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Zusammenfassung

Die konjunkturelle Erholung in Deutschland fiihrte im 1. Halbjahr 2004 zu einer Belebung der Verkehrsnach-
frage, von der insbesondere der Stral’en- und der Eisenbahngiterverkehr profitieren konnten. Getragen

wurde diese Entwicklung vor allem durch den Anstieg des grenziberschreitenden Warenaustausches.

Im StraBenguterverkehr halt der Preis- und Leistungswettbewerb trotz der positiven Nachfrageentwicklung
auf dem deutschen Guterkraftverkehrsmarkt weiter an. Hierunter leidet insbesondere die wirtschaftliche Si-
tuation kleinerer Transportunternehmen. Fir die groRen, europaweit tatigen Speditions- und Logistikunter-
nehmen stellt sich die Ertragslage vergleichsweise besser dar. Sie lagern in zunehmendem Male ihren ei-
genen Fuhrpark aus, greifen auf Subunternehmer zuriick und konzentrieren sich auf das Angebot logisti-
scher Dienstleistungen. In diesem Zusammenhang beklagen die kleinen und mittleren Unternehmen, dass
grolRe, meist konzerngebundene Speditionen zunehmend versuchen, in Geschaftsfelder einzudringen, die

bislang traditionell regional tatigen Transportunternehmen vorbehalten waren.

Die EU-Osterweiterung hat im Berichtszeitraum auf der Stral’e zu einem deutlichen Verkehrswachstum zwi-
schen alten und neuen Mitgliedstaaten gefiihrt. Dies ist u. a. auf Erleichterungen bei der Transportdurchfih-
rung, insbesondere durch den Wegfall der Zollkontrollen an den Grenzen, zurickzufihren. Deutliche Auf-
kommensrickgange bei den Fahrverkehren zwischen Deutschland und dem Baltikum sowie beim begleite-
ten kombinierten Guterverkehr sind die Kehrseite der neuen Freiheit. Aufgrund vergleichsweise glnstigerer
Kostenstrukturen partizipieren vor allem Lastkraftfahrzeuge aus den neu beigetretenen Landern am gestie-
genen Beforderungsaufkommen auf der Stral3e. Es zeigt sich, dass die EU-Osterweiterung bereits zu einem
verstarkten Wettbewerbs- und Preisdruck auf dem grenziiberschreitenden Verkehrsmarkt gefihrt hat. Auf

einzelnen Teilmarkten lassen sich deutliche Rickgange der Beférderungsentgelte beobachten.

Wahrend groRe, leistungsfahige Speditionen aus den alten EU-Mitgliedstaaten schon in den neunziger Jah-
ren in den mittel- und osteuropaischen Landern Niederlassungen gegrindet haben, versuchen nunmehr
auch mittlere Unternehmen, auf den neuen Markten Ful zu fassen und sich deren Wachstumspotenzial zu

erschlief3en.

Der Anstieg der durchschnittlichen Verbraucherpreise flir Dieselkraftstoff in Deutschland hat nach Erkennt-
nissen des Bundesamtes dazu geflhrt, dass deutsche Transportunternehmen zunehmend Preisvorteile im
benachbarten Ausland wahrnehmen. Der vorliegende Bericht enthalt daher aktuelle Erkenntnisse des Bun-

desamtes zum veranderten Tankverhalten deutscher Transportunternehmen.

Die Einflihrung der streckenbezogenen Lkw-Maut zum 01. Januar 2005 stellt fir die Verkehrsunternehmen
eine groflle wirtschaftliche Herausforderung dar. Die Fragen der Transportunternehmen konzentrieren sich
dabei vor allem auf die Ubernahme der Mautkosten durch die Auftraggeber - insbesondere bei Leerfahrten -

sowie deren Zwischenfinanzierung.
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Gut zehn Jahre nach Beginn der Bahnreform zeichnet sich der deutsche Eisenbahnguterverkehrsmarkt heu-
te durch einen zunehmenden Wettbewerbs- und Preisdruck aus. Vor allem Hafen- und Werksbahnen haben
ihr Leistungsangebot auf den offentlichen Verkehr ausgeweitet und so fur Marktalternativen gesorgt. Obwohl
die nichtbundeseigenen Eisenbahnen (NE) in Deutschland in den letzten Jahren deutliche Aufkommens- und
Leistungszuwachse erzielen konnten, ist die Intensitat des intramodalen Wettbewerbs in den verschiedenen

Marktsegmenten unterschiedlich stark ausgepragt.

Wie im StraBengiterverkehr versuchen auch die Eisenbahnverkehrsunternehmen, durch horizontale und
vertikale Kooperationen den steigenden Anforderungen der Verlader gerecht zu werden und den etablierten
Unternehmen Konkurrenz zu machen. Wahrend kleine und mittlere Eisenbahnen ihre Aktivitaten auf den
nationalen Markt beschranken, ist insbesondere das Bemihen europaischer Staatsbahnen erkennbar, sich
auf dem EU-Binnenmarkt zu positionieren; aber auch gréRere nichtbundeseigene Eisenbahnen verfolgen

Internationalisierungsstrategien.

Probleme u. a. beim Netzzugang und bei der Interoperabilitdt der nationalen Eisenbahninfrastrukturen stel-
len gegenwartig noch Hemmnisse fur die Entwicklung des internationalen Eisenbahngiterverkehrs dar. Die-
se Barrieren dirften, ebenso wie die schlechte Infrastruktur in den osteuropaischen Staaten, ursachlich fir
die seit Jahren stagnierenden Beférderungsmengen zwischen Deutschland und den neuen EU-Mitglied-

staaten sein.

Die Binnenschifffahrt konnte im 1. Halbjahr 2004 nur bedingt von der konjunkturellen Erholung profitieren.
War das 1. Quartal noch durch Nachholeffekte wegen des Niedrigwassers in der zweiten Jahreshalfte 2003
gepragt, entwickelte sich das Guteraufkommen im 2. Quartal vergleichsweise schwach. Vor dem Hinter-
grund riicklaufiger Beférderungsmengen und Uberkapazitaten hat sich die Beschaftigungs- und Ertragslage
der deutschen Tankguterschifffahrt deutlich verschlechtert. In der Trockenguterschifffahrt ist die Lage nach

wie vor angespannt.

Positiv entwickelten sich einmal mehr die Containerverkehre auf den deutschen BinnenwasserstraRen mit
einer zweistelligen Wachstumsrate. Wahrend die Binnenterminals an der Rheinschiene auf Grund der vor-
handenen und neu in Betrieb genommenen Kapazitadten dem Wachstum gerecht werden, kommt es in den
ARA-Hafen zeitweise zu Engpassen bei den Abfertigungskapazitaten mit entsprechenden negativen Folgen
fur die Binnenschifffahrt.

Bei einer Betrachtung des grenziiberschreitenden Guterverkehrs mit den neuen EU-Mitgliedstaaten lassen
sich zum gegenwartigen Zeitpunkt auch flr die Binnenschifffahrt noch keine nennenswerten Nachfrageande-
rungen erkennen. Nach Einschatzung der Marktbeobachtung ist der Bestand an Schiffsraum, insbesondere
in der Tankguterschifffahrt, in den neuen EU-Mitgliedstaaten gréRtenteils veraltet bzw. in sehr schlechtem
technischen Zustand und damit nur eingeschrankt wettbewerbsfahig. Markteintritte osteuropaischer Binnen-
schifffahrtsunternehmen duarften sich damit kurzfristig in Grenzen halten bzw. nur auf einzelne Marktsegmen-

te beschranken.
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Gesamtentwicklung des Giiterverkehrs

Die Nachfrage nach Verkehrsleistungen ist im 1. Halbjahr 2004 entsprechend der konjunkturellen Erholung
weiter gestiegen. Die Mengen- und Leistungswerte insgesamt erreichten gegenuber dem 1. Halbjahr 2003

einen merklichen Zuwachs.

So stieg im 1. Halbjahr 2004 die im Stralen-, Eisenbahn- und Binnenschiffsglterverkehr beférderte Guter-
menge um 1,6 % auf 1,543 Mrd. t. Im Gesamtjahr 2003 hatte das Aufkommenswachstum 0,7 % betragen.

Die von den drei Verkehrstragern insgesamt im 1. Halbjahr 2004 erbrachte Beférderungsleistung lag mit
203,6 Mrd. tkm um 4,3 % Uber derjenigen des 1. Halbjahres 2003. Im Jahr 2003 lag das Wachstum lediglich
bei 0,3 %.

Schaubild 1: Guterverkehr in Deutschland
Veranderungen im 1. Halbjahr 2004 gegenuber dem 1. Halbjahr 2003 in %

W Tonnen COTonnenkilometer

-3,4

Lkw Eisenbahnen Binnenschiff

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, Bundesamt fiir Gliterverkehr

Die unterschiedliche mengen- und leistungsbezogene Entwicklung bei den einzelnen Verkehrstragern stellte
sich im 1. Halbjahr 2004 gegenlber dem 1. Halbjahr 2003 wie folgt dar:

» Im Strallenglterverkehr (Binnen- und grenziberschreitender Verkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen)
stieg die beférderte Gitermenge im 1. Halbjahr 2004 gegenuber dem Vorjahreszeitraum um 1,5 % auf
1,27 Mrd. t. Mit einer Beférderungsleistung in Héhe von 129,9 Mrd. tkm (Inland) lag das Ergebnis um
4,7 % Uber dem des 1. Halbjahres 2003. Damit setzte sich das héhere Wachstum der Verkehrsleistungen

gegenuber der Gltermenge weiter fort.
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Kennzeichnend fur die Entwicklung im 1. Halbjahr 2004 ist die auRergewohnlich hohe Wachstumsrate der
auf dem innerdeutschen Streckenanteil erbrachten Verkehrsleistungen des grenziiberschreitenden Gi-
terverkehrs (+ 3,0 Mrd. tkm / + 21,2 %). Die dynamische Steigerung des deutschen AuRenhandels fihrte

zu dieser herausragenden Entwicklung.

» Im Binnenschiffsglterverkehr wurden im 1. Halbjahr 2004 nach Berechnungen des Statistischen Bundes-
amtes 116,9 Mio. t Glter beférdert. Damit stieg die transportierte Gutermenge um 0,9 % gegeniiber dem
1. Halbjahr 2003 an. Die Beférderungsleistung verringerte sich im 1. Halbjahr 2004 um 3,4 % auf
31,2 Mrd. tkm.

» Beim Eisenbahnguterverkehr erhohte sich im 1. Halbjahr 2004 die Beférderungsmenge gegenuiber dem

1. Halbjahr 2003 um 3,3 % auf 153,7 Mio. t. Die Verkehrsleistung stieg um 9,7 % auf 42,6 Mrd. tkm.

Tabelle 1: Glterverkehr in Deutschland nach Verkehrstragern
Veranderungen im 1. Halbjahr 2004 gegentber dem 1. Halbjahr 2003

Giitermenge Verkehrsleistung "
Verkehrstriger 1.Hj. 03 | 1.Hj.04 | 1.Hj.04ggii. |1.Hj.03 | 1.Hj.04 | 1.H,j.04 ggii.
in Mio. t 1.Hj.03in% ? in Mrd. tkm 1.Hj. 03in% ?

Eisenbahnen 148,7 153,7 +33 38,8 42,6 +9,7
Binnenschifffahrt 115,9 116,9 +0,9 32,3 31,2 -3,4
StraBengiiterverkehr

deutscher Unternehmen ¥ 1.254,0 | 1.272,3 +1,5 1241 129,9 +4,7

- Gewerblicher Verkehr 703,9 722,0 + 2,6 941 99,6 +5,8

- Werkverkehr 550, 1 550,3 +0,0 30,0 30,3 +1,1

- Verkehr im Nahbereich * 729,1 725,0 -0,6 11,7 11,7 +0,8

- Verkehr im Regionalbereich 2472 257,9 +4,3 22,3 23,2 +4,0

- Verkehr im Fernbereich ¥ 277,7 289,4 +4,2 90,1 95,0 +53
Gesamter Giiterverkehr ® 1.518,6 | 1.543,0 +1,6 195,2 203,6 +43

1) Verkehrsleistung in der Bundesrepublik Deutschland.

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

4) Binnen- und grenziiberschreitender Verkehr, ohne Kabotage.

5) Gewerblicher Verkehr und Werkverkehr zusammen.

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

Quellen: Bundesamt fiir Giiterverkehr, Kraftfahrt-Bundesamt, Statistisches Bundesamt, DB AG, Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
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StraBengiterverkehr

Im Strallengiterverkehr (insgesamt) kam es im 1. Halbjahr 2004 zu einer weiteren Belebung der Verkehrs-
nachfrage. Aufgrund dieser Entwicklung hat sich das seit dem vergangenen Jahr festgestellte Wachstum der

Gutermengen und Beforderungsleistungen gefestigt.

Im Binnen- und grenziberschreitenden Stralenguterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen stieg die be-
forderte Gitermenge im 1. Halbjahr 2004 gegeniiber dem 1. Halbjahr 2003 um 1,5 % (Gesamtjahr 2003:
+ 0,9 %) auf 1,272 Mrd. t. Damit setzte sich das in der zweiten Jahreshalfte 2003 begonnene Wachstum im
StraBenglterverkehr im 1. Halbjahr 2004 weiter fort. Ein hdheres Wachstum zeigt sich bei den Verkehrsleis-
tungen im StraBengulterverkehr: Nach einem Zuwachs der Beférderungsleistung im Inland im Gesamtjahr
2003 in Héhe von 1,6 % stiegen die Leistungen im 1. Halbjahr 2004 gegeniiber dem 1. Halbjahr 2003 um
4,7 % auf 129,9 Mrd. tkm an.

Die vorgenannten absoluten Mengen- und Leistungszuwachse im Straflenglterverkehr verteilten sich etwa
zur Halfte auf den Binnenverkehr und den grenzuberschreitenden Verkehr. Aufgrund der unterschiedlichen
Anteile der Verkehrsbeziehungen am Gesamtverkehr fihren die Zuwéachse im grenziberschreitenden Ver-

kehr und im Binnenverkehr jedoch zu deutlich voneinander abweichenden prozentualen Wachstumsraten.

» So kam es im Bereich des grenziiberschreitenden Glterverkehrs zu einer beachtlichen Steigerung. In
diesem wachstumsorientierten Segment stiegen die Mengen des StraBenguterverkehrs im
1. Halbjahr 2004 gegentuber dem 1. Halbjahr 2003 um 15,3 %. Aufgrund der weiterhin zunehmenden Be-

forderungsweiten stieg die Leistung um beachtliche 21,2 %.

> Im Binnenverkehr fiel die Aufkommenssteigerung im Betrachtungszeitraum mit einem Wachstum um
0,8 % auf 1,208 Mrd. t geringer aus. Allerdings kam es bei den Beférderungsleistungen auch hier zu einer
deutlicheren Aufwartsentwicklung in Hohe von 2,5 % auf 112,7 Mrd. tkm. Das Wachstum zeigte sich - wie
auch in den vorangegangenen Jahren - im Regional- und Fernbereich des Binnenverkehrs. Die anhaltend
unginstige Situation im Baugewerbe flihrte im 1. Halbjahr 2004 gegentiber dem 1. Halbjahr 2003 zu ei-
nem weiteren Mengenrickgang im Nahbereich des StralBengiterverkehrs. Allerdings haben sich die
Mengenrickgange deutlich verringert. Bei den Beférderungsleistungen kam es in diesem unteren Entfer-

nungsbereich erstmals seit vielen Jahren zu einem Wachstum.

Der im vergangenen Jahr festgestellte entgegengesetzte Entwicklungsverlauf des gewerblichen Guterver-
kehrs und des Werkverkehrs hat sich im 1. Halbjahr 2004 abgeschwécht. Im 1. Halbjahr 2004 sank das
Mengenaufkommen des Werkverkehrs nicht weiter und lag in etwa auf der Hohe des 1. Halbjahres 2003
(= 550 Mio. t), wahrend der gewerbliche Guterverkehr einen Zuwachs um 2,6 % auf 722 Mio. t erreichte.

Damit ging der Mengenzuwachs ausschlie3lich an den gewerblichen Guterverkehr.
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Tabelle 2: Giterverkehr deutscher Lastkraftfahrzeuge nach Giiterarten

einschlieRlich Kabotagebeférderungen deutscher Lkw im Ausland

Beforderte Giitermengen

Giiterabteilung 1. Hj. 2003 1. Hj. 2004 Veranderungen

in 1.000 t in1.000t | in%
Iée:ggl;bm;sg;virtschaftliche und verwandte 64.352 64.870 + 518 +08
Andere Nahrungs- und Futtermittel 150.780 151.792 + 1.012 + 0,7
Feste mineralische Brennstoffe 5.009 7.031 + 2.022 +40,4
Erddl, Mineraldlerzeugnisse, Gase 48.668 49.125 + 457 + 0,9
Erze und Metallabfalle 15.063 16.422 + 1.359 + 9,0
E(lasuzr; Stahl und NE-Metalle (einschlieflich Halb- 35.555 41.643 + 6.088 171
Steine und Erden (einschlieRlich Baustoffe) 595.503 587.111 - 8.392 - 14
Diingemittel 10.778 10.407 - 371 - 34
Chemische Erzeugnisse 97.770 102.179 + 4.409 + 45
Leergut 31.073 36.115 + 5.042 +16,2
Insgesamt 1.258.413 1.276.939 +18.526 +1,5

Quellen: Bundesamt fiir Giiterverkehr, Kraftfahrt-Bundesamt

Bei der Betrachtung der guterabteilungsbezogenen Entwicklung im Strallenglterverkehr zeigten sich die
Aufkommenszuwachse vor allem in den Giterbereichen ,Halb- und Fertigwaren (einschlief3lich besondere

Transportgulter)“ sowie im Eisen- und Stahlbereich.

Demgegenuber verzeichnete die Bauwirtschaft erneut den gréten Einbruch. Dies flihrte dazu, dass sich der
Mengen- und Leistungsriickgang der vergangenen Jahre in der Giterabteilung ,Steine und Erden (ein-
schliellich Baustoffe) weiter fortsetzte. Allerdings lagen die MengeneinbulRen im 1. Halbjahr 2004 bei
8,4 Mio. t, wahrend sie im 1. Halbjahr 2003 noch 28,2 Mio. t betragen hatten.

Die gestiegenen Leergutbeférderungen sind auf eine veranderte statistische Erfassung zuriickzufiihren. Seit
dem Jahr 2004 werden auch die Beférderungen von leeren Containern und Wechselaufbauten als Ladungs-
fahrten unter der Guterart ,Leergut” erfasst. Diese Beférderungen wurden bislang als Leerfahrten ausgewie-

sen.

Entwicklung der Beférderungsmenge, -leistung und Guterstruktur
Guterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen im Nah-, Regional- und Fernbereich
Das seit mehreren Jahren zu verzeichnende iberdurchschnittliche Wachstum von Giterbeférderungen tber

gréRere Entfernungen sowie die erheblichen Mengenriickgange in den unteren Entfernungsstufen fiihrten zu

Anteilsverschiebungen in den einzelnen Entfernungsstufen des StralRenguterverkehrs.
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Auch wenn die Veranderungen bei einem Vergleich des 1. Halbjahres 2004 mit dem 1. Halbjahr 2003 relativ
gering ausfallen, so zeigten sich jedoch im Verlauf der zuriickliegenden Jahre deutliche Verschiebungen. So
trat gegeniber dem 1. Halbjahr 1999 folgende Entwicklung ein: Im Stralengiterverkehr (Binnen- und grenz-
Uberschreitender Verkehr) wurden im 1. Halbjahr 2004 rund 77 % der Gitermenge im Nah- und Regionalbe-

reich beférdert. Im 1. Halbjahr 1999 hatte dieser Anteil noch bei 83 % gelegen.

An der Verkehrsleistung erreichte der Nah- und Regionalbereich wegen der geringen Beférderungsweiten
einen Anteil in Héhe von 27 % (1. Halbjahr 1999: 31 %); im Fernbereich wurde ein Anteil in Hohe von 73 %

1. Halbjahr 1999: 69 %) erbracht.
( j

Die mengen- und leistungsbezogenen Anteile der einzelnen Entfernungsbereiche im Strallenguterverkehr im

1. Halbjahr 2004 ergeben sich aus den nachstehenden Schaubildern.

Schaubild 2: Anteile der einzelnen Entfernungs- Schaubild 3: Anteile der einzelnen Entfernungs-
bereiche nach der Gitermenge in % bereiche nach der Verkehrsleistung in %
Fernbereich Nahbereich

23 % 9% Regional-
bereich

18 %

Regional- .
bereich Nahbearelch Fernbereich
20 % 57 % 73%
Quellen: BAG, Kraftfahrt-Bundesamt Quellen: BAG, Kraftfahrt-Bundesamt

Die Entwicklung im Einzelnen:
» Nahbereich (bis zu 50 km)

Im Nahbereich (gewerblicher Giterverkehr und Werkverkehr) setzte sich der Aufkommensriickgang im
1. Halbjahr 2004 in abgeschwachter Form weiter fort. Allerdings kam es bei der Befoérderungsleistung

erstmals seit Jahren zu einem Anstieg gegeniber dem Vorjahreszeitraum.

Waéahrend sich die Gutermenge im 1. Halbjahr 2004 gegentber dem 1. Halbjahr 2003 um 0,6 %
(- 4,1 Mio. t) auf 725,0 Mio. t verringerte, stieg die Beférderungsleistung um 0,8 % (+ 91,7 Mio. tkm) auf
11,7 Mrd. tkm an.

Die Mengenriickgange sind erneut auf die schwache Entwicklung im Bereich der Bauwirtschaft zuriickzu-
fihren. Im 1. Halbjahr 2004 betrugen die Mengenriickgange bei der Giiterabteilung ,Steine und Erden,
einschliellich Baustoffe* 2,4 % (- 11,7 Mio. t). Die Bedeutung der Bauwirtschaft fir die Auftragslage und

die Kapazitatsnutzung der deutschen Transportunternehmen im Giternahbereich wird daran deutlich,
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dass vom gesamten Transportaufkommen der deutschen Lastkraftfahrzeuge in diesem untersten Entfer-

nungsbereich ein Anteil in Hohe von rund 65 % auf ,Steine und Erden, einschlieRlich Baustoffe” entfallt.

Ein Wachstum zeigte sich innerhalb der unteren Entfernungsstufe vor allem bei chemischen Erzeugnis-
sen in Héhe von 4,2 % (+ 2,3 Mio. t).

Erstmals seit vielen Jahren verzeichnete der Werkverkehr im Nahbereich keinen Rickgang. Das Auf-
kommen im 1. Halbjahr 2004 blieb mit 392,4 Mio. t etwa auf Vorjahresniveau. Demgegenuber kam es im

gewerblichen Guterverkehr zu einem Mengenriickgang um 1,3 % auf 332,6 Mio. t.

Bei naherer Betrachtung zeigt sich, dass der Werkverkehr im 1. Halbjahr 2004 - entgegen der Entwick-
lung im Gesamtjahr 2003 - im Bereich der ,Steine und Erden, einschliellich Baustoffe” leicht zunahm
(+ 0,3 %). Demgegeniber nahm im 1. Halbjahr 2004 bei dieser Gliterabteilung der gewerbliche Giterver-
kehr um 5,6 % auf 208 Mio. t ab.

» Regionalbereich (51 - 150 km)

Nachdem die Gitermengen und Beforderungsleistungen im Regionalbereich (gewerblicher Verkehr und
Werkverkehr) im vergangenen Jahr erstmals seit Jahren gestiegen waren, setzte sich das Wachstum im
1. Halbjahr 2004 erneut fort. Die beférderte Gulitermenge und die Beférderungsleistung stiegen gegentiber
dem 1. Halbjahr 2003 um 4,3 % auf 257,9 Mio. t bzw. um 4,0 % auf 23,2 Mrd. tkm.

Hierbei zeigten sich Mengenzuwachse in den Guterabteilungen ,Steine und Erden, einschlieRlich Bau-

stoffe” sowie ,Andere Nahrungs- und Futtermittel®.

Sowohl der gewerbliche Giterverkehr als auch der Werkverkehr konnten in diesem Marktsegment Zu-

wachse erzielen.

» Fernbereich (151 km und mehr)

Die Zunahme der Verkehrsnachfrage zeigte sich vor allem im Fernbereich. Im 1. Halbjahr 2004 stieg das
Guteraufkommen gegentber dem 1. Halbjahr 2003 um 4,2 % auf 289,4 Mio. t. Der Zuwachs der Beférde-
rungsleistung betrug 5,3 %. Sie liegt damit bei 95,0 Mrd. tkm.

Das zu verzeichnende Wachstum im Fernbereich ist insbesondere auf die Zunahme der Beférderungen
von Halb- und Fertigwaren um 6,5 % (+ 6,3 Mio. t) sowie von Eisen, Stahl und NE-Metallen um 16,2 %

(+ 2,7 Mio. t) zurlickzufuhren.

Auch im Fernbereich erzielten der gewerbliche Guterverkehr und der Werkverkehr im 1. Halbjahr 2004
Zuwachse. Wahrend die Gutermenge im gewerblichen Guterverkehr um 4,8 % (+ 10,8 Mio. t) zunahm,

erhohte sich das Aufkommen im Werkverkehr um 1,8 % (rund 1,0 Mio. t) gegentiber dem Vorjahreswert.
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Grenzuberschreitender Guterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen

Die getrennte Betrachtung der Entwicklung im grenzliberschreitenden Strallengiiterverkehr zeigt fir das
1.Halbjahr 2004 eine Mengensteigerung um 15,3 % auf 63,9 Mio. t und eine Leistungssteigerung um 21,2 %
auf 17,2 Mrd. tkm (Inland).

Damit ergab sich im grenziberschreitenden Giterverkehr aufgrund des deutlich zunehmenden internationa-
len Warenaustauschs eine auRergewdhnliche Steigerung der Verkehrsnachfrage. Nachdem das Aufkommen
bereits im Jahr 2003 angestiegen war, setzte sich der dynamische Verlauf in diesem Wachstumssegment

des Stralenguterverkehrs verstarkt fort.

Von der insgesamt im Stral3engtiterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen beférderten Giitermenge ent-
fielen im 1. Halbjahr 2004 rund 5 % und von der insgesamt erbrachten Beférderungsleistung im In- und Aus-

land rund 24 % auf den grenzuberschreitenden Verkehr.

Bei der Betrachtung ist zu berlcksichtigen, dass etwa drei Viertel der im grenziberschreitenden Strallengi-
terverkehr erzielten Beférderungsleistungen durch auslandische Transportunternehmen erbracht wurden. Im
Verkehr mit den mittel- und osteuropaischen Staaten lag der Marktanteil der auslandischen Unternehmen
bereits vor der EU-Erweiterung bei etwa 90 %. Ursachlich dafiir sind vor allem die unterschiedlichen Kosten-
strukturen der in- und auslandischen Unternehmen. Vor allem auslandische Transportunternehmen partizi-
pieren daher an der wachstumsorientierten Entwicklung. Der Warenaustausch mit den neuen EU-

Mitgliedstaaten wird auch kiinftig zu Mengen- und Leistungssteigerungen beitragen.

Erwartete weitere Entwicklung

Die Stimmung der Verkehrsunternehmen ist von einem vorsichtigen Optimismus gepragt.

Die Unternehmen erwarten fiir den Verlauf des 2. Halbjahres 2004 im Bereich des Binnengiterverkehrs wei-
terhin einen moderaten Anstieg der Mengen- und Leistungsentwicklung. Demgegeniiber wird im Bereich des
grenziberschreitenden Giterverkehrs erwartet, dass sich das Wachstum etwas langsamer als im
1. Halbjahr 2004 vollzieht.

Entwicklung der Beférderungsentgelte

Auch das 1. Halbjahr 2004 war bei der Mehrzahl der in Marktgespréache einbezogenen deutschen Trans-
portunternehmen durch den seit Jahren anhaltenden Druck auf die Beférderungsentgelte gepragt. Dabei
wurde der Wunsch nach Preisverhandlungen von den Auftraggebern oft mit dem Hinweis auf die Unsicher-
heit Gber den Termin der Mauteinfliihrung zuriickgewiesen. Die Transportunternehmen gehen deshalb davon
aus, dass sich die Preisverhandlungen auf das 4. Quartal 2004 konzentrieren werden. Andererseits mochten
viele der Transportunternehmen und Spediteure sicher sein, dass die Maut wirklich zum Jahresanfang 2005

eingefuhrt wird, da sie ihre Kunden nicht ein zweites Mal durch unnétige Verhandlungen verargern méchten.
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Einige der Unternehmen gaben an, dass sie durch die Mautverhandlungen im Jahr 2003 wichtige Kunden an

Mitbewerber verloren haben.

Das Bundesamt beobachtete im 1. Halbjahr 2004 in einigen Marktbereichen weiter sinkende Beférderungs-
entgelte. Insbesondere die im Rahmen der Marktbeobachtung besuchten gréReren mittelstandischen Unter-
nehmen, die Uberwiegend im Direktkundengeschaft tatig sind, berichteten Gber vermehrte Ausschreibungen
der Befoérderungsauftrdge durch ihre Kunden. Der verstarkte Druck auf die Beférderungsentgelte ist nach
Aussagen der Unternehmen in diesen Fallen auf das Bestreben der Verlader zurtickzufuhren, den eigenen

Spielraum bei anstehenden Verhandlungen Uber die Kosten der kiinftigen Maut zu vergréfRern.

In vielen Marktgesprachen wurde ausgefiihrt, dass GroRspeditionen mit ihren Subunternehmen Uber preis-
glinstige Angebote verstarkt in Regionalmarkte und Nischenmarkte eindringen, die in der Vergangenheit
mittleren und kleinen Speditionen und Transportunternehmen vorbehalten waren (z. B. Pflanzentransporte,
regionale Kuhlverteilerverkehre). In verschiedenen Fallen zeigte sich, dass die so ins Geschaft gekommenen
Unternehmen nicht Uber die fir diese Verkehre erforderlichen Erfahrungen und Spezialkenntnisse verfiigten
und so die Auftrage wegen Qualitdtsmangeln wieder verloren. Die Auftrdge wurden daraufhin wieder den

zuvor verdrangten Unternehmen angeboten - allerdings auf einem abgesenkten neuen Preisniveau.

Nur einem Teil der Transportunternehmen war es im 1. Halbjahr 2004 mdglich - unabhangig von den anste-
henden Verhandlungen Uber die Mautweitergabe - einen Teil ihrer gestiegenen Kosten an ihre Auftraggeber

weiterzugeben, zumeist in Form von Dieselzuschlagen.

Im Rahmen der Marktbeobachtung besuchte Unternehmen, die im grenziberschreitenden Komplettladungs-
verkehr zwischen Deutschland und den westlichen EU-Staaten tatig sind, berichteten Uber eine hohe Anzahl
von Unternehmen aus den neuen EU-Staaten, die seit dem 1. Mai 2004 auf den grenziberschreitenden
StraRengiiterverkehrsmarkt zwischen den westeuropdischen EU-Staaten drangen. In vielen Fallen seien
deutsche Unternehmen gezwungen, niedrigere Beforderungsentgelte zu akzeptieren, wenn sie Auftrage
nicht verlieren wollten, da von Seiten der Auftraggeber erheblicher Preisdruck mit dem Hinweis auf die kos-

tenglinstigere Konkurrenz aus den neuen EU-Staaten ausgeulbt wirde.

Neben den bereits vor der EU-Erweiterung bestehenden Kostenvorteilen - wie niedrigere Personalkosten -
profitieren Transportunternehmen aus den neuen EU-Staaten auch von der am 1. Mai 2004 entfallenen
200 - Liter-Beschrankung fiir abgabenfrei einfuhrbare Kraftstoffe in Fahrzeugtanks (vergleiche Ab-
schnitt 4.3).

Deutsche Transportunternehmen, die Komplettladungen zwischen Deutschland und den neuen EU-Staaten
anbieten, berichteten in Marktgesprachen, dass sie seit dem 1. Mai 2004 gezwungen gewesen seien, deutli-
chen Preisnachlassen zuzustimmen, wenn sie Auftrage nicht verlieren wollten. Diesen erheblichen Preis-
druck begrindeten ihre Auftraggeber mit dem Kostenvorteil aus dem Wegfall der Zollformalitdten an den
Grenzen zu den neuen EU-Staaten und somit mit einer besseren Auslastung der Fahrzeuge durch die Erho-

hung der méglichen Anzahl der Rundlaufe.
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Entwicklung der Kosten, Ertragslage und Investitionen
Entwicklung der Kosten

Bei Marktbeobachtungsgesprachen in den ersten drei Quartalen 2004 legte erneut ein Grofteil der einge-
bundenen Unternehmen eine Steigerung ihrer Gesamtkosten im Vergleich zum entsprechenden Vorjahres-
zeitraum dar. Ursachlich dafir ist - neben anderen gestiegenen Kostenarten - im Wesentlichen das seit dem
2. Quartal 2004 sehr stark gestiegene Preisniveau fiir Dieselkraftstoff, das im 3. Quartal 2004 vorlaufig einen
neuen Hochststand erreichte. Dementsprechend verzeichneten seit dem 2. Quartal 2004 Gber 90 % aller
Gesprachspartner der Marktbeobachtung insgesamt gestiegene Kosten in ihren Unternehmen im Vergleich
zum entsprechenden Vorjahresquartal. Damit benannten die Transportunternehmen nach wie vor die Kraft-
stoffkosten, die flir sie einen bedeutenden Kostenblock darstellen, als primaren Kostentreiber. Die Auswir-
kungen der Preissteigerungen fiir Dieselkraftstoff auf das Tankverhalten der deutschen Strafengiterver-

kehrsunternehmen sind im Abschnitt 4.3 dargestellit.

Als wichtige Faktoren fiir insgesamt gestiegene Kosten wurden bei den Marktbeobachtungsgesprachen
auch héhere Lohn- und Lohnnebenkosten sowie gestiegene Kosten fur Versicherungen angefihrt. Erhdhte
Aufwendungen flr Reparaturen und Ersatzteile resultieren nicht nur aus der Preisentwicklung, sondern sind
zum Teil auch auf den langer zu beobachtenden Trend zurlckzufihren, den Fuhrpark vor der Tatigung von
Ersatzinvestitionen tendenziell langer zu nutzen. Dadurch entsteht zwangslaufig ein héherer Wartungsauf-

wand infolge der mit zunehmender Nutzungsdauer héheren Verschleil- und Reparaturanfalligkeit.

Als haufig beklagter - weil aus Sicht der Transportunternehmen am ehesten vermeidbarer - Kostensteige-
rungsfaktor haben sich Stand- und Wartezeiten in den Kostenanalysen der Transporteure auf einem der
vorderen Range fest etabliert. Hier zeigt sich entsprechend der vorangegangenen Berichte, dass es den
Frachtfihrern unter den durch Konkurrenz- und Preisdruck gekennzeichneten Marktbedingungen bislang
kaum maoglich ist, fir Wartezeiten, die Gber die (angemessene) Lade- oder Entladezeit hinausgehen, eine
entsprechende Vergiitung in Form von Standgeld gemal § 412 Abs. 3 HGB durchzusetzen. Einige Unter-
nehmen drangen jedoch darauf, zumindest bei neuralgischen Be- oder Entladestellen zu zumutbaren Stand-
und Wartezeiten oder aber zu einer angemessenen Verglitung der dariber hinausreichenden Zeiten zu ge-

langen.

Im grenziiberschreitenden Giiterverkehr mit und durch Osterreich engagierte Transportunternehmen wiesen
erwartungsgeman auf héhere Kosten durch die in Osterreich seit dem 01. Januar 2004 erhobene strecken-
abhangige Maut hin. Seit dem 2. Quartal 2004 finden allgemein steigende Energiekosten in den Kosten-

rechnungen der Unternehmen zunehmend ihren Niederschlag.

Positiv zu vermerken ist, dass ein wachsender Anteil der Frachtfihrer im 2. und 3. Quartal 2004 seine Fah-
rer geschult hat, um den Fuhrpark ressourcenschonender und sicherer einzusetzen. Diese zunachst als
Kostensteigerung registrierten MaRnahmen zielen darauf ab, kurz- und mittelfristig zur Dampfung der stark

gestiegenen fuhrparkbezogenen Kosten beizutragen.
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Ebenso hat sich der Trend weiter gefestigt, durch Investitionen in verbesserte Ladungssicherungssysteme
nicht nur den gesetzlichen Vorschriften zu gentigen, sondern auch einen wichtigen Beitrag zur Verkehrssi-
cherheit sowie zum schadensminimierten Transport der Giter zu leisten. Flankierend kommt hinzu, dass
Auftraggeber (z. B. aus der chemischen Industrie) im Rahmen ihres Qualitdtsmanagements zunehmend
nicht nur Kriterien hinsichtlich der Laufzeiten, sondern auch beziiglich der Schadensquote vertraglich fixie-
ren. Werden diese Qualitatskriterien nicht eingehalten, flhrt dies entweder zu vorher festgelegten Entgelt-
minderungen oder zur Kindigung des Vertragsverhaltnisses. Mithin wirken sich verbesserte Ladungssiche-
rungssysteme uberdies auf die Bindung oder Gewinnung der verladenden Kunden positiv aus. Dies zeigt
sich auch anderen Verkehrstragern, die fur bestimmte Guter optimierte Ladungssicherungssysteme entwi-
ckelt haben und ihren Kunden neue, entsprechend angepasste Ladeeinheiten zur Verfligung stellen. Im Ub-
rigen sollen optimierte Ladungssicherungssysteme - ebenso wie die Durchfiihrung von Fahrerschulungen -
eine Senkung der Schadensquote bewirken, um Uber den Nachweis der Risikoreduzierung die tendenziell

deutlich gestiegenen Versicherungspramien durch Risikoabschlage wieder so weit wie moglich zu senken.

Seit dem 2. Quartal 2004 gelang es aufgrund der stark gestiegenen Bezugskosten fiir Dieselkraftstoff grund-
satzlich keinem der Transportunternehmen, mit dem das Bundesamt Marktgespréache gefuhrt hat, seine Ge-

samtkosten gegenuber den entsprechenden Vorjahresquartalen zu verringern.

Verhaltnis der Ertrage zu den Beférderungskosten

Insbesondere die seit dem Friihjahr 2004 starke Erhéhung der Preise fiir Dieselkraftstoff, die nur ein Teil der
Transportunternehmen anteilig in Form von Dieselzuschlagen an seine Auftraggeber weitergeben konnte,
fuhrte in Verbindung mit den im Abschnitt 3.2 zur Entwicklung der Beférderungsentgelte dargelegten ange-
spannten Marktsituation dazu, dass ein Grofteil aller Transportunternehmen eine Verschlechterung seiner

Ertragslage gegenlber dem entsprechenden Vorjahreszeitraum verkraften musste.

Wie stark das Transportgewerbe in dem ohnehin schon seit geraumer Zeit vom verscharften Wettbewerbs-
und Preisdruck gepragten Guterverkehrsmarkt von den erneut stark gestiegenen Kraftstoffkosten zusatzlich
getroffen wurde, zeigt sich auch daran, dass in den Marktgesprachen des Bundesamtes der Anteil der
Transportunternehmen, der darlegt, unrentable Auftrage konsequent abzulehnen, seit geraumer Zeit steigt

und im 2. Quartal 2004 erstmals als haufigste betriebswirtschaftliche Mallnahme genannt wurde.

Aufgrund des jingsten Rekordniveaus der Bezugspreise fir Dieselkraftstoff haben die im 3. Quartal 2004 in
die Marktbeobachtung einbezogenen Transportunternehmen nunmehr als meistgenannte Malnahme ange-
kiindigt, Betankungen auch weiterhin bzw. noch 6fter kostengiinstig im Ausland vorzunehmen, soweit ihre
grenziberschreitenden Verkehre oder der Standort des Unternehmens in Grenznahe dies in wirtschaftlich

sinnvoller Weise zulassen.

Im Ubrigen versuchen die Unternehmen, sich dem Preis- und Wettbewerbsdruck soweit wie méglich zu ent-
ziehen, indem sie sich spezialisieren und neue Marktnischen suchen, in denen sie individuelle mafige-

schneiderte logistische Gesamtlésungen anbieten, die nicht nur eine rentable Vergiitung, sondern zusatzlich
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eine dauerhaftere Kundenbindung versprechen. Damit wollen sie auch dem in letzter Zeit zu beobachtenden
Trend entgegenwirken, dass Speditionskonzerne verstarkt versuchen, den mittelgroRen Transportunter-
nehmen nunmehr auch kleinere Direktkunden - die bisher weniger im Interesse der Akquisiteure standen -

abzuwerben, um die Auslastung ihrer europaweiten Transportnetzwerke zu optimieren.

Die ernste wirtschaftliche Situation von immer mehr kleinen und mittelstandischen Transportunternehmen,
sofern sie ihre Kernaktivitdten nicht nennenswert hin zu Logistikdienstleistungen verlagert haben und mit
leicht austauschbaren Leistungen agieren, hat sich kaum verandert. Selbst alt eingesessene und Uber Jahre
hinweg im Markt fest etablierte Transportunternehmen kampfen um ihre Existenz, da sie steigende Kosten
nicht mehr kompensieren und somit auch immer haufiger keine Ricklagen fir Investitionen mehr bilden

kénnen.

Entwicklung der Investitionen

Seit dem 2. Quartal 2004 ist - mit Abstrichen bei den Regionalverkehr betreibenden Transporteuren - eine
deutliche Verbesserung des Investitionsklimas bei allen Verkehrsarten zu beobachten: Die Quoten der ihren
Fuhrpark erneuernden und teilweise erweiternden Unternehmen steigen, und der Anteil der Fuhrparkkapazi-
taten abbauenden Unternehmen sinkt. Konjunkturimpulse lassen sich daraus ableiten, dass im bisherigen
Jahresverlauf Fernverkehrsunternehmen ihre Entscheidungen zu Erweiterungsinvestitionen in ihren Fuhr-
park kontinuierlich zunehmend wegen steigender Auftrage ihrer Stammkundschaft trafen, wahrend die Ak-
quisition von neuen Kunden als Beweggrund deutlich nachrangiger wurde. Dabei erfolgten die Investitionen
aufgrund der bei den hohen Kosten mdglichst knapp gehaltenen Fuhrparkkapazitaten bei steigendem Gu-
teraufkommen eher zwangslaufig. Dies zeigt sich insbesondere daran, dass durchschnittlich die Halfte aller
in die Marktbeobachtung einbezogenen Unternehmen ihren Fuhrpark beibehalt. Viele Transportunterneh-
men tendieren nach wie vor dazu, den Fuhrpark so lange wie mdglich zu nutzen und warten im tbrigen zu-
nachst die Auswirkungen der Mauteinfihrung sowie die Markteinfihrung der emissionsreduzierten Fahr-

zeugklassen (Euro 4 und 5) ab, bevor Investitionen in neue Fahrzeuge getatigt werden.

Das insgesamt dennoch verbesserte Investitionsklima wurde zudem durch erhebliche Nachholeffekte ge-
stutzt, da sich nach der ausgepragten Investitionszuriickhaltung der vergangenen Jahre Ersatzinvestitionen
in den Fuhrpark oftmals nicht mehr langer aufschieben lieen. Ferner ist in Marktbeobachtungsgesprachen
des Bundesamtes verstarkt der Trend hin zu Leasing und zur Langzeitmiete oder zur Mischfinanzierung des
Fuhrparks zu beobachten - nicht zuletzt wegen der restriktiveren Kreditvergabe der Banken im Zuge von Ba-
sel Il. Diesen Trend bestatigen nicht nur die Leasing- und Vermietgesellschaften, die sich anhand ihrer Ge-
schaftsergebnisse als Wachstumsbranche prasentieren, sondern auch Nutzfahrzeughersteller, die ihr Enga-
gement in diesem Vertriebskanal forcieren. In die Uberlegungen der Unternehmen fliekt zunehmend ein, ob
die eigene Werkstatt noch rentabel betrieben werden kann oder ob man diese ggf. auflést und auf Vollser-

vicevertrage setzt.
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Das Bestreben zur ErschlieBung von Marktnischen bildet sich auch bei den Fahrzeuginvestitionen ab: Zu-
nehmend stehen Spezialfahrzeuge auf den Orderlisten; daneben setzt sich der Trend zu Investitionen, die
eine Flexibilisierung des Fuhrparks bei moglichst groRer Ladeflache und Nutzlast zum Ziel haben, weiter fort.
Zu der Frage, inwieweit Unternehmen in gewichtsoptimierte Lastkraftfahrzeuge, die nicht mautpflichtig sind,

investieren, ist aufgrund der vielfach noch abwartenden Haltung derzeit noch kein Trend auszumachen.

Fir die Unternehmen, die ihre Investitionszuriickhaltung beibehielten oder gar ihre Fuhrparkkapazitaten ver-

ringerten, waren folgende Faktoren mafigebend:

e erheblich gewachsener Kostendruck auf den Fuhrpark - insbesondere durch die Erhéhung der Bezugs-
kosten fiir Dieselkraftstoff auf ein neues Rekordniveau,

¢ unbefriedigende Ertragslage bei einem stetig zunehmenden Anteil der Unternehmen, die immer mehr die
Bildung von Investitionsricklagen verhindert,

¢ die von Unsicherheit gepragten verhaltenen Geschaftserwartungen,

o erheblich restriktivere Kreditvergabe der Banken im Zuge von Basel Il,

o die abwartende Haltung wegen der Maut, bis deren Weitergabemaoglichkeit an die Auftraggeber konkret
geklart ist sowie

e die abwartende Haltung beziglich der Markteinfiihrung der emissionsreduzierten Fahrzeugklassen (Euro
4 und 5).

Demgegeniber sehen sich Transportunternehmen derzeit insbesondere dann zu Investitionen veranlasst,

sobald

e sie zusatzliche Auftrage ihrer Stammkundschaft zu akzeptablen Entgelten erhalten, die sie ohne Erweite-
rung ihres jetzigen Fuhrparks nicht mehr abwickeln kénnen,

¢ sie neue Kunden - insbesondere auch mit Spezialverkehren in neuen Marktnischen - gewinnen und dann
ihren Fuhrpark entsprechend erweitern und spezialisieren,

¢ sich die Ersatzbeschaffung von Fahrzeugen nicht mehr langer hinausschieben lasst.

Unternehmensinsolvenzen

Die Anzahl der Insolvenzverfahren bei Transportunternehmen des Stralenguterverkehrs (inklusive Umzugs-
unternehmen) lag nach der Systematik der Wirtschaftszweige des Statistischen Bundesamtes im
1. Halbjahr 2004 mit 473 Insolvenzverfahren um 10,2 % unter dem Wert des entsprechenden Vorjahreshalb-

jahres.

Bei Speditionsunternehmen ohne eigenen Fuhrpark (inklusive Schiffsmaklerbiros, logistische Dienstleister
und sonstige Verkehrsvermittlung) stieg die Anzahl der Insolvenzverfahren gegeniiber dem 1. Halbjahr 2003

um 19,1 % auf 349 Insolvenzverfahren.

Der Rickgang der Insolvenzzahlen bei Transportunternehmen im Vergleich zum entsprechenden Vorjahres-
halbjahr sollte nach Einschatzung des Bundesamtes jedoch nicht als eine Entspannung der wirtschaftlichen

Lage deutscher Transportunternehmen gewertet werden. Sowohl bei Transportunternehmen als auch bei
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Speditionen ohne eigenen Fuhrpark wurde im 1. Halbjahr 2004 bei mindestens jedem 100. Unternehmen ein
Insolvenzverfahren eingeleitet. Dieser Anteil liegt deutlich Gber dem Durchschnitt aller Wirtschaftsbereiche in
Deutschland. Neben dem StralRengiiterverkehrsgewerbe waren nur noch das Baugewerbe, das Kredit- und
Versicherungsgewerbe, Unternehmen des Maschinenbaus und Hersteller von Kunststoffwaren im

1. Halbjahr 2004 in vergleichbarem Ausmal von Insolvenzen betroffen.

Insgesamt waren im 1. Halbjahr 2004 bei Transportunternehmen des StralRenguterverkehrs und bei Spediti-

onsunternehmen 3.494 Beschéftigte von den eingeleiteten Insolvenzverfahren betroffen.

Schaubild 4: Anzahl der beantragten Insolvenzverfahren im 1. Halbjahr 2001, 1. Halbjahr 2002, 1. Halbjahr 2003 und
1. Halbjahr 2004 nach der Systematik der Wirtschaftszweige des Statistischen Bundesamtes
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Quelle: Statistisches Bundesamt

Viele der im Rahmen der Marktbeobachtung besuchten Unternehmen beklagten eine auffallige Verschlech-
terung der Zahlungsmoral deutscher Auftraggeber, was zu einem Anwachsen des Konkursrisikos flr lhre
Unternehmen flhrt. Auch von gréReren Zahlungsausfallen und / oder Insolvenzen von Kunden waren viele
der Unternehmen betroffen.

Im Bereich der Kontraktlogistik tatige Unternehmen gaben als weiteres Konkursrisiko an, dass sie oftmals
grolBe Investitionen fir neue Auftragspakete tatigen und langfristige Verpflichtungen eingehen mussten,

wahrend bei ihren Auftraggebern die Tendenz zu immer kirzeren Vertragslaufzeiten bestehe.

Weiter sind viele der im Rahmen der Marktbeobachtung besuchten Unternehmen der Ansicht, dass es im
Zuge der Maut zu einer erhéhten Insolvenzquote bei deutschen, insbesondere kleineren und mittleren
Transportunternehmen kommen kdnnte, sofern es ihnen nicht gelingt, die Maut vollstandig an den Auftrag-

geber ,Uberzuwalzen“ bzw. zu vermeiden.
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Wirtschaftliche Situation der Unternehmen des Stralenguterverkehrs

Die weitere Belebung der Verkehrsnachfrage in der ersten Halfte des laufenden Jahres fiihrte im Strallengu-
terverkehr nicht zu einer durchgreifenden Entspannung des Preis- und Leistungswettbewerbs auf dem Ver-
kehrsmarkt. Die Mengen und Leistungen im Strallenglterverkehr sind zwar gestiegen - jedoch halt der

Preisdruck weiterhin an.

Wahrend sich die ernste wirtschaftliche Situation bei einer Vielzahl von kleinen Transportunternehmen kaum
verandert hat, erreichen einige auf dem Verkehrsmarkt tatige grofe Dienstleistungsunternehmen eine
durchaus angemessene Ertragssituation. Dies zeigt sich unter anderem an den immer neuen europaweiten

Unternehmenskaufen deutscher und europaischer Speditions- und Logistikunternehmen.

Vor allem unabhangig tatige kleine und mittlere Unternehmen klagen in Marktgesprachen des Bundesamtes
Uber zunehmende Akquisitionsaktivitaten von grof3en, meist konzerngebundenen Speditionen bei ihren Auf-
traggebern. Hierdurch gelingt es den GroRunternehmen immer haufiger, durch niedrigere Preisangebote in
zum Teil jahrzehnte alte Geschéaftsverbindungen zwischen regionalen Verladern und regional tatigen Trans-

portunternehmen einzudringen.

Zur Verbesserung der Ertragssituation verlagern grof3e Dienstleistungsunternehmen, aber auch immer mehr
mittelstandische Unternehmen die eigentliche Transportdurchfiihrung - die meist eine geringe Rendite er-

bringt - auf Subunternehmer.

Das Bundesamt hat im Rahmen der Marktbeobachtung bereits Gber veranderte Unternehmensstrukturen
durch die zunehmende Anzahl von deutschen und europdischen Dienstleistungsunternehmen mit ihren eu-
ropaweiten Netzwerken berichtet. Wie aus der Strukturerhebung (siehe Abschnitt 4.1 ,Unternehmen und
Fahrzeuge des gewerblichen Giterkraftverkehrs®) des Berichts ersichtlich, ist der Verkehrsmarkt nach wie
vor klein und mittelstandisch gepragt. Allerdings kommt es seit geraumer Zeit zu einer Verschiebung des
wirtschaftlichen Kraftegleichgewichts zwischen kleinen, mittleren und groRen Unternehmen. Dieser Trend ist
u. a. auf Veranderungen der Nachfrage nach Verkehrsdienstleistungen durch die Industrie- und Handelsun-
ternehmen zurtickzufiuhren. Um der zunehmenden Nachfrage von groflen Auftaggebern der verladenden
Wirtschaft nach logistischen Gesamtldsungen gerecht zu werden, etablieren sich zum einen gréfere Unter-
nehmen auf dem Verkehrsmarkt. Zum anderen schliel3en sich mittelstdndische Transportunternehmen zu-
sammen, um mit diesen Unternehmen konkurrieren zu kénnen. Die neuen Kooperationsunternehmen koén-
nen so bei Ausschreibungen von logistischen Gesamtpaketen besser als Konkurrenten gegeniiber Konzern-

unternehmen auftreten.

Parallel hierzu zeigt sich auf dem Verkehrsmarkt eine immer starkere Entwicklung zur Trennung der Spediti-
ons- und Logistikfunktionen von der eigentlichen Transportdurchfiihrung. Die Speditionsunternehmen versu-
chen, durch die Auslagerung des eigenen Fuhrparks und den zunehmenden Einsatz von Subunternehmern
eine Verbesserung der Unternehmensergebnisse zu erzielen. Demgegeniber bieten mittlere und groRe Un-

ternehmen in zunehmendem Umfang logistische Dienstleistungen an.
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Aufgrund der erneut gestiegenen Kraftstoffkosten und der ungleichen Wettbewerbsbedingungen innerhalb
der EU versuchen die deutschen Unternehmen seit dem vergangenen Jahr verstarkt, diese durch Betankung
im Ausland so weit wie moglich zu kompensieren. In diesem Zusammenhang sind auch die Auswirkungen
der Aufhebung der bis April 2004 geltenden Einfuhrbegrenzungen fir Kraftstoff im Verhaltnis zu den Bei-
trittsstaaten zu bericksichtigen. Weitere Ausfiihrungen zur Veranderung des Tankverhaltens sind im Ab-

schnitt 4.3 dargestellt.

Eine grol3e wirtschaftliche Herausforderung fur die Verkehrsunternehmen stellt die Einfuhrung der strecken-
bezogenen Lkw-Maut zum 1. Januar 2005 dar. Nach den im Jahr 2003 gemachten Erfahrungen bei Maut-
verhandlungen geht der Uberwiegende Teil der Unternehmen davon aus, dass ihre Kunden bereit sind, die

direkt zurechenbaren Mautgebuhren gréRtenteils zu Gbernehmen.

Aufgrund der Verschiebung der Mauteinfihrung werden jedoch bei vielen Unternehmen Preisverhandlungen
zur Weitergabe der Maut erst im Spatherbst 2004 stattfinden. Der bereits seit Mitte 2002 vorhandene
Wunsch nach Erhéhung der Beférderungsentgelte wurde von vielen Auftraggebern mit dem Hinweis auf die
kommende Mauteinflhrung zurlickgewiesen, obwohl in diesem Zeitraum erhebliche Steigerungen anderer
Kostenarten zu verkraften waren. Hinzu kamen im Herbst 2003 Hinweise von Auftraggebern auf den Wegfall

der Euro-Vignette auf den deutschen Strecken.

Viele Unternehmen befiirchten finanzielle Engpasse, falls die Entrichtung der Maut und der Zahlungseingang
von Kunden zeitlich auseinander fallen und sie eine Zwischenfinanzierung leisten missen. Auch ohne die
Maut ist nach Aussage von Unternehmen schon ein erhebliches Kapital zur Unterhaltung der laufenden Ge-
schéftsablaufe gebunden - oft aufgrund schlechter Zahlungsmoral der Kunden. Dieser Kapitalbedarf werde

sich durch die Einfihrung der Maut nochmals erhéhen.

Auswirkungen der EU-Osterweiterung auf das deutsche Giterkraftverkehrsgewerbe

Mit der am 1. Mai 2004 vollzogenen Osterweiterung der EU waren im Bereich der deutschen Verkehrswirt-

schaft eine Vielzahl von Erwartungen tber wirtschaftliche Chancen und Risiken verknipft.

Nach den im Rahmen der Marktbeobachtung des Bundesamtes bisher gewonnenen Erkenntnissen zeigen

sich folgende Entwicklungstendenzen fir den Bereich des Strallenguterverkehrs:

> Der Warenaustausch zwischen den alten und den neuen Mitgliedstaaten hat aufgrund der Erleichterun-
gen fiur die Industrie und den Handel sowie fiir die Transportdurchfiihrung tberdurchschnittlich zuge-

nommen.

» Der Wettbewerb auf dem europaischen Giterverkehrsmarkt hat sich vor allem aufgrund der Kostenunter-
schiede zwischen den alten und neuen EU-Staaten insgesamt verscharft; hierbei zeigen sich Unterschie-

de auf den verschiedenen Teilmarkten mit zum Teil deutlicher Absenkung der Beférderungsentgelte.
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» Wahrend sich die Rentabilitdtschancen und damit die Vorteile fur Speditions- und Logistikunternehmen
erhéht haben, hat sich die wirtschaftliche Situation fir die im grenziiberschreitenden Giterverkehr tatigen

Transportunternehmen verscharft.

» Dariuber hinaus zeigen sich Verlagerungen von Ostsee-Fahrverkehren und begleiteten kombinierten Ver-

kehren auf den StralRenguterverkehr sowie einzelner Verkehrsstrome.

Die Verkehre mit den neuen EU-Mitgliedstaaten haben deutlich zugenommen. Aufgrund der arteigenen Vor-
teile im Hinblick auf die Anpassungsfahigkeit an neue Marktsituationen, zeigt sich das Verkehrswachstum
vor allem im StralRenguterverkehr. An diesem Wachstum partizipieren deutsche und auslandische Lastkraft-
fahrzeuge. Hierbei ist jedoch zu berilicksichtigen, dass der Anteil der deutschen Unternehmen an den Ver-

kehren mit den EU-Beitrittsstaaten vor der Erweiterung bei etwa 10 % lag.

Nach vorlaufigen Angaben haben sich die Verkehre an der deutsch-polnischen Grenze in Frankfurt / Oder
sowie an der deutsch-tschechischen Grenze in Zinnwald und Waidhaus mehr als verdoppelt. Dabei konzen-
trieren sich die Verkehre wegen der beschleunigten Grenzabfertigung heute auf die leistungsstarken Grenz-
Ubergange im Verlauf der Autobahnen. An den benachbarten kleineren Grenziibergangen - die in der Ver-
gangenheit benutzt wurden, um Wartezeiten an den groBen Ubergéngen zu vermeiden - sind dementspre-

chend Rickgange zu verzeichnen.

- Unmittelbare Auswirkungen

Der Wegfall der Grenzkontrollen machte sich an der deutsch-polnischen und deutsch-tschechischen Grenze
direkt nach der EU-Osterweiterung positiv bemerkbar. Die Staus I6sten sich durch die Aufhebung der Zoll-
kontrollen umgehend auf. Vor dem EU-Beitritt betrugen die Wartezeiten beispielsweise am Grenziibergang

Frankfurt / Oder - Slubice bei der Einreise bzw. der Ausreise nach Polen oft 20 Stunden.

Die mit dem Wegfall der Staus verbundene Zeitersparnis hat zu Kosteneinsparungen fiir die Unternehmen
geflhrt und zeigt sich vor allem in der Erhéhung der Anzahl der Rundlaufe. Mit der Begriindung, dass sich
mit dem Wegfall der Grenzformalitaten die Transportzeiten deutlich verkirzt haben, forderten verschiedene

Verlader Preisnachlasse.

Weitere unmittelbare Kosteneinsparungen durch die EU-Osterweiterung ergaben sich fir die Transportun-
ternehmen durch die Erleichterung der abgabenfreien Einfuhr von Dieselkraftstoff. Da diese Regelung ins-
besondere den Unternehmen aus den Beitrittsstaaten zu Gute kommt, hat dies die Wettbewerbssituation der
deutschen Unternehmen gegeniber den neuen EU-Unternehmen weiter verschlechtert. Neben den Trans-
portunternehmen sind auch die deutschen Unternehmen des Tank- und Raststattenbereichs durch diese
Regelung negativ betroffen. Einzelheiten zu den Wirkungen der erleichterten Kraftstoffeinfuhr sind im Ab-

schnitt 4.3 dargestellt.
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- Auswirkungen auf den Wettbewerb

Nach den Erkenntnissen der Marktbeobachtung des Bundesamtes hat die EU-Osterweiterung aufgrund der
Kostenvorteile osteuropaischer Unternehmen bereits zu einem verstarkten Wettbewerbs- und Preisdruck auf
dem grenziberschreitenden Gulterverkehrsmarkt mit einer deutlichen Absenkung der Beférderungsentgelte
gefuhrt. Von Seiten der befragten Unternehmen wird von Preisabschlagen in zweistelliger Héhe berichtet.

Dabei zeigt sich der Druck insbesondere im wettbewerbsintensiven Bereich des Ladungsverkehrs.

Der Wettbewerbsvorteil der Beitrittslander wird vor allem in den niedrigen Lohnkosten sowie in steuerlichen
Vorteilen gesehen. Nach Angaben der deutschen Unternehmen betragen die Kostenvorteile der Unterneh-

men aus den Beitrittslandern bis zu 30 %.

Neben dem Konkurrenzdruck von Unternehmen aus den Beitrittslandern klagen die Unternehmen lber den
Preisdruck, der von deutschen und westeuropaischen Unternehmen ausgeht, die bereits auf dem Verkehrs-

markt der Beitrittslander tatig sind.

- Strukturelle Veranderungen

In den mittel-osteuropaischen Staaten haben sich nach der politischen und wirtschaftlichen Offnung bereits
in den neunziger Jahren leistungsfahige Speditionen aus den alten Mitgliedstaaten niedergelassen. Diese
meist gro3en deutschen und westeuropaischen Unternehmen mit europaweiten Netzwerken haben so eine
ausreichende Marktndhe, um sich das Wachstumspotenzial in den 6stlichen EU-Mitgliedstaaten zu erschlie-
Ren. Dabei kdnnen sie auf ortskundiges Personal und bereits in den Beitrittsstaaten stationierte Lastkraft-

fahrzeuge zuruckgreifen.

Daruber hinaus zeigt sich seit einiger Zeit, dass auch mittlere Unternehmen versuchen, auf den neuen Mark-
ten Fuld zu fassen oder aber ihre Marktchancen auf den Markten zu prifen, indem sie sich mit einigen Fahr-
zeugen dort niederlassen. Seit der EU-Erweiterung ist es fiir die Unternehmen interessanter als vorher, in
den EU-Beitrittslandern Niederlassungen zu griinden oder aber durch Ubernahme (Kauf) / Beteiligung an
mittel-osteuropaischen Unternehmen ihre eigene Kostensituation zu verbessern und sich damit dort beste-
hende Kostenvorteile zu Nutze zu machen. Daneben folgen einige Verkehrsunternehmen ihren Auftragge-

bern, die ihren Produktionsstandort in die Beitrittsstaaten verlagert haben.

Bei all den Aktivitdten der Unternehmen zeigt sich jedoch, dass immer mehr deutsche Transport- und Spedi-
tionsunternehmen, die heute noch im Selbsteintritt fahren, ihren Fuhrpark abbauen und die Auftrage an
Subunternehmer aus den Beitrittsstaaten vergeben. Sie begriinden die Auslagerungen mit Kostenreduzie-

rungen, um im Wettbewerb mit anderen Anbietern konkurrieren zu kénnen.
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- Verkehrsverlagerungen durch die EU-Osterweiterung

Aus den bisher gewonnenen Erkenntnissen geht hervor, dass einige Fahrverbindungen im Ostseebereich
zwischen Norddeutschland und dem Baltikum Aufkommensriickgange verzeichnen, da bisherige Seetrans-
porte nunmehr Uber den Landweg abgewickelt werden. Die kostenglinstigere StralRenbeférderung wird vor

allem durch die reibungslose Grenzabfertigung sowie durch den guinstigen Dieselpreis ermoglicht.

Daruber hinaus kommt es im Stralenguterverkehr aufgrund der EU-Erweiterung zu deutlichen Verkehrsver-
lagerungen, indem die Verkehrsunternehmen die Auswahl der Verkehrsverbindungen andern. Seit dem
Wegfall der bilateralen Genehmigungen fiir die Slowakei und die Tschechische Republik entscheiden sich
viele EU-Transportunternehmen bei Fahrten in den / aus dem slidosteuropaischen Raum fiir einen Trans-
portweg durch die neuen EU-Beitrittsstaaten, um der seit Anfang des Jahres 2004 erhobenen &sterreichi-
schen Lkw-Maut auszuweichen. So durchfahren insbesondere Lastkraftfahrzeuge aus Drittstaaten die EU-
Beitrittsstaaten Slowakei und Tschechien und benutzen die deutsch / tschechischen Grenziibergange. Auf-
grund der veranderten Routenwahl der Transportunternehmen berichtete das tschechische Verkehrsministe-
rium Uber eine Zunahme des Transitverkehrs um etwa 20 %, der nun zu erheblichen Verkehrsbelastungen

auf tschechischer Seite fiihrt.

Weiterhin zeigen sich seit einigen Monaten Transportverlagerungen vom begleiteten kombinierten Guterver-
kehr (Rollende Landstrale / RoLa) zum durchgehenden StralRengiterverkehr (vergleiche hierzu Abschnitt
5.5.2).

Sonderthemen zum StraBengiiterverkehr

Unternehmen und Fahrzeuge des gewerblichen Guterkraftverkehrs

Im nachfolgenden Abschnitt werden die Ergebnisse der Unternehmensstatistik des Guterkraftverkehrs der
letzten Jahre dargestellt. Neben der Darstellung der Bestandsdaten der Unternehmen unterteilt nach Lan-
dern und dem Schwerpunkt der wirtschaftlichen Tatigkeit werden BetriebsgréRe, Anzahl der Beschaftigten
sowie Anzahl und Nutzlast der Lastkraftfahrzeuge in den Jahren 1999 bis 2002 aufgezeigt. Die Unterneh-

mensstatistik des Glterkraftverkehrs wird durch das Bundesamt jahrlich durchgefuihrt.

Bei der Datenanalyse der Strukturentwicklung der letzten Jahre im deutschen Guterkraftverkehrsgewerbe
wurden die im Rahmen der Marktbeobachtung des Bundesamtes gewonnenen Erkenntnisse berucksichtigt.
Hierbei zeigt sich eine Verschiebung des wirtschaftlichen Kraftegleichgewichts zwischen kleinen, mittleren

und grof3en Unternehmen.
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4.1.1 Anzahl der Unternehmen nach Landern

Im gewerblichen StralRenglterverkehr waren in Deutschland nach der Unternehmensstatistik des Bundes-
amtes im Jahr 2002 rund 56.950 Unternehmen tatig. Die Unternehmen verteilen sich auf die einzelnen Lan-

der wie folgt (Stand November 2002):

Schaubild 5: Anzahl der Unternehmen des gewerblichen Giiterkraftverkehrs mit Sitz in den einzelnen Landern

&wig-Holstein

Hamburg
1.013

Bremen . Berlin

360 . ~ 1.037

Anhalt
1.821

Nordrhein-
Westfalen

Wirttemberg

Quelle: Bundesamt flr Glterverkehr

Bei einem Vergleich der statistischen Angaben fiir den Zeitraum der Jahre 1999 bis 2002 hat die Anzahl der
Unternehmen des gewerblichen Guterkraftverkehrs um 0,6 % leicht zugenommen. In den Landern Nord-
rhein-Westfalen, Bayern und Baden-Wirttemberg ist mit Abstand die héchste Anzahl der Unternehmen an-
sassig. Die hdchsten absoluten Bestandszuwéachse im Vergleich der Jahre 2002 und 1999 zeigen sich in
den Landern Niedersachsen und Thiringen mit 716 bzw. 266 Unternehmen, wohingegen sich die gréfiten

Riickgange in Nordrhein-Westfalen und Baden-Wiurttemberg mit 991 bzw. 432 Unternehmen ergaben.
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Tabelle 3: Unternehmen des gewerblichen Guterkraftverkehrs nach Landern
in den Jahren 1999 bis 2002

Unternehmen des gewerblichen Giterkraftverkehrs Verdnderungen

Land Jahr 1999 Jahr 2000 Jahr 2001 Jahr 2002 j:: jggf f‘gg%
Anzahl | in % | Anzahl | in % | Anzahl | in % | Anzahl | in % | Anzahl | in %

Baden-Wirttemberg 8285 | 146| 8508 | 14,3| 7.673| 13,6| 7.853 | 13,8| -432 | - 52
Bayern 9.508 | 16,8 | 10.137 | 17,1 | 8453 | 150| 9427 | 166| - 81 | - 09
Berlin 959 1,7 865 1,5| 1.058 19| 1.037 1,8 + 78 | + 8,1
Brandenburg 1.928 34| 2.052 35| 2.239 40| 2.091 37| +163 |+ 85
Bremen 349 0,6 332 0,6 374 0,7 360 06| + 11 |+ 32
Hamburg 926 1,6 995 1,7 1.056 19| 1.013 18| +87 |+ 94
Hessen 3.778 6,7| 4.190 71| 3.835 6,8| 3.872 68| + 94 |+ 25
Mecklenburg-Vorpommern 1.247 2,2 1.311 2,2 1.399 25| 1.452 25| +205 | +164
Niedersachsen 4.689 8,3| 4.798 8,1| 5.289 94| 5.405 95| +716 | +15,3
Nordrhein-Westfalen 11.556 | 20,4 | 11.435| 19,3 | 11.277 | 20,0| 10.565 | 18,6 | -991 | - 8,6
Rheinland-Pfalz 3.181 56| 3.278 55| 2.968 53| 2.968 52| -213 | - 6,7
Saarland 794 1,4 756 1,3 714 1,3 719 13| - 75 |- 94
Sachsen 3.576 6,3| 4.109 6,9| 3.882 6,9 | 3.747 66| +171 |+ 48
Sachsen-Anhalt 1.659 29| 1.932 3,3 1.790 32| 1.821 32| +162 |+ 98
Schleswig Holstein 1.804 32| 1.867 3,1 1.960 3,5 1.980 35| +176 |+ 9,8
Thiringen 2.378 42| 2736 46| 2533 45| 2.644 46| +266 | +11,2
Bundesgebiet 56.617 | 100,0 | 59.301 | 100,0 | 56.500 | 100,0 | 56.954 | 100,0 | +337 |+ 0,6

Quelle: Bundesamt flr Guterverkehr

Im Betrachtungszeitraum kam es zu keinen signifikanten Veranderungen: Wahrend die Anzahl der Unter-
nehmen im Jahr 2000 im Vorjahresvergleich insgesamt um 4,7 % anstieg, kam es im darauffolgenden Jahr
zu einem gleich hohen Rickgang. Im Jahr 2002 erhdhte sich die Anzahl der Unternehmen wiederum leicht
um 0,8 %.

Die Schwankungen resultieren aus den relativ niedrigen Markteintrittshiirden flir Neuunternehmer, so dass
einer relativ grolen Anzahl von Unternehmensneugriindungen eine nahezu gleiche Anzahl von Konkursen,

Firmenaufgaben sowie Firmenzusammenschlissen gegenulbersteht.

Im Jahr 2002 hatten nahezu 80 % (1999: 83,1 %) der Unternehmen des gewerblichen Strallenguterverkehrs
ihren Unternehmensschwerpunkt im erlaubnispflichtigen Guterkraftverkehr, 17,8 % (1999: 14,1 %) im Be-
reich Kurier-Express-Paket-Dienste (KEP-Dienste) und sonstige Tatigkeiten sowie 2,2 % (1999: 1,7 %) im

Bereich Spedition, Logistik, Lagerei und Frachtumschlag.
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Struktur der Unternehmen

Beschaftigte

Im Vergleich zu den veranderten Bestandszahlen der Unternehmen im Zeitraum von 1999 bis 2002 hat die
Anzahl der Beschéftigten in den Guterkraftverkehrsunternehmen deutlicher zugenommen. Im Jahr 2002 wa-
ren 616.887 Beschaftigte ausschliel3lich oder uberwiegend in Unternehmen des Straflenglterverkehrs tatig.
Dies entspricht gegenliber dem Jahr 1999 einem Zuwachs um 5,4 % (= 31.414 Beschaftigte). Allerdings
zeigte sich im Jahr 2002 gegeniber dem Vorjahr ein Rickgang.

Tabelle 4: Anzahl der Beschaftigten im gewerblichen Guterkraftverkehr
in den Jahren 1999 bis 2002

Verdanderung
Jahr Bit:‘sszlif;irg:e ggii. dem
Vorjahr in %
1999 585.473
2000 594.228 +1,5
2001 635.528 +7,0
2002 616.887 - 29

Quelle: Bundesamt fiir Glterverkehr

Im Betrachtungszeitraum von 1994 bis 1998 waren in den einzelnen Jahren beschéaftigt:
e 1994: 381.631 Personen,
e 1995: 383.242 Personen,
e 1996: 345.576 Personen,
e 1997: 383.325 Personen,
e 1998: 403.633 Personen.

Kennzeichnend fur den Guterkraftverkehr ist die nach wie vor klein- und mittelstdndische Struktur der Unter-
nehmen: 16 % aller Unternehmen im gewerblichen Stralengulterverkehr in Deutschland hatten im Jahr 2002
nur einen Beschaftigten, knapp drei Viertel der Unternehmen weniger als 10 Mitarbeiter. Ein weiteres Indiz
fur die klein- und mittelstdndische Struktur des Giiterkraftverkehrsgewerbes ist die Verteilung der Gesamt-
beschaftigtenzahl auf die einzelnen Unternehmen. So sind in den Transportunternehmen mit bis zu 10 Last-

kraftfahrzeugen fast 40 % aller Beschaftigten des StralRengulterverkehrsgewerbes tatig.

Anzahl der von den Unternehmen eingesetzten Lastkraftfahrzeuge

Auch bei der Anzahl der von den Unternehmen eingesetzten Lastkraftfahrzeuge zeigt sich, dass die ber-
wiegende Anzahl der Transportunternehmen klein und mittelstandisch strukturiert ist. So verflgten im Jahr
2002 ca. 57 % der Unternehmen Uber 1 bis 3 Lastkraftfahrzeuge und weitere 29 % Uber 4 bis 10 Lastkraft-

fahrzeuge. Nur ca. 14 % der Unternehmen haben mehr als 10 Lastkraftfahrzeuge.



&

BAG - Marktbeobachtung 24 Bericht Herbst 2004

Tabelle 5: Unternehmen des gewerblichen Guterkraftverkehrs nach der Anzahl
der Lastkraftfahrzeuge in den Jahren 1999 bis 2002

Anzahl der
Jahr | Unternehmen davon mit Lastkraftfahrzeugen
insgesamt 1 bis 3 4 bis 10 11 und mehr
1999 56.617 30.940 17.822 7.854
2000 59.301 31.825 18.467 9.008
2001 56.500 30.462 17.918 8.120
2002 56.954 32.442 16.316 8.196

Quelle: Bundesamt fiir Glterverkehr

Wie ersichtlich ist, hat die Anzahl der Unternehmen mit 1 bis 3 sowie mit 11 und mehr Lastkraftfahrzeugen
zugenommen, d. h., die Anzahl der grof3en Unternehmen steigt und Unternehmensgriindungen fiihren zu ei-
nem Anstieg der Anzahl der Einzelunternehmungen. Demgegentiber geht die Anzahl der Unternehmen mit 4

bis 10 Lastkraftfahrzeugen zurtick.

Gravierende Verlagerungen zwischen den BetriebsgréRengruppen sind im Betrachtungszeitraum nicht zu
verzeichnen. Ein eindeutiger Trend Uber Jahre ist aus den statistischen Ergebnissen nicht zu erkennen.
Hierbei ist zu berlcksichtigen, dass die Statistik beispielsweise keine Informationen Uber die Konzentrati-
onsbewegungen innerhalb des Guterkraftverkehrsgewerbes liefert, da Zusammenschlisse oder Aufkaufe

von Unternehmen insgesamt zu einem Riickgang der Unternehmensanzahl fihren.

Auch wenn die statistischen Daten keinen eindeutigen Trend zu gréReren Unternehmenseinheiten auswei-
sen, so zeigen doch die im Rahmen der Marktbeobachtung gewonnenen Erkenntnisse, dass sich seit eini-
gen Jahren Strukturverschiebungen hin zu gréfleren Unternehmenseinheiten ergeben. Die Unternehmen
bieten in der Regel umfangreiche logistische Dienstleistungen an und fungieren als Auftraggeber flr viele

kleinere Unternehmen.

Entwicklung der Fahrzeugflotte

Im Jahr 2002 bestand der Fuhrpark aller gewerblichen Guterkraftverkehrsunternehmen aus 637.202 Last-
kraftfahrzeugen (1999: 601.784), die sich aus 357.649 Lastkraftwagen und Sattelzugmaschinen (1999:
344.907) sowie 279.553 (1999: 256.877) Lastkraftfahrzeuganhangern (gewdhnliche Anhanger und Sattelan-

hanger / einschlieRlich sonstiger Lastkraftfahrzeuge) zusammensetzten.

Damit stieg der Fuhrpark im Betrachtungszeitraum insgesamt um rund 6 % an. Die Sattelanhanger erzielten
im Jahr 2002 gegentiber dem Jahr 1999 allein einen Zuwachs um 9,5 %, wahrend die Anzahl der gewoéhnli-

chen Lkw-Anhanger um 1,1 % zurtickging.
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Die allgemeine Erweiterung des Fuhrparks im Betrachtungszeitraum wirkte sich auch auf die Ladekapazitat

der Fahrzeuge aus, die um 4,5 % auf ca. 7,1 Mio. t stieg.

Die durchschnittliche Ladekapazitat der Fahrzeuge betrug bei:

- Lastkraftwagen 7,91(1999: 8,21),
- gewodhnlichen Anhangern 11,9t (1999: 11,8 1),
- Sattelanhangern 26,9t (1999: 26,6 t).

Eine Analyse der von den Unternehmen im gewerblichen Guterkraftverkehr eingesetzten Lastkraftfahrzeuge
nach der Nutzlast ergibt, dass die Anzahl der Lastkraftfahrzeuge mit einer Nutzlast von bis zu 3,5t im Be-
trachtungszeitraum (Jahr 2002 im Vergleich zum Jahr 1999) deutlich gestiegen ist (+ 16,1 %). Dies ist vor al-
lem auf den zunehmenden Einsatz dieser Fahrzeuge im Bereich Kurier-Express-Paket-Dienste (KEP-
Dienste) zurlckzufihren. Demgegenuber kam es bei den Lastkraftfahrzeugen mit einer Nutzlast von mehr
als 7,5 bis 9 t zu erheblichen Riickgangen (- 19,4 %). Diese Fahrzeuge verfliigen zum Teil Gber ein zulassi-
ges Gesamtgewicht von 12 t und mehr und unterliegen kunftig der streckenbezogenen Lkw-Maut. Die kinfti-
ge Mautpflicht hat daher méglicherweise neben der schwachen konjunkturellen Entwicklung zum Rickgang

dieser Gewichtskategorie mit beigetragen.

Bei den im gewerblichen Guterkraftverkehr eingesetzten Lastkraftfahrzeuganhangern (gewdhnliche Anhan-

ger und Sattelanhanger) zeigt sich folgende Entwicklung:

Hervorzuheben ist das Wachstum im Bereich der Anhanger Uber 24 t, welches auf die wachsende Anzahl
von Sattelanhangern zuriickzufuihren ist. Seit mehreren Jahren zeigt sich, dass der Einsatz von Sattelzug-
maschinen und Sattelanhangern zunimmt. Diese Fahrzeugkombination ist im Vergleich zur Motorwagen und
Anhangerkombination deutlich besser zu handhaben, was sich insbesondere im Verteilerverkehr zeigt. In-

zwischen gibt es in Deutschland etwa 20 % mehr Sattelanhanger als normale Anhanger.

Zusammenfassung

Die statistischen Angaben und mehr noch die Erkenntnisse aus der Marktbeobachtung des Bundesamtes
belegen, dass sich der Strukturwandel im Bereich des Guterkraftverkehrs im Betrachtungszeitraum weiter
fortgesetzt hat. Die Unternehmen der oberen Groflenklasse wachsen den Markterfordernissen entsprechend
insgesamt weiter. Die mittelgroBen Unternehmen stellen sich diesen Anforderungen, indem sie versuchen,
durch Ausweitung ihres Dienstleistungsangebots Wachstumschancen zu nutzen, oder es kommt zu Unter-
nehmenszusammenschliissen. Bei den Klein- und Kleinstunternehmen halt die starke Fluktuation aufgrund

relativ niedriger Markteintrittshirden weiter an.
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Entwicklung des Strallenglterverkehrs innerhalb West- und Ostdeutschlands

sowie im Wechselverkehr zwischen beiden Bereichen

Betrachtet man die Leistungs- und Aufkommensentwicklung zwischen West- und Ostdeutschland in den
Jahren 1998 bis 2003, so ergibt sich folgendes Bild:

Schaubild 6: Entwicklung der Beforderungsleistung innerhalb West- und Ostdeutschlands
sowie im Wechselverkehr zwischen beiden Bereichen
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Quellen: Bundesamt fiir Glterverkehr, Kraftfahrt-Bundesamt

Wie aus dem o. g. Schaubild hervorgeht, entwickelten sich die innerhalb Ost- und Westdeutschlands er-
brachten Beférderungsleistungen unterschiedlich. Vergleicht man die Werte des Jahres 1998 mit denen des
Jahres 2003, lasst sich im Osten Deutschlands eine rucklaufige Entwicklung beobachten. Das Niveau sank
um 4,5 % auf rund 30,9 Mrd. tkm, wahrend im Westen Zuwéachse in Héhe von insgesamt 6,8 % auf rund
156,8 Mrd. tkm realisiert wurden.

Die starksten Zunahmen wurden jedoch im Wechselverkehr zwischen beiden Bereichen erzielt: Im Jahr
2003 ist die Beforderungsleistung um ca. 26,3 % auf rund 39,5 Mrd. tkm gegenliber dem Basisjahr 1998 an-

gestiegen.

Setzt man die einzelnen Beférderungsleistungen ins Verhaltnis zur Gesamtbeférderungsleistung im Binnen-
verkehr, so entfielen im Jahr 1998 ca. 69,7 % auf den Guterverkehr innerhalb der alten Lander, ca. 15,4 %
auf den Guterverkehr innerhalb der neuen Lander (inklusive Berlin) sowie ca. 14,9 % auf den Wechselver-
kehr. Demgegeniber steuerten im Jahr 2003 der Guterverkehr innerhalb Ostdeutschlands ca. 13,6 % und
der Wechselverkehr ungefahr 17,4 % zur Gesamtbeférderungsleistung im Binnenverkehr bei. Der Giterver-
kehr innerhalb Westdeutschlands blieb mit ca. 69 % Anteil an der Gesamtbeférderungsleistung in etwa kon-

stant.
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Auffallig bei der Betrachtung ist das Jahr 1999, in welchem sowohl im Wechselverkehr (+ 11,7 % auf rund
35,0 Mrd. tkm) als auch innerhalb West- (+ 7,0 % auf rund 157,0 Mrd. tkm) und Ostdeutschlands (+ 8,0 %

auf rund 35,0 Mrd. tkm) hohe Zuwachse im Vergleich zum Jahr 1998 zu verzeichnen waren.

Wirft man darlber hinaus einen Blick auf die Entwicklung des Tonnageaufkommens im Verkehr innerhalb

West- und Ostdeutschlands sowie im Wechselverkehr, stellt sich der Verlauf folgendermalen dar:

Schaubild 7: Entwicklung der Gitermenge innerhalb West- und Ostdeutschland

sowie im Wechselverkehr zwischen beiden Bereichen
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Quellen: Bundesamt fiir Giiterverkehr, Kraftfahrt-Bundesamt

Auch hier ist ein Ost-West-Gefélle erkennbar, jedoch verlauft die Entwicklung in beiden Teilen Deutschlands
in der Tendenz ahnlich: Nach einem deutlichen Anstieg im Jahr 1999 nahm die beférderte Glitermenge in
den Jahren 2000 bis 2002 stetig ab; dabei sind die Einbriiche in Ostdeutschland bis einschlief3lich 2001
merklich starker. Erst im Jahr 2003 konnten im Osten Zuwéchse in Hohe von 2,3 % auf rund 572,4 Mio. t
gegeniber dem Jahr 2002 (im Vergleich zum Jahr 1998 ca. 19,3 % weniger) verzeichnet werden, wahrend
im Westen der Negativtrend in abgeschwéchter Form anhielt: Im Jahr 2003 wurden innerhalb Westdeutsch-
lands ca. 1.929,8 Mio. t transportiert; dies entspricht einer EinbuRe in Héhe von ca. 7,1 % im Vergleich zum
Jahr 1998. Demgegeniber stieg die im Wechselverkehr transportierte Giitermenge durchweg an: Im Ver-
gleich zum Ausgangsjahr erhéhte sich die Gutermenge um ca. 22,6 % auf rund 116,6 Mio. t. Die dargestell-

ten Entwicklungen haben sich im 1. Halbjahr 2004 entsprechend fortgesetzt.
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Tankverhalten deutscher Transportunternehmen

Das Bundesamt hat aufgrund zunehmender Hinweise aus der Verkehrswirtschaft auf eine Anderung des
Tankverhaltens durch Ausweichen in preiswertere europdische Nachbarlander diese Entwicklung naher be-

trachtet.

Nach den im Rahmen der Marktbeobachtung gewonnenen Erkenntnissen hat sich das Tankverhalten deut-
scher Transportunternehmen aufgrund der vergleichsweise glinstigeren Dieselpreise im Ausland deutlich
verandert.

Sowohl die im Binnenverkehr, als auch vor allem die im grenziberschreitenden Giterverkehr tatigen Unter-
nehmen tanken seit etwa Anfang des Jahres 2003 ihren Dieselkraftstoff verstarkt im Ausland und nehmen so
Preisvorteile wahr. Die Unternehmen wirken damit der Erhdhung der Kraftstoffkosten in Deutschland entge-

gen.

Wahrend bei den mit wirtschaftlichem Schwerpunkt im Binnenverkehr tatigen Unternehmen vor allem der
Standort des Unternehmens fir eine Auslandsbetankung entscheidend ist, hat der Sitz des Unternehmens
bei den hauptsachlich grenziiberschreitenden Giterverkehr betreibenden Unternehmen in diesem Zusam-
menhang keine Bedeutung. Somit zeigen sich die Absatzriickgédnge des Dieselkraftstoffes beim Giterver-
kehr - mit unterschiedlicher Auspragung - nicht allein in den Grenzgebieten, sondern im gesamten Gebiet

der Bundesrepubilik.

Fir die grenzfern niedergelassenen und ausschlieBlich im Binnenverkehr tatigen deutschen Unternehmen
bildet die Auslandsbetankung keine Alternative flr eine Kostensenkung. Ein Teil dieser Unternehmen ver-
sucht, den Kostensteigerungen durch andere MalRnahmen wie die Umstellung auf Biodiesel entgegen zu
wirken, um damit den Wettbewerbsnachteil gegenuber ihren Konkurrenten, denen es in wirtschaftlich sinn-

voller Weise moglich ist, im Ausland zu tanken, auszugleichen.

Durch die zunehmende absolute und relative Erhéhung der Verbraucherpreise fir Dieselkraftstoff in
Deutschland wurde das Tanken in anderen EU-Landern in den vergangenen Jahren zunehmend interessan-
ter. So ergeben sich Kosteneinsparungen bei einer Betankung der Lkw in anderen EU-Mitgliedstaaten wie
vor allem in Luxemburg, Osterreich, Belgien, den Niederlanden und Frankreich. Auch in den neuen EU-

Mitgliedstaaten nimmt die Fahrzeugbetankung durch deutsche Unternehmen zu.
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Verbraucherpreise fur Dieselkraftstoff im Zeitraum von 1999 bis 2004

Wie aus dem nachfolgenden Schaubild zu entnehmen ist, lag Deutschland bei den durchschnittlichen
Verbraucherpreisen fiir Dieselkraftstoff (einschlieRlich Steuern und Abgaben) im Marz 1999, d. h., dem Mo-
nat vor Einfilhrung der Okosteuer zum 1. April 1999, an 11. Stelle aller 15 EU-Mitgliedstaaten. Lediglich in
Griechenland, Luxemburg, Spanien und Portugal wiesen die Verbraucherpreise fiir Dieselkraftstoff ein nied-
rigeres Niveau als in Deutschland auf.

Schaubild 8: Verbraucherpreise fur Dieselkraftstoff in der EU im Marz 1999 und Februar 2004 in Euro /| *)
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7 Die Angaben beriicksichtigen nicht die zeitweise in Italien, den Niederlanden und Frankreich gezahlten Beihilfen auf

Dieselkraftstoff. Ebenfalls unberiicksichtigt bleiben Sonderkonditionen, die seitens der Transportunternehmen indi-
viduell mit Mineral6lgesellschaften oder Tankstellenbetreibern im In- und Ausland ausgehandelt wurden.

Quellen: Olbulletins der Europaischen Kommission, Mineraldlwirtschaftsverband e. V., Bundesministerium der Finanzen

Knapp flnf Jahre spater, im Februar 2004, lag Deutschland gemeinsam mit Italien hinter Gro3britannien an
zweiter Stelle aller EU-Mitgliedstaaten bei den Verbraucherpreisen fiur Dieselkraftstoff. Der durchschnittliche
Preis fiir Dieselkraftstoff erhdhte sich in diesem Zeitraum von 0,56 Euro / | auf 0,87 Euro / I. Auf die Oko-

steuer entfallt hiervon ein Anteil in Hohe von 0,153 Euro / I.

Von bestimmten Fallen abgesehen (organisatorische / dispositive Griinde, eigene Betriebstankstelle, Son-
derkonditionen bei der Kraftstoffbeschaffung), bestehen fur Transportunternehmen folglich keine Anreize, im
Rahmen grenziberschreitender Verkehre in Deutschland zu tanken. Dies gilt sowohl fur deutsche Trans-
portunternehmen als auch fur Transportunternehmen aus der Ubrigen EU. Dabei haben die Absatzverluste
durch die Verlagerungen der Lkw-Betankung der sowohl im bilateralen Giterverkehr als auch im Transitver-
kehr tatigen auslandischen Transportunternehmen aufgrund ihres deutlich hdheren Marktanteils ein beson-

deres Gewicht.
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Tankverhalten bei Giterverkehren mit den neuen EU-Mitgliedstaaten

Vor dem Beitritt der neuen EU-Mitgliedstaaten am 1. Mai 2004 war der StralRenguterverkehr mit diesen Staa-
ten in erheblichem Ausmal durch lange Wartezeiten an der deutsch-polnischen und deutsch-tschechischen
Grenze gepragt. Darlber hinaus galt im Lkw-Verkehr mit Drittstaaten wie Polen und Tschechien eine
200 Liter-Begrenzung fiir abgabenfrei einfiihrbare Kraftstoffe in Fahrzeugtanks. So konnte der Unterschied
zwischen polnischen bzw. tschechischen und deutschen Dieselkraftstoffpreisen in Ho6he von ca.

0,20 €/ Liter Dieselkraftstoff im Jahr 2003 nur in geringem Ausmalf} genutzt werden.

Mit den 200 Litern Dieselkraftstoff, die abgabenfrei im Fahrzeugtank nach Deutschland eingefiihrt werden
durften, konnte ein Lkw ab der deutsch-polnischen bzw. deutsch-tschechischen Grenze (bei einem

Verbrauch von 35 Litern / 100 km) maximal 570 Kilometer in Deutschland zuriicklegen, ohne zu tanken.

Mit dem Beitritt der neuen EU-Mitgliedstaaten am 1. Mai 2004 endeten die Zollkontrollen an der Grenze zu
Polen und Tschechien. Daneben trat zum 1. Mai 2004 in den neuen EU-Mitgliedstaaten die Energiesteuer-
richtlinie 2003/96/EG in Kraft. Damit entfiel die 200-Liter-Beschrankung, und es darf nunmehr die im fest
eingebauten Haupttank des Lkw befindliche Gesamtmenge an Dieselkraftstoff abgabenfrei nach Deutsch-

land eingeflihrt werden.

Bei einer angenommenen TankgréfRe von 900 Litern und einem Verbrauch von 35 Litern auf 100 Kilometern
verflgt ein Lkw, der an der polnischen oder tschechischen Grenze vor seiner Einfahrt nach Deutschland
vollgetankt worden ist, nun Uber einen ca. 2.600 km grof3en Aktionsradius, ohne nachtanken zu missen. Die
Differenz pro Tankflllung betrug dabei im Juli 2004 rund 243 € bei einer Betankung in Polen und rund 117 €
bei einer Betankung in Tschechien. Aufgrund dieser Situation tanken deutsche Unternehmen, die im grenz-
Uberschreitenden Strallenguterverkehr nach / von den mittelost- und osteuropaischen Staaten tatig sind, seit
dem 1. Mai 2004 vermehrt in Polen und Tschechien. Unternehmen aus den Beitrittsstaaten verschafft diese
Situation nicht nur Kostenvorteile bei Beférderungen zwischen Deutschland und Mittelosteuropa, sondern
aufgrund der gro3en Reichweiten auch bei Beférderungen zwischen Deutschland und den westlichen Nach-

barstaaten.

Tendenz zum Einbau gréRRerer Fahrzeugtanks

Die Veranderung des Tankverhaltens zeigt sich auch in der Tendenz zum Einbau gréRerer Fahrzeugtanks
(z. B. mit einem Fassungsvermdgen von Uber 1.000 Litern). Diese Entwicklung zeigt sich verstarkt seit An-

fang des Jahres 2003 insbesondere bei Lkw, die im grenziiberschreitenden Guterverkehr eingesetzt werden.

Der Einsatz groRerer Tanks erhoht die Reichweite der Fahrzeuge und ermdglicht eine flexiblere Disposition
im Hinblick auf das Tankverhalten. Hierdurch wird die Mdglichkeit geschaffen, den Kraftstoff an der jeweils

glnstigsten Tankstelle und im jeweils glinstigsten Land aufzunehmen.
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Auswirkungen des gednderten Tankverhaltens auf deutsche Tank- und Raststatten

Die Auswirkungen des gednderten Tankverhaltens zeigen sich immer deutlicher am Umsatzrickgang bei
den Tank- und Raststatten sowie den Autohdfen. Ursachlich fiir diese Entwicklung ist sowohl die Verhal-
tensanderung im Personenverkehr (privater grenznaher Tanktourismus / Normalbenzin, Superbenzin, Die-
sel) als auch im Guterverkehr (Diesel). Die Gberwiegend mittelstandisch gepragten Tankstellenbetriebe be-
richteten Uber erhebliche Absatzrickgange von Dieselkraftstoff. Die negativen Auswirkungen aus dem ge-
anderten Tankverhalten der Transportunternehmen haben sich mittlerweile von den urspringlich betroffenen
Tankstellen an den Grenzen zu den alten EU-Staaten bis tief ins Binnenland ausgeweitet. Mit der zuneh-
menden Auslandsbetankung in Polen und Tschechien wird diese Entwicklung auch fur die Tank- und Rast-
stattenbetriebe in den 6stlichen Teilen Deutschlands immer deutlicher spurbar. Die Verlagerung der Fahr-
zeugbetankung deutscher und auslandischer Unternehmen in preiswertere europaische Nachbarlander fuhrt
neben erheblichen staatlichen Steuerausfallen zu einer zunehmenden Verschlechterung der Bedingungen
fur die Unternehmen des Tank- und Raststattenbereichs. Mit dem Fernbleiben der Tankstellenkunden geht

ein ebenfalls starker Riickgang der Umsatze im ,Tankstellen-Shop-Bereich® einher.

Schlussbetrachtung

Die Verhaltensanderung erfolgt vor dem Hintergrund der allgemein angespannten wirtschaftlichen Situation
der deutschen Giterkraftverkehrsunternehmen. Aufgrund dieser Ausgangslage versuchen deutsche Giiter-
kraftverkehrsunternehmen, die zusatzlichen Kostenerhéhungen zu mindern, indem sie die Preisvorteile des
Kraftstoffkaufs im Ausland nutzen. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass der Kraftstoffkostenanteil an den Ge-
samtkosten im Guterkraftverkehr bei rund 20 % liegt und sich damit an zweiter Stelle nach den Personalkos-
ten bewegt. Die Kraftstoffkosten haben daher einen hohen Stellenwert und beeinflussen entscheidend die

Ertragslage der Unternehmen.

Bei der Betrachtung ist zu bertcksichtigen, dass die Erweiterung der EU sowie die allgemein zunehmende
Globalisierung der Markte auch in den kommenden Jahren zu einem Uberdurchschnittlich wachsenden
grenziberschreitenden Guteraustausch fliihren werden. Daher wird die Auslandsbetankung bei anhaltend
niedrigeren Dieselkraftstoffpreisen in den anderen EU-Mitgliedstaaten als in Deutschland weiterhin zuneh-

men.
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Entwicklung des Einsatzes von Lastkraftfahrzeugen im Strallenglterverkehr nach Emissionsklassen

Um die Belastung der Umwelt durch den Schadstoffausstol’ des StraRenglterverkehrs zu mindern, werden
kiinftig Lastkraftfahrzeuge der Emissionsklassen Euro 4 und 5 in den Verkehr kommen. In diesem Zusam-
menhang erscheint es interessant, die Wirkung der Einfiihrung des Euro 3-Standards auf den Lkw-Bestand

und die Fahrleistung in Deutschland im Zeitablauf zu betrachten.

Im Bestand der im StralRenguiterverkehr in Deutschland eingesetzten Lastkraftfahrzeuge ab 3,5 t zulassigem
Gesamtgewicht (zGG) nach Emissionsklassen Uberwiegen noch deutlich die weniger umweltfreundlichen
Klassen Euro 0 und Euro 2. Im 1. Halbjahr 2003 erreichten diese Klassen Anteile von 34 % (Euro 0) und
40 % (Euro 2). Der Bestand an Euro 3-Lkw ist in den letzten Jahren zwar deutlich gestiegen, erreichte im

Vergleichszeitraum aber lediglich einen Anteil in Héhe von 15 %.

Schaubild 9: Anteil des Kraftfahrzeugbestandes uber 3,5 t zulassigem Gesamtgewicht nach Emissionsklassen
in den Jahren 2001 bis 2003 in %
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Quellen: Bundesamt fiir Giterverkehr, Kraftfahrt-Bundesamt

Betrachtet man dagegen die mit den Kraftfahrzeugen erbrachte Fahrleistung, so ergeben sich im Hinblick

auf die gesamte Schadstoffbelastung wesentlich glinstigere Ergebnisse:

Der Anteil der mit und ohne Ladung zuriickgelegten Entfernungen ,nicht schadstoffarmer” Lastkraftfahrzeu-
ge (Euro 0) reduzierte sich von 13 % im Jahr 2001 Uber 7 % im Jahr 2003 auf etwa 5 % in den ersten vier
Monaten des Jahres 2004. Im selben Zeitraum reduzierten sich auRerdem die Anteile der Emissionsklassen
Euro 1 (von 9 % auf 4 %) und Euro 2 (von 69 % auf 45 %).

Demgegenuber ist fir die Fahrleistung der Fahrzeuge nach der Euro 3-Norm seit Einfiihrung dieser Emissi-
onsklasse eine stédndige Anteilssteigerung zu verzeichnen. Zwischen Januar und April 2004 lag der Anteil
der zurlckgelegten Kilometer mit Lastkraftfahrzeugen, die mindestens der Euro 3-Norm entsprechen, mit
46 % erstmals leicht Gber dem Anteil der mit Euro 2-Norm Lastkraftfahrzeugen zuriickgelegten Entfernun-

gen.
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Schaubild 10: Anteil zurlickgelegter Entfernungen mit und ohne Ladung nach Emissionsklassen

in den Jahren 2001 bis 2003 sowie im Zeitraum von Januar bis April 2004 in %
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Quellen: Bundesamt fiir Giterverkehr, Kraftfahrt-Bundesamt

Die unterschiedliche Entwicklung Iasst darauf schlieRen, dass die mit der moderneren Technik ausgestatte-

ten Lastkraftfahrzeuge einerseits haufiger und andererseits verstarkt im Fernbereich zum Einsatz kommen.

5 Eisenbahngiiterverkehr

5.1  Entwicklung der Beférderungsmenge und -leistung

Nach Ergebnissen des Statistischen Bundesamtes haben die Eisenbahnen des o6ffentlichen Verkehrs in
Deutschland im 1. Halbjahr 2004 insgesamt rund 153,7 Mio. t Guter beférdert. Dies waren rund 5,0 Mio. t
oder 3,3 % mehr als im ersten Halbjahr des vergangenen Jahres. Die Transportleistung nahm im gleichen
Zeitraum um 9,7 % auf rund 42,6 Mrd. tkm zu.

Im Hinblick auf die einzelnen Hauptverkehrsbeziehungen zeigten sich bei den Guterbeférderungen der Ei-

senbahnen im 1. Halbjahr 2004 die folgenden Entwicklungen:

Tabelle 6: Guterverkehr der Eisenbahnen nach Hauptverkehrsverbindungen
Veranderungen im 1. Halbjahr 2004 gegenliber dem 1. Halbjahr 2003

. Giitermenge in Mio. t Verande- | Verkehrsleistung in Mrd. tkm | Verdnde-

Hauptverkehrsverbindung 1 ) )

1. Hj. 2003" | 1. Hj. 2004 |rungen in %°| 1. Hj.2003* 1. Hj. 2004 |rungenin %
Binnenverkehr 100,1 99,2 - 0,9 18,4 19,5 + 6,1
\Versand in das Ausland 20,1 22,9 +13,8 8,3 9,5 +154
Empfang aus dem Ausland 23,0 25,2 + 9,8 8,2 9,1 +11,3
Durchgangsverkehr 55 6,3 +13,7 4.0 4.4 +11,0
Insgesamt 148,7 153,7 + 3,3 38,8 42,6 + 9,7

1) korrigierte Werte
2) Die Veranderungsraten sind aus den mehrstelligen Originalwerten und nicht auf Basis der gerundeten Tabellenwerte errechnet.
Quelle: Statistisches Bundesamt
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Mit Ausnahme des Binnenverkehrs, der im 1. Halbjahr 2004 einen leichten Aufkommensrickgang zu ver-
zeichnen hatte, sind im Berichtszeitraum auf allen Relationen sowohl Mengen- als auch Leistungszuwachse
festzustellen. Der im Vergleich zur Mengenentwicklung héhere prozentuale Zuwachs bei der Transportleis-
tung ist auf die vergleichsweise hoheren durchschnittlichen Transportweiten im grenziiberschreitenden G-

terverkehr zurtickzufihren.

Mit rund 99,2 Mio. t entfiel im 1. Halbjahr 2004 wieder der mit Abstand bedeutendste Mengenanteil am Be-
forderungsaufkommen der Eisenbahnen auf den Binnenverkehr. Die zwischen deutschen Be- und
Entladeorten beférderte Tonnage blieb jedoch um 0,9 % hinter den Ergebnissen des entsprechenden
Vorjahreszeitraumes zurlck. Zuwachse zeigten sich im Betrachtungszeitraum hingegen bei der

Transportleistung. Diese nahm im Vergleich zum 1. Halbjahr 2003 um 6,1 % auf rund 19,5 Mrd. tkm zu.

Der grenziiberschreitende Versand hat im 1. Halbjahr 2004 deutlich gegentiber dem entsprechenden Vorjah-
reszeitraum zugenommen. Mit einer Beférderungsmenge von rund 22,9 Mio. t wurden 13,8 % mehr Glter
ins Ausland transportiert als im 1. Halbjahr 2003. Hinsichtlich der Transportleistung verzeichneten diese Re-

lationen den héchsten prozentualen Zuwachs; sie stieg um 15,4 % auf rund 9,5 Mrd. tkm.

Deutliche Autkommens- und Leistungszuwachse zeigten sich auch beim grenziiberschreitenden Empfang.
Nach 23,0 Mio. t im 1. Halbjahr 2003 stieg die beférderte Tonnage im 1. Halbjahr 2004 um 9,8 % auf rund
25,2 Mio. t. Die Transportleistung erhéhte sich gleichzeitig um 11,3 % auf 9,1 Mrd. tkm.

GroRe Aufkommenszuwachse konnte im Betrachtungszeitraum auch der Durchgangsverkehr verzeichnen.
Die durch das Bundesgebiet von Ausland zu Ausland transportierte Gutermenge erhdhte sich im Vergleich
zum entsprechenden Vorjahreszeitraum um 13,7 % auf 6,3 Mio. t. Mit rund 4,4 Mrd. tkm lag die Transport-

leistung im 1. Halbjahr 2004 um 11,0 % Uber dem Ergebnis des Vorjahres.

Entwicklung nach Giterabteilungen

Bei einer Betrachtung der Entwicklung der Giterabteilungen zeigt sich im 1. Halbjahr 2004 im Vergleich zum
entsprechenden Vorjahreszeitraum eine differenzierte Entwicklung. Aufkommensriickgangen in den Guter-
abteilungen ,Andere Nahrungs- und Futtermittel”, ,Feste mineralische Brennstoffe* sowie ,Steine und Erden
(einschlief3lich Baustoffe)“ stehen mitunter deutliche Aufkommenszuwachse in den Gbrigen Guterabteilungen

gegeniber:
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Tabelle 7: Per Eisenbahn befoérderte Gutermengen nach Guterabteilungen
Veranderungen im 1. Halbjahr 2004 gegeniber der 1. Halbjahr 2003

. . Gitermenge in Mio. t| Verande-

Giiterabteilung . 3 . ) 2
1. Hj. 2003 '|1. Hj. 2004|rungen in %

Land-, forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnisse 3,2 3,2 + 0,7
IAndere Nahrungs- und Futtermittel 1,2 1,2 - 24
Feste mineralische Brennstoffe 27,3 271 - 1,0
Erdol, Mineralblerzeugnisse, Gase 14,1 15,3 + 8,6
Erze und Metallabfalle 14,2 14,8 + 3,7
Eisen, Stahl und NE-Metalle 28,2 28,6 + 1,3
Steine und Erden (einschliellich Baustoffe) 17,0 16,9 - 07
Dungemittel 3,9 41 + 4,2
Chemische Erzeugnisse 11,5 12,9 +12,3
Sonstige Halb- und Fertigwaren

. - .. 28,0 29,7 + 58
(einschlie3lich Besondere Transportglter)
Insgesamt 148,7 153,7 + 3,3

1) korrigierte Werte

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

Quelle: Statistisches Bundesamt

Hohe Zuwachse bei der Tonnage zeigten sich im 1. Halbjahr 2004 bei den Guterabteilungen ,Chemische
Erzeugnisse® (+ 12,3 %) sowie den ,Sonstigen Halb- und Fertigwaren® (+ 5,8 %). Die im Vergleich zum Vor-
jahr gestiegene Tonnage bei den chemischen Produkten ist insbesondere auf erhéhte Einfuhren, u. a. Mall-
verkehre aus ltalien, zurlickzufiihren. Bei den unter den ,Sonstigen Halb- und Fertigwaren“ subsummierten
.Besonderen Transportgltern®, die u. a. die Daten des kombinierten Verkehrs beinhalten, wurde ein Plus
von 8,7 % auf 18,7 Mio. t erreicht.

Deutliche Aufkommenszuwéachse konnten die Eisenbahnen auch in der Giterabteilung ,Erdél, Mineraldler-
zeugnisse, Gase” erzielen (+ 8,6 %). Nach Erkenntnissen des Bundesamtes spiegeln sich in dieser Entwick-
lung u. a. Verlagerungseffekte vom Binnenschiff auf die Schiene wieder. Diese kdnnen als Reaktion auf die
mit dem Einsatz von Binnenschiffen verbundene Planungsunsicherheit verstanden werden. Die lange Nied-
rigwasserperiode im vergangenen Jahr hat erneut deutlich gemacht, wie sehr die Leistungsfahigkeit der Bin-
nenschifffahrt durch schwankende Wasserstéande beeinflusst wird. Durch die Ausrichtung auf die Bahn ver-

suchen die Unternehmen, die Zuverlassigkeit der Versorgung mit den bendtigten Gitern zu erhéhen.

Uberblick tiber die Unternehmens- und Marktstrukturen im Eisenbahnglterverkehr

Mit der 1994 begonnenen Bahnreform und der Liberalisierung des gesamten europaischen Verkehrsmarktes
haben sich die Rahmenbedingungen fiir die Eisenbahnverkehrsunternehmen erheblich verandert. Eine we-
sentliche Zielsetzung der Bahnreform, mit der die Grundlage fir die Liberalisierung des Schienenverkehrs-
marktes in Deutschland geschaffen wurde, bestand darin, den anhaltenden Bedeutungsverlust der Schiene
gegenuber den anderen Verkehrstragern zu stoppen und zusatzliche Verkehre auf die Schiene zu bringen.
Die Offnung des &ffentlichen Eisenbahnnetzes fiir Dritte sollte zu einem zunehmenden Wettbewerb auf der

Schiene fiuhren und damit zu einer Belebung des Eisenbahnguterverkehrs beitragen.
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Ruckblickend betrachtet hat sich der Wettbewerb im Schienengiterverkehr in den ersten Jahren nach der
Liberalisierung zunachst recht verhalten entwickelt. Neue Unternehmen traten nur zdgerlich in den Eisen-
bahnguterverkehrsmarkt ein. Neben den Wettbewerb der Verkehrstrager ist mittlerweile jedoch ein zuneh-

mender Wettbewerb zwischen den Eisenbahnverkehrsunternehmen des 6ffentlichen Verkehrs getreten.

Nach Angaben des VDV gab es zu Jahresbeginn 2004 19 Eisenbahnen des Bundes und 230 nichtbundes-
eigene Eisenbahnen (NE), die Uber Konzessionen fur den Guterverkehr verfugten. Rund 120 der konzessio-
nierten nichtbundeseigenen Eisenbahnen und finf bundeseigene Eisenbahnen waren hiervon aktiv im Gu-
terverkehr tatig. Wie der folgenden Abbildung zu entnehmen ist, hatte rund ein Viertel dieser NE seinen Un-

ternehmenssitz in Nordrhein-Westfalen.

Schaubild 11: Unternehmenssitze der im Giterverkehr aktiven NE nach Landern
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Quelle: Verband Deutscher Verkehrsunternehmen

Die deutschen Giiterbahnen sind tberwiegend klein- und mittelstandisch organisiert. Obwohl die nichtbun-
deseigenen Eisenbahnen des offentlichen Verkehrs nach Erkenntnissen des Bundesamtes in den letzten
Jahren deutliche Aufkommens- und Leistungszuwéachse verzeichnen konnten, wird der intramodale Modal
Split nach wie vor durch die DB-Tochter Railion dominiert. Dennoch ist bei Ganzzugsverkehren der Wettbe-
werb bereits heute Normalitat. Bei diesen Verkehren kénnen die NE ihre Vorteile am ehesten ausspielen.
Angesichts relativ kleiner Unternehmensgrof3en sind kurze Entscheidungswege gewahrleistet. Unter der
Voraussetzung, dass Slots / Trassen vorhanden sind, kdnnen sie in vielen Fallen vergleichsweise flexibler
und schneller auf Kundenwiinsche reagieren. Beispiele aus dem Bereich Chemie, der Mineraldlwirtschaft
sowie beim Auto- und Containertransport zeigen, dass der Markt die Leistungsangebote der Privatbahnen
annimmt. Insbesondere im Containertransport werden seitens der Marktteilnehmer auch zukinftig die groR-

ten Aufkommenszuwéachse im Eisenbahnguterverkehr erwartet.

Zwar gibt es auch im Einzelwagen- und Wagengruppenverkehr erste Wettbewerbsangebote; allerdings weist
der Transport- und Logistikbereich der DB AG im Vergleich zu den NE in diesem Marktsegment, ebenso wie
bei internationalen Verkehren, deutliche GréRenvorteile auf. Sie verfiigt bereits tGber ein flachendeckendes,

kundeniibergreifendes System, welches ihr ermdglicht, Transportaufkommen zu biindeln und schwankende



BAG - Marktbeobachtung 37 Bericht Herbst 2004

Mengen auszugleichen. Die Entwicklung vergleichbarer Systeme ist zeit- und kostenintensiv. Insbesondere
die hohen Investitionsvorleistungen, die mit der Entwicklung wettbewerbsfahiger Konzepte verbunden sind,
stellen fir kleine und mittlere Unternehmen mitunter nicht zu iberwindende Markteintrittsbarrieren dar. Ent-

sprechend langsam bilden sich fiir den Kunden Marktalternativen heraus.

Schwierig gestaltet sich mitunter auch die Kapitalaufnahme fir notwendige Investitionen. So stellt sich fir
viele NE als Hemmnis dar, dass die vergleichsweise hohen Investitionen in Lok- oder Waggonmaterial im
Allgemeinen das Bestehen langfristiger Vertrdge mit den Verladern voraussetzt; diese sind aufgrund der
momentanen Marktlage, die sich durch einen zunehmenden Wettbewerbs- und Preisdruck auszeichnet, je-
doch in vielen Fallen nicht zu bekommen. Aus diesem Grund sind es vor allem Hafen- und Werksbahnen,
die ihr Leistungsangebot auf den offentlichen Verkehr ausweiten. Sie verfligen bereits Uber Infrastruktur und

Equipment sowie ein gewisses Beférderungsaufkommen.

Fast alle der im Rahmen der Marktbeobachtung befragten NE des 6ffentlichen Verkehrs berichten Gber Ko-
operationen mit in- und ausléndischen staatlichen und privaten Eisenbahnen. Ziel der Zusammenarbeit mit
anderen Eisenbahnen ist es dabei im Allgemeinen, ein Netzwerk von Fernverbindungen aufzubauen, das
bedeutende Wirtschaftsraume innerhalb Deutschlands miteinander verbindet; insbesondere grofiere NE wei-
ten jedoch bereits heute ihre Aktivitdten auf den grenziiberschreitenden Verkehr aus. Durch die Préasenz an
einer Vielzahl von Standorten sowie die kurzfristige Verfligbarkeit leistungsfahiger Traktion ergibt die Zu-
sammenarbeit mehrerer Bahnen beim Angebot von Ganzzugleistungen deutliche Wettbewerbsvorteile. Auf-
grund anderer Kosten- und Organisationsstrukturen kénnen Kooperationspartner mitunter Verkehre

vermarkten, die fur vergleichsweise grofie Wettbewerber unrentabel sind.

Wahrend sich zu Beginn der Liberalisierung zahlreiche Privatbahnen gegenseitige Unterstitzung gewahrt
haben, ist mittlerweile eine zunehmende Konkurrenz nicht nur zwischen Railion und den NE erkennbar, son-
dern auch zwischen den NE untereinander. Die zunehmenden Wahlmdglichkeiten zwischen verschiedenen
Eisenbahnglterverkehrsunternehmen haben nach Auffassung vieler befragter Verlader zu positiven Reakti-
onen im Hinblick auf Preisangebote und Service gefiihrt. Die héhere Wettbewerbsintensitat manifestiert sich
gegenwartig in einem steigenden Preisdruck. So kénnen gestiegene Betriebskosten in vielen Fallen von den
NE nicht mehr 1:1 an die Kunden weiter gegeben werden; auch Sonderleistungen werden vom Kunden hau-

fig nicht mehr bezahlt.

Gleichzeitig steigen die Anforderungen der Verlader an die Eisenbahnverkehrsunternehmen. Dies zeigt ins-
besondere die steigende Nachfrage nach logistischen Dienstleistungen. Zur ErschlieBung neuer Geschafts-
felder und Sicherung bestehender Verkehre gehen die Eisenbahnen daher Kooperationen mit Unternehmen
aus dem Speditionsgewerbe ein, mitunter werden Logistikunternehmen auch vollstandig Gbernommen. Ziel
dieser Kooperationen ist es, den Kunden durchgehende Logistikketten anbieten zu kénnen. Bei den Regio-
nalbahnen ist zu beobachten, dass sie sich zum Einstieg in die Logistik haufig an Lagerhausgesellschaften
oder Guterverkehrszentren beteiligen oder diese Uber Tochtergesellschaften selber betreiben. Einige Regio-

naleisenbahnen entwickeln sich so bereits zum Logistikdienstleister.
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Internationalisierung und EU-Osterweiterung

Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes hat sich der Anteil des internationalen Eisenbahnguterver-
kehrs auf dem deutschen Streckennetz beziiglich des Aufkommens im 1. Halbjahr 2004 im Vergleich zum
Vorjahr von 32,7 % auf 35,4 % erhoht. Im Hinblick auf die tonnenkilometrische Leistung erreichte der inter-
nationale Anteil im 1. Halbjahr 2004 sogar einen Wert von 54,1 % (1. Halbjahr 2003: 52,6 %). Die Uber-
durchschnittlichen Steigerungen bei der Auslandstonnage verdeutlichen, dass auch die Glterstréome auf der
Schiene im Rahmen der européischen Integration nicht mehr an den nationalen Grenzen halt machen, son-

dern der Internationalisierung im Eisenbahnguterverkehr eine immer starkere Bedeutung zukommt.

Die Zahlen sind damit auch Ausdruck der seit Jahren wachsenden Arbeitsteilung zwischen Industrie und
Handel der heutigen EU-Mitgliedstaaten. Um dem Anforderungsprofil einer arbeitsteiligen Wirtschaft in Eu-
ropa gerecht zu werden, versuchen die Eisenbahnverkehrsunternehmen zunehmend, ihr Tatigkeitsfeld auf
neue Lander auszuweiten, um so dem Kunden grenziberschreitende Leistungen anbieten zu kénnen. Deut-
lich erkennbar sind insbesondere die Bemiihungen einiger europaischer Staatsbahnen, sich auf dem EU-
Binnenmarkt entsprechend zu positionieren; aber auch gréRere NE verfolgen Internationalisierungsstrate-

gien und weiten ihre Aktivitdten auf den grenziberschreitenden Verkehr aus.

Besonders entlang der Rheinschiene hat sich bereits eine gewisse Angebots- und Anbietervielfalt etabliert,
die weiterhin zunimmt. Guterverkehre im freien Netzzugang entwickeln sich dabei im Wesentlichen mit den
nordlichen und sudlichen Nachbarstaaten Deutschlands. Internationale Verbindungen nach Polen, Ungarn
und der Slowakei werden mittlerweile jedoch ebenso bedient wie Relationen nach Belgien und den Nieder-

landen.

Dennoch sehen sich die Eisenbahnunternehmen bei der internationalen Ausweitung ihrer Geschéafte vielfach
noch zahlreichen Markteintrittsbarrieren gegenulber, die die Entwicklung des internationalen Eisenbahngu-
terverkehrs hemmen. Zu nennen sind insbesondere der Netzzugang und die mangelnde Interoperabilitédt der
einzelnen nationalen Eisenbahninfrastrukturen. Im Allgemeinen unterscheiden sich letztere u.a. im Hinblick
auf Strom-, Zugsicherungs- und Signalsysteme. Auch Sprachbarrieren stellen ein nicht zu unterschatzendes

Problem dar.

Zur Uberwindung der bestehenden Markteintrittsbarrieren gehen die Eisenbahnverkehrsunternehmen in der
Regel Kooperationen mit Partnern im jeweiligen Zielmarkt ein. Diese Strategie ermdglicht einen relativ

schnellen Markteintritt, da der Kooperationspartner im Allgemeinen am Markt etabliert ist.

Auch mit Kooperationspartnern in den neuen EU-Mitgliedstaaten, z. B. in Polen, Ungarn und der Slowakei,
organisieren deutsche Eisenbahnverkehrsunternehmen mittlerweile grenziberschreitende Guterverkehre.
Trotz zunehmender Aktivitdten der Eisenbahnen zur ErschlieBung der 6stlichen Guterverkehrsmarkte stag-
nieren jedoch die beférderten Gltermengen zwischen Deutschland und den neuen EU-Mitgliedstaaten seit

mehreren Jahren. Die folgende Abbildung verdeutlicht die Aufkommensentwicklung seit 1998:
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Schaubild 12: Verkehrsverflechtungen im Wagenladungsverkehr mit ausgewahlten neuen EU-Mitgliedstaaten
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Quelle: Statistisches Bundesamt

Mit Ausnahme des grenzuberschreitenden Verkehrs zwischen Deutschland und Tschechien, der seit 1998
insgesamt sogar einen Rickgang beim Beférderungsaufkommen hinnehmen musste, haben sich auf den
Relationen zwischen Deutschland und den Ubrigen Staaten, abgesehen von kleineren Schwankungen, seit
1998 keine nennenswerten Anderungen ergeben. Lediglich im Wechselverkehr mit Polen und Tschechien ist
ein nennenswertes Beférderungsaufkommen zu verzeichnen. Mit Landern wie Litauen und Slowenien sind
grenziberschreitende Verkehre nur in rudimentdren Ansatzen vorhanden. Insgesamt lag der Anteil der
Wechselverkehre mit den neuen EU-Mitgliedstaaten am gesamten Beférderungsaufkommen im grenziber-

schreitenden Guterverkehr (ohne Durchgangsverkehr) im 1. Halbjahr 2004 bei etwa 24 %.

Nach Einschatzung des Bundesamtes ist kurzfristig nicht mit einer nachhaltigen Aufkommenssteigerung
bzw. einer Verbesserung des Modal Split zugunsten der Eisenbahnen im Verkehr mit den neuen EU-
Mitgliedstaaten zu rechnen. Dies ist einerseits auf die bereits genannten Markteintrittsbarrieren zuriickzufiih-
ren, die ebenso fir die osteuropdischen Staaten bestehen. Andererseits wird die Entwicklung und damit
letztlich die Konkurrenzfahigkeit des Schienenguterverkehrs durch die vielfach schlechte Infrastruktur in den
neuen EU-Mitgliedstaaten erheblich beeintrachtigt. Transformationsprozesse der osteuropaischen Staats-

bahnen zur Anpassung an die neue Markt- und Wettbewerbssituation stehen ebenfalls noch aus.
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Entwicklung des Kombinierten Guterverkehrs Schiene - Stralle

Das Bundesamt unterscheidet bei unbegleiteten kombinierten Verkehren zwischen nationalen und grenz-
Uberschreitenden kombinierten Verkehren. Dartber hinaus findet eine Unterscheidung nach Verkehren zwi-
schen Binnenterminals und Verkehren im Seehafenhinterlandverkehr statt, da die Entwicklung dieser beiden

Teilmarkte von unterschiedlichen wirtschaftlichen Rahmenbedingungen abhangt.

Im Bereich des begleiteten Kombinierten Verkehrs (Rollende LandstralRen) bestehen ausschlieBlich Verbin-

dungen im grenzuberschreitenden Verkehr bzw. Verbindungen im Ausland.

Unbegleiteter Kombinierter Verkehr

- Nationaler unbegleiteter Kombinierter Verkehr zwischen Terminals im Binnenland

Der unbegleitete Kombinierte Verkehr zwischen deutschen Terminals entwickelte sich im 1. Halbjahr 2004
positiv. Die Kombiverkehr KG - als gréf3te Kombigesellschaft auf dem nationalen Guiterverkehrsmarkt - fihrte
ihren Aufkommenszuwachs von rund 23 % gegeniber dem 1. Halbjahr 2003 auf nunmehr 96.137 Sendun-
gen zum einen auf zusétzlich eingerichtete Beférderungskapazitaten bei bestehenden Angeboten zurlck.
Zum anderen seien auch zuséatzliche nationale Angebote im Vorfeld der Lkw-Maut eingeflhrt worden, die
von den Kunden der Kombiverkehr KG gut angenommen worden seien. Zusatzlich konnten Neukunden ge-

wonnen werden.

Fir die im Rahmen der Marktbeobachtung besuchten Unternehmen war die Punktlichkeit im Kombinierten
Verkehr eines der wichtigsten Themen, da Zugverspatungen teuere Lkw-Wartezeiten fir den Nachlauf und
Schwierigkeiten mit auftraggebenden Unternehmen nach sich ziehen. Speditionsunternehmen, die bereits
den nationalen Kombinierten Verkehr nutzen, sahen als grofites Problem die Uberlasteten Schienennetze in
Deutschland, insbesondere an Knotenpunkten wie Kdln oder Mannheim. Manche der besuchten Unterneh-
men gaben an, dass ihnen die Nutzung des Kombinierten Verkehrs von ihren Kunden - aufgrund der man-

gelnden Plnktlichkeit - untersagt werde.

Nach Angaben der Kombiverkehr KG lag die Punktlichkeit im nationalen Kombinierten Verkehr im
1. Halbjahr 2004 bei 88 % (1. Halbjahr 2003: 87 %). Beeintrachtigungen wurden vor allem durch eine hohe
Anzahl von Netzbaustellen, Terminalprobleme, fehlende Lokomotiven und andere betriebliche Einschran-

kungen verursacht.

Im Rahmen der Marktbeobachtung befragte Unternehmen gaben dartber hinaus haufig an, dass der Befor-
derungspreis im Kombinierten Verkehr inklusive Vor- und Nachlauf im Vergleich zum reinen Strallentrans-
port nach wie vor zu hoch sei. Die Wahl des Verkehrstragers werde auf dem heutigen durch Wettbewerb be-

stimmten Guterverkehrsmarkt bei ausreichender Qualitat ausschlielich tGber den Preis bestimmt.
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Im Hinblick auf die Mauteinfihrung zum 1. Januar 2005 strebt ein Teil der im Rahmen der Marktbeobach-
tung befragten Unternehmen eine vermehrte Nutzung des Kombinierten Verkehrs an. Voraussetzung hierfir
sei jedoch eine Beseitigung der bislang noch bestehenden Unzulénglichkeiten wie mangelnde Plnktlichkeit
durch Uberlastung des Schienennetzes oder auch unflexible Zeitfenster bei der Anlieferung von Ladeeinhei-

ten.

Auch die Kombiverkehr KG rechnet ab Einfihrung der Lkw-Maut mit Aufkommenszuwachsen und beabsich-
tigt, ihre Kapazitdten zur Mauteinfuhrung zu erhéhen. Allerdings seien diese durch die Infrastruktur der Ter-

minals begrenzt, so dass zunachst mit Kapazitdtsengpassen zu rechnen sei.

Einige der besuchten Speditionen und Transportunternehmen regten in diesem Zusammenhang eine Befrei-
ung der Vor- und Nachlaufe des Kombinierten Verkehrs von der Maut an. Nach der Statistik zum Guiterver-
kehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen betrug im 1. Quartal 2004 die durchschnittliche Weite des Vor- bzw.

Nachlaufes im unbegleiteten Kombinierten Verkehr Strafe / Schiene 65 Kilometer.

- Grenzuberschreitender unbegleitender Kombinierter Verkehr zwischen Terminals im Binnenland

Nach Angaben verschiedener im kontinentalen grenziberschreitenden Kombinierten Verkehr tatigen Kombi-
gesellschaften erhéhte sich das im 1. Halbjahr 2004 beférderte Aufkommen gegentiber dem entsprechenden

Vorjahreshalbjahr insgesamt deutlich.

Dabei sind Verkehre zwischen Deutschland und Italien im grenziberschreitenden Kombinierten Verkehr von
und nach Deutschland die wichtigste Relation. Diese Verkehre haben sich im 1. Halbjahr 2004 - wie bereits
im Jahr 2003 - positiv entwickelt. So erreichte z. B. die Kombiverkehr KG auf dieser Relation eine Aufkom-
menssteigerung in Héhe von 10 % gegeniiber dem 1. Halbjahr 2003. Die auf dieser Relation tatigen Kombi-
gesellschaften sehen vor allem die im Vergleich zu den vorhergehenden Jahren erhdhte Zuverlassigkeit, die
von den Kunden honoriert werde, als Grund fiir die weiterhin steigenden Aufkommenszahlen. Die Punktlich-
keit der Zuge auf dieser Relation lag im 1. Halbjahr 2004 bei den Staatsbahnen bei 81 % (1. Halbjahr 2003:
84 %) und bei den Privatbahnen (Lokomotion / RTC) bei 84 % (1. Halbjahr 2003: 86 %).

Eine positive Entwicklung im 1. Halbjahr 2004 meldeten die Kombigesellschaften Okombi KG und Kombiver-
kehr KG auch bei den zahlenmaRig bedeutenden Verkehren zwischen Deutschland und Osterreich. Dabei
sei die Entwicklung nach wie vor von einer Verlagerung von Einzelwagenverkehren zum Ganzzug gekenn-

zeichnet, wobei das Auslastungsrisiko von der Bahn auf die Kombigesellschaft Gbergehe.

Deutliche Aufkommenssteigerungen (+ 37 %) konnte die Kombiverkehr KG auch im unbegleiteten Kombi-
nierten Verkehr zwischen Deutschland und Spanien erreichen. Durch die hohe Nachfrage auf der Relation,
eine Ausweitung der Zugkapazitadten und eine erhdhte Zuverlassigkeit war die Erhéhung des Beférderungs-

aufkommens trotz weiterhin bestehender Probleme im Transit durch Frankreich mdglich.

Unbegleiteter Kombinierter Verkehr zwischen Deutschland und Frankreich ist bislang oftmals nicht wettbe-

werbsfahig gegenliber dem reinen Strallentransport und findet - trotz des hohen Warenaustausches zwi-
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schen den beiden Staaten - nur in geringem Umfang statt. Als Ursache sieht die Kombiverkehr KG die er-
heblichen Preiserhdhungen der franzésischen Bahn in den letzten Jahren und die mangelnde Leistungsqua-
litdt. Aber auch die Konzentration der Nachfrage im Raum Paris sei fir rentable Beférderungen problema-

tisch, da die Entfernung von deutschen Terminals hierfir oft zu kurz sei.

Auch im unbegleiteten Kombinierten Verkehr zwischen osteuropéischen Terminals und deutschen Binnen-
terminals konnten verschiedene Kombigesellschaften im 1. Halbjahr 2004 ihr Beférderungsaufkommen stei-
gern. Das Aufkommen bewegt sich jedoch nach wie vor auf relativ geringem Niveau. So konnte z. B. die
Kombiverkehr KG ihr Sendungsaufkommen zwischen Deutschland und Polen um 37 % auf jetzt
5.056 Einheiten erhdhen.

- Seehafenhinterlandverkehr

Im 1. Halbjahr 2004 stieg der deutsche Auf3enhandel und in diesem Zusammenhang der Containerumschlag
in den deutschen Seehéafen weiter an. Wachstumstrager waren vor allem Verkehre mit China / Fernost und
den Staaten im Ostseeraum. Der unbegleitete Kombinierte Verkehr von und nach den deutschen Seehéfen

konnte von dieser Entwicklung profitieren.

Die Kombigesellschaft Kombiverkehr KG konnte im 1. Halbjahr 2004 auf den Verbindungen von und nach
deutschen Ostseehafen ihr Sendungsaufkommen um 12 % gegeniber dem 1. Halbjahr 2003 auf nunmehr
32.840 Sendungen erhdhen. Aber auch andere im nationalen Seehafenhinterlandverkehr tatige Kombige-

sellschaften konnten ihr Aufkommen gegenuber dem 1. Halbjahr 2003 deutlich steigern.

Daneben erhdhte sich der Seehafenhinterlandverkehr der deutschen Seehéafen auch durch verstarkte Au-
Renhandelsbeziehungen deutscher Nachbarstaaten mit Staaten in Ubersee. Nach Angaben mehrerer Kom-
bigesellschaften ist im 1. Halbjahr 2004 das Beftrderungsaufkommen sowohl zwischen westeuropaischen
Terminals und den deutschen Seehafen als auch zwischen mittel- und osteuropaischen Terminals und den

deutschen Seehafen weiter gestiegen.

Vom erhdhten deutschen AuRenhandel im 1. Halbjahr 2004 konnte nicht nur der Kombinierte Verkehr von
und nach den deutschen Seehafen profitieren. Auch Verbindungen im Kombinierten Verkehr zwischen
Deutschland und den ARA-Hafen verzeichneten nach Angaben mehrerer Kombigesellschaften ein erhéhtes

Sendungsaufkommen gegeniber dem entsprechenden Vorjahreshalbjahr.

- Durchgangsverkehr

In den ARA-Hafen stieg der Containerumschlag im 1. Halbjahr 2004 weiter an (Rotterdam: + 12 %; Antwer-
pen: + 15 % ggu. Vorjahreshalbjahr). Neben den Seehafenhinterlandverkehren mit dem Binnenschiff und auf
der Stral3e stieg in Zusammenhang damit auch das Beférderungsaufkommen im unbegleiteten Kombinierten

Verkehr zwischen den Staaten stidlich und 6stlich von Deutschland und den ARA-Hafen.
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Daneben erhdhte sich der unbegleitete Kombinierte Verkehr im Transit durch Deutschland auch durch den

ausgeweiteten Handel zwischen Italien, der Schweiz und Osterreich und den nordeuropéischen Staaten.

- Grenziberschreitender unbegleiteter Kombinierter Verkehr und die EU-Osterweiterung

Die insgesamt positive Aufkommensentwicklung im unbegleiteten grenziiberschreitenden Kombinierten Ver-
kehr kénnte nach Befiirchtungen verschiedener Kombigesellschaften und im Rahmen der Marktbeobachtung
besuchter Unternehmen durch die EU-Osterweiterung beeintrachtigt werden, da eine Rickverlagerung auf
die Stral3e droht.

Erste Anzeichen hierfiir sieht beispielsweise die Kombigesellschaft Polzug GmbH / Hamburg, die im Verkehr
zwischen Polen und deutschen Seehéfen tatig ist. Ihr Aufkommen ist im 1. Halbjahr 2004 um 3 % gegenuber
dem Vorjahr zuriickgegangen. Polzug sieht als eine Ursache die im Zuge der EU-Osterweiterung zuriickge-
gangenen Beférderungsentgelte im grenziberschreitenden Stralengiterverkehr zwischen Deutschland und

Polen, wahrend die beteiligten Bahnen ihre Preise erhéhen wirden.

Begleiteter Kombinierter Verkehr Schiene - Stralle (Rollende LandstraRen)

Im Gegensatz zu den Aufkommenssteigerungen im unbegleiteten Kombinierten Verkehr war das
1. Halbjahr 2004 bei den Rollenden LandstraBen durch eine negative Aufkommensentwicklung gekenn-

zeichnet.

Deutsche Unternehmen nutzen vor allem die Rollenden Landstralen im Transit durch Osterreich (ber die
Brennerroute. Auf diesen Relationen verschlechterte sich mit dem Wegfall der Okopunktepflicht die Auslas-
tung erheblich, da die Mehrheit der RoLa-Kunden diese genutzt hatten, um Okopunkte zu sparen. Unter-
nehmen aus Staaten, die von der Okopunktepflicht betroffen waren, fuhren im 1. Halbjahr 2004 wieder ver-
mehrt Gber die Strake durch Osterreich. Diese Entwicklung konnte auch die zum 1. Januar 2004 eingefiihrte

relativ hohe Lkw-Maut in Osterreich nicht verhindern.

Bei den Rollenden LandstraBen der Okombi KG auf der Brennerachse verzeichnete vor allem die Rollende
LandstraBe Brenner - Manching mit einem Einbruch des Sendungsaufkommens um 35 % im
1. Halbjahr 2004 gegeniber dem 1. Halbjahr 2003 - auf nunmehr 32.280 Sendungen - erhebliche Verluste.
Die Rollende Landstralte zwischen Wérgl und Verona lag dagegen mit 12.398 beférderten Sendungen fast
auf dem Niveau des entsprechenden Vorjahreshalbjahres (- 1 %). Das Unternehmen Bertani, das ebenfalls
auf der Brennerroute Rollende Landstralen anbot (Miinchen Riem - Bozen, Woérgl - Trient und Wérgl - Bo-
zen), stellte diese im April 2004 aufgrund der zu geringen Auslastung ein. Allgemein ist die unterschiedliche
Entwicklung der RoLa durch Osterreich stark von der Nationalitat der jeweiligen Nutzer abhangig. RoLa mit
einem hohen Anteil von Nutzern aus EU-Staaten verzeichnen grofere Rickgange als RoLa mit einem gro-
Ren Anteil von Nutzern aus Drittstaaten. Fur Unternehmen aus Drittstaaten biete die RoLa eine Mdglichkeit,
der Knappheit der Genehmigungen fiir den Transit durch Osterreich auszuweichen. Einen negativen Einfluss
auf die Auslastung einiger Rollender Landstrallen hatte darlber hinaus die EU-Osterweiterung zum

1. Mai 2004. So sank nach dem Beitritt Tschechiens zur Europaischen Union und der damit verbundenen
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beschleunigten Grenzabfertigung fur Lkw die Auslastung der Zige auf der Rollenden Landstrale Dresden -
Lovosice von 75 % auf 9 %. Sie musste - trotz den seit Ende Mai 2004 erheblich gesenkten Fahrtpreisen -
am 19. Juni 2004 eingestellt werden. Im Jahr 2003 waren auf der Rollenden LandstralRe Dresden - Lovosice

noch insgesamt 93.000 Lkw-Einheiten beférdert worden.

Binnenschiffsgiiterverkehr
Allgemeine Entwicklung der Beférderungsmenge und -leistung

Nach Ergebnissen des Statistischen Bundesamtes wurden im 1. Halbjahr 2004 in der Binnenschifffahrt auf
deutschen Wasserstralten rund 116,9 Mio. t Glter befordert. Dies waren rund 1,0 Mio. t oder 0,9 % mehr als
im ersten Halbjahr des vergangenen Jahres. Die Transportleistung nahm im gleichen Zeitraum um 3,4 % auf
rund 31,2 Mrd. tkm ab.

Im Hinblick auf die einzelnen Hauptverkehrsverbindungen zeigten sich bei den Guterbeférderungen der Bin-

nenschifffahrt im 1. Halbjahr 2004 die folgenden Entwicklungen:

Tabelle 8: Guterverkehr der Binnenschifffahrt nach Hauptverkehrsverbindungen

Veranderungen im 1. Halbjahr 2004 gegenliber dem 1. Halbjahr 2003

. Giitermenge in Mio. t Verande- | Verkehrsleistung in Mrd. tkm | Verande-
Hauptverkehrsverbindung
1. Hj. 2003 | 1. Hj. 2004 (rungenin % | 1. Hj.2003 1. Hj. 2004 |rungenin %

Binnenverkehr 26,7 26,8 + 0,1 5,6 5,4 -49
Versand in das Ausland 24,7 26,0 + 54 6,4 6,7 +3,2
Empfang aus dem Ausland 52,0 52,0 - 0.1 12,3 11,4 - 6,9
Durchgangsverkehr 12,4 12,1 - 23 7,9 7,7 -24
Insgesamt 115,9 116,9 + 0,9 32,3 31,2 -34

Quelle: Statistisches Bundesamt

Mit rund 52,0 Mio. t entfiel im 1. Halbjahr 2004 wieder der bedeutendste Mengenanteil am Beférderungsauf-
kommen der Binnenschifffahrt auf den Guterempfang aus dem Ausland. Im Vergleich zum entsprechenden
Vorjahreszeitraum blieb das Beforderungsaufkommen auf den Relationen zwischen auslandischen und
deutschen Hafen damit insgesamt nahezu unverandert. Deutliche Rickgange zeigten sich im Betrachtungs-
zeitraum jedoch bei der Transportleistung. Diese nahm im Vergleich zum 1. Halbjahr 2003 um 6,9 % auf
rund 11,4 Mrd. tkm ab.
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Der grenziberschreitende Versand hat im 1. Halbjahr 2004 deutlich gegentiber dem entsprechenden Vorjah-
reszeitraum zugenommen. Mit einer Beférderungsmenge von rund 26,0 Mio. t wurden 5,4 % mehr Giter von
deutschen zu auslandischen Hafen transportiert als im 1. Halbjahr 2003. Bei der Transportleistung war im
Berichtszeitraum ebenfalls ein Anstieg zu verzeichnen; sie stieg um 3,2 % auf rund 6,7 Mrd. tkm. Damit wa-
ren diese Relationen auch die einzigen, die insgesamt einen Anstieg der Verkehrsleistung aufweisen konn-

ten.

Die seit Mitte der 90er-Jahre zu beobachtende abnehmende Bedeutung des Binnenverkehrs in Deutschland
hat sich in der ersten Jahreshélfte 2004 zunachst nicht weiter fortgesetzt. Nach 26,7 Mio.t im
1. Halbjahr 2003 wurden im 1. Halbjahr 2004 rund 26,8 Mio. t Giter zwischen deutschen Hafen transportiert.

Gleichwohl nahm die Transportleistung im Berichtszeitraum um 4,9 % auf rund 5,4 Mrd. tkm ab.

Der Durchgangsverkehr Uber deutsche Wasserstrallen nahm im 1. Halbjahr 2004 auf rund 12,1 Mio. t ab. Im
Vergleich zum 1. Halbjahr 2003 bedeutet dies einen Rickgang um rund 0,3 Mio. t bzw. 2,3 %. Mit rund
7,7 Mrd. tkm blieb die Transportleistung im 1. Halbjahr 2004 um 2,4 % hinter dem Ergebnis des Vorjahres

zuruck.

Nach Ergebnissen des Statistischen Bundesamtes transportierten die unter deutscher Flagge fahrenden
Schiffe im 1. Halbjahr 2004 mit ca. 40,6 Mio. t rund 0,5 Mio. t oder 1,2 % weniger Guter als im entsprechen-
den Vorjahreszeitraum. Im Berichtszeitraum sank der Anteil der deutschen Flotte am Gesamtguteraufkom-
men der Binnenschifffahrt in Deutschland damit um 0,8 Prozentpunkte auf nunmehr 34,7 %. Im
1. Halbjahr 2003 hatte der Anteil der deutschen Schiffe am Gutertransport noch 35,5 % betragen.

Wahrend die unter deutscher Flagge fahrenden Schiffe mit einem Anteil in Ho6he von 79,4 % die Binnenbe-
férderungen in Deutschland dominieren, fallen sie auf den brigen Hauptverkehrsbeziehungen deutlich ge-
genuber ihren auslandischen Wettbewerbern zuriick. Beim grenziberschreitenden Empfang, der volumen-
maRig bedeutendsten Relation, kommen deutsche Schiffe lediglich auf einen Marktanteil von 24,8 %, beim
grenzuberschreitenden Versand sogar nur auf rund 17 %. Beim Durchgangsverkehr erreichte die deutsche
Flotte im 1. Halbjahr 2004 einen Anteil von rund 16,3 %.

Entwicklung nach Guterabteilungen

Bei einer Betrachtung der Entwicklung der Guterabteilungen zeigt sich im 1. Halbjahr 2004 im Vergleich zum
entsprechenden Vorjahreszeitraum eine differenzierte Entwicklung. Deutlichen Aufkommensriickgangen in
den Giiterabteilungen ,Erdél, Mineraldlerzeugnisse, Gase“ und ,Eisen, Stahl und NE-Metalle* sowie ,Land-,
forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnisse® stehen Aufkommenszuwachse in den Ubrigen Giiterabtei-

lungen gegentiber:
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Tabelle 9: Per Binnenschiff beférderte Gltermengen nach Guterabteilungen

Veranderungen im 1. Halbjahr 2004 gegeniiber dem 1. Halbjahr 2003

. i Giitermenge in Mio. t| Verdnde-
Giterabteilung
1. Hj. 2003 (1. Hj. 2004 |rungen in %

Land-, forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnisse 53 3,9 - 26,9
IAndere Nahrungs- und Futtermittel 7,5 7,7 + 23
Feste mineralische Brennstoffe 15,5 17,3 +11,7
Erdol, Mineraldlerzeugnisse, Gase 20,1 18,3 - 91
Erze und Metallabfalle 18,9 19,2 + 1,9
Eisen, Stahl und NE-Metalle 6,6 6,4 - 3,2
Steine und Erden (einschlieBllich Baustoffe) 22,4 23,5 + 47
Diingemittel 3.1 3,2 + 11
Chemische Erzeugnisse 9,0 9,4 + 4,9
Sonstige Halb- und Fertigwaren

7,6 8,1 + 78
(einschlief3lich Besondere Transportgliter)
Insgesamt 115,9 116,9 + 0,9

Quelle: Statistisches Bundesamt

Vor dem Hintergrund eines steigenden Rohodlpreises und der hiermit verbundenen Kaufzurtickhaltung der
Verbraucher war bei der Guiterabteilung ,Erddl, Mineraldlerzeugnisse, Gase“ im 1. Halbjahr 2004 im Ver-
gleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum ein Aufkommensriickgang in Héhe von 9,1 % auf 18,3 Mio. t
zu verzeichnen. Besonders betroffen von diesen Rickgangen waren die Relationen von auslandischen zu
deutschen Hafen. Die Entwicklungen in der Giterabteilung ,Erddl, Mineralblerzeugnisse, Gase® haben damit
auch einen wesentlichen Anteil am Rickgang der Verkehrsleistung beim grenziberschreitenden Giteremp-
fang insgesamt. Die Aufkommensverluste der Binnenschifffahrt bei dieser Giterabteilung stehen im Zusam-
menhang zu Aufkommensgewinnen der Eisenbahn in diesem Bereich (vergleiche Abschnitt 5.2). Deutliche
Aufkommensrickgange wies im Berichtszeitraum auch die Giterabteilung ,Land-, forstwirtschaftliche und
verwandte Erzeugnisse® auf. Der Riickgang von rund 1,4 Mio. t im Vergleich zum 1. Halbjahr 2003 Iasst sich

im Wesentlichen auf eine schlechte Ernte zuriickfihren.

Deutliche Aufkommenszuwachse konnten die mengenmaRig bedeutenden Guterabteilungen ,Feste minera-
lische Brennstoffe* sowie ,Steine und Erden® fur sich verbuchen. Die Giterabteilung ,Steine und Erden (ein-
schliellich Baustoffe)* legte um 1,1 Mio. t bzw. 4,7 % auf 23,5 Mio. t zu und behauptete damit den Spitzen-
platz als mengenmaRig bedeutendste Giterabteilung fiir die Binnenschifffahrt in Deutschland. Die ricklaufi-
ge Entwicklung der vergangenen Jahre bei dieser Glterabteilung setzte sich im 1. Halbjahr 2004 damit nicht
weiter fort. Fir die positive Entwicklung der beiden Guterabteilungen zeichnen im Wesentlichen Nachholef-

fekte aus der zweiten Jahreshalfte des vergangenen Jahres verantwortlich.
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Lage der Binnenschifffahrt

Die folgende Graphik stellt den Verlauf der Binnenschifffahrtskonjunktur im 1. Halbjahr 2004 im Vergleich zu

den entsprechenden Vorjahreszeitrdumen dar:

Schaubild 13: Beforderte Giitermengen in der Binnenschifffahrt
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Quelle: Statistisches Bundesamt

Wahrend sich das Guteraufkommen im 1. Quartal 2004 insgesamt besser entwickelt hat als in den Vorjah-
ren, entwickelte es sich im 2. Quartal 2004 vergleichsweise schwacher. Der gute Beginn des Jahres 2004
dirfte dabei insbesondere auf Nachholeffekte des vergangenen Jahres zurlickzufiihren sein. Beférderungen,
insbesondere im Massengutbereich, die aufgrund des Niedrigwassers in der zweiten Jahreshalfte 2003 zu-
ruckgestellt worden waren, wurden zu Beginn des Jahres nachgeholt. Die vergleichsweise schwéachere Ent-
wicklung im 2. Quartal 2004 stand unter dem Einfluss eines steigenden Rohdlpreises und der hiermit ver-
bundenen Kaufzurtickhaltung der Verbraucher.

Kostenentwicklung

Vor dem Hintergrund steigender Rohdlpreise setzte sich der Anstieg der durchschnittlichen Gasolpreise, der
bereits seit dem 2. Halbjahr 2002 zu beobachten ist, auch im 1. Halbjahr 2004 weiter fort. Treibstoffkosten
stellen einen wesentlichen Kostenfaktor fur die Binnenschifffahrt dar und beeinflussen daher in hohem Malle
den Betriebserfolg.



&

6.3.2

BAG - Marktbeobachtung 48 Bericht Herbst 2004

Schaubild 14: Durchschnittliche Gasdlpreisentwicklung in Euro pro 100 | im Halbjahresvergleich
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Quellen: Bundesverband der Deutschen Binnenschifffahrt e. V. und Bunkerbetriebe

Weiterhin glnstiger kann Gasdl in den Niederlanden und der Schweiz bezogen werden. Binnenschiffe, die
auf niederlandischen Wasserstraflten verkehren (insbesondere auf dem Rhein), bzw. sich in der Nahe der

deutsch-niederlandischen Grenze befinden, bunkern daher bevorzugt in den Niederlanden.

Neben gestiegenen Treibstoffkosten haben sich nach Erkenntnissen der Marktbeobachtung im
1. Halbjahr 2004 bei einer Vielzahl der befragten Binnenschifffahrtsunternehmen auch die Kosten fiir Lohne

und Sozialabgaben sowie fiir Versicherungen und Reparaturen im Vergleich zum 1. Halbjahr 2003 erhoht.

Trockenguterschifffahrt

Obwohl das Guteraufkommen in der Trockenguterschifffahrt im 1. Halbjahr 2004 im Vergleich zum entspre-
chenden Vorjahreszeitraum gestiegen ist, beklagte die iberwiegende Anzahl der befragten Unternehmen
insgesamt eine Verschlechterung ihrer Beschaftigungslage. Dies ist umso bemerkenswerter, als zu Beginn
des Jahres, bedingt durch den Nachholbedarf aus dem 2. Halbjahr 2003, eine vergleichsweise hohe Nach-
frage nach Schiffsraum bestand. Begriindet wurde diese Entwicklung zum einen mit am Markt bestehenden
Uberkapazitaten und zum anderen mit der fehlenden Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen inner-
halb der EU. Letztere erlaube es auslandischen Wettbewerbern, insbesondere aus den Niederlanden, Be-

férderungen zu vergleichsweise gunstigeren Konditionen durchzufthren.

Bewegten sich die Tagesfrachten zu Beginn des Jahres noch auf einem relativ hohen Niveau, kam es vor
dem Hintergrund des Laderaumiiberhanges im weiteren Verlauf des 1. Halbjahres 2004 zu einem Riickgang
der Frachtraten. Das Niveau der fir das Jahr 2004 giiltigen Vertragsfrachten hat sich gegeniiber dem Vor-
jahr nach Erkenntnissen der Marktbeobachtung nicht wesentlich geandert, insbesondere sind keine wesent-

lichen Verschlechterungen bekannt geworden.
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Aufgrund der anhaltend angespannten Ertragslage in der Trockenguterschifffahrt beschrankten sich die In-
vestitionen der befragten Binnenschifffahrtsunternehmen in der Regel auf die Uberholung bzw. Reparatur
der Schiffe. Der Uberwiegende Teil der befragten Unternehmen tatigte im 1. Halbjahr 2004 Uberhaupt keine

Investitionen.

Die Perspektiven fur das 2. Halbjahr 2004 hinsichtlich des Fracht- und Beschaftigungsniveaus werden von
den besuchten Unternehmen der Trockenguterschifffahrt sehr zurlickhaltend beurteilt. Die Mehrheit der Be-
fragten rechnet mit weiter sinkenden Frachten und erwartet bestenfalls eine gleichbleibende Beschéaftigungs-

lage.

Im Bereich des Containerverkehrs hat das Wachstum auch im 1. Halbjahr 2004 weiter angehalten;
0,97 Mio. TEU wurden im Berichtszeitraum auf deutschen Wasserstra3en transportiert. Verglichen mit der
ersten Jahreshaélfte 2003 entspricht dies einer Zunahme um rund 15,9 %. In den Containern wurde eine Gu-

termenge von 6,7 Mio. t beférdert, das waren rund 0,8 Mio. t mehr als im Vorjahr.

Trotz der hohen Steigerungsraten bei den Containerverkehren sind laut Aussagen der Unternehmen Preis-
erhéhungen kaum zu erzielen. Aufgrund steigender Kapazitdten und zunehmenden Wettbewerbs standen

die gezahlten Entgelte in der Containerschifffahrt unter Druck.

Auf der Rheinschiene wird die Containerschifffahrt seit Anfang Mai 2004 durch Abfertigungsprobleme in den
Seehafen Rotterdam und Antwerpen beeintrachtigt. Binnenschiffe, die in diesen Seehéafen laden bzw. 16-
schen, missen mitunter Liegezeiten von mehr als 48 Stunden bis zur Abfertigung in Kauf nehmen. Ursach-
lich fur diese Entwicklung ist das hohe Wachstum im Containerverkehr mit Binnenschiffen, mit dem die per-
sonellen und infrastrukturellen Kapazitaten in den Seehafen nicht Schritt halten konnten. Allein im Zeitraum
von 1998 bis 2003 haben die Containerbeférderungen um 70 % auf 1,66 Mio. TEU zugenommen. Hierbei
handelt es sich zu mehr als 90 % um grenziberschreitende Transporte - in der Regel von und nach den

Rheinmiindungshéafen.

Aufgrund der langen Liegezeiten konnten in der Containerschifffahrt die fest vorgegebenen Fahrplane nicht
mehr eingehalten werden. Zusatzkosten fur die Terminalbetreiber im Hinterland waren die Folge. So charter-
ten diese zusatzliche Tonnage fir die Beférderung von Containern, um den Auftraggebern gerecht zu wer-
den. Nach Erkenntnissen der Marktbeobachtung reagierten einige Eisenbahnverkehrsunternehmen auf die

Probleme der Containerschifffahrt mit Kapazitatserhhungen.

Im Hinterland zeigen sich nach Erkenntnissen der Marktbeobachtung noch keine Ansatze von Kapazitats-
engpassen. So tragen beispielsweise im 1. Halbjahr 2004 neu in Betrieb genommene bzw. ausgebaute
Terminals in Hessen, Rheinland-Pfalz und Baden-Wirttemberg dem Wachstum der Containerverkehre

Rechnung.
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Tankguterschifffahrt

In der Tankguterschifffahrt war im 1. Halbjahr 2004 insgesamt eine schwache Nachfrage nach Schiffsraum
zu verzeichnen. Nach Ergebnissen des Statistischen Bundesamtes wurde in der Giterabteilung ,Erdél, Mi-
neralblerzeugnisse, Gase“ in der ersten Jahreshalfte 2004 ein Beférderungsaufkommen in Hohe von rund
18,3 Mio. t erreicht. Dies sind rund 1,8 Mio. t oder 9,1 % weniger als im 1. Halbjahr 2003.

Schaubild 15: Entwicklung der Beforderungsmengen in der Giiterabteilung ,Erdol, Mineraldlerzeugnisse, Gase*
in den ersten Halbjahren von 2002 bis 2004
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Quelle: Statistisches Bundesamt

Nach der insgesamt positiven Entwicklung der deutschen Tankguterschifffahrt im Jahr 2003 fihrte die ver-
gleichsweise geringere Beforderungsmenge bei den in diesem Sektor tatigen Unternehmen, mit denen
Marktgesprache geflihrt wurden, zu einer Verschlechterung der Beschaftigungslage. Lediglich im Marz 2004
war eine zufriedenstellende bis gute Beschaftigung gegeben. Dieser Monat wies fiur Beférderungen von
Gasol auch die hochsten Frachtraten auf. Ein Grund fiir das gute Frachtenniveau in diesem Monat waren
Revisionen einiger Raffinerien. Der Marz war damit bei vielen Betrieben der Tankguterschifffahrt der Monat
mit dem hdchsten Umsatzergebnis im 1. Halbjahr 2004. Ab Ostern gaben die Frachten in der Tankguter-
schifffahrt deutlich nach. Nach den Erkenntnissen der Marktbeobachtung ist in der Tankguterschifffahrt be-
ziglich des Frachtenniveaus im 1. Halbjahr 2004 im Vergleich zu den vergangenen Jahren insgesamt eine

deutliche Verschlechterung eingetreten.

Aus Sicht der befragten Unternehmen ist insbesondere der hohe Olpreis fiir den Riickgang des Beférde-
rungsaufkommens und damit den Frachtenverfall verantwortlich. Spurbar sei die Zurtickhaltung der Verbrau-
cher bzw. deren Einkaufsverhalten insbesondere beim Bezug von Heizdl - aber auch von Treibstoffen - ge-

wesen. Heizollager seien nur zum Teil gefillt gewesen.
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Dariiber hinaus leidet die Tankgiiterschifffahrt nach Einschatzung von Marktteilnehmern an Uberkapazitaten,
nachdem in den vergangenen Jahren zahlreiche Neubauten in Dienst gestellt wurden, das Beférderungsauf-
kommen jedoch nicht entsprechend gestiegen ist. Auch in diesem Jahr sollen wieder neue Doppelhullentan-
ker in Betrieb genommen werden. Wahrend die in den letzten Jahren zusatzlich in Dienst gestellte Tonnage
im vergangenen Jahr aufgrund der mit dem Niedrigwasser verbundenen Schiffsraumknappheit noch nicht

sonderlich ins Gewicht fiel, schlagt sie nunmehr auf die Frachten durch.

Die Verschlechterung der Beschéaftigungslage in Verbindung mit dem Rickgang der Frachten flhrte bei den
befragten Unternehmen der Tankguterschifffahrt im 1. Halbjahr 2004 insgesamt zu einer Verschlechterung

der Ertragslage. Investitionen blieben bei diesen Unternehmen im Berichtszeitraum die Ausnahme.

Ausgehend von dem vergleichsweise niedrigen Beschaftigungs- und Frachtenniveau im 1. Halbjahr 2004,
insbesondere im 2. Quartal, erwarten die Marktteilnehmer der Tankglterschifffahrt fir die zweite Jahreshalf-

te eine etwas bessere Entwicklung.

Die Binnenschifffahrt und die EU-Osterweiterung

Infolge der EU-Osterweiterung zum 01. Mai 2004 wird in den kommenden Jahren allgemein ein wachsender
Warenaustausch zwischen neuen und alten EU-Mitgliedstaaten prognostiziert und hiermit einhergehend eine
Steigerung des Verkehrsaufkommens in allen Gutergruppen und fiir alle Verkehrstrager. Aufgrund seiner
zentralen geographischen Lage innerhalb Europas durfte Deutschland in besonderem Mafle von den
zusatzlichen Verkehrsstromen betroffen sein. Vor dem Hintergrund beschrankter Kapazitaten von Stralle
und Schiene stellt die Bewaltigung dieser Verkehre auch die Binnenschifffahrt in den kommenden Jahren

und Jahrzehnten vor neue Herausforderungen.

Zum gegenwartigen Zeitpunkt ist festzustellen, dass der zunehmende AuRenhandel Deutschlands mit den
neuen Mitgliedstaaten Polen, Ungarn, Tschechien und der Slowakei in den vergangenen Jahren nicht zu ei-
ner Belebung der Nachfrage nach Beférderungsleistungen in der Binnenschifffahrt gefuhrt hat. Im Wechsel-
verkehr mit Polen ist sogar insgesamt ein Riickgang der Beférderungsmengen, insbesondere seit dem
1. Halbjahr 2001, erkennbar. Die folgende Graphik bildet die Entwicklung der Beférderungsmengen zwi-
schen Deutschland und diesen Staaten seit 1998 ab, jenem Jahr, in dem die Beitrittsverhandlungen fur die

EU-Osterweiterung aufgenommen wurden:
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Schaubild 16: Grenzuberschreitende Guterbeférderungen zwischen Deutschland und ausgewahlten
neuen EU-Mitgliedstaaten in den ersten Halbjahren von 1998 bis 2004
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In Landern mit kleinen und isolierten Wasserstralensystemen, wie z. B. Litauen, spielt die kommerzielle
Binnenschifffahrt lediglich eine untergeordnete Rolle. In den neuen EU-Mitgliedstaaten Lettland, Estland und

Slowenien wird gegenwartig keine kommerziell relevante Binnenschifffahrt betrieben.

Die befragten Marktteilnehmer sind sich weitestgehend einig, dass die deutsche Binnenschifffahrt vom
Wachstum des Verkehrsaufkommens mittel- bis langfristig profitieren werde. Insbesondere im wachsenden
Containerverkehr wird ein grol3es Potenzial fur die Binnenschifffahrt gesehen. Obwohl die positiven Aspekte
der EU-Erweiterung bei den Marktteilnehmern Uberwiegen, gibt es Beflrchtungen, das Frachtenniveau kon-

ne angesichts einer Verscharfung des Wettbewerbs sinken.

Zwar kénnen die osteuropaischen Binnenschifffahrtsunternehmen ihre Transportleistungen auf dem westeu-
ropaischen Markt zum Teil deutlich unter den heute marktiblichen Preisen anbieten, ihre Flotten sind bislang
jedoch nur unzureichend an die geanderten Marktbedingungen angepasst. So herrscht z. B. auf der mittle-
ren und unteren Donau ein Mangel an selbstfahrenden Motorguterschiffen bei gleichzeitigem deutlichen
Uberangebot an Schubverbanden. Da nur ein geringer Teil der dstlichen Flotten die technischen Standards
fir einen Einsatz im Rheinstromgebiet erfiillt oder aufgrund geringer Schiffsgrofken (z. B. Teile der polni-
schen Flotte) nur eingeschrankt wettbewerbsfahig ist, kdnnen sie bislang nur in begrenztem Umfang auf
westlichen Wasserstralen eingesetzt werden. Dennoch lassen sich im Elbegebiet bereits erste Kabotagebe-

forderungen durch tschechische Binnenschifffahrtsunternehmen beobachten.

Insbesondere der in den neuen EU-Mitgliedstaaten - vor allem den Donauanliegerstaaten - vorhandene Be-
stand an Tankschiffsraum ist nach Erkenntnissen der Marktbeobachtung veraltet, bzw. in sehr schlechtem
technischen Zustand. Die Schiffe der mittelosteuropaischen Flotten sind damit derzeit im Allgemeinen nicht
geeignet bzw. zugelassen, Mineraldlprodukte oder allgemein Gefahrgut in Deutschland zu befordern. Es ist
daher davon auszugehen, dass sich Markteintritte durch Binnenschifffahrtsunternehmen aus den Beitritts-

staaten vorlaufig eher auf den Markt der Trockenguterschifffahrt beschranken.
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