut, K6In 2005.
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Schaubild 03: Guterkraftverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen nach Verkehrsarten
Veranderungen der beférderten Gutermengen gegeniiber dem entsprechenden Vorjahr in %

Wmgewerblicher Verkehr [OW erkverkehr

6 5.0 4.8

2001 2002 2003 2004 2005

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

Die Betrachtung der guterabteilungsbezogenen Entwicklung im StraBenguterverkehr zeigt folgendes Ergebnis:

Tabelle 02: Giterverkehr deutscher Lastkraftfahrzeuge nach Guterabteilungen einschlieRlich Kabotagebeférderungen
Veranderungen im Jahr 2005 gegentuiber dem Jahr 2004

Beforderte Gutermengen

Guterabteilungen 2004 2005 Veranderungen

in 1.000 t in 1.000 t in %
Land-, forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnisse 149.176 160.166 +10.990 + 74
Andere Nahrungs- und Futtermittel 310.486 319.746 + 9.260 + 3,0
Feste mineralische Brennstoffe 15.229 11.970 - 3.260 -21,4
Erdol, Mineral6lerzeugnisse, Gase 104.852 106.573 + 1.720 + 1,6
Erze und Metallabfalle 31.588 30.502 - 1.086 - 34
Eisen, Stahl und NE-Metalle (einschlief3lich Halbzeug) 79.121 75.904 - 3.217 - 41
Steine und Erden (einschlieBlich Baustoffe) 1.337.219 1.291.801 -45.419 - 34
Diingemittel 21.148 20.421 - 727 - 34
Chemische Erzeugnisse 214.429 214.369 - 60 - 0,0
oo o ey | ez | asess | w1020 |+ a3
Leergut 75.492 86.868 +11.377 + 15,1
Insgesamt 2.767.167 2.764.983 - 2.185 - 01

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

Hauptgrund fur die Mengenriickgédnge im StraRenguterverkehr war die weiterhin ricklaufige Entwicklung im
Baubereich, welche sich in der Guterabteilung ,Steine und Erden (einschlie8lich Baustoffe)* widerspiegelt. Da-
bei fiel die Mengeneinbul3e in Héhe von 45,4 Mio. t nahezu vollstéandig in das 1. Halbjahr 2005. Urséchlich hier-

fur war neben der schlechten Baukonjunktur der lang anhaltende Winter zu Beginn des Jahres 2005. Inzwi-
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schen zeichnet sich eine Verbesserung der Entwicklung im Baubereich ab. Die Mengenriickgénge bei den G-
terabteilungen ,Erze und Metallabfalle* sowie ,Eisen, Stahl und NE-Metalle (einschlie3lich Halbzeug)* sind nach
dem starken Anstieg im Jahr 2004, in dem noch Steigerungen um rund 10 % erreicht worden waren, mit einer

Abschwéachung des Stahlbooms zu begriinden.

Aufkommenszuwéchse zeigten sich vor allem in den Gulterabteilungen ,Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb-
und Fertigwaren (einschlielich besondere Transportgiter)”, ,Leergut* sowie ,Land-, forstwirtschaftliche und
verwandte Erzeugnisse”. Die abermals deutliche Zunahme der Leergutbeférderungen ist vornehmlich auf den
anhaltenden Containerboom bei den Uberseetransporten zuriickzufiihren. Dieser hatte eine Steigerung der
Containerbeforderungen im Hinterland der Seehéfen und ein erhdhtes Leergutaufkommen zur Folge. Bei der
Guterabteilung ,Land-, forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnisse® ist die Steigerung zum einen auf die
Rekordernte bei den Getreidearten im vorangegangenen Jahr und zum anderen auf den stetig steigenden Ex-

port deutscher Agrarprodukte in die neuen EU-Mitgliedstaaten zurlickzuftihren.

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

Wie das folgende Schaubild verdeutlicht, kam es in den letzten funf Jahren in den unteren Entfernungsberei-
chen zu teilweise erheblichen Aufkommensverlusten. Der Regionalbereich verzeichnete in den Jahren 2001

und 2002 ebenfalls Mengenverluste, wahrend das Aufkommen im Fernbereich in allen Jahren weiter wuchs.

Schaubild 04: Guterkraftverkehr deutscher Lastkraftfahrzeuge nach Entfernungsbereichen
Veranderungen der beférderten Gltermengen gegentber dem entsprechenden Vorjahr in %

H Nahbereich [ Regionalbereich [E Fernbereich
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3,6 35
23 30
2,0 ’
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Quelle: Statistische Mitteilungen des Bundesamtes fiir Giterverkehr und des Kraftfahrt-Bundesamtes, Reihe 8.

Die hohen Mengen- und Leistungsriickgange im Nahbereich (bis 50 km) im vergangenen Jahr (GlUtermenge
- 2,3 %; Verkehrsleistung: - 1,5 %) sind auf die schwache Baukonjunktur zurlickzufiihren. Daneben entfiel ein

Teil der seit Jahren zu verzeichnenden Riuckgénge auf Verlagerungen zu dem seit den neunziger Jahren wach-
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senden Markt der Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP). Da die amtliche Statistik ausschlieR3lich Beforde-
rungen mit Lastkraftfahrzeugen tber 3,5 t Nutzlast erfasst, fallen die mit kleinen KEP-Fahrzeugen durchgefihr-

ten Beforderungen aus der Statistik.

Mengenzuwachse im Regionalbereich (51 - 150 km) gab es bei den anderen Nahrungs- und Futtermitteln, den
land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnissen sowie den Halb- und Fertigwaren. Insgesamt kam es im Jahr 2005

gegeniber dem Jahr 2004 zu einem Mengen- und Leistungszuwachs in Héhe von 2,3 % bzw. 2,8 %.

Auch im Fernbereich (151 km und mehr) setzte sich der Mengen- und Leistungszuwachs weiter fort (Gltermen-
ge: + 3,0 %; Verkehrsleistung: + 2,1 %). Die starksten Zunahmen ergaben sich bei Halb- und Fertigwaren, bei
land- und fortwirtschaftlichen Erzeugnissen sowie bei den chemischen Erzeugnissen. Die starksten Rickgénge

entfielen auf Eisen und Stahl.
Trotz des erneut deutlichen Aufkommensriickgangs entfielen von der insgesamt im Straf3enguterverkehr befor-
derten Gitermenge rund 78 % auf den Nah- und Regionalbereich. Dagegen wurde im Fernbereich ein Anteil in

Hohe von 72 % an der Verkehrsleistung erzielt.

Schaubild 05: Anteile der einzelnen Entfernungsbereiche  Schaubild 06: Anteile der einzelnen Entfernungsbereiche

an der Gitermenge im Jahr 2005 in % an der Verkehrsleistung im Jahr 2005 in %
Fernbereich Nahbereich
22% 10%

Regional-
bereich
18 %

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

3.1.3 Grenzuberschreitender Guterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen

Die insgesamt moderate Guterverkehrsentwicklung im Gesamtjahr 2005, mit Nachfrageschwankungen in den
beiden Halbjahren, zeigte sich auch bei der Entwicklung des grenziiberschreitenden Guterverkehrs. Nachdem
die Giltermengen und Verkehrsleistungen in den beiden vorangegangenen Jahren nahezu zweistellige Zu-
wachsraten verzeichneten, kam es im Jahr 2005 zu einem deutlichen Einschnitt. Die differenzierte Betrachtung
der Entwicklung zeigt - bezogen auf den Inlandsstreckenanteil - fur das Jahr 2005 eine Mengensteigerung um
4,0 % auf 135,3 Mio. t und einen Leistungsrickgang um 1,2 % auf 34,4 Mrd. tkm. Damit kam es im Bereich des
grenziberschreitenden Guterverkehrs erstmals seit vielen Jahren zu einer Abnahme der Verkehrsleistung. Der
Rickgang der durchschnittlichen Transportentfernung bei den deutschen Lastkraftfahrzeugen auf 515 km durfte

auf den zunehmenden Einsatz von Transportunternehmen aus Mittel- und Osteuropa zurlickzuftihren sein. De-
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ren Kostenvorteile kommen auf internationalen Langstreckenverkehren besonders zum Tragen. Internationale

Ladungsverkehre werden deshalb zunehmend durch gebietsfremde Unternehmen durchgefuhrt.3

Von der insgesamt im StraRenglterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen beférderten Giutermenge entfie-
len im Jahr 2005 rund 5 % und von der insgesamt erbrachten Beforderungsleistung (In- und Auslandsstrecken-
anteil) rund 23 % auf den grenziberschreitenden Guterverkehr. Dabei hat im Jahr 2005 der Versand um 4,0 %
und der Empfang um 1,5 % zugenommen. Hervorzuheben ist dartiber hinaus vor allem der deutlich gestiegene
Dreilanderverkehr® mit + 21,8 %, darunter der Durchgangsverkehr mit + 19,3 %.

Tabelle 03:  Grenzlberschreitender Guterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen

Veranderungen im Jahr 2005 gegenuber dem Jahr 2004

Beforderte Gltermengen
2004* 2005 Veranderungen
in 1.000 t in 1.000 t in %
Versand nach
EU-Mitgliedstaaten 62.686,7 65.474,6 + 2.787,9 + 44
Drittstaaten 7.679,9 7.710,8 + 30,9 + 04
Versand insgesamt 70.366,6 73.185,4 + 2.818,8 + 4,0
Empfang aus
EU-Mitgliedstaaten 48.819,7 50.371,0 + 1.551,3 + 3,2
Drittstaaten 3.405,0 2.630,4 - 774,6 - 227
Empfang insgesamt 52.224,7 53.001,4 + 776,7 + 1,5
Dreilanderverkehr 2 7.518,6 9.1583 | + 1.639,7 | +218
Insgesamt 130.109,9 135.345,1 + 5.235,2 + 40

1) Januar bis April 2004: EU 15; ab Mai 2004: EU 25.
2) einschlief3lich Durchgangsverkehr

Quelle: Statistische Mitteilungen des Bundesamtes fur Guterverkehr und des Kraftfahrt-Bundesamtes, Reihe 8.

Die statistisch ausgewiesenen Mengenrickgange fur den Guterverkehr mit Drittstaaten sind auf die geanderte
Erfassung der Beférderungen mit den neuen EU-Mitgliedstaaten zuriickzufiihren, die ab Mai 2004 unter ,EU-

Mitgliedstaaten” erfasst werden.

Bei der Betrachtung des grenziiberschreitenden StralR3engiterverkehrs ist zu bertcksichtigen, dass etwa drei
Viertel der erzielten Beforderungsleistungen durch gebietsfremde Transportunternehmen erbracht werden, die
in den zuvor dargestellten Statistiken nicht mit erfasst sind. Im Guterverkehr mit den mittel- und osteuropéi-
schen Staaten lag der Marktanteil der gebietsfremden Unternehmen bereits vor der EU-Erweiterung bei etwa
90 % und hat sich seit dem auf leicht erhdhtem Niveau verstetigt. Urséchlich fur die Anteilsentwicklung sind vor
allem die unterschiedlichen Kostenstrukturen der in- und auslandischen Unternehmen. Vor allem gebietsfremde

Transportunternehmen partizipieren daher am Wachstum des grenziiberschreitenden Guterkraftverkehrs.

Siehe Bundesamt fiir Giterverkehr: Sonderbericht ,Zwei Jahre EU-Osterweiterung - Auswirkungen auf das deutsche Giterverkehrsge-
werbe*, Kéln 2006.
Beforderungen von einer Beladestelle im Ausland nach einer Entladestelle in einem anderen auslandischen Staat mit einem deutschen
Lastkraftfahrzeug.
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Ausnutzung der Transportkapazitdten im Stral3engiterverkehr

Ausnutzung der angebotenen Fahrleistung

Im Jahr 2005 wurden mit deutschen Lastkraftfahrzeugen im Binnen- und grenziberschreitenden Stral3engiter-
verkehr insgesamt 28,5 Mrd. km (Last- und Leerkilometer) zuriickgelegt. Dabei veranderte sich die Gesamtki-
lometerleistung gegentber dem Vorjahr nicht. Bei differenzierter Betrachtung steigerte sich die Kilometerleis-
tung im Fernbereich um 1,6 % und im Regionalbereich um 2,7 %, wahrend sie im Nahbereich mit - 1,8 % erneut
abnahm. Wie im Vorjahr reduzierte sich die Kilometerleistung im Werkverkehr, wahrend im gewerblichen Stra-

Renguterverkehr in allen Entfernungsbereichen ein Wachstum festzustellen war.

Die mittlere Transportweite, d. h. die durchschnittlich zurtickgelegte Entfernung pro Fahrt mit Ladung, hat sich
im Jahr 2005 auf 100,1 km erhdht. Dabei lag sie im gewerblichen Stra3engiterverkehr bei 145,1 km und im
Werkverkehr bei 52,3 km.

Dem langjahrigen Trend folgend, hat sich auch im Jahr 2005 der Anteil der Lastkilometer an der insgesamt er-
brachten Kilometerleistung erhdht und erreichte 80,3 % nach 79,2 % im Jahr 2004. Dies bedeutet, dass bei un-
veranderter Gesamtkilometerleistung die Anzahl der gefahrenen Leerkilometer deutlich um etwa 303 Mio. zu-
ruckgegangen ist (- 5,1 %). Die Reduzierung des Leerfahrtenanteils ist in allen Entfernungsbereichen feststell-
bar. Im Fernbereich liegt der Leerfahrtenanteil nun bei etwa 10 %. Die Entwicklung des Lastkilometeranteils an

der gefahrenen Gesamtstrecke geht aus der nachfolgenden Tabelle hervor:

Tabelle 04: Fahrleistung deutscher Lastkraftfahrzeuge nach Last- und Leerkilometern (Angaben in Mio. km)
in den Jahren 1997 bis 2005

Jahr 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Lastkilometer 18.783 | 19.793 | 21.177 | 21.449 | 21.981 | 21.456 | 21.579 | 22.549 | 22.885
Leerkilometer 7156 | 7.169 | 7.391| 7.045| 6.777 | 6.289 | 6.060 | 5.931| 5.628
IAnteil Lastkilometer in % 72,4 73,4 74,1 75,3 76,4 77,3 78,1 79,2 80,3

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

Die statistischen Ergebnisse bestatigen die Ergebnisse der Marktgesprache des Bundesamtes. Wegen des zu-
nehmenden Kostendrucks haben die Unternehmen weitere Optimierungsschritte vorgenommen, um die Effi-
zienz des Fahrzeugeinsatzes zu steigern. Dies gilt vor dem Hintergrund der hohen Dieselpreise und der Maut-
einfihrung zum Jahresbeginn insbesondere hinsichtlich der Streckenoptimierung zur Reduzierung des Kraft-
stoffverbrauches. Der - trotz der bereits in den Vorjahren erzielten Fortschritte - anhaltende Erfolg der Trans-
portunternehmen bei der Reduzierung des Leerfahrtenanteils ist unter Berlcksichtigung der steigenden Anfor-
derungen der verladenden Wirtschaft und des Handels in Form zunehmenden Termindrucks und kleinerer Sen-

dungsgréRen besonders bemerkenswert.
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Entwicklung der eingesetzten Kapazitat und gewichtsméaRige Auslastung der Fahrzeuge

Dem StralRenguterverkehr in Deutschland stand im Jahr 2005 bei den durchgefiihrten Beférderungen ein poten-
tielles Ladevermdgen - angebotene Nutzlast zur Durchfihrung der Beforderungen - von insgesamt 4,3 Mrd. t
zur Verfuagung (+ 1,2 %). Bei gesonderter Betrachtung der drei Entfernungsbereiche stellt sich diese Entwick-
lung strukturbedingt unterschiedlich dar. Wahrend es im Nahbereich zu einem Rickgang um 0,5 % kam, erh6h-
te sich im Regional- (+ 1,2 %) und im Fernbereich (+ 2,9 %) das Ladevermégen. Bei einer im Berichtsjahr ins-
gesamt beforderten Gitermenge von ca. 2,76 Mrd. t wurde im StralRenguterverkehr eine durchschnittliche ge-
wichtsmafiige Auslastung der eingesetzten Lastkraftfahrzeuge in Hohe von 63,9 % erzielt. In der nachstehen-

den Tabelle sind die Vergleichswerte in der Zeitreihe der Jahre von 1997 bis 2005 dargestellt:

Tabelle 05: GewichtsmaRiger Auslastungsgrad der Lastkraftfahrzeuge in den Jahren 1997 bis 2005 in %

Jahr 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005

IAuslastungsgrad in % 72,9 71,5 70,9 68,0 66,9 66,8 66,6 64,7 63,9

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

Im Jahr 2005 sank der Auslastungsgrad der fur die Beférderungen eingesetzten Lastkraftfahrzeuge im Nahbe-
reich auf 68,0 %, im Regionalbereich auf 60,8 % und stieg im Fernbereich leicht auf 57,5 % an. Hierbei sind
zwei zum Teil gegenlaufige Entwicklungen zu berlcksichtigen. Zum einen ist der Struktureffekt bei den beftr-
derten Gitern zu beachten: Durch technischen Fortschritt und geanderte Nachfragegewohnheiten der Konsu-
menten nimmt der Anteil der héherwertigen Befdrderungsguter im Zeitablauf zu, und héherwertige Waren ha-
ben regelmafig niedrigere spezifische Gewichte als einfache Guter oder Grundstoffe. Daneben behindern die
seitens der Auftraggeber vorgegebenen engen Zeitfenster fur die Durchfuhrung eines Transportauftrages in vie-
len Fallen die optimale Auslastung der Lastkraftfahrzeuge. Die hdhere Auslastung der Lastkraftfahrzeuge im
Nahbereich ist auf die hdheren Anteile der Massengiter am Aufkommen dieser Entfernungsstufen zuriickzuftiih-

ren.

Auf der anderen Seite bemihen sich die im Straenguterverkehr tatigen Unternehmen, im Rahmen ihrer Opti-
mierungsanstrengungen die Auslastung der eingesetzten Lastkraftfahrzeuge zu erhéhen. Neben den bereits
genannten Streckenoptimierungen wiesen Gesprachspartner in Marktgesprachen insbesondere auf folgende
MaRnahmen hin: Gesprache mit den Auftraggebern Uber zeitliche Optimierung der Auftrdge oder zusétzliche
Auftrage zur besseren Fahrzeugauslastung, gezielte Suche nach neuen Auftraggebern, deren zuséatzliches Auf-
kommen die Auslastung bestehender Fahrzeugumlaufe verbessern kann sowie Gewinnung vergleichbarer Auf-

trage Uber Internetbérsen.
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Entwicklung der Beférderungsentgelte

Die Beforderungsentgelte im nationalen Stral3enguterverkehr haben sich im 2. Halbjahr 2005 gegentber dem
Vorjahreszeitraum etwas erhoht. Die Weitergabe der vor allem im Herbst 2005 erheblich gestiegenen Kraftstoff-
preise war fir die im Rahmen der Marktbeobachtung besuchten Unternehmen das wichtigste Thema. Den
meisten Transportunternehmen war es mdoglich, Dieselzuschlage durchzusetzen, jedoch lagen die gezahlten
Dieselzuschlage meist unter der tatsachlichen Kostenerhéhung und wurden mit zeitlicher Verzégerung zum tat-
sachlichen Dieselpreisanstieg gezahlt. Selbst in Nischenmarkten, z. B. im Schwergutbereich, konnten die Un-
ternehmen zumeist keinen vollen Kostenausgleich erreichen. Einem kleineren Teil der Transportunternehmen
war es nicht moglich, Dieselzuschlage zu erheben. Vor allem in den besonders wettbewerbsintensiven Berei-
chen Bau und Lebensmittelhandel konnten nur wenige Transportunternehmen die erhdhten Kosten in Form von
Preissteigerungen weitergeben. Daneben wurden Subunternehmern einiger Gro3speditionen keine Dieselzu-

schlage gewahrt.

Die im Herbst 2005 zu beobachtende Verknappung des Laderaumes reichte nicht aus, um eine nachhaltige Er-
héhung der Beforderungsentgelte zu bewirken. Nur in den Monaten Oktober und November 2005 waren Lade-

raumengpasse in einem Umfang festzustellen, die moderate Entgelterh6hungen auf dem Spotmarkt zulie3en.

Gegen Ende des Berichtszeitraumes war eine hohe Ausschreibungstatigkeit bei verladenden Unternehmen
festzustellen. Hierbei versuchten sie, die Hohe der Dieselzuschlage zu begrenzen. Ofter als in den Vorjahren
enthielten die ausgehandelten Kontrakte hingegen Dieselpreisgleitklauseln. Im Ergebnis wurden in den Kontrak-

ten in vielen Fallen kleinere Entgelterhéhungen vereinbart.

Im Bereich des grenzuberschreitenden Guterkraftverkehrs fuhrte der Wettbewerb vor allem mit den Transport-
unternehmen aus den neuen EU-Staaten dazu, dass im 2. Halbjahr 2005 im normalen Komplettladungsverkehr
kaum eine vollstandige Weiterberechnung der gestiegenen Treibstoffkosten mdglich war. Bei Spezialtranspor-
ten oder anspruchsvollen Teilladungs- und Terminverkehren gelang dies aufgrund der geringeren Wettbewerbs-

intensitat eher - selbst bei Beférderungen zwischen Deutschland und den neuen EU-Staaten.

Eine positive Entwicklung der Beférderungsentgelte sahen deutsche Transportunternehmen im ausgehenden
Verkehr nach Frankreich, da es auf dieser Relation seit der Mauteinfiihrung in Deutschland zu einer Laderaum-
verknappung gekommen war. Franzgsische Transportunternehmen engagierten sich seitdem in geringerem
MalR im Verkehr mit Deutschland. Problematisch waren fir in diesem Bereich tétige deutsche Unternehmen die
deutlich niedrigeren Beftrderungsentgelte fir Rickladungen aus Frankreich und die Tatsache, dass franzdsi-

sche Auftraggeber die Zahlung der deutschen Maut in vielen Fallen grundsatzlich ablehnen.

Kostenentwicklung, Ertragslage, Investitionen der Transportunternehmen
Kostenentwicklung

Die in Marktbeobachtungsgesprache eingebundenen Unternehmen des gewerblichen StraBengiterverkehrs

mussten sowohl im 2. Halbjahr 2005, als auch zu Beginn des Jahres 2006 eine Steigerung ihrer Gesamtkosten
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im Vergleich zu den entsprechenden VorjahreszeitrAumen verkraften. Maf3gebliche Ursache daflr war der er-
hebliche Anstieg der Bezugspreise fir Dieselkraftstoff, die im Oktober 2005 einen neuen Héchststand markier-
ten und sich nach einer leichten Entspannungsphase seit Marz 2006 erneut auf dieses Hochstniveau zubewe-
gen. Als zweitbedeutendster Kostensteigerungsfaktor im Vergleich zum Vorjahr kam die seit Beginn des Jahres
2005 zu entrichtende streckenabhangige Lkw-Maut auf Bundesautobahnen hinzu, die zwischenzeitlich als fes-

ter Kalkulationsbestandteil in den Geschéaftsablauf integriert ist.

Als weitere Faktoren, die die Gesamtkosten steigerten, wiesen die Transportunternehmen auf hohere Ersatz-
teilkosten, gestiegene Versicherungspramien sowie die neben den Treibstoffkosten insgesamt gestiegenen

Energiekosten hin.

In den letzten sechs Monaten rickte wieder verstéarkt die Erbringung unentgeltlicher Neben- und Serviceleistun-
gen als Kostensteigerung in den Fokus der Transportunternehmen: Zum einen gelang es einigen Auftragge-
bern, bei Vereinbarungen Uber einen Ausgleich fir gestiegene Kosten einen Teil davon durch die Vereinbarung
unentgeltlicher Neben- und Serviceleistungen wieder hereinzuholen. Zum andern tragt der technische Fort-
schritt mit dazu bei, dass sich sowohl im Transport-, als auch im Logistikbereich bestimmte Service- und Quali-
tatsstandards erh6hen und Auftraggeber diese zunehmend als selbstverstandliches Leistungsprofil einfordern
bzw. als Einstiegsprofil festlegen, damit Unternehmen sich Gberhaupt um Transport- und Logistikauftrage be-
werben dirfen. Je standardisierter die am Markt angebotenen Transport- und Logistikdienstleistungen sind,
desto austauschbarer sind die Dienstleister aus Sicht der Auftraggeber und umso schwieriger wird es zudem,
einen angemessenen finanziellen Ausgleich fur den zusatzlichen Aufwand dauerhaft zu erhalten. Infolge dessen
versuchen mittelsténdisch aufgestellte Transportunternehmen seit geraumer Zeit, durch das Angebot spezieller,

- kundenspezifischer - logistischer Mehrwertdienstleistungen, ihre (Direkt-) Kunden an sich zu binden.

Der ernorme Kosten- und Wettbewerbsdruck zwingt die Unternehmen zu permanenten Effizienzsteigerungen.
Neben Anpassungen des Tankverhaltens (Auslandsbetankung, Verwendung von Biodieselkraftstoff) stand die
it-gestiitzte Optimierung des Fuhrparkeinsatzes bis hin zu Fahrerschulungen im Mittelpunkt der Bemuhungen,

die tendenziell stark steigenden Kosten bestmdglich einzudammen.

Ertragslage

Vor allem wegen der gestiegenen Kosten, fir die wegen des hohen in- und ausléandischen Wettbewerbsdrucks
vielfach keine adaquaten Entgelterh6hungen vereinbart werden konnten, musste ein Grof3teil aller in die Markt-
beobachtungsgesprache einbezogenen Transportunternehmen eine Verschlechterung ihrer Ertragslage im Ver-
gleich zum Vorjahr hinnehmen. Daran anderte auch nichts, dass seit dem 4. Quartal 2005 eine Vielzahl dieser
Transporteure ein gestiegenes Guteraufkommen verzeichnete. Zwar konnten Unternehmen, insbesondere jene
aus dem Sammelgutbereich, aufgrund des gestiegenen Glteraufkommens ihre Umlaufe optimieren und hierbei
Effizienzsteigerungen erzielen. Diese reichten jedoch nicht aus, um die gestiegenen Aufwendungen in vollem
Umfang zu kompensieren. Im Ergebnis konstatierten selbst im saisonal auftragsbeguinstigten 4. Quartal 2005
noch zwei Drittel der Transportunternehmen, mit denen Marktbeobachtungsgesprache gefiihrt wurden, eine

Verschlechterung ihrer Ertragslage. Daher sehen sich nicht wenige dieser Transporteure mit einer existenzbe-
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drohenden Situation konfrontiert, da ihre Rationalisierungspotenziale weitgehend erschopft sind und sich Kos-

tensteigerungen, soweit sie auftraggeberseitig nicht ibernommen werden, nicht mehr kompensieren lassen.

Um einer Verschlechterung ihrer Ertragslage entgegenzuwirken, haben die Unternehmen entsprechend der je-
weils gravierendsten Einflisse auf lhre Kostenstruktur reagiert. Neben den bereits dargestellten Mal3hahmen
zur Kostenreduzierung rangierte als Folge der Mauteinfihrung zum Jahresbeginn 2005 der Abbau unrentabler
Kraftfahrzeuge an erster Stelle, gefolgt von der Verschiebung von Ersatzinvestitionen und MalRnahmen zur Re-
duzierung des Leerfahrtenanteils. Aufgrund der stark gestiegenen Kraftstoffkosten Uiberraschte nicht, dass viele
Transportunternehmen die konsequente Ablehnung unrentabler Auftrage und die Umstellung des Fuhrparks auf
Biodieselkraftstoff in den Vordergrund stellten, gefolgt von der Schulung des Fahrpersonals. Nach diesen Mal3-
nahmen zur Einddmmung der steigenden Kosten, die nachhaltig weiterverfolgt werden, wurden im Jahresver-
lauf verstarkt Strategien zur Spezialisierung und der Suche nach Marktnischen, aber vor allem zur Bindung der
Stammkundschaft getroffen. Konkret nahm dabei die Verbesserung des Kundendienstes, der Kundenpflege
sowie die Anpassung des Fuhrparks an spezielle Kundenwiinsche einen hohen Stellenwert ein. Auffallend ver-

starkt hat sich zudem der Anteil der Transporteure, die ihre Fahrpersonalkosten senken.

Insgesamt ist die wirtschaftliche Situation vieler kleiner und mittelstandischer Transportunternehmen ange-
spannt bis existenzbedrohend, was sich regelmaflig anhand der Insolvenzstatistik bestétigt. Immer mehr Trans-
portunternehmen bieten ihren Kunden auf sie zugeschnittene logistische Leistungspakete an, die zusehends
Voraussetzung fir eine weitere Bindung der bestehenden Kundschaft sind. Daneben setzen sich die Konzentra-
tionstendenzen in der Transport- und Logistikbranche fort. Ubernahmeziele sind gut aufgestellte Transportlogis-
tiker, die sich in die Transportnetzwerke der fihrenden Logistikkonzerne gut integrieren lassen, da sie mit ihrem
leistungsfahigen Fuhrpark eine Region in Europa optimal abdecken kénnen oder aber deren Branchenportfolio

erweitern oder aufwerten.

Investitionen

In Folge der Mauteinfihrung war zu Beginn des Jahres 2005 die Investitionstatigkeit der befragten Unterneh-
men in ihren Fuhrpark zunéchst splrbar eingebrochen. Ebenso waren vermehrt Fahrzeugabmeldungen /
-stilllegungen zu beobachten. Ab dem 2. Quartal 2005 erholte sich die Investitionstatigkeit nach und nach, zu-
nachst Uberwiegend aufgrund zuséatzlicher Auftrage der Stammkundschaft. Seit dem 4. Quartal 2005 ist vor al-
lem bei den Unternehmen des gewerblichen Guterfernverkehrs eine Belebung der Fuhrparkinvestitionen festzu-
stellen, die im 1. Quartal 2006 noch an Dynamik gewann und zwar bei zugleich kontinuierlichem Ruckgang des
Anteils der Unternehmen, die Fuhrparkkapazitaten abbauen. Selbst bei den in Marktgesprache eingebundenen
Unternehmen, die Gberwiegend grenziiberschreitenden Guterverkehr betreiben, ist seit Beginn des Jahres 2006
der investierende Anteil gestiegen, auch wenn diesem nach wie vor ein nicht unerheblicher Anteil gegentber-

steht, der seine Laderaumkapazitét reduziert hat.

Die Grunde fur die zunehmende Investitionstéatigkeit sind vielschichtig. MaRRgeblich waren insbesondere kon-
junkturell getragene deutlich verbesserte Auftragsvolumina seitens der Stammkundschaft und immer fast

gleichwertig die Akquisition neuer Kunden. Bei den im Regelfall stets bedarfsgerecht vorgehaltenen Fuhrpark-
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kapazitaten hat dies insbesondere im 4. Quartal 2005 fast automatisch Fuhrparkerweiterungen ausgeldst. Aus
betriebswirtschaftlichen und steuerlichen Griinden nutzen die Transportunternehmen hierbei zunehmend die
Angebote der Leasinggesellschaften und Fahrzeugvermieter. Es ist zu beobachten, dass Lkw-Hersteller ihr En-
gagement auf dem Leasing- und Mietmarkt verstarkt haben und die Leasinggesellschaften sowohl das techni-
sche Angebot, als auch die Servicepakete immer mehr den spezifischen Bedirfnisse ihrer Kunden anpassen.
Wie aus Marktbeobachtungsgesprachen geschlossen werden kann, bestand ein wesentlich unterstitzender
Sondereffekt fur - nicht selten vorgezogene - Investitionsentscheidungen darin, neue Lastkraftfahrzeuge vor In-

krafttreten der Einbaupflicht fur digitale Kontrollgerate anzumelden.

Bei den Fahrzeugarten wurden oftmals Spezialfahrzeuge geordert, um spezielle Transportbedirfnisse der
Kundschaft zu erfillen und diese an sich zu binden. Bei Ersatzbeschaffungen halt der Trend zur Flexibilisierung
des Fuhrparks bei mdglichst groRer Ladeflache und Nutzlast weiter an, der zu Lasten klassischer Plane-und-

Spriegel-Lkw sowie Gliederzligen alterer Bauart geht.

Im Jahr 2005 beschafften Unternehmen, die Fuhrparkinvestitionen vornahmen, zumeist noch Euro 3-
Fahrzeuge, da sich deren Technik fiir den Betrieb mit dem kostengiinstigeren Biodieselkraftstoff bewahrt hat
und diese Lkws zu deutlich giinstigeren Konditionen angeboten wurden als Euro 4- und Euro 5-Fahrzeuge. Kri-
tisiert haben viele Transporteure bei den Marktgesprachen, dass Biodieselkraftstoff nun bereits ab August 2006
besteuert werden soll und damit fir sie die Subventionierung - wesentlich friiher als urspriinglich vom deut-
schen Gesetzgeber geplant und von den Transportunternehmen entsprechend einkalkuliert - entfiele. Wenn
diese Besteuerung voll auf die Abgabepreise durchschlage, lohne sich betriebswirtschaftlich der Einsatz von
Biodiesel gegeniuber normalem Diesel nicht mehr. Auch deshalb prufen derzeit viele Transporteure eine Um-
stellung auf die Betankung mit Raps- oder anderem Pflanzendl und haben zum Teil bereits damit begonnen.
Unternehmen hingegen, die bisher noch keinen Biodiesel tankten, aber auf Biodiesel umstellen wollten, erklar-

ten, davon nunmehr Abstand zu nehmen.

Daneben verstarken sich seit dem 2. Halbjahr 2005 Tendenzen, bei Ersatz- und Neuinvestitionen in Fahrzeuge
mit Einsatzschwerpunkt Guterfernverkehr aus Grinden der kinftigen Mautersparnis verstarkt auf Euro 5- und

weniger auf Euro 4-Fahrzeuge zu setzen.

Unternehmensinsolvenzen

Die Anzahl der Insolvenzverfahren bei Transportunternehmen des Stralenguterverkehrs (inklusive Umzugsun-
ternehmen) lag nach der Systematik der Wirtschaftszweige des Statistischen Bundesamtes im Jahr 2005 mit
928 Insolvenzverfahren um 1,2 % Uber dem Wert des Vorjahres. Bei Speditionsunternehmen ohne eigenen
Fuhrpark (inklusive Schiffsmaklerblros, logistische Dienstleister und sonstige Verkehrsvermittiung) stieg die
Anzahl der Insolvenzverfahren gegentiber dem Jahr 2004 um 3,4 % auf 702 Insolvenzverfahren an. Demnach
lag die Anzahl der Insolvenzen im Transport- und Verkehrsgewerbe im zweiten Halbjahr 2005 weiterhin auf ho-

hem Niveau.
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Fir das Jahr 2006 rechnen zahlreiche besuchte Unternehmen - aufgrund der weiterhin steigenden Treibstoff-
kosten bei fehlenden Weiterberechnungsmaglichkeiten und der bei vielen ohnehin schon schlechten Ertrags-

lage - mit einer weiter hohen Insolvenzquote bzw. einer hohen Anzahl von Betriebsaufgaben.

Aktuelle Entwicklungen auf dem Guterkraftverkehrsmarkt

Die gegenwartige Situation auf dem Guterkraftverkehrsmarkt ist durch eine gute Auftrags- und Beschéftigungs-
lage gepragt. Nachdem sich die verkehrswirtschaftliche Situation konjunkturbedingt bereits im Herbst 2005 ver-
bessert hatte, setzte sich nach einer kurzen Unterbrechung zum Jahreswechsel die Zunahme der Verkehrs-
nachfrage weiter fort. Dabei zeigten sich auf einzelnen Teilméarkten zeitweise Kapazitdtsengpasse. Der Wirt-
schaftsaufschwung hat damit erstmals seit mehreren Jahren wieder die Grundlage fur eine Nachfrage- und Um-
satzsteigerung sowohl im Binnen- als auch im grenziberschreitenden Stral3enguterverkehr geschaffen. Den
Umsatzsteigerungen standen im Berichtszeitraum drei Sondereffekte gegenuber, die die Ertragslage der Unter-
nehmen des deutschen Guterkraftverkehrs nach wie vor belasten und eine hohe Anzahl von Geschéftsaufga-

ben und Insolvenzen bedingen:

Die drastisch gestiegenen Kraftstoffkosten konnten nur bedingt durch RationalisierungsmalRnahmen oder an-
gemessene Steigerungen der Beférderungsentgelte ausgeglichen werden. Allerdings zeigte sich aufgrund der
geanderten Nachfragesituation gegen Ende des Betrachtungszeitraumes bei Ausschreibungen langerfristiger
Beschaftigungsvertrage eine steigende Bereitschaft der Auftraggeber, vom Treibstoffkostenindex abhangige

Preisgleitklauseln zu beriicksichtigen.

Die EinfUhrung der streckenabhangigen Lkw-Maut in Deutschland zu Beginn des Jahres 2005 hat ebenfalls zu
Kostensteigerungen bei den Transportunternehmen gefiihrt, die nicht in vollem Umfang durch Preissteigerun-
gen gegenuber den Auftraggebern ausgeglichen werden konnten. Insgesamt fielen diese Belastungen geringer
aus, als es viele Marktteilnehmer vor Beginn der Mauterhebung befurchtet hatten. Die Berucksichtigung der
Maut ist zwischenzeitlich Teil des Tagesgeschéaftes geworden, ohne dass sich hierbei nennenswerte erkennba-

re Verlagerungseffekte vom StralRenguterverkehr auf andere Verkehrstrager ergeben hétten.

Als dritter Effekt ist der zunehmende Wettbewerb im grenziberschreitenden Guterkraftverkehr durch kosten-
glnstig agierende Wetthewerber aus den neuen EU-Mitgliedstaaten zu nennen. Diese Entwicklung hat sich
nachteilig auf die Anteile der deutschen Transportunternehmen sowohl im Verkehr mit den neuen als auch mit
den alten EU-Mitgliedstaaten ausgewirkt. Profitiert hiervon haben dagegen deutsche, im internationalen Ge-

schaft tatige Speditionen und Logistikanbieter als Organisatoren der Giterversendung.

Die dargestellte Nachfrage- und Umsatzentwicklung hat die Investitionsbereitschaft der Transportunternehmen
erhoht. Investitionen dienen zum einen der Festigung der Marktposition in einzelnen Marktsegmenten / Marktni-
schen und zum anderen der allgemeinen Ausweitung der Fahrzeugkapazitdten. Abweichend vom Trend der
letzten Jahre, die Transportdurchfihrung in zunehmendem Umfang Subunternehmern zu uberlassen, bauen
dabei zahlreiche grof3e Speditions- und Transportunternehmen wieder vermehrt eigene Transportkapazitaten
innerhalb ihrer Netzwerke auf. Ob dies Anzeichen einer generellen Trendumkehr ist, bleibt abzuwarten.
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Eisenbahnguterverkehr
Entwicklung der Beférderungsmenge und -leistung

Nach Ergebnissen des Statistischen Bundesamtes haben die Eisenbahnen des offentlichen Verkehrs in
Deutschland im Jahr 2005 insgesamt rund 306,7 Mio. t Giter befordert. Dies waren rund 3,6 Mio. t oder 1,1 %

weniger als im Vorjahr. Die Transportleistung nahm im gleichen Zeitraum um 3,8 % auf rund 89,7 Mrd. tkm zu.

Im Vergleich zum ersten Halbjahr fiel die Entwicklung im 2. Halbjahr 2005 deutlich positiver aus; sowohl die Be-
férderungsmenge als auch die Verkehrsleistung lagen in der zweiten Jahreshélfte Uber den Ergebnissen der
ersten sechs Monate des Jahres 2005. Die positivere Entwicklung des Eisenbahngiterverkehrs in der zweiten
Jahreshélfte durfte nicht zuletzt mit der langeren Niedrigwasserphase in Zusammenhang stehen, die zu Ver-
kehrsverlagerungen auf die Schiene gefiihrt hat. Entgegen verschiedentlich geauf3erter Erwartungen hat die
Einflhrung der streckenbezogenen Lkw-Maut zu Beginn des Jahres 2005 bislang noch keine gréf3eren Verlage-
rungen des Guterverkehrs auf die Schiene bewirkt.

Die in Deutschland aktiven, nichtbundeseigenen Eisenbahnen verzeichneten im Jahr 2005 insgesamt einen
deutlichen Anstieg ihrer Verkehrsleistung. Nach Angaben der DB AG erreichten sie im Jahr 2005 bereits einen
Anteil in H6he von knapp 15,5 % an der Verkehrsleistung im Schienengiterverkehr. Im Jahr 2004 hatte ihr An-
teil noch 10,2 % betragen.” Neben Neuverkehren und dem Ausbau bestehender Geschaftsverbindungen diirfte
diese Entwicklung auch auf die Ubertragung von Verkehren durch Railion, die aus deren Sicht unwirtschaftlich

waren, zurlickzufiihren sein.

Im Hinblick auf die einzelnen Hauptverkehrsbeziehungen zeigten sich bei den Guterbeférderungen der Eisen-
bahnen im Jahr 2005 im Vergleich zum Vorjahr die folgenden Entwicklungen:

Tabelle 06: Guterverkehr der Eisenbahnen nach Hauptverkehrsverbindungen in den Jahren 2004 und 2005"

) Gltermenge in Mio. t Verande- Verkehrsleistung in Mrd. tkm Verande-
Hauptverkehrsverbindung ) ) ) )
2004 2005 rungen in % 2004 2005 rungen in %
Binnenverkehr 200,1 198,6 - 0,7 39,9 42,8 + 7,2
\Versand in das Ausland 46,1 45,0 - 22 19,2 19,1 - 05
Empfang aus dem Ausland 51,3 48,6 - 53 18,4 17,8 - 32
Durchgangsverkehr 12,8 14,5 + 13,2 8,8 9,9 +12,2
Insgesamt 310,3 306,7 - 11 86,4 89,7 + 3,8

1) Die Ergebnisse enthalten - ebenso wie die Monats- und Jahresergebnisse seit 1998 - Untererfassungen im kombinierten Verkehr
i. H. v. rund 300.000 t monatlich bzw. 3,8 Mio. t im Jahr, die durch fehlerhafte Meldungen eines Unternehmens entstanden sind.
Ab dem Berichtsmonat Januar 2006 wird das Statistische Bundesamt - auch fur die Vergleichsmonate des Jahres 2005 - korrigierte
Ergebnisse nachweisen und wie bei anderen Verkehrszweigen auf einen Brutto-Brutto-Nachweis (einschl. Containergewichte) im
kombinierten Verkehr umstellen.

2) Die Veranderungsraten wurden auf Basis der mehrstelligen Originalwerte errechnet.

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 2.

Siehe Deutsche Bahn AG: Geschaftsbericht 2005, S. 74, Berlin 2006.
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Mit rund 198,6 Mio. t entfiel im Jahr 2005 wieder der mit Abstand bedeutendste Mengenanteil am Befdrde-
rungsaufkommen der Eisenbahnen auf den Binnenverkehr. Die zwischen deutschen Be- und Entladeorten be-
férderte Tonnage blieb jedoch um 0,7 % hinter den Ergebnissen des Vorjahres zurlick. Zuwéachse zeigten sich
im Betrachtungszeitraum hingegen bei der Transportleistung. Diese nahm im Vergleich zum Jahr 2004 um
7,2 % auf rund 42,8 Mrd. tkm zu. Die durchschnittlichen Transportweiten im Binnenverkehr sind damit im Jahr

2005 weiter angestiegen.

Aufkommens- und Leistungsriickgéange zeigten sich im Jahr 2005 beim grenziberschreitenden Versand. Mit ei-
nem Beforderungsaufkommen von rund 45,0 Mio. t wurden 2,2 % weniger Glter ins Ausland transportiert als im
Jahr 2004. Bei der Transportleistung verzeichneten diese Relationen einen Rickgang um 0,5 % auf rund
19,1 Mrd. tkm. Noch deutlichere Rickgange als beim Versand waren beim grenziberschreitenden Empfang
feststellbar. Nach 51,3 Mio. t im Jahr 2004 ging die beftérderte Tonnage im Jahr 2005 um 5,3 % auf rund
48,6 Mio. t zurtick. Die Transportleistung verringerte sich gleichzeitig um 3,2 % auf 17,8 Mrd. tkm. Leistungs-
und Aufkommenszuwéachse im zweistelligen Prozentbereich konnte im Betrachtungszeitraum der Durchgangs-
verkehr verzeichnen. Die durch das Bundesgebiet von Ausland zu Ausland transportierte Gitermenge erhdhte
sich im Jahr 2005 im Vergleich zum Vorjahr um 13,2 % auf 14,5 Mio. t. Mit rund 9,9 Mrd. tkm lag die Transport-

leistung im Jahr 2005 um 12,2 % Uber dem Ergebnis des Vorjahres.

Entwicklung nach Guterabteilungen

Im Jahr 2005 standen Aufkommenszuwdachse in den Giterabteilungen ,Land-, forstwirtschaftliche und verwand-
te Erzeugnisse”, ,Erddl, Mineraldlerzeugnisse, Gase®, ,,Chemische Erzeugnisse” sowie ,Sonstige Halb- und Fer-

tigwaren“ zum Teil deutlichen Aufkommensrickgéangen in den tibrigen Glterabteilungen gegeniber.

Die durchschnittliche Kapazitatsauslastung der Raffinerien in Deutschland lag im Jahr 2005 héher als im Jahr
2004. Vor diesem Hintergrund erhohte sich auch das Aufkommen in der Guterabteilung ,Erdél, Mineral6ler-
zeugnisse, Gase". Dabei konnte die Schiene auf allen Relationen mehr oder weniger deutlich zulegen. Ange-
sichts relativ hoher Heizolpreise wurden private Lagerbestdnde im vergangenen Jahr allerdings nur bedingt
aufgeflllt. Allein im dritten Quartal nutzten Verbraucher kleine Preisdellen zum Auffillen der Besténde. Insge-

samt lagen die Lagerbestande wahrend des gesamten Jahres 2005 unter dem langjahrigen Mittel.®

Deutlich bemerkbar machte sich im Jahr 2005 die ricklaufige Produktion der deutschen Hittenwerke. Deren
Roheisenproduktion sank im Jahr 2005 im Vergleich zum Vorjahr um 3,9 % auf 28,8 Mio. t; die Produktion von
Rohstahl verringerte sich im selben Zeitraum um 4,0 % auf 44,5 Mio. t. Hierbei gilt es zu berlcksichtigen, dass
im Jahr 2004 ein Spitzenwert bei der Rohstahlproduktion nach der Wiedervereinigung erreicht worden war.”
Das Beforderungsaufkommen von Eisen, Stahl und NE-Metallen war im Jahr 2005 insbesondere im Binnenver-
kehr sowie beim grenziberschreitenden Versand im Vergleich zum Vorjahr ricklaufig. Rickgange beim Auf-
kommen an Erzen und Metallabféllen zeigten sich vor allem beim Binnenverkehr sowie beim grenziberschrei-

tenden Empfang.

Siehe Mineraldlwirtschaftsverband e. V.: Mineral6l-Barometer, 1.- 4. Quartal 2005, Hamburg 2005, 2006.

Siehe Statistisches Bundesamt: 4 % weniger Rohstahl im Jahr 2005 produziert, Pressemitteilung vom 11. Januar 2006, Wiesbaden
2006.
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Tabelle 07: Beforderte Gutermengen im Wagenladungsverkehr nach Guterabteilungen
Veranderungen im Jahr 2005 gegentuber dem Jahr 2004

. . Gutermenge in Mio. t Verande-

Guterabteilung ) 2
2004 2005 rungen in %

Land-, forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnisse 6,5 8,4 + 29,6
IAndere Nahrungs- und Futtermittel 2,6 2,5 - 35
Feste mineralische Brennstoffe 53,0 49,5 - 6,6
Erddl, Mineraldlerzeugnisse, Gase 32,4 35,8 + 10,5
Erze und Metallabfélle 29,9 28,7 - 3,8
Eisen, Stahl und NE-Metalle 55,9 50,9 - 89
Steine und Erden (einschlieBlich Baustoffe) 37,0 36,2 - 21
Dingemittel 7,6 75 - 15
Chemische Erzeugnisse 25,7 25,9 + 09
S(.Jnstlg(.e Hr?llb- und Fertigwaren ) 59.6 61.1 + 25
(einschlie3lich besondere Transportguter)
Insgesamt 310,3 306,7 - 11

1) Die Ergebnisse enthalten - ebenso wie die Monats- und Jahresergebnisse seit 1998 - Untererfassungen im
kombinierten Verkehr i. H. v. rund 300.000 t monatlich bzw. 3,8 Mio. t im Jahr, die durch fehlerhafte Meldungen
eines Unternehmens entstanden sind. Ab dem Berichtsmonat Januar 2006 wird das Statistische Bundesamt
- auch fir die Vergleichsmonate des Jahres 2005 - korrigierte Ergebnisse nachweisen und wie bei anderen
Verkehrszweigen auf einen Brutto-Brutto-Nachweis (einschl. Containergewichte) im kombinierten Verkehr
umstellen.

2) Die Veranderungsraten wurden auf Basis der mehrstelligen Originalwerte errechnet.

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 2.

Ebenfalls sinkende Transportmengen verzeichnete die Glterabteilung ,Feste mineralische Brennstoffe”. Sowohl
im Binnenverkehr als auch beim grenziberschreitenden Empfang musste die Schiene im Jahr 2005 im Ver-
gleich zum Vorjahr Aufkommensrickgange hinnehmen. Beim grenzuberschreitenden Empfang wirkten sich vor
allem die rucklaufigen Kohleimporte aus Polen negativ aus. Importkohle wird zunehmend Uber die ARA-Héafen

eingefihrt, wovon die Binnenschifffahrt entsprechend profitieren kann.

Das Bauhauptgewerbe in Deutschland verzeichnete im Jahr 2005 preisbereinigt 2,3 % niedrigere Auftragsein-
gange als im Vorjahr. Die Baunachfrage im Hochbau nahm um 3,6 %, die im Tiefbau um 0,9 % ab. Damit lag
die Baunachfrage zum siebten Mal in Folge unter dem Niveau des Vorjahres.8 Aufkommensriickgédnge bei Be-

férderungen von Steinen und Erden zeigten sich fur die Schiene vornehmlich im Binnenverkehr.

Nachdem die Giterabteilung ,Sonstige Halb- und Fertigwaren“ im 1. Halbjahr 2005 im Vergleich zum entspre-
chenden Vorjahreszeitraum noch einen leichten Mengenriickgang zu verzeichnen hatte, ist fur das Gesamtjahr
2005 nunmehr ein Mengenwachstum um 2,5 % festzustellen. Wesentlichen Anteil hieran hatten die ,Besonde-
ren Transportguter”, die u. a. einen grof3en Teil des kombinierten Verkehrs umfassen. Mengenzuwéchsen im
Binnen- und Durchgangsverkehr standen im Jahr 2005 Mengenriickgdnge beim grenziiberschreitenden Ver-

sand und Empfang gegeniber.

Siehe Statistisches Bundesamt: Auftrage im Bauhauptgewerbe im Jahr 2005: Real - 2,3 % zum Vorjahr, Pressemitteilung vom
20. Februar 2006, Wiesbaden 2006.
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Aktuelle Entwicklungen im Eisenbahnguterverkehr

Der hohe intra- und intermodale Wettbewerbs- und Preisdruck auf dem deutschen Eisenbahnguterverkehrs-
markt hielt im Jahr 2005 an. Insbesondere bei nationalen und internationalen Ganzzugverkehren tber langere
Distanzen konkurrieren verschiedene Staatsbahnen und gréRere Privatbahnen um Kunden. Ausgepragt ist der
Wettbewerb bei Beférderungen von Mineral6lerzeugnissen, chemischen Produkten und Containern sowie im
Bereich der Montanindustrie. Im Gegensatz hierzu bleiben die zahlreichen kleineren Privatbahnen in Deutsch-
land, die nicht Uber geeignete Partner bzw. die nétige Kapitalausstattung verfiigen, im Allgemeinen regional t&-
tig. Sie erbringen vor allem Traktions- und Anschlussleistungen auf dem eigenen Streckennetz sowie Leistun-
gen bei Baustellenverkehren; die Bedienung grof3erer Entfernungen erfolgt regelmé&Rig im Verbund mit anderen
Eisenbahnen. Mengen- und Leistungszuwéchse sind hier vorrangig auf die Ubernahme von ausgesteuerten
Verkehren der DB AG zuriickzuftihren. Gleichwohl gab es im Jahr 2005 erneut Beispiele fur erfolgreiche Projek-

te regionaler Eisenbahngesellschaften, bei denen Verkehre von der Stral3e auf die Schiene verlagert wurden.

Auf dem Glterverkehrsmarkt zeichnet sich gegenwartig eine Entwicklung ab, wonach insbesondere grol3e Ver-
lader in zunehmendem Malie dazu Ubergehen, ihre Beforderungsauftrdge auf eine geringere Anzahl von Anbie-
tern zu konzentrieren. Von diesen soll dann regelmaRig die komplette Beférderungsabwicklung, ggf. verkehrs-
tragertbergreifend, bernommen werden. Hierbei gilt es zu beriicksichtigen, dass sich der Giteraustausch zwi-
schen den Volkswirtschaften im Zuge der Globalisierung weiter intensiviert, Absatz- und Beschaffungsmarkte
zunehmend internationaler werden. Die hiermit verbundene Anderung der Logistikketten in Verbindung mit den
skizzierten Anforderungsprofilen der Verlader bedingen die Notwendigkeit flr Logistikanbieter, auf den relevan-
ten Markten préasent zu sein - sei es durch Tochterunternehmen oder Kooperationspartner. Vor diesem Hinter-
grund investieren die grol3eren Guterbahnen vor allem in den Aufbau nationaler und internationaler Netzwerke,
die nach Mdglichkeit eigenverantwortlich, ansonsten mit Kooperationspartnern bedient werden. Insofern ist die
zunehmende Internationalisierung im Eisenbahngiterverkehr in gewisser Weise mit jener Entwicklung ver-
gleichbar, die sich bereits seit langem auf dem Guterkraftverkehrsmarkt vollzieht. Dieser wird in zunehmendem

Malfe durch die grof3en, international tatigen Speditions- und Logistikunternehmen gepragt.

Insbesondere die grof3en Staatsbhahnen beschranken sich nicht langer auf den klassischen Eisenbahnbereich,
sondern weiten ihr Leistungsangebot auf speditionelle Tatigkeiten aus. Speditionsunternehmen und sonstige
Logistikdienstleister werden in zunehmendem MaRe zu Ubernahmekandidaten der groRen Bahnen. Durch Ak-
quisitionen entlang der gesamten Transport- und Logistikkette kbénnen die Staatsbahnen flexibler auf die Win-
sche der Verlader reagieren und so deren Auftragsvergabe eher zu ihren Gunsten beeinflussen. Auf diese Wei-
se versuchen die Staatsbahnen nicht zuletzt, die Schiene starker in die Transportketten der Verlader zu integ-
rieren und damit eine hohere Auslastung ihres kostenintensiven Produktivsystems zu erreichen. Umso mehr
Beforderungsaufkommen die Staatsbahnen an private Wettbewerber verlieren, insbesondere im Segment der
lukrativen Ganzzugverkehre, umso hoéher durfte der Druck werden, die freigewordenen eigenen Kapazitaten

durch neue Auftrage auszulasten.
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Zwar bemihen sich auch die groReren Privatbahnen, méglichst wenige Akteure in die Transportkette einzubin-
den. lhnen stehen regelmafig jedoch nicht die finanziellen Mittel der Staatsbahnen zur Verfigung, um den
Ausbau ihrer Netzwerke Uber Akquisitionen in den Zielméarkten zu bewerkstelligen. Im Rahmen der Internationa-
lisierung setzen die Privatbahnen daher vor allem auf Kooperationen bzw. die Grindung von Tochterunterneh-

men.

Schaubild 07: Wechselverkehr zwischen Deutschland und ausgewahlten Staaten
in den Jahren 2004 und 2005 in 1.000 t
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 2.

Die vorstehende Abbildung verdeutlicht, dass sich der internationale Eisenbahnguterverkehr auch im Jahr 2005
vor allem entlang der Nord-Siid-Achse von Deutschland uiber die Schweiz bzw. Osterreich nach Italien abge-
spielt hat sowie mit den Niederlanden und Belgien, die mit Rotterdam bzw. Antwerpen bedeutende Seehéfen
beheimaten. Nennenswerte Beftrderungsaufkommen wurden ferner im Wechselverkehr mit Polen und der
Tschechischen Republik erzielt. Mit Ausnahme von lItalien und den Niederlanden war auf allen mengenmaflig
bedeutenden grenziberschreitenden Relationen im Jahr 2005 ein Aufkommensriickgang im Vergleich zum Vor-
jahr feststellbar.’ Bislang wird ein Grof3teil des Schienenguterverkehrs auf der Achse Antwerpen - Basel rechts-
rheinisch, d. h. Uber Deutschland abgewickelt. Mit der Griindung der Allianz ,Sibelit* zum 31. Marz 2006 beab-
sichtigen die vier Guterbahnen B Cargo, SNCF Fret, CFL und SBB Cargo, zukiinftig Guterverkehre fur die links-

rheinische Achse (tiber Metz) zuriickzugewinnen.™

Zwar riicken auch die mittel- und osteuropaischen Guterverkehrsmarkte zunehmend in den Fokus westeuropai-
scher Eisenbahnverkehrsunternehmen und Kombi-Operateure. Deren ErschlieBung stellt sich allerdings weiter-
hin problematisch dar, was sich u. a. in der ricklaufigen Aufkommensentwicklung im Verkehr mit Polen und

Tschechien widerspiegelt. Allgemein verzeichneten die Wechselverkehre zwischen Deutschland und den neuen

Auf die im Schaubild 9 abgebildeten Staaten entfielen im Jahr 2005 mehr als vier Fiinftel des gesamten Beférderungsaufkommens im
grenziiberschreitenden Guterverkehr.

Siehe Sibelit: Kooperation im Eisenbahnguterverkehr Belgien-Frankreich-Schweiz lanciert, Medienmitteilung der SBB Cargo vom

03. April 2006.
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EU-Mitgliedstaaten in Mittel- und Osteuropa riicklaufige Beférderungsmengen - zuletzt insbesondere in der Gi-
terabteilung ,andere Halb- und Fertigwaren®, in der héherwertige Wirtschaftsgiiter zusammengefasst sind."*
Hier steht die Schiene in engem Wettbewerb zur StralRe, deren Wettbewerbsfahigkeit sich infolge der EU-Ost-
erweiterung nochmals verbessert hat. Mit der Verkirzung bzw. dem Wegfall zeitintensiver Grenzaufenthalte und
Zollkontrollen hat sich die Abwicklung grenziberschreitender Verkehre mit den neuen EU-Mitgliedstaaten auf
der StralRe deutlich beschleunigt. Mit dem Markteintritt zahlreicher Guterkraftverkehrsunternehmen aus Mittel-
und Osteuropa sind zudem die Beférderungsentgelte im grenziiberschreitenden StralRengiterverkehr gesun-
ken. Ferner wird die Wetthewerbsfahigkeit der Schiene durch die mangelnde Interoperabilitat der verschiedenen
nationalen Eisenbahnnetze sowie den erheblichen Ausbau- und Instandhaltungsbedarf beim Schienennetz in
Mittel- und Osteuropa eingeschrankt. Die weitere schienenseitige Erschliel3ung der mittel- und osteuropaischen

Staaten dirfte nach gegenwartigem Sachstand damit eher schrittweise erfolgen.

Im Verkehr mit Polen erwéchst der Eisenbahn neben dem Lkw zunehmende Konkurrenz durch das Seeschiff.
Das Containeraufkommen, das zwischen Deutschland und Polen im Rahmen von Short-Sea-Verkehren abge-
wickelt wird, hat in den vergangenen Jahren deutlich zugenommen. Nach Erkenntnissen des Bundesamtes wird
der Ansatz ,From Road to Sea“ seitens der polnischen Regierung konsequent verfolgt. Aus diesem Grund wird
zur Zeit u. a. der Hafen Danzig ausgebaut. Auch der Verkehrswegeausbau konzentriert sich in Polen vorrangig

auf die Nord-Siud-Korridore von Stral3e und Schiene in Richtung der Hafen.

Entwicklung des kombinierten Guterverkehrs Schiene-Stral3e

4.4.1 Unbegleiteter kombinierter Verkehr

- Nationaler unbegleiteter kombinierter Verkehr (ohne Seehafen-Hinterlandverkehr)

Im unbegleiteten kombinierten Verkehr zwischen deutschen Terminals war ein leichter Aufkommensanstieg
im Laufe des Jahres 2005 festzustellen. Hierbei durften die erhdhten Dieselpreise und die Maut die Wettbe-
werbsfahigkeit des kombinierten Verkehrs im Vergleich zur Stral3e verbessert haben. Die Kombiverkehr KG
- als groRte Kombiverkehrsgesellschaft auf dem nationalen Guiterverkehrsmarkt - konnte einen Aufkom-
menszuwachs in Héhe von rund 6 % gegentber dem Vorjahr erreichen. Nicht zufriedenstellend fur die Kom-
biverkehr KG war die Punktlichkeit ihrer Zlge, die zwischen 85 % und 90 % lag. Ursachen der mangelnden
Punktlichkeit waren vor allem die kurzfristige Unterbringung der zusétzlichen Beférderungsmengen aus der
Binnenschifffahrt in Folge des Niedrigwassers im 4. Quartal 2005, die mangelnde Verflugbarkeit von Loks
und Lokomotivfiihrern, viele Bau- und Langsamfahrstellen im Schienennetz, Unwetter bzw. Schneefélle,
aber auch eine zeitweilige Uberlastung einiger Terminals an den Hauptstrecken des kombinierten Verkehrs.
In den ersten Monaten des Jahres 2006 hat sich die Plnktlichkeit der Ziige wieder verbessert.

" Siehe hierzu und im Folgenden Bundesamt fuir Glterverkehr: Zwei Jahre EU-Osterweiterung - Auswirkungen auf das deutsche Giiter-

verkehrsgewerbe, Kéin 2006.
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Grenzlberschreitender unbegleitender kombinierter Verkehr (ohne Seehafen-Hinterlandverkehr)

Im Jahr 2005 ging das Beforderungsaufkommen in diesem Marktsegment leicht zurlick. Dies wurde insbe-
sondere durch die negative Entwicklung bei Verkehren mit den neuen EU-Staaten beeinflusst. Auf Relatio-
nen nach / von westeuropaischen Staaten konnten einige Kombioperateure demgegentber ein erhebliches

Aufkommenswachstum erzielen.

Verkehre zwischen Deutschland und lItalien sind fir den grenziiberschreitenden kombinierten Verkehr die
wichtigste Relation. Eine positive Entwicklung zeigte sich bei den Verkehren der Kombiverkehr KG uber Os-
terreich mit einer Aufkommenssteigerung um 11 %. Auf den Relationen durch die Schweiz waren dagegen
- trotz der Erhdhung der leistungsabhéangigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA) in der Schweiz zu Jahresbe-
ginn 2005 - kaum Aufkommenssteigerungen zu verzeichnen. Positiv entwickelte sich bei der Hupac Intermo-
dal SA die Verbindung zwischen Duisburg und Novara via Lotschberg, die den Transport von grof3volumigen
Sattelaufliegern ermoglicht. Zwei andere Verbindungen nach Italien Uber die Schweiz mussten jedoch we-
gen mangelnder Marktakzeptanz im Herbst 2005 eingestellt werden. Die Konkurrenzsituation gegentber
dem reinen Stral3entransport hat sich nach Angabe verschiedener Kombiverkehrsgesellschaften im grenz-
Uberschreitenden Verkehr nach / von Italien im Jahr 2005 weiter verscharft, insbesondere durch die verstark-

te Tatigkeit von Transportunternehmen aus EU-Beitrittstaaten.

Deutliche Aufkommenssteigerungen um 14 % erreichte die Kombiverkehr KG im unbegleiteten kombinierten
Verkehr zwischen Deutschland und Spanien. Unbegleiteter kombinierter Verkehr zwischen Deutschland und
Frankreich fand im Jahr 2005 nur in geringem Umfang statt. Der seit Oktober 2004 bestehende Ganzzug
zwischen Duisburg / Koblenz und Lyon konnte seine Auslastung im Jahresverlauf 2005 leicht steigern, wobei

die Punktlichkeit des Zuges hoch war.

Fur den unbegleiteten kombinierten Verkehr zwischen Terminals in den neuen EU-Staaten und deutschen
Binnenterminals haben sich die Rahmenbedingungen seit der EU-Osterweiterung insgesamt verschlechtert.
Die seit der EU-Osterweiterung erheblich zurlickgegangenen Befdrderungsentgelte im grenziberschreiten-
den StraRenguterverkehr und der Wegfall der langen Wartezeiten an der deutsch-polnischen und deutsch-
tschechischen Grenze begunstigen den reinen Stralenguterverkehr. Das Sendungsaufkommen zwischen
Deutschland und Polen bzw. Tschechien lag weiterhin auf sehr niedrigem Niveau. Auf der seit Herbst 2005
bestehenden Ganzzugverbindung zwischen Duisburg und Lovosice war die Auslastung noch gering. Eine
positive Entwicklung zeigte sich dagegen im kombinierten Verkehr zwischen Deutschland und Slowenien.
Hier konnte - wenn auch ausgehend von einem sehr geringen Niveau - ein deutliches Aufkommenswachs-

tum erreicht werden.

Die Kombioperateure sehen trotz der momentan eher schlechten Aufkommensentwicklung zukinftig ein
wachsendes Potential fur kontinentalen kombinierten Verkehr zwischen den neuen EU-Staaten bzw. ande-
ren osteuropdischen Staaten und Deutschland. Dies zeigen vermehrte Beteiligungen der Kombioperateure

an Unternehmen aus oder Neugrindungen von Gesellschaften in diesen Staaten.
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Im Transitverkehr durch Deutschland stieg das im unbegleiteten kombinierten Verkehr beférderte Aufkom-
men erheblich an. So konnte beispielweise die Hangartner Gruppe ihr Aufkommen zwischen Skandinavien

und Italien durch Deutschland deutlich erhéhen.
- Seehafenhinterlandverkehr

Im nationalen Seehafenhinterlandverkehr hat sich im Jahr 2005 die Nachfrage nach Beférderungen im un-
begleiteten kombinierten Verkehr weiter erhdht. Einige Kombiverkehrsgesellschaften konnten bei bestehen-
den Angeboten die Abfahrtsfrequenz steigern. Daneben wurden mehrere neue Ganzziige zwischen den

Seehéfen und deutschen Binnenterminals gestartet, darunter von / nach Terminals in Ostdeutschland.

Nach Aussage der Transfracht GmbH & Co. KG war im Jahr 2005 erkennbar, dass sich der Radius um die
deutschen Seehéafen, ab dem Unternehmen die Nutzung des kombinierten Verkehrs in Betracht ziehen, ver-
kleinert hat. Die Punktlichkeit der Ganzzige lag bei den meisten Zigen im nationalen Seehafenhinterland-
verkehr bei Uber 90 %. Die Beforderungsentgelte fur Beférderungen im kombinierten Verkehr von und zu
den deutschen Seehéafen stehen weiter erheblich unter Druck, da die Reedereien die Kosten fur den im Ver-

gleich zur langen und glinstigen Seestrecke teuren Vor- und Nachlauf minimieren méchten.

Fur das Jahr 2006 rechnen im nationalen Seehafenhinterlandverkehr tatige Kombioperateure mit einem wei-
teren Aufkommenszuwachs. Kritisch betrachten sie dabei jedoch Engpasse der Schieneninfrastruktur, die
sich durch das grof3ere Aufkommen ergeben, z. B. am Umschlagbahnhof Maschen, in Bremen sowie auf der

Verbindung zwischen dem Raum Hamburg und Hannover.

Daneben erhohte sich der Seehafenhinterlandverkehr von deutschen Seehéfen als Folge verstarkter Au-
Renhandelsbeziehungen deutscher Nachbarstaaten mit Staaten in Ubersee. Mehrere Kombiverkehrsgesell-
schaften starteten im Jahr 2005 neue Ganzziige zwischen Terminals in Italien, Osterreich sowie der Schweiz
und den deutschen Seehéfen oder weiteten ihre bisherigen Kapazitaten aus. Aufkommenszuwachse waren
im unbegleiteten kombinierten Verkehr zwischen Tschechien und deutschen Seehéafen zu verzeichnen. Das
im Verkehr zwischen Polen und deutschen Seehéfen tatige Unternehmen Polzug GmbH konnte im Jahr
2005 sein Sendungsaufkommen um 10 % erhéhen. Positiv wirkten sich hier die Maut in Deutschland, die in
Polen erheblich gestiegenen Treibstoffkosten und die auf zwei Stunden reduzierte Wartezeit der Zlige an der

Grenze aus.

Vom erhdhten deutschen Auf3enhandel konnte nicht nur der kombinierte Verkehr von und nach den deut-
schen Seehéfen profitieren. Auch zwischen Deutschland und den ARA-Héafen erhdhte sich das Aufkommen
weiter. Einige Kombioperateure starteten im Jahr 2005 neue Verkehre zwischen deutschen Terminals und
den ARA-Hafen. Daneben wuchs der Transitverkehr durch Deutschland von und nach diesen Hafen weiter
an, z. B. durch neue Verkehre zwischen den neuen EU-Staaten und den ARA-Hafen. Insbesondere die
Herbstmonate waren durch ein deutliches Aufkommenswachstum gepragt. Ursache hierflir waren zum Teil

durch Niedrigwasser bedingte Verlagerungen von der Binnenschifffahrt.
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Begleiteter kombinierter Verkehr Schiene-Stral3e (Rollende Landstraf3en)

Im Jahr 2005 wurden mit den Rollenden Landstral3en insgesamt 66.700 Einheiten (Lkw und Sattelauflieger) im
Versand und 69.000 Einheiten im Empfang von / nach Deutschland befordert.* Ein Vorjahresvergleich er-
scheint wegen der Einstellung der Rollenden LandstraRen Dresden - Lovosice / CZ und Manching - Brenner-

see / A nicht sinnvoll.

Einen Sendungsriickgang um 7 % auf 23.500 Sendungen verzeichnete die Kombigesellschaft Hupac Intermo-
dal SA auf ihren Rollenden Landstra3en von Deutschland durch die Schweiz. Als Grunde fir die Entwicklung
sieht sie die schwierige konjunkturelle Situation im 1. Halbjahr 2005 sowie das niedrige Bahnprofil auf der Gott-
hardstrecke, das den Transit auf Lkw bis 3,80 Meter Eckhthe beschrénkt. Die neue Generation tiefgelegter
Waggons waren fir die Strecken Freiburg - Lugano und Singen - Milano in Italien und Deutschland noch nicht

zugelassen.

Positiv entwickelte sich dagegen die Rollende Landstral3e Freiburg - Novara der Ralpin AG, einer Tochterge-
sellschaft der SBB, der Hupac, der BLS Létschbergbahn und der italienischen Staatsbahn FS, auf der die Mog-
lichkeit besteht, Lkw mit einer Eckhdéhe von vier Metern zu beférdern. Hier wurden 80.000 Lkw und somit 20 %
mehr als im Vorjahr transportiert, so dass die Rollende Landstra3e im Terminal Freiburg an ihre Kapazitats-

grenzen stof3t.

Auf der seit Anfang November 2005 bestehenden Rollenden LandstralBe auf der Relation Regensburg -
Graz / Werndorf hat sich nach Angaben der Okombi GmbH die anfangs niedrige Auslastung auf 60 - 70 % er-
héht. Monatlich werden zwischen 600 und 700 Lkw beférdert.

Binnenschiffsgterverkehr
Allgemeine Entwicklung der Beférderungsmenge und -leistung

Nach Ergebnissen des Statistischen Bundesamtes wurden im Jahr 2005 in der Binnenschifffahrt auf deutschen
Wasserstral3en rund 236,8 Mio. t Guter befordert. Dies waren rund 0,9 Mio. t oder 0,4 % mehr als im Vorjahr.
Obwohl verschiedene negative Einflussfaktoren wie temporare Sperrungen von Schifffahrtswegen und anhal-
tendes Niedrigwasser im 4. Quartal 2005 die Binnenschifffahrt nachhaltig beeintrachtigten, konnte sie damit
nach den Jahren 1995 und 2000 ihre dritthdchste Beférderungsmenge seit der Wiedervereinigung Deutsch-
lands erzielen. Die Transportleistung erhohte sich im Jahr 2005 im Vergleich zum Vorjahr um 0,7 % und erreich-

te einen Wert von rund 64,1 Mrd. tkm.

Im Hinblick auf die einzelnen Hauptverkehrsverbindungen zeigten sich bei den Giterbeférderungen der Binnen-

schifffahrt im Jahr 2005 im Vergleich zum Vorjahr die folgenden Entwicklungen:

12 . . .
Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 2.
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Tabelle 08:  Guterverkehr der Binnenschifffahrt nach Hauptverkehrsverbindungen
Veranderungen im Jahr 2005 gegeniiber dem Jahr 2004

) Gltermenge in Mio. t Verande-  Yerkehrsleistungin M rd. tkm | Verénde-
Hauptverkehrsverbindung ] )
2004 2005 rungen in % 2004 2005 rungen in %

Binnenverkehr 55,2 56,7 + 2,6 11,3 11,7 + 3,5
\Versand in das Ausland 51,4 53,4 + 3,9 13,4 13,9 + 3,7
Empfang aus dem Ausland 105,1 103,2 - 1,8 23,6 23,4 - 11
Durchgangsverkehr 24,2 23,6 - 25 15,3 15,1 - 14
Insgesamt 235,9 236,8 + 0,4 63,7 64,1 + 0,7

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 4.

Mit rund 103,2 Mio. t entfiel im Jahr 2005 wieder der bedeutendste Mengenanteil am Beforderungsaufkommen
der Binnenschifffahrt auf den Giuterempfang aus dem Ausland. Allerdings verringerte sich das Beférderungsauf-
kommen auf den Relationen von ausléndischen zu deutschen Héafen im Vergleich zum Vorjahr um insgesamt
1,8 %. Rickgange zeigten sich im Betrachtungszeitraum auch bei der Transportleistung. Diese nahm im Ver-
gleich zum Jahr 2004 um 1,1 % auf rund 23,4 Mrd. tkm ab.

Dank der starken Exportwirtschaft konnte der grenziberschreitende Versand im Jahr 2005 gegentber dem Vor-
jahr zulegen. Mit einer Beférderungsmenge von rund 53,4 Mio. t wurden 3,9 % mehr Glter von deutschen zu
auslandischen Hafen transportiert als im Jahr 2004. Ein Zuwachs war im Berichtszeitraum auch bei der Trans-

portleistung zu verzeichnen; sie stieg um 3,7 % auf rund 13,9 Mrd. tkm.

Nach dem Jahr 2004 konnte im Jahr 2005 erneut ein Aufkommenswachstum im Binnenverkehr im Vergleich
zum entsprechenden Vorjahr nachgewiesen werden. Die seit Mitte der neunziger Jahre zu beobachtende riick-
laufige Entwicklung im Binnenverkehr scheint damit vorerst gestoppt. Nach 55,2 Mio. t im Jahr 2004 wurden im
Jahr 2005 rund 56,7 Mio. t Glter zwischen deutschen Hafen transportiert. Die Transportleistung erhéhte sich im

Berichtszeitraum um 3,5 % auf rund 11,7 Mrd. tkm.

Der Durchgangsverkehr tber deutsche WasserstraRen nahm im Jahr 2005 um rund 0,6 Mio. t auf knapp
23,6 Mio. t ab. Mit rund 15,1 Mrd. tkm lag die Transportleistung im Jahr 2005 um 1,4 % unter dem Ergebnis des

Vorjahres.

Nach Ergebnissen des Statistischen Bundesamtes transportierten die unter deutscher Flagge fahrenden Schiffe
im Jahr 2005 mit rund 81,0 Mio. t knapp 0,7 Mio. t oder 0,8 % weniger Glter als im Vorjahr. Der Anteil der deut-
schen Flotte am Gesamtguteraufkommen der Binnenschifffahrt in Deutschland lag damit im Berichtszeitraum
bei rund 34,2 %. Im Jahr 2004 hatte der Anteil der deutschen Schiffe am Gitertransport noch 34,6 % betragen.
Bezogen auf die Beférderungsleistung erreichte die deutsche Flotte im Jahr 2005 mit rund 21,2 Mrd. tkm einen
Anteil von 33,1 % - nach 33,5 % im Vorjahr. Damit setzten sich die Anteilsverluste der unter deutscher Flagge

fahrenden Schiffe auch im Jahr 2005 weiter fort.
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Betroffen von den Auswirkungen des Niedrigwassers waren die deutschen Binnenhéfen, in denen im Jahr 2005
rund 271,2 Mio. t Glter umgeschlagen wurden. Insbesondere einige Hafen am Ober- und Mittelrhein hatten in-
folge der Beeintrachtigungen Umschlagsverluste im Vergleich zum Vorjahr hinzunehmen. Dennoch wuchs der
Guterumschlag der deutschen Binnenhafen im Vergleich zum Vorjahr insgesamt noch um rund 3,8 Mio. t bzw.
1,4 %. Die folgende Tabelle zeigt die Entwicklung in den 15 umschlagsstarksten deutschen Binnenhéfen im
Jahr 2005:

Tabelle 09: Guterumschlag ausgewahlter deutscher Hafen in der Binnenschifffahrt

Veranderungen im Jahr 2005 gegeniiber dem Jahr 2004

Hafen 2004 2005 Veranderung

in 1.000 t in 1.000 t in 1.000 t in %

Duisburg 48.945,5 49.242,4 + 296,9 + 0,6
Kdln 14.709,9 14.975,8 + 265,9 + 1,8
Hamburg 8.986,8 11.177,4 + 2.190,6 +24,4
Neuss / Dusseldorf 8.031,4 8.518,9 + 4875 + 6,1
Mannheim 7.682,5 8.107,1 + 4246 + 55
Ludwigshafen 7.302,0 7.220,7 - 81,3 - 11
Karlsruhe 6.698,1 6.513,6 - 1845 - 28
Heilbronn 4.254,7 4.394,1 + 1395 + 3,3
Bremen 4.682,4 4.298,9 - 3835 - 8,2
Gelsenkirchen 3.711,1 3.556,5 - 154,6 - 4,2
Regensburg 3.461,7 3.470,3 + 8,6 + 0,2
Marl 3.284,1 3.442,3 + 158,2 + 4,8
Krefeld-Uerdingen 3.291,5 3.380,3 + 88,8 + 2,7
Kehl 3.546,0 3.337,3 - 208,8 - 59
Wesseling 2.969,6 3.178,8 + 209,2 + 7,0
Sonstige 135.817,0 136.345,0 + 528,0 + 04
Insgesamt 267.374,3 271.159,4 + 3.785,2 + 1,4

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 4.

Hervorzuheben ist das deutliche Umschlagswachstum des Binnenhafens Hamburg, der u. a. im Zusammen-
hang mit dem anhaltenden Containerboom stehen durfte. Auf die wachsenden Containerumschlagszahlen in
Hamburg, Bremerhaven und den ARA-Hafen reagieren zahlreiche Binnenhafen im Hinterland mit dem Ausbau

ihrer Kapazitaten und Infrastruktur.
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Entwicklung nach Guterabteilungen

Im Jahr 2005 standen Aufkommenszuwéachsen in den Guterabteilungen ,Land-, forstwirtschaftliche und ver-
wandte Erzeugnisse®, ,Erdol, Mineral6lerzeugnisse, Gase“, ,Eisen, Stahl und NE-Metalle®, ,Chemische Erzeug-
nisse“ sowie ,Sonstige Halb- und Fertigwaren“ zum Teil deutliche Aufkommensriickgange in den Ubrigen Guter-

abteilungen gegenuber:

Tabelle 10:  Per Binnenschiff beférderte Gltermengen nach Giterabteilungen
Veranderungen im Jahr 2005 gegentber dem Jahr 2004

. Gltermenge in Mio. t Verande-
Guterabteilung ]
2004 2005 rungen in %

Land-, forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnisse 8,8 11,2 +26,9
IAndere Nahrungs- und Futtermittel 15,9 15,8 - 0,7
Feste mineralische Brennstoffe 34,1 33,7 - 1,2
Erddl, Mineraldlerzeugnisse, Gase 38,6 38,8 + 0,5
Erze und Metallabfélle 38,2 35,8 - 6,1
Eisen, Stahl und NE-Metalle 13,0 13,2 + 2,0
Steine und Erden (einschlieBlich Baustoffe) 45,4 44,2 - 2,7
Dingemittel 6,4 6,1 - 49
Chemische Erzeugnisse 19,1 20,0 + 45
Sonstige Halb- und Fertigwaren

. . 16,3 17,9 + 9,6
(einschlie3lich Besondere Transportguter)
Insgesamt 235,9 236,8 + 04

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 4.

Bei der Betrachtung der einzelnen Giterabteilungen gilt es zu bertcksichtigen, dass die ausgewiesenen Ergeb-
nisse stark unter dem Einfluss des Niedrigwassers im 4. Quartal 2005 stehen. Eine Interpretation der Ergebnis-

se erscheint daher nur bedingt sinnvoll.

Mit einem Zuwachs in Hohe von knapp 2,4 Mio. t bzw. 26,9 % konnte die Giterabteilung ,Land-, forstwirtschaft-
liche und verwandte Erzeugnisse” im Jahr 2005 im Vergleich zum Vorjahr sowohl mengenméaRig als auch pro-
zentual am starksten zulegen. Dieses dirfte u. a. auf die hohen Ernteertréage des Jahres 2004 zurtickzufiihren
sein. Nach Erkenntnissen des Bundesamtes wurden Erntemengen, die im Vorjahr eingelagert worden waren,
insbesondere im 2. Quartal 2005 abbeférdert. Das fortgesetzte Wachstum der Giterabteilung ,Sonstige Halb-

und Fertigwaren“ war im Wesentlichen dem anhaltenden Boom in der Containerschifffahrt geschuldet.

Vor dem Hintergrund einer hohen internationalen Nachfrage nach Mineraldlerzeugnissen und stark ausgelaste-
ter Raffineriekapazitaten verzeichnete die Gulterabteilung ,Erddl, Mineralblerzeugnisse, Gase" trotz des Nied-
rigwassers im Jahr 2005 im Vergleich zum Vorjahr noch einen Aufkommenszuwachs um 0,5 % auf 38,8 Mio. t.
Im Inland wurden private Lagerbestéande angesichts relativ hoher Heizdlpreise nur bedingt aufgefllt. Insgesamt

lagen die Lagerbestande wahrend des gesamten Jahres 2005 unter dem langjahrigen Mittel.
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Lage der Binnenschifffahrt

Das folgende Schaubild stellt die monatliche Aufkommensentwicklung in der Binnenschifffahrt im Jahr 2005 im

Vergleich zu den entsprechenden Vorjahren graphisch dar:

Schaubild 08: Monatlich beférderte Gltermengen in der Binnenschifffahrt in den Jahren 2003 bis 2005
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 4.

Nach vergleichsweise gutem Jahresbeginn entwickelte sich das Beférderungsaufkommen im weiteren Verlauf
des 1. Quartals 2005 nahezu parallel zu den Jahren 2003 und 2004. Im zweiten und dritten Quartal bewegte
sich das Glteraufkommen dann auf relativ konstantem Niveau und lag insgesamt deutlich tber den Werten der
entsprechenden Vorjahresquartale. Mit Beginn des 4. Quartals 2005 begann die Niedrigwasserphase, die bis
ins Jahr 2006 hinein andauerte. Zwar hatte diese Periode einen geringeren Einfluss auf das Guteraufkommen
als die Niedrigwasserphase im Jahr 2003. Allerdings verhinderte sie ein deutlich héheres Jahresergebnis der
Binnenschifffahrt. Anzeichen, wonach die insgesamt noch positive Aufkommensentwicklung im Jahr 2005 im
Vergleich zum Vorjahr auch der Einfuhrung der streckenbezogenen Lkw-Maut in Deutschland geschuldet ist,

gibt es bislang kaum.

Nach dem Niedrigwasser im Jahr 2003 wurde die Funktions- und Leistungsfahigkeit der Binnenschifffahrt im
vergangenen Jahr bereits zum zweiten Mal innerhalb der letzten drei Jahre nachhaltig beeintrachtigt. Die Auf-
traggeber der Binnenschifffahrt betrachten die aktuellen Entwicklungen nicht ohne Sorge. Neben allgemein
steigenden Gasolpreisen sehen sie sich in Zeiten von Niedrigwasser regelmafig mit Frachtentgelten konfron-
tiert, die deutlich Uber jenen liegen, die bei normalen Wasserstanden zu zahlen sind. So verschiebt sich die
Verhandlungsmacht zu Zeiten von Niedrigwasser regelméRig von den Nachfragern zu den Anbietern von Be-
forderungsleistungen. Wahrend Verlader bzw. Befrachter zu Zeiten normaler Wassersténde bei der Vergabe ih-
rer Beforderungsauftrage oftmals unter mehreren Partikulieren auswahlen und entsprechenden Druck auf die
Preise ausuben konnen, kehrt sich diese Verhandlungsmacht zu Zeiten niedriger Wasserstande regelméaRig

um. Dies spiegelt sich in entsprechenden Frachtensteigerungen wider. Binnenschifffahrtsunternehmen, die in
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Niedrigwasserphasen ihre Frachten frei aushandeln kénnen, verdienen daher in diesen Perioden vergleichswei-
se gut. Dies war im Jahr 2005 erneut zu beobachten. Auf der anderen Seite werden die Betriebsergebnisse von
Unternehmen, die zu diesen Zeiten Beforderungskapazitaten auf dem freien Markt einkaufen missen, entspre-

chend belastet.

Problematisch aus Sicht der Auftraggeber ist ferner, dass die nominalen Transportkapazitaten der Binnenschiffe
bei Niedrigwasser aufgrund geringerer Abladetiefen nur zu einem Teil nutzbar sind. Dieses fuhrt nicht nur - wie
beschrieben - zu héheren Frachtraten, sondern auch dazu, dass unter Umstédnden gewiinschte Sendungsgro-
Ben nicht mehr wie ursprunglich geplant mit einer einzigen Schiffsladung beférdert werden kénnen. In Gespré-
chen mit dem Bundesamt wird von Verlader- / Empfangerseite immer wieder darauf hingewiesen, dass sie an-
gesichts eng verzahnter Produktionsprozesse auf eine zuverlassige Belieferung mit Waren angewiesen sind.
Aufgrund der beschriebenen Problematik werden nach Erkenntnissen des Bundesamtes von Unternehmen, die
schon heute mit dem Binnenschiff grofe Mengen an Massengutern beférdern lassen bzw. beziehen, Alternati-
ven gepruft. Um auch zukinftig ihre Versorgung mit den benétigten Rohstoffen zu sichern, werden Verlagerun-
gen auf andere Verkehrstrager oder die ErschlieBung neuer Bezugsquellen in Verbindung mit alternativen

Transportketten gepruift.

Kostenentwicklung

Vor dem Hintergrund steigender Rohdlpreise setzte sich der Anstieg der durchschnittlichen Gasoélpreise im Jahr
2005 weiter fort. Damit nimmt der Anteil der Treibstoffkosten an den gesamten Beférderungskosten weiter zu.
Treibstoffkosten stellen einen wesentlichen Kostenfaktor fir die Binnenschifffahrt dar und beeinflussen daher in
hohem Male den Betriebserfolg. In den Niederlanden kann Gasoél nach wie vor giinstiger bezogen werden, was

die im Rheingebiet tatigen Binnenschifffahrtsunternehmen entsprechend nutzen.

Schaubild 09: Durchschnittliche Gasdlpreisentwicklung in Deutschland in Euro pro 100 |
im Halbjahresvergleich des Zeitraums von 1997 bis 2005
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Trockenguterschifffahrt

Nach Erkenntnissen des Bundesamtes herrschte im Rhein- und Donaugebiet im vergangenen Jahr insgesamt
eine gute Beschaftigungslage. Entsprechend zufrieden auf3erte sich ein Grofteil der Binnenschifffahrtsunter-
nehmen Uber das Jahr 2005. In vielen Fallen konnten die gestiegenen Gasolkosten durch die verhandelten Zu-
schlage - zumindest anteilig - kompensiert werden. Mit Einsetzen des Niedrigwassers zu Beginn des
4. Quartals 2005 zogen die Frachtraten infolge der Angebotsverknappung an Schiffsraum deutlich an. Gleich-
zeitig wurden im Rahmen von Kontrakten Kleinwasserzuschlage gezahlt. Um ihre Versorgung mit Importkohle
angesichts der Schiffsraumknappheit weiterhin sicherzustellen, haben Betreiber von Kohlekraftwerken ab No-
vember 2005 trotz bestehender Lieferkontrakte freiwillige Zuschléage zu den vertraglich vereinbarten Entgelten
gezahlt. Die grofRen Verlader gehen zur Wahrung der Versorgungssicherheit zunehmend dazu uber, Vertrage

mit lAngeren Laufzeiten auszustatten.

Neben hoéheren Frachtraten profitieren Partikuliere, die nicht in festen Vertragsverhéltnissen eingebunden sind,
zu Zeiten von Niedrigwasser im Allgemeinen auch von schnelleren Umlaufen. Diese sind mdglich, weil sich
wahrend des Niedrigwassers die Lade- und Léschzeiten aufgrund geringerer Ladungsmengen regelmaRig ver-
kurzen. Ferner sinkt der Verbrauch an Gasol pro Fahrt. Vor diesem Hintergrund dirfte sich die Ertragslage bei
einer Vielzahl von Binnenschifffahrtsunternehmen im Jahr 2005 im Vergleich zum Vorjahr insgesamt verbessert
haben. Die finanziellen Ergebnisse von Befrachtern, die zu Zeiten des Niedrigwassers Beftrderungskapazitaten

auf dem Markt zukaufen mussten, um ihre Vertrage erfillen zu kénnen, wurden hingegen belastet.

Trotz der langen Niedrigwasserphase hat sich das Wachstum im Segment der Containerverkehre im Jahr 2005
weiter fortgesetzt: 2,11 Mio. TEU wurden im Berichtszeitraum auf deutschen Binnenwasserstrafl3en transportiert.
Verglichen mit dem Vorjahr entspricht dies einer Zunahme um rund 8,5 %. Per Container wurde eine Guter-
menge von 14,7 Mio. t beférdert; das waren knapp 1,2 Mio. t mehr als im Jahr 2004. Die unter deutscher Flagge
fahrenden Binnenschiffe profitierten jedoch nur bedingt vom Wachstum der Containerverkehre. Bezogen auf die

beforderten TEU erzielten sie im Jahr 2005 lediglich einen Marktanteil in Hohe von 17,1 %.

Nach Erkenntnissen des Bundesamtes mussten Terminalbetreiber wahrend des Niedrigwassers fir die Auf-
tragsabwicklung zusatzliche Schiffe chartern, was zu entsprechenden Mehrkosten fihrte. In Gesprachen mit
dem Bundesamt machten Unternehmen deutlich, dass die Partikuliere in der Containerschifffahrt héhere Entgel-
te erzielen konnten als in anderen Segmenten der Trockenguterschifffahrt. Dies trug mit dazu bei, dass der
Schiffsraum in jenen Segmenten der Trockenguterschifffahrt, in denen diese Schiffe vorher eingesetzt wurden,
zusatzlich verknappt wurde. Zur Erfullung ihrer Lieferverpflichtungen griffen Auftraggeber der Containerschiff-

fahrt zusatzlich auf den StraRen- und den Schienengiterverkehr zurtick.

Weniger positiv als fur zahlreiche Binnenschifffahrtsunternehmen im Rheinstromgebiet stellte sich die finanzielle
Lage im Jahr 2005 fur eine Vielzahl von Partikulieren dar, die im Kanalgebiet zwischen Rhein und Oder sowie
im Elbegebiet beheimatet sind. Sie sehen sich einem zunehmenden Wettbewerbs- und Preisdruck durch Bin-

nenschifffahrtsunternehmen aus Polen und der Tschechischen Republik ausgesetzt, die ihre Beférderungska-
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pazitaten in zunehmendem MaRe im deutschen Binnenverkehr einsetzen.'® Das zusatzliche Angebot an Befor-
derungskapazitdten zwischen Rhein und Oder hat nach Erkenntnissen des Bundesamtes die Verhandlungspo-
sition der Befrachter bzw. der Verlader gegentber den Binnenschifffahrtsunternehmen gestarkt. Diese wird ge-
nutzt, um auf den entsprechenden Markten Druck auf die Preise auszutiben. Zunehmend werden deutsche Par-

tikuliere durch polnische Unternehmen aus dem Segment der Baustoffbeférderungen verdrangt.

Nach Erkenntnissen des Bundesamtes verduf3ern deutsche Unternehmen ihre gebrauchten Schiffe mangels in-
landischer Nachfrage regelméaRig an Unternehmen in Mittel- und Osteuropa, bevorzugt in Polen und Tsche-
chien. Auf diese Weise tragen sie dazu bei, dass die mittel- und osteuropéischen Wettbewerber ihre Flotten

modernisieren und damit letztlich wettbewerbsfahiger machen kénnen.

Der Kapazitatsabbau in der deutschen Trockenguterschifffahrt hat sich im Jahr 2005 weiter fortgesetzt. Nach
Angaben der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Stidwest reduzierte sich der Bestand an Gutermotorschiffen im
Jahr 2005 insgesamt um 19 auf 937 Einheiten. Dabei standen 28 Abgangen lediglich 9 Zugénge, darunter 2

Neubauten, gegeniber.

Schaubild 10: Entwicklung der deutschen Binnenflotte - Gltermotorschiffe im Zeitraum von 1976 bis 2005
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Quelle: Wasser- und Schifffahrtsdirektion Siidwest, Zentrale Binnenschiffsbestandsdatei,
Veranderung des Schiffsbestandes der deutschen Binnenflotte.

Die vorstehende Abbildung verdeutlicht den anhaltenden Kapazitdtsabbau sowie das zunehmende Alter der
deutschen Gutermotorschiffe. Die skizzierte Entwicklung zeugt damit von der anhaltenden Investitionsschwéche
in der deutschen Trockengiiterschifffahrt. Es bleibt abzuwarten, ob die Anderung des § 6b EStG zu der von

zahlreichen Marktteilnehmern angekiindigten Modernisierung der deutschen Binnenflotte fihren wird.

5.3.3 Tankguterschifffahrt

Nachdem in der Tankguterschifffahrt zu Beginn des Jahres 2005 noch eine relativ gute Beschaftigungslage vor-

herrschte und zufriedenstellende Frachtraten erzielt werden konnten, kam es im weiteren Jahresverlauf zu-

13 Siehe hierzu auch Bundesamt fiir Giiterverkehr: Kabotage auf deutschen Binnenwasserstra3en, Koln 2006.
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nachst zu einer schlechteren Beschaftigungslage mit geringerem Frachtenniveau. Erst mit Beginn des Niedrig-
wassers im letzten Quartal trat eine Belebung der Nachfrage nach Befdrderungsleistungen ein. Das Frachtenni-
veau stieg daraufhin deutlich an. Die Monate mit den héchsten Tagesfrachten des Jahres waren der November
und der Dezember 2005. Vor diesem Hintergrund diirfte sich die Ertragslage bei einer Vielzahl von Partikulieren

trotz der gestiegenen Gasdlkosten im Jahr 2005 im Vergleich zum Vorjahr verbessert haben.

Trotz der zuletzt positiven Entwicklung stehen die Frachten in der Tankguterschifffahrt nach Erkenntnissen des
Bundesamtes zunehmend unter Druck. Dieses durfte insbesondere auf den Anstieg der Beférderungskapazita-
ten in der Tank- und Gasschifffahrt in den vergangenen Jahren zuriickzufiihren sein, dem bislang keine ent-
sprechenden Nachfragezuwachse gegeniberstanden. Dies bekommen die Unternehmen gerade zu Zeiten gu-
ter Wasserfuhrung der Flisse zu spiren, in denen die Schiffe voll ausgelastet werden kdnnen. Im vergangenen
Jahr durfte das Niedrigwasser im letzten Quartal dafiir verantwortlich gezeichnet haben, dass die Frachten nicht

weiter unter Druck gerieten.

Ungeachtet der jungeren Entwicklungen in der Tankguterschifffahrt investierten die Unternehmen auch im Jahr
2005 in neue Tankschiffe. Mit 369 Einheiten fuhren am Ende des Berichtsjahres 25 Tankmotorschiffe mehr un-
ter deutscher Flagge als noch zu Beginn des Jahres 2004. Dabei wurden neun Neubauten in Dienst gestellt.
Nach Erkenntnissen des Bundesamtes werden mittlerweile alle neuen Tankschiffe als Doppelhillenschiffe kon-

zipiert. Die folgende Abbildung spiegelt die Entwicklung der deutschen Tankmotorschiffsflotte wider:

Schaubild 11: Entwicklung der deutschen Binnenflotte - Tankmotorschiffe im Zeitraum von 1976 bis 2005
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Quelle: Wasser- und Schifffahrtsdirektion Stidwest, Zentrale Binnenschiffsbestandsdatei,
Veranderung des Schiffsbestandes der deutschen Binnenflotte.

Allgemein erkennbar ist der Trend, immer gro3ere Schiffe auf den Markt zu bringen. Dies ist jedoch zu Zeiten
des Niedrigwassers nicht unproblematisch. So weisen beispielsweise Doppelhillenschiffe konstruktionsbedingt
ein geringeres Ladevolumen sowie ein héheres Gewicht und damit einen héheren Tiefgang auf als vergleichba-
re Einhillenschiffe. Wahrend Niedrigwasserphasen tragen daher vor allem auch kleinere Schiffe dazu bei, die

Versorgungssicherheit zu gewahrleisten.






