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Zusammenfassung

Nachdem im Jahr 2004 sowohl der Stral3en- als auch der Eisenbahn- und Binnenschiffsgiterverkehr eine
Belebung der Verkehrsnachfrage erfahren hatten, verlief die Entwicklung im 1. Halbjahr 2005 uneinheitlich.
Wahrend sich in der Binnenschifffahrt die Aufkommenszuwéchse fortsetzten, waren beim Straflen- und Ei-
senbahnguterverkehr im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum Rickgange zu verzeichnen. Bei
der Verkehrsleistung konnten hingegen alle Verkehrstrager zulegen, wobei das Wachstum auf der StralRe

vergleichsweise moderat ausfiel.

Der gewerbliche Strallenguterverkehr konnte im 1. Halbjahr 2005 in allen Entfernungsbereichen Aufkom-
menszuwachse verzeichnen. Das Aufkommen im Werkverkehr ging insbesondere aufgrund der schwachen
Baukonjunktur und wegen Verlagerungen auf den gewerblichen Guterverkehr deutlich zurlick. Vor dem Hin-
tergrund eines schwacheren Exportwachstums im 1. Halbjahr 2005 fiel das Mengen- und Leistungswachs-

tum des grenziiberschreitenden Guterverkehrs im Vergleich zum 1. Halbjahr 2004 geringer aus.

Die aktuelle Lage auf dem Giuterverkehrsmarkt wird vor allem durch eine Beschleunigung der strukturellen
Veranderungen gepragt. Ausdruck dessen sind immer neue europaweite Unternehmenskaufe deutscher und
europaischer Speditions- und Logistikunternehmen. Daneben ist die Situation gekennzeichnet von der er-
heblichen Steigerung der Kraftstoffkosten sowie der Einfiihrung der Lkw-Maut. Die Mautkosten werden groR-
tenteils an die Auftraggeber weitergegeben - die gestiegenen Kraftstoffkosten bereiten den Unternehmen je-
doch erhebliche Probleme. Daher verzeichnet die Uberwiegende Anzahl der mittleren und kleineren Trans-
portunternehmen eine Verschlechterung ihrer wirtschaftlichen Situation. Die groRen Speditions- und Logis-
tikunternehmen erzielen hingegen mehrheitlich bessere Ergebnisse. Sie forcieren den Ausbau ihrer interna-
tionalen Netzwerke und dringen zu deren Auslastung zunehmend in Geschaftsverbindungen ein, die bislang

vorrangig von regional tatigen Transportunternehmen besetzt wurden.

Die hohe Wettbewerbsintensitat im Binnen- und grenzlberschreitenden Giterverkehr hielt auch im
1. Halbjahr 2005 an. Vor diesem Hintergrund sind die Preise auf verschiedenen grenziiberschreitenden Re-
lationen weiter unter Druck geraten. Aufgrund der geringen Margen im klassischen Ladungsverkehr versu-
chen immer mehr Giterkraftverkehrsunternehmen, sich auf bestimmte Markisegmente zu spezialisieren.
Ausdruck dieser Entwicklung sind zunehmende Investitionen in Spezialfahrzeuge. Parallel hierzu verstarken
deutsche Unternehmen ihre Anstrengungen auf den osteuropdischen Markten, um sich deren Wachstums-

potenzial zu erschlieen und das niedrige Gehalts- und Lohnniveau zu nutzen.

Die von vielen Marktteilnehmern erwartete Zunahme von Unternehmensinsolvenzen im Bereich des gewerb-
lichen Guterkraftverkehrs infolge der Einflihrung der Lkw-Maut ist bislang nicht in dem beflirchteten Male
eingetreten. Allerdings haben im 1. Halbjahr 2005 mehr Transport- und Speditionsunternehmen ihren Betrieb

aufgegeben als im 1. Halbjahr 2004.
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Verschiedentlich gedulRerte Erwartungen, dass die Einflhrung der Lkw-Maut nennenswerte Verlagerungen
des Guterverkehrs auf die Schiene und die Wasserstral’e bewirkt, haben sich wegen des ausgepragten
Wettbewerbs auf dem deutschen Verkehrsmarkt bisher kaum erfiillt.

Der nationale und internationale Eisenbahnguterverkehrsmarkt war auch im 1. Halbjahr 2005 durch eine ho-
he intra- und intermodale Wettbewerbsintensitat gekennzeichnet. Ausdruck dessen sind u. a. Ubernahmen
und erste Insolvenzen von Eisenbahnverkehrsunternehmen. Wahrend die gréReren, international agieren-
den Unternehmen ihre europaischen Netzwerke ausbauen und hierbei verstarkt die mittel- und osteuropai-
schen Verkehrsmarkte ins Blickfeld nehmen, sto3en im kapitalintensiven Eisenbahngeschaft gerade mittel-
standische Privatbahnen zunehmend an die Grenzen ihrer wirtschaftlichen Belastbarkeit.

Positiv entwickelten sich einmal mehr die Containerverkehre im Hinterland der deutschen Seehéafen sowie
der ARA-Hafen. Mit Erfolg konnten hier neue nationale und internationale Ganzzugverbindungen gestartet
werden. Auch im grenzlberschreitenden unbegleiteten kombinierten Verkehr zwischen deutschen und aus-
landischen Terminals konnten Kombiverkehrsgesellschaften im 1. Halbjahr 2005 auf verschiedenen Relatio-
nen Aufkommenszuwéachse verzeichnen. Die Einstellung einiger Rollender Landstrallen im vergangenen

Jahr wirkte sich hingegen nachteilig auf das Aufkommen des begleiteten kombinierten Verkehrs aus.

Wie bereits im Gesamtjahr 2004 konnte die Binnenschifffahrt im 1. Halbjahr 2005 auf allen Hauptverkehrs-
verbindungen deutliche Mengen- und Leistungszuwachse verbuchen. Trotz dieser positiven Entwicklung
ging der Anteil der deutschen Flotte am Gesamtgiteraufkommen weiter zurlick. Zugenommen haben u. a.
die Kabotagebeférderungen von tschechischen und polnischen Unternehmen auf der Elbe sowie im west-

und ostdeutschen Kanalgebiet.

Belastet wurden die Betriebsergebnisse der Unternehmen der deutschen Trocken- und Tankguterschifffahrt
im 1. Halbjahr 2005 durch die deutlich gestiegenen Gasolpreise. Angesichts relativ geringer Margen in der
Trockenguterschifffahrt und stagnierender bzw. riicklaufiger Aufkommensmengen bei verschiedenen Giiter-
abteilungen richten Unternehmen ihren Fokus in zunehmendem MaRe auf Marktsegmente, die bereits heute

hohe Wachstumsraten aufweisen bzw. zukiinftig Wachstumspotenziale erwarten lassen.
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Gesamtentwicklung des Giiterverkehrs

Die verkehrswirtschaftliche Entwicklung in Deutschland hat sich im 1. Halbjahr 2005 abgeschwacht. Der
Ruckgang der Verkehrsnachfrage filhrte gegeniber dem 1. Halbjahr 2004 bei der Gltermenge zu merkli-
chen Einbufien, wahrend bei den erbrachten Verkehrsleistungen zwar eine verhaltenere, aber doch positive
Entwicklung zu verzeichnen war. So verringerte sich im 1. Halbjahr 2005 die im Stral3en-, Eisenbahn- und
Binnenschiffsglterverkehr beférderte Gitermenge um 2,2 % auf 1,51 Mrd. t, nachdem das Aufkommen im
Gesamtjahr 2004 noch um 1,3 % zugenommen hatte. Die von den drei Verkehrstragern im 1. Halbjahr 2005
insgesamt erbrachte Befoérderungsleistung lag mit 208,1 Mrd. tkm um 2,2 % Uber derjenigen des

1. Halbjahres 2004. Im Gesamtjahr 2004 hatte das Leistungswachstum 5,9 % betragen.

Schaubild 1: Guterverkehr in Deutschland
Veranderungen im 1. Halbjahr 2005 gegenuber dem 1. Halbjahr 2004 in %
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Quelle: Statistische Mitteilungen des Bundesamtes fiir Giiterverkehr und des
Kraftfahrt-Bundesamtes, Reihe 8; Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 2 und 4.

Die unterschiedliche mengen- und leistungsbezogene Entwicklung bei den einzelnen Verkehrstragern stellte
sich im 1. Halbjahr 2005 gegeniber dem 1. Halbjahr 2004 wie folgt dar:

Im Straflenguterverkehr (Binnen- und grenziberschreitender Verkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen)
verringerte sich die beférderte Gitermenge im 1. Halbjahr 2005 gegeniber dem Vorjahreszeitraum um
2,7 % auf 1,24 Mrd. t. Demgegenuber verzeichneten die Verkehrsleistungen ein Wachstum. Nach einem
Zuwachs der Befdrderungsleistung im Inland im Jahr 2004 um 4,3 % stieg sie im 1. Halbjahr 2005 um 0,5 %

auf 130,6 Mrd. tkm im Vergleich zum Vorjahreszeitraum an.
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Kennzeichnend fur die Entwicklung im Betrachtungszeitraum waren das deutlich geringere Wachstum im
grenziberschreitenden Guterverkehr sowie die erheblichen Rickgange in den unteren Entfernungsberei-

chen des Binnenverkehrs.

Im Eisenbahngiterverkehr verringerte sich die Beférderungsmenge im 1. Halbjahr 2005 im Vergleich zum
1. Halbjahr 2004 um 1,9 % auf rund 150,7 Mio. t. Die Verkehrsleistung erhéhte sich dagegen um 2,9 % auf
rund 43,8 Mrd. tkm. Letzteres ist u. a. dem Anstieg der durchschnittlichen Beférderungsweiten im Binnen-
verkehr geschuldet. Die zwischen deutschen Be- und Entladeorten beférderte Tonnage war hingegen rick-
laufig. Mengen- und Leistungsrickgange zeigten sich im Betrachtungszeitraum beim grenziberschreitenden
Versand und Empfang. Diesen standen deutliche Zuwachse beim Durchgangsverkehr gegeniiber.

In der Binnenschifffahrt auf deutschen Wasserstralten wurden im 1. Halbjahr 2005 rund 121,0 Mio. t Glter
beférdert und damit rund 4,1 Mio. t bzw. 3,5 % mehr als im ersten Halbjahr des vergangenen Jahres. Die
gréten mengenmalligen Zuwachse wurden im Binnenverkehr erzielt; aber auch beim grenziberschreiten-
den Versand und Empfang sowie beim Durchgangsverkehr wuchsen die Transportmengen im Vergleich zum
1. Halbjahr 2004. Noch grofiere Steigerungen als bei der Beférderungsmenge zeigten sich bei der Beforde-
rungsleistung, die sich im gleichen Zeitraum um 8,0 % auf rund 33,7 Mrd. tkm erhdhte. Auch hier waren auf

allen Hauptverkehrsverbindungen Zuwéachse zu verzeichnen.

Tabelle 1: Giiterverkehr in Deutschland nach Verkehrstragern
Veranderungen im 1. Halbjahr 2005 gegenliber dem 1. Halbjahr 2004

Giitermenge Verkehrsleistung "
Verkehrstrager 1. Hj. 04 | 1. Hj. 05 1. Hj. 05 ggii. 1. Hj. 04 | 1. Hj. 05 1. Hj. 05 ggii.
in Mio. t 1. Hj. 04in % ? in Mrd. tkm 1. Hj. 04in % ?

Eisenbahnen * 153,7 150,7 -1,9 42,6 43,8 +2,9
Binnenschifffahrt 116,9 121,0 +3,5 31,2 33,7 +8,0
StraBengiiterverkehr

deutscher Unternehmen # 1.272,3 | 1.238,0 -2,7 129,9 130,6 +0,5

- Gewerblicher Verkehr 722,0 737,2 +21 99,6 102,1 +25

- Werkverkehr 550,3 500,8 -9,0 30,3 28,5 -5,8

- Verkehr im Nahbereich ? 725,0 685,8 -54 11,7 11,2 -47

- Verkehr im Regionalbereich 3 2579 255,6 -0,9 23,2 23,1 -0,2

- Verkehr im Fernbereich * 2894 296,6 +2,5 95,0 96,3 +1,4
Gesamter Giiterverkehr ® 1.543,0 1.509,7 -2,2 203,6 208,1 +2,2

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 Stiickgutverkehr sowie ohne Dienstgut- und Militarverkehr.

4) Binnen- und grenzlberschreitender Giterverkehr, ohne Kabotage.

5) Gewerblicher Verkehr und Werkverkehr zusammen.

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

Quelle: Statistische Mitteilungen des Bundesamtes fir Guterverkehr und des Kraftfahrt-Bundesamtes Reihe 8;

Statistisches Bundesamt Fachserie 8, Reihe 2 und 4.
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Die insgesamt schwache verkehrswirtschaftliche Entwicklung im 1. Halbjahr 2005 hat sich im weiteren Ver-
lauf des Jahres verbessert. In den Herbstmonaten verzeichneten insbesondere die Unternehmen des Stra-
Renguterverkehrs eine deutliche Verbesserung ihrer Auftrags- und Beschaftigungslage. Ob es sich hierbei
um eine nachhaltige Verbesserung der Giiterverkehrsnachfrage handelt, bleibt abzuwarten und diirfte auch

von der weiteren konjunkturellen Entwicklung abhangig sein.

StraBengiiterverkehr
Strallenguterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen insgesamt

Im Straflenguterverkehr kam es im 1. Halbjahr 2005 insgesamt zu einer Abschwachung der Verkehrsnach-
frage. Nach den moderaten Zuwachsen in den Jahren 2003 und 2004 verringerte sich die beférderte Gilter-
menge gegenuber dem 1. Halbjahr 2004 um insgesamt 2,7 % (- 34,3 Mio. t) auf 1,24 Mrd. t. Allerdings lag
das Ergebnis der Beférderungsleistung weiterhin Gber den Werten des Vorjahreszeitraums. Es lag im
1. Halbjahr 2005 bei 130,6 Mrd. tkm (+ 0,5 %). Die negative Mengenentwicklung ist im Wesentlichen auf den
erneuten Rickgang im Nahbereich zurlickzufihren. Demgegeniber zeigte sich im Fernbereich sowie im Be-

reich des grenzlberschreitenden Guterverkehrs wiederum ein Wachstum der Mengen und Leistungen.

» Aufgrund des Riickgangs im Nahbereich verringerte sich das Aufkommen im Binnenverkehr insgesamt
um 3 % auf 1,17 Mrd. t, nachdem es sich in den vergangenen Jahren leicht erholt hatte. Demgegenuber
kam es bei den Befdrderungsleistungen weiterhin zu einer Aufwartsentwicklung in Héhe von 0,6 % auf
113,3 Mrd. tkm.

> Im Bereich des grenzuberschreitenden Straflengiterverkehrs hat sich das Mengenwachstum nach den
zweistelligen Zuwachsraten in den beiden vergangenen Jahren abgeschwacht. Die beférderte Guter-
menge stieg im 1. Halbjahr 2005 gegeniber dem 1. Halbjahr 2004 um 3,5 %. Die Leistung stieg lediglich
um 0,6 %.

Wie bereits in den vergangenen Jahren zeigten sich im 1. Halbjahr 2005 beim Werkverkehr wiederum deutli-
che Mengen- und Leistungsriickgange, wahrend der gewerbliche Giterverkehr im Nah-, Regional- und
Fernbereich weiter deutlich zunahm. Urs&chlich sind vor allem die Rickgénge im Baubereich, die den Werk-
verkehr im Gegensatz zum gewerblichen Guterverkehr besonders stark betrafen. So entfallen die insgesamt
festgestellten Aufkommensriickgédnge im Nahbereich ausschlieRlich auf den Werkverkehr. Daneben handelt
es sich zunehmend um Verlagerungen zum gewerblichen Guterverkehr. So dirften die mautbedingten Ver-
lagerungen im bisherigen Jahresverlauf umfangreicher ausgefallen sein, als es noch bei der ersten Untersu-

chung des Bundesamtes zu den Auswirkungen der Maut den Anschein hatte”.

! Siehe Bundesamt fir Gulterverkehr: Sonderbericht Uber die Auswirkungen der streckenbezogenen Lkw-Maut, Kéln 2005.
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Schaubild 2: Guterkraftverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen nach Verkehrsarten
Veranderungen der beférderten Gltermengen gegenliber dem entsprechenden Vorjahreszeitraum in %

W gew. Verkehr O Werkverkehr

6 45 54

1. Hj.03 2.Hj. 03 1. Hj. 04 2. Hj. 04 1. Hj. 05

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

Bei der Betrachtung der giiterabteilungsbezogenen Entwicklung im StraBengliterverkehr zeigte sich folgen-
des:

Tabelle 2. Glterverkehr deutscher Lastkraftfahrzeuge nach Giiterabteilungen einschlieRlich Kabotagebeférderungen
Veranderungen im 1. Halbjahr 2005 gegenuber dem 1. Halbjahr 2004

Beforderte Giitermengen

Giiterabteilung 1. Hj. 2004 1. Hj. 2005 Verdanderungen

in 1.000 t in1.000t | in%
Iéggdéﬁgsst\évirtschaﬂliche und verwandte 64.870 70.306 + 5437 + 84
Andere Nahrungs- und Futtermittel 151.792 153.890 +2.097 + 14
Feste mineralische Brennstoffe 7.031 6.071 - 959 -13,6
Erdél, Mineral6lerzeugnisse, Gase 49.125 46.873 -2.251 - 46
Erze und Metallabfalle 16.422 14.423 -1.999 -12,2
E'iasltke)r;,eﬁée;hl und NE-Metalle (einschlieflich 41.643 38.402 - 3.941 .78
Steine und Erden (einschlieBlich Baustoffe) 587.111 544.013 -43.098 - 73
Diingemittel 10.407 10.049 - 358 - 34
Chemische Erzeugnisse 102.179 101.243 - 937 - 09
Leergut " 36.115 41.587 +5472 | +15,2
Insgesamt 1.276.939 1.244.853 - 32.085 - 25

"u. a. leere Container

Quelle: Statistische Mitteilungen des Bundesamtes fiir Gliterverkehr und des Kraftfahrt-Bundesamtes, Reihe 8.
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Hauptgrund fur den Rickgang im StralRenguterverkehr ist die weiterhin rtcklaufige Entwicklung im Baube-
reich, welche sich in der beférderten Menge der Guterabteilung ,Steine und Erden (einschlieBlich Baustoffe)*
widerspiegelt. Dabei hat sich im 1. Halbjahr 2005 die MengeneinbuRe in Hohe von 43,1 Mio. t im Vergleich
zu derjenigen im 1. Halbjahr 2004 (8,4 Mio. t) verfinffacht. Ursachlich hierfiir ist neben der schlechten Bau-
konjunktur auch der lang anhaltende Winter im 1. Halbjahr 2005. Der Riickgang bei den Giterabteilungen
-Erze und Metallabfalle“ sowie ,Eisen, Stahl und NE-Metalle (einschliellich Halbzeug)® ist nach dem starken
Anstieg im 1. Halbjahr 2004, in dem noch Steigerungen um 9,0 % bzw. 17,1 % erreicht worden waren, mit

einer Abschwachung des Stahlbooms zu begrinden.

Aufkommenszuwachse zeigten sich vor allem in der Giiterabteilung ,Halb- und Fertigwaren (einschlielich
besondere Transportgiter), gefolgt von der Giiterabteilung ,Leergut‘ sowie der Giterabteilung ,Land-,
forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnisse®. Die abermals deutliche Zunahme der Leergutbeférderun-
gen ist neben der bereits im Vorjahr veranderten statistischen Erfassung vornehmlich auf den anhaltenden
Containerboom bei den Uberseetransporten zuriickzufiihren. Durch den Boom erfolgt eine Steigerung der
Seehafenhinterlandverkehre mit Containern. Dies flhrt zu einem erhdhten Leergutaufkommen. In einem
ahnlich hohen Male stieg die beférderte Menge in der Guterabteilung ,Land-, forstwirtschaftliche und ver-
wandte Erzeugnisse”. Zuriuckzufiihren ist diese Steigerung zum einen auf die Rekordernte bei den Getreide-
arten im vorangegangenen Jahr und zum anderen auf den stetig steigenden Export von deutschen

Agrarprodukten in die neuen EU-Mitgliedstaaten.

Entwicklung der Beférderungsmenge, -leistung und Giterstruktur
Guterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen im Nah-, Regional- und Fernbereich

Wie das folgende Schaubild verdeutlicht, kam es im 1. Halbjahr 2005 in den unteren Entfernungsbereichen
zu deutlich héheren Aufkommensverlusten als in den beiden Vorjahren. Der Regionalbereich verzeichnete

ebenfalls Mengenverluste, wahrend das Aufkommen im Fernbereich in abgeschwachter Form weiter wuchs.
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Schaubild 3: Guterkraftverkehr deutscher Lastkraftfahrzeuge nach Entfernungsbereichen
Veranderungen der beférderten Gltermengen gegenliber dem entsprechenden Vorjahreszeitraum in %

B Nahbereich [ Regionalbereich @ Fernbereich

1. Hj. 03 2. Hj. 03 1.Hj. 04 2. Hj. 04 1. Hj. 05

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

» Die unerwartet hohen Mengen- und Leistungsriickgange im Nahbereich (bis 50 km) sind auf die anhal-
tend schwache Baukonjunktur zurlickzufihren (Menge - 5,4 %; Leistung - 4,7 %). Daneben entffiel ein Teil
der seit Jahren zu verzeichnenden Riickgange auf Verlagerungen zu dem seit den 90iger Jahren wach-
senden Markt der Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP). Da die amtliche Statistik ausschlieRlich Be-
férderungen mit Kraftfahrzeugen tber 3,5t Nutzlast erfasst, fallen die mit kleinen KEP-Fahrzeugen

durchgefihrten Beférderungen aus der Statistik.

» Die Aufkommens- und Leistungsriickgange im Regionalbereich (51 - 150 km) sind ebenfalls auf die
schwache Baukonjunktur zurtickzufiihren (Menge - 0,9 %, Leistung - 0,2 %). Mengenzuwachse gab es in
diesem Entfernungsbereich bei den Halb- und Fertigwaren sowie bei den land- und forstwirtschaftlichen

Erzeugnissen.

» Im Gegensatz zur ruckldufigen Entwicklung im Nah- und Regionalbereich setzte sich im Fernbereich
(151 km und mehr) der Zuwachs der Mengen und Leistungen weiter fort. Allerdings fielen die Zuwachse
deutlich geringer aus als in den Vorperioden (Menge + 2,5 %, Leistung +1,4 %). Die starksten Zunahmen
ergaben sich in den Gilterabteilungen der Halb- und Fertigwaren, der chemischen Erzeugnisse sowie der

land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnisse. Die starksten Riickgange entfielen auf Eisen und Stahl.

Trotz des erneut deutlichen Aufkommensrickgangs wurden von der insgesamt im Strafdenguterverkehr be-
forderten Gltermenge nahezu 76 % im Nah- und Regionalbereich beférdert. Dies zeigt, dass der Strallengu-
terverkehr, bezogen auf die Gitermenge, vor allem in den unteren Entfernungsbereichen des regionalen
Wirtschafts- und Verteilerverkehrs dominiert. Allerdings erreicht der Nah- und Regionalbereich wegen der

geringen Beférderungsweite lediglich einen Anteil von 26 % an der Verkehrsleistung. Dagegen wird im Fern-
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bereich ein Anteil von 74 % der Verkehrsleistung erzielt, was die groRe verkehrswirtschaftliche Bedeutung

des StralRengulterfernverkehrs sichtbar macht.

Die mengen- und leistungsbezogenen Anteile der einzelnen Entfernungsbereiche im StralBengiterverkehr

ergeben sich aus den nachstehenden Schaubildern.

Schaubild 4: Anteile der einzelnen Entfernungsbereiche  Schaubild 5: Anteile der einzelnen Entfernungsbereiche

nach der Gutermenge in % nach der Verkehrsleistung in %
Fernbereich Nahbereich
24 % 8% Regional-

bereich
18 %

Regional- Nahbereich Fernbereich
bereich 55 % 74%
21 %

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

3.2.2 Grenziberschreitender Guterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen

Die Abschwachung der Verkehrsnachfrage zeigte sich auch an der Entwicklung des grenziberschreitenden
Guterverkehrs. Nachdem die Mengen und Leistungen in den beiden vorangegangenen Jahren nahezu zwei-
stellige Zuwachsraten verzeichneten, kam es im 1. Halbjahr 2005 zu einer deutlichen Abschwachung des
Wachstums. Die differenzierte Betrachtung der Entwicklung im grenziiberschreitenden Stra3enguterverkehr
zeigt - bezogen auf den Inlandsstreckenanteil - fir das 1. Halbjahr 2005 eine Mengensteigerung um 3,5 %
auf 66,2 Mio. t und eine Leistungssteigerung um 0,6 % auf 17,3 Mrd. tkm. Die Entwicklung in diesem Seg-
ment des Strallenglterverkehrs spiegelt damit die allgemeine Abschwachung des Exportanstiegs im Be-

trachtungszeitraum wider.

Von der insgesamt im Straflengiterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen beférderten Gutermenge ent-
fielen im 1. Halbjahr 2005 rund 5 % und von der insgesamt erbrachten Beférderungsleistung (In- und Aus-
landsstreckenanteil) rund 24 % auf den grenziberschreitenden Guterverkehr. Dabei hat im 1. Halbjahr 2005
der Versand um 4,1 % zu- und der Empfang um 0,2 % abgenommen. Deutlich gestiegen ist der Dreilander-

verkehr (+ 23,7 %) mit deutschen Lastkraftfahrzeugen.
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Tabelle 3: Grenzlberschreitender Guterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen
Veranderungen im 1. Halbjahr 2005 gegentber dem 1. Halbjahr 2004

Beforderte Giitermengen

Verkehrsrichtung 1. Hj. 2004' 1. Hj. 2005 Verdnderungen

in 1.000 t in 1.000 t in %
Versand nach
EU-Mitgliedstaaten 29.778,6 32.084,0 + 2.305,4 + 77
Drittstaaten 4.571,4 3.690,6 - 880,8 - 19,3
Versand Insgesamt 34.350,0 35.774,6 + 1.424,6 + 41
Empfang aus
EU-Mitgliedstaaten 23.423,7 24.506,7 + 1.083,0 + 4,6
Drittstaaten 2.396,3 1.255,2 - 1.1411 - 47,6
Empfang Insgesamt 25.820,0 25.761,9 - 58,1 - 0,2
Dreilinderverkehr? 3.746,3 4.634,8 + 8885 + 23,7
Insgesamt 63.916,3 66.171,3 + 2.255,0 + 3,56

" Januar bis April 2004: EU 15; ab Mai 2004: EU 25.
2 ginschlieRlich Durchgangsverkehr

Quellen: Statistische Mitteilungen des Bundesamtes fiir Guterverkehr und des Kraftfahrt-Bundesamtes, Reihe 8.

Die statistisch ausgewiesenen Mengenrtckgange fur den Guterverkehr mit Drittstaaten sind auf die gednder-
te Erfassung der Beférderungen mit den neuen EU-Mitgliedstaaten zurlickzufiihren, die ab Mai 2004 unter

-EU-Mitgliedstaaten® mit aufgefiihrt werden.

Bei der Betrachtung des grenziiberschreitenden Stralenglterverkehrs ist zu beriicksichtigen, dass etwa drei
Viertel der erzielten Beforderungsleistungen durch gebietsfremde Transportunternehmen erbracht werden,
die in den zuvor dargestellten Statistiken nicht mit erfasst sind. Im Guterverkehr mit den mittel- und osteuro-
paischen Staaten lag der Marktanteil der gebietsfremden Unternehmen bereits vor der EU-Erweiterung bei
etwa 90 %. Ursachlich dafir sind vor allem die unterschiedlichen Kostenstrukturen der in- und auslandischen
Unternehmen. Vor allem gebietsfremde Transportunternehmen partizipieren daher am Wachstum des grenz-
Uberschreitenden Guterkraftverkehrs.

Entwicklung der Beférderungsentgelte

Fir die im Rahmen der Marktbeobachtung besuchten Unternehmen standen im bisherigen Jahresverlauf
2005 die Berucksichtigung der erheblich gestiegenen Kraftstoffpreise sowie die Weiterberechnung der Maut-
kosten im Vordergrund. Am ehesten gelang es Transportunternehmen, die fir einzelne Auftraggeber ein ho-
hes Giteraufkommen beférdern und anspruchsvollere Transporte durchfiihren, Treibstoffzuschlage durch-
zusetzen. Dabei ist zu berlcksichtigen, dass die gezahlten Dieselzuschlage in den meisten Fallen unter den
tatsachlichen Kostenerhéhungen lagen und mit zeitlicher Verzégerung zum tatsachlichen Dieselpreisanstieg
gezahlt wurden. Einem grof3en Anteil der Transportunternehmen war es jedoch nicht méglich, Dieselzu-
schlage durchzusetzen.
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Die Weiterberechnung der Maut an die Auftraggeber gelang im 1. Halbjahr 2005 im Ladungsverkehr fir
Lastfahrten zum grof3en Teil. Die Mautkosten fir Leerkilometer sowie sonstige mautbedingte Kosten lieRen
sich zumeist nicht weiterbelasten. Anders sah es im Sammel- und Teilladungsverkehr aus, bei dem die
Mautkosten in den meisten Fallen lber prozentuale Erhéhungen der Preistabellen an die Auftraggeber wei-
tergegeben wurden. Einzelheiten hierzu sind dem Sonderbericht ,Auswirkungen der streckenbezogenen

Lkw-Maut“ des Bundesamtes zu entnehmen.

Auf die Forderungen der Transportunternehmen nach Entgelterhdhungen wegen gestiegener Treibstoffkos-
ten und der Mauteinfuhrung reagieren Auftraggeber zunehmend mit einer Neuausschreibung ihrer Verkehre.
Neuausschreibungen fiihren vielfach dazu, dass gestiegene Kosten nicht angemessen geltend gemacht
werden und die Entgelte nach den Ausfiihrungen von Transportunternehmen in verschiedenen Bereichen
vielfach nicht Gber dem Niveau des Vorjahres liegen. Einzelne Unternehmen verzichteten bewusst auf For-
derungen nach hoheren Beférderungsentgelten, um ihren Auftraggebern keinen Anlass flir Neuausschrei-

bungen zu geben.

Das Ausscheiden zahlreicher Transportunternehmen aus dem Markt hat zu keiner spurbaren Abnahme des
Kapazitatsangebotes und damit des Wettbewerbsdrucks bei innerdeutschen Verkehren gefiihrt. So haben
andere Unternehmen wegen des verscharften Wettbewerbsdrucks im grenziiberschreitenden Giterverkehr
zwischen den alten EU-Mitgliedsstaaten Kapazitaten aus diesen Verkehren abgezogen und setzen diese
Fahrzeuge nun zusatzlich im Binnenverkehr ein. Auch wenn Gesprachspartner in den letzten Monaten ver-
starkt von einer zeitweiligen Laderaumknappheit in verschiedenen Regionen berichten, sind zur Zeit keine
Tendenzen zu erkennen, die Uber eine allgemeine Kapazitatsknappheit zu einer nachhaltigen Erhéhung der

Beférderungsentgelte im Binnenverkehr fihren werden.

Im Bereich des grenziberschreitenden Guterverkehrs fuhrt der Wettbewerb vor allem mit den Transportun-
ternehmen aus den Beitrittsstaaten dazu, dass sich die verscharfte Kostensituation noch weniger durch Ent-
gelterhéhungen kompensieren lasst als im Binnenverkehr. Nach den Ausfiihrungen befragter Unternehmen
sind im 1. Halbjahr 2005 die Beférderungsentgelte insbesondere bei Verkehren mit Spanien, Frankreich und
GroRbritannien unter Druck geraten. Weniger stark betroffen von dem Preisdruck sind nach wie vor Spezial-
transporte oder anspruchsvolle grenzuberschreitende Terminverkehre, da die Auftraggeber aus Grinden der
Qualitatssicherung hier starker als im normalen Ladungsverkehr auf deutsche oder westeuropaische Trans-

portunternehmen zurtickgreifen und bereit sind, gute Leistungen entsprechend zu vergiten.

Kostenentwicklung, Ertragslage, Investitionen der Transportunternehmen und Nutzung alternativer
Kraftstoffe

Kostenentwicklung

Die deutschen Giuterkraftverkehrsunternehmen wurden im Jahresverlauf 2005 durch den Anstieg der Kraft-
stoffpreise, die im September 2005 einen neuen Hochststand erreichten, sowie durch die seit Jahresbeginn
2005 zu entrichtende streckenabhangige Lkw-Maut auf Bundesautobahnen mit zusatzlichen Kosten belastet.

In diesem Zusammenhang wies ein deutlicher Anteil der Transporteure im 1. Quartal 2005 explizit auf maut-
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bedingte Steigerungen der Verwaltungskosten hin, zumal dieser Aufwand nur selten an die Auftraggeber
weiterbelastet werden konnte. Dieser Faktor ist bei den Transportunternehmen aber zwischenzeitlich aus
dem Fokus der Kostenbetrachtungen gerickt, da der Umgang mit der Maut letztlich in den Geschaftsablauf

integriert ist.

Wie im Vorjahr trug im bisherigen Jahresverlauf 2005 bei den in die Marktbeobachtung einbezogenen Un-
ternehmen der Anstieg der Versicherungspramien mit zu einer Erhéhung ihrer Gesamtkosten bei. Dem ver-
suchten Transportunternehmen u. a. durch Investitionen in verbesserte Ladungssicherungssysteme und
Fahrerschulungen entgegenzuwirken. Zwar wirken diese Maflnahmen zunéachst kostensteigernd, doch er-
warten die Unternehmen danach Kosteneinsparungen durch geringere Versicherungsbeitrage und eine Re-

duzierung der verbrauchsabhangigen Kosten ihres Fuhrparks.

Nach wie vor registrieren viele Transportunternehmen unangemessene Stand- und Wartezeiten als Kosten-
steigerungsfaktor. Daher vergeben sie Beférderungen von oder nach neuralgischen Be- oder Entladestellen
mit erfahrungsgemafl hohen Stand- und Wartezeiten zunehmend an UnterfrachtfUhrer oder verzichten auf

solche Beférderungen ganz, soweit die Bindung eines wichtigen Auftraggebers dem nicht entgegensteht.

Der ernorme Kosten- und Wettbewerbsdruck zwingt die Unternehmen zu permanenten Effizienzsteigerun-
gen. Beispiele hierfiir sind Anpassungen des Tankverhaltens (Auslandsbetankung, Verwendung von Biodie-
selkraftstoff) und eine Reduzierung des Eigenfuhrparks. Beférderungen, die sie im Selbsteintritt nicht mehr
rentabel durchfiihren kénnen, tUberlassen sie zunehmend Unterfrachtfiihrern oder Wettbewerbern. Hierdurch
engt sich der Handlungsspielraum ein, Personalabbau madglichst sozial vertraglich zu gestalten. Daneben
stand die Optimierung des Fuhrparkeinsatzes im Mittelpunkt der Bemihungen, die tendenziell stark steigen-

den Kosten bestmdglich einzudammen.

Ertragslage

Der hohe nationale und internationale Wettbewerbsdruck sowie die gestiegenen Kosten, denen vielfach kei-
ne entsprechenden Entgelterhdhungen gegeniiberstanden, haben bei einem GroRteil aller in die Marktbeo-
bachtungsgesprache einbezogenen Transportunternehmen zu einer Verschlechterung der Ertragslage im
Vergleich zu den entsprechenden Vorjahresquartalen gefiihrt. Ein wachsender Anteil der Transporteure sieht
sich mit einer zunehmend existenzbedrohenden Situation konfrontiert: Zum einen sind die Rationalisie-
rungspotenziale, soweit sie ohne Investitionen lokalisier- und umsetzbar sind, weitgehend erschdpft. Zum
anderen bestatigt sich in Marktgesprachen, dass es zumindest in Marktsegmenten mit Laderaumiberhang
praktisch unmaéglich ist, bei der Kundschaft einen kontinuierlichen Ausgleich fiir die innerhalb kurzer Zeit-
raume stetig steigenden Kraftstoffkosten zu erhalten. Noch harter traf es die grenziiberschreitenden Giiter-
kraftverkehr betreibenden Unternehmen: Bei diesen lag der Anteil am hdchsten, der bei gestiegenen Kosten

zugleich wettbewerbsbedingte Entgeltkirzungen verkraften musste.

Interessant ist, wie die befragten Transportunternehmen auf die veranderte Situation reagiert haben, um ei-

ner Verschlechterung ihrer Ertragslage entgegenzuwirken. Neben den bereits dargestellten Malnahmen zur
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Kostenreduzierung rangierte als Folge der Mauteinfiihrung zu Jahresbeginn der Abbau unrentabler Kraft-
fahrzeuge an erster Stelle, gefolgt von der Verschiebung von Ersatzinvestitionen und Maf3nhahmen zur Re-
duzierung des Leerfahrtenanteils. Im weiteren Jahresverlauf wurden verstarkt Strategien zur Spezialisierung,
der Suche nach Marktnischen sowie zur Bindung der Stammkundschaft genannt. Konkret nahm dabei die
Verbesserung des Kundendienstes, der Kundenpflege sowie die Anpassung des Fuhrparks an spezielle
Kundenwiinsche einen hohen Stellenwert ein. Viele Transportunternehmen bemiihen sich, auf die Kunden
individuell zugeschnittene logistische Dienstleistungen anzubieten. Im 3. Quartal 2005 rlckten zusatzlich die
konsequente Ablehnung unrentabler Auftrdge und die Umstellung des Fuhrparks auf Biodieselkraftstoff in
den Vordergrund, gefolgt von der Schulung des Fahrpersonals. Bemerkenswert ist, dass nunmehr eine zu-
nehmende Anzahl der befragten Transportunternehmen darauf hinweist, mittlerweile alle betriebswirtschaftli-

chen Mittel zur Verbesserung der Ertragslage ausgeschépft zu haben.

Insgesamt unterstreicht dies die angespannte wirtschaftliche Situation von immer mehr kleinen und mittel-
standischen Transportunternehmen, sofern sie leicht austauschbare Leistungen anbieten und ihre Kernakti-
vitaten nicht nennenswert hin zu Logistikdienstleistungen verlagert haben. Selbst alt eingesessene und uber
Jahre hinweg im Markt fest etablierte Transportunternehmen kdmpfen um ihre Existenz, da sie steigende
Kosten nicht mehr kompensieren und somit immer haufiger keine Ricklagen fur Investitionen mehr bilden
koénnen. Dies hindert einzelne Transportunternehmen auch daran, Auftraggebern zu folgen, die ihre Produk-

tion nach EU-Beitrittstaaten und anderen osteuropaischen Staaten verlagern.

Investitionen

Die vorstehend dargelegten wirtschaftlichen Rahmenbedingungen spiegeln sich bei den Fuhrparkinvestitio-
nen wider. Zu Beginn des Jahres 2005 brach die Anzahl der befragten Unternehmen, die Fuhrparkinvestitio-
nen vornahm, spurbar ein. Ebenso stieg bei ihnen die Anzahl der Fahrzeugabmeldungen / - stilllegungen
deutlich an. Die im 2. Quartal 2005 wieder anziehenden Investitionen wurden nach den in den Marktgespra-
chen dargelegten Beweggriinden berwiegend durch zusatzliche Auftrage der Stammkundschaft und nur

nachrangig durch die Akquisition von Neukunden ausgeldst.

Der festgestellte Trend zur ErschlieBung von Marktnischen und zur Durchfiihrung von Spezialverkehren
bestatigt sich auch anhand der Art der Fahrzeuginvestitionen: Auf den Orderlisten standen vor allem Kuhl-
fahrzeuge und Fahrzeuge mit Hebebihne sowie Silofahrzeuge, Megatrailer und Fahrzeuge mit Doppel-
stockboden bis hin zu Kran- und Schwergutfahrzeugen, wahrend vom Fuhrparkabbau vornehmlich Plane-
und-Spriegel-Lkw sowie Motor-Hanger-Ziige betroffen waren. Daneben setzte sich der Trend zu Investitio-
nen, die eine Flexibilisierung des Fuhrparks bei moglichst groRer Ladeflache und Nutzlast zum Ziel haben,

weiter fort.

Unternehmen, die Fuhrparkinvestitionen vornahmen, orderten zumeist noch Euro 3 - Fahrzeuge, da sich de-
ren Technik flir den Betrieb mit dem kostenglinstigeren Biodieselkraftstoff bewahrt hat und diese Lkws zu
deutlich glnstigeren Konditionen zu beschaffen sind als Euro 4 - und Euro 5 - Fahrzeuge. Zwischen den

emissionsreduzierten Fahrzeugklassen Euro 4 und Euro 5 zeichnet sich bei den in die Marktbeobachtungs-
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gesprache eingebundenen Unternehmen trotz der héheren Anschaffungskosten eine Praferenz fur Euro 5 -
Fahrzeuge ab, weil diese auch im Jahr 2006 in der Maut-Gebuhrenklasse A verbleiben, wahrend angekun-

digt ist, Euro 4 - Fahrzeuge in die kostentrachtigere Maut-Geblihrenklasse B herabzustufen.

Weiterhin war in Marktgesprachen des Bundesamtes verstarkt der Trend hin zu Leasing und zur Langzeit-
miete oder zur Mischfinanzierung des Fuhrparks zu beobachten. Geebnet wird diese Entwicklung nicht nur
durch Leasing- und Vermietgesellschaften, die ihre Angebote bis hin zu Vollservicevertragen und der Inte-
gration von Spezialfahrzeugen in ihre Angebotspalette immer flexibler auf die Bedurfnisse der Transportun-
ternehmen ausrichten, sondern auch durch Nutzfahrzeughersteller, die ihr Engagement in diesem Vertriebs-
kanal forcieren.

Nutzung alternativer Kraftstoffe

Zur Kostensenkung hat im Laufe des Jahres 2005 eine deutlich steigende Anzahl der im Rahmen der Markt-
beobachtung besuchten Transportunternehmen ihren Fuhrpark auf Biodiesel umgestellt. Dies bestatigen die
fur das Jahr 2005 prognostizierten Absatzzahlen des Biodiesels flr Lkw / Busse, die von einer Steigerung
um fast 40 % auf 0,89 Mio. t ausgehen®.

In den letzten Jahren lag der Preisunterschied zwischen Biodiesel und mineralischem Diesel relativ konstant
bei 0,10 - 0,12 €/Liter. Seit Juni 2005 ist die Preisdifferenz durch die gestiegenen Preise fiir mineralischen
Diesel jedoch auf Uber 0,18 €/Liter gestiegens. Haufigere Wartungsintervalle (Ol- und Filterwechsel) beim
Einsatz von Biodiesel reduzieren diesen Preisvorteil je nach Einsatz des Lkw um ca. 0,03 €/Liter". Bei einem
angenommenen Kostenvorteil gegeniiber mineralischem Diesel von 0,15 €/Liter kann die Einsparung bei ei-

nem 40-t-Lastzug pro Jahr rund 7.100 € erreichen’.

Transportunternehmen, die einen hohen Biodieselbedarf haben, sichern diesen bevorzugt durch langerfristi-
ge Vertrage mit ihren Biodiesellieferanten ab und unterhalten eine eigene Betriebstankstelle, an der sie ihre
Fahrzeuge betanken. Um die verkiirzten Wartungsintervalle strikt einzuhalten und somit Schaden durch den
aggressiven Biodiesel zu verhindern, neigen solche Unternehmen zur Unterhaltung einer eigenen Werkstatt.
Dies bietet gegeniber einer externen Werkstatt zudem den Vorteil, die Wartung der Fahrzeuge flexibler auf
Zeiten aulRerhalb ihres Einsatz legen zu kdnnen. Im Herbst 2005 beklagten Transportunternehmen, dass mit
ihrem Biodiesellieferanten keine Verlangerung ihrer langerfristigen Abnahmevertrédge fir Biodiesel ab-
schlieRbar gewesen sei. Auch Unternehmen, die nunmehr eine Umstellung auf Biodiesel anstreben, stellten
einen Angebotsengpass fest. Jiingste Presseberichte bestatigen, dass an vielen 6ffentlichen Tankstellen des
Biodieselvertriebsnetzes derzeit Biodiesel nicht mehr erhaltlich sei. Ursache hierfir ist, dass neben der stark
gestiegenen Nachfrage durch Transportunternehmen die Mineraldlgesellschaften gegentiber dem Vorjahr
eine erheblich gestiegene Gesamtmenge an Biodiesel dem mineralischen Dieselkraftstoff beimischen: Ge-
maf EU-Richtlinie 2003/30/EG soll bis zum 31. Dezember 2010 der Anteil von Biokomponenten in Kraftstof-

2 \Verband der Deutschen Biokraftstoffindustrie, Oktober 2005.

® Internationales Wirtschaftsforum Regenerative Energien, IWR Biodieselpreisindex.

4 Verband der Deutschen Biokraftstoffindustrie, Oktober 2005.

%401t- Lastzug, Euro ll, jahrliche Laufleistung 135.000 km, durchschnittlicher Kraftstoffverbrauch 35 Liter pro 100 km.
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fen in den EU-Mitgliedstaaten rund 6 % erreichen. Seit Anfang 2004 ist zu diesem Zweck die Beimischung

von bis zu 5 % Biodiesel zu mineralischem Diesel erlaubt und von der Mineral6lsteuer befreit.

Aufgrund des Angebotsengpasses bei Biodiesel und des Kostendrucks zeichnet sich ab, dass Transportun-
ternehmen auf Raps- und andres Pflanzendl auszuweichen versuchen, da diese gegenuber Biodiesel noch
kostenglinstiger sind und zudem einen geringeren Wartungsaufwand bei den Lkws erzeugen. Einer Ver-
wendung solcher preisgunstigen Kraftstoffe stehen jedoch Umrustungskosten in Héhe von mindestens
4.000 € je Lkw gegenuber, welche die Investitionskraft vieler umristwilliger Transportunternehmer Uber-

schreiten.

Alternative Kraftstoffe werden vor allem von Unternehmen eingesetzt, die nationalen Straf’engiiterverkehr
betreiben und keine wirtschaftlich sinnvolle Mdglichkeit fiir eine kostenglinstige Auslandsbetankung mit mi-
neralischem Diesel haben. Der Einsatz von Biodiesel rechnet sich im grenziiberschreitenden Strallengtiter-
verkehr Uberwiegend nicht, da er im Gegensatz zu mineralischem Diesel im europaischen Ausland ver-

gleichsweise teuer ist. Mitunter ist er dort nicht verflgbar.

Einige Transportunternehmen bemangelten im Rahmen der Gespréche, dass sie als von der Mineraldlsteuer
befreite Biodieselnutzer von der angestrebten Mautkompensation tber eine Mineraldlsteuererstattung nicht
profitieren kénnen, obwohl sie auch als Biodieselnutzer Mautzahler sind. Die betroffenen Unternehmen reg-

ten deshalb eine Mautkompensation Uber die Kraftfahrzeugsteuer an.

Unternehmensinsolvenzen, Unternehmensan- und -abmeldungen

Die Anzahl der Insolvenzverfahren bei Transportunternehmen des Stral3enguterverkehrs (inklusive Umzugs-
unternehmen) lag nach der Systematik der Wirtschaftszweige des Statistischen Bundesamtes im
1. Halbjahr 2005 mit 480 Insolvenzverfahren um 1,5 % uber dem Wert des entsprechenden Vorjahreszeit-
raums. Bei Speditionsunternehmen ohne eigenen Fuhrpark (inklusive Schiffsmaklerbiiros, logistische
Dienstleister und sonstige Verkehrsvermittlung) stieg die Anzahl der Insolvenzverfahren gegeniber dem
1. Halbjahr 2004 um 2,9 % auf 359 Insolvenzverfahren an.

Viele im Rahmen der Marktbeobachtung besuchte Unternehmen erwarteten bereits fur das 1. Halbjahr 2005
wegen der Mauteinfihrung eine Insolvenzwelle. Diese ist bislang nicht in dem vorhergesagten Umfang ein-
getreten. Ein Grund hierfur durfte darin liegen, dass die Transportunternehmen in grolem Umfang Tank-
und Servicekartengesellschaften fiir die Zahlungsabwicklung der Maut nutzen und diese Gesellschaften
mehrwochige Zahlungsziele gewahren. So bleibt den Transportunternehmen eine langere Vorfinanzierung

der Maut erspart.

Insgesamt waren im 1. Halbjahr 2005 bei Transportunternehmen des Stra3engiterverkehrs rund 1.900 Be-
schaftigte von den eingeleiteten Insolvenzverfahren betroffen, 66 % mehr als im entsprechenden Vorjahres-
zeitraum. Rund 2.700 Beschéftigte — 14 % mehr als im 1. Halbjahr 2004 - arbeiteten bei den von Insolvenz

betroffenen Speditionsunternehmen.
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Schaubild 6: Anzahl der beantragten Insolvenzverfahren im Zeitraum vom1. Halbjahr 2001 bis zum 1. Halbjahr 2005
nach der Systematik der Wirtschaftszweige des Statistischen Bundesamtes
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 2, Reihe 4.1, Juni 2005

Neben der Insolvenzstatistik gibt die Statistik Uber Gewerbean- und -abmeldungen Hinweise auf die wirt-
schaftliche Situation eines Wirtschaftszweiges. Zahlreiche Unternehmen, deren Wirtschaftskraft flr einen
mittelfristigen Fortbestand oder eine Fortflihrung durch die nachste Generation einer Unternehmerfamilie
nicht ausreicht, stellen ihre Tatigkeit ein. FUr den Bereich ,Landverkehr, Transport in Rohrleitungen® weist
die Statistik fur das 1. Halbjahr 2005 einen negativen Griindungssaldo (Saldo aus Neugriindung / Anmel-
dungen und Betriebsaufgaben/Abmeldungen in den Handels- und Gewerberegistern) aus. Vor allem bei
Kleinunternehmen (inklusive Ich-AGs) war der Unterschied zum entsprechenden Vorjahreszeitraum durch
verminderte Neugriindungen bzw. Anmeldungen und vermehrte Betriebsaufgaben bzw. Abmeldungen er-
heblich. Der negative Saldo ist um so bedeutsamer, als es sich nach Erkenntnissen der Marktbeobachtung
bei vielen der aus dem Markt ausscheidenden Unternehmen um solche mit einem nennenswerten Fuhrpark

handelt, wahrend die Mehrzahl der neuen Unternehmen Kleinstunternehmen sind.

Die Ergebnisse der Statistik decken sich mit den Erkenntnissen aus den Expertengesprachen der Marktbeo-
bachtung, in denen Speditionen angaben, dass viele ihrer Subunternehmer den Betrieb aufgegeben haben.
Besuchte Transportunternehmer gaben haufig an, dass sie ihren Betrieb gerne aufgeben wiirden, dies aber
aufgrund finanzieller Verpflichtungen oder einer nicht ausreichenden Alterssicherung nicht kdnnen oder bis-

her keinen Kaufer fir das Unternehmen gefunden haben.

Insgesamt standen im Betrachtungszeitraum 6.842 Neugriindungen/Anmeldungen 7.066 Betriebsaufga-
ben/Abmeldungen gegeniber. Der Negativsaldo in Héhe von 224 Unternehmen teilt sich nach deren wirt-

schaftlicher Bedeutung wie im Schaubild 7 dargestellt auf.
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Schaubild 7: Griindungssaldo (Neugriindungen/Anmeldungen - Betriebsaufgaben/Abmeldungen) des Sektors
Landverkehr im 1. Halbjahr 2004 und im 1. Halbjahr 2005 "
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") Betriebe mit groRerer wirtschaftlicher Bedeutung: juristische Personen, Personengesellschaften,
natirliche Personen, die entweder im Handelsregister eingetragen sind oder mindestens einen
Arbeitnehmer beschaftigen.

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 2, Reihe 5, Juni 2005.

Ab der zweiten Jahreshalfte 2005 rechnen viele der im Rahmen der Marktbeobachtung besuchten Unter-
nehmen mit einem erheblichen Anstieg der Insolvenzen und der Betriebsaufgaben. Insbesondere Subunter-
nehmen groRer Speditionen sowie Transportunternehmen, die sich ihre Auftrage Uberwiegend auf dem
Spotmarkt besorgen missen, werden nach Ansicht der Gesprachspartner Probleme mit ihrer Liquiditat be-
kommen.

Aktuelle Entwicklungen auf dem Guterkraftverkehrsmarkt

Nach der moderaten verkehrswirtschaftlichen Entwicklung zu Beginn dieses Jahres hat sich die Auftrags-
und Beschaftigungslage im Guterverkehrsgewerbe im Verlauf des 2. Halbjahres 2005 deutlich verbessert.
Die Unternehmen beurteilen die gegenwartige Aufkommens- und Leistungsentwicklung zunehmend positiv.
Wie im Vorjahr fihren die erhéhten Umsatzzahlen vor allem bei einigen - meist groBen - Unternehmen zu
verbesserten Ergebnissen, wohingegen die Uberwiegende Anzahl der mittleren und kleinen Unternehmen
kaum eine Verbesserung ihrer wirtschaftlichen Situation verzeichnet. Diese Entwicklung zieht Marktverande-

rungen nach sich.

So wird die aktuelle Lage auf dem Guterverkehrsmarkt neben den erheblichen Kostensteigerungen vor allem
durch eine Beschleunigung der strukturellen Veranderungen gepragt. Hinzu kommt der anhaltend starke
Wettbewerb im Binnen- und grenziiberschreitenden Strallengliterverkehr. Nach den im Rahmen der Markt-

beobachtung gewonnenen Erkenntnissen lassen sich folgende Tendenzen erkennen:

Bei den strukturellen Veranderungen zeigt sich in diesem Jahr eine Beschleunigung des Trends zur Bildung
grofRer Dienstleistungsunternehmen mit europa- oder weltweiten Netzwerken. Dies driickt sich durch immer

neue Unternehmenskaufe deutscher und europaischer Speditions- und Logistikunternehmen aus.

Daneben ist die Situation gekennzeichnet von der erheblichen Steigerung der Kraftstoffkosten sowie der Ein-

fuhrung der Lkw-Maut. Wahrend die Mautkosten groRtenteils an die Auftraggeber weitergegeben werden,
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bereitet den Unternehmen die starkere Kostenbelastung durch die hohen Kraftstoffpreise erhebliche Pro-

bleme.

Die Wettbewerbssituation im Binnenverkehr wird immer mehr von grof3en, meist konzerngebundenen Spedi-
tionen beeinflusst. Vor allem mittelstdndische Unternehmen klagen in Marktgesprachen des Bundesamtes
verstarkt Uber zunehmende Akquisitionsaktivititen von grof3en, in der Regel lberregional tatigen Speditio-
nen bei ihren Auftraggebern. Hierdurch gelingt es den GroRunternehmen zunehmend, durch Niedrigstange-
bote in zum Teil Jahrzehnte alte Geschéaftsverbindungen zwischen regionalen Verladern und regional an-
sassigen Transportunternehmen einzudringen. Die eigentliche Transportdurchfihrung wird dabei meist auf
Subunternehmer verlagert. Um sich dieser Entwicklung entgegenzustellen, versuchen Transportunterneh-

men, durch kundenbezogene Leistungsangebote, die Auftraggeber an sich zu binden.

Der anhaltend harte Wettbewerbs- und Preisdruck zeigt sich am starksten im Bereich des grenzuberschrei-
tenden Glterverkehrs. Dies ist vor allem auf die Wettbewerbsvorteile der auslandischen Transportunter-
nehmen aufgrund vergleichsweise gunstigerer Kostenstrukturen zurtickzufihren. Parallel hierzu versuchen
deutsche Unternehmen weiterhin, auf den osteuropaischen Markten Ful zu fassen, sich deren Wachstums-
potenziale zu erschlieRen sowie das niedrige Gehalts- und Lohnniveau zu nutzen. Zwischenzeitlich hat es
den Anschein, dass sich der geringe Marktanteil der deutschen Unternehmen im Verkehr mit den neuen EU-
Mitgliedstaaten in H6he von etwa 10 % gefestigt hat. Die Anteilsbestimmung wird zunehmend erschwert, da

sich hinter dem Einsatz osteuropaischer Fahrzeuge immer mehr westeuropaische Unternehmen verbergen.

Mit zunehmendem Zeitablauf werden die wirtschaftlichen Vor- und Nachteile des verstarkten Wettbewerbs
auf globalisierten Markten deutlicher erkennbar. Insbesondere die klassischen Spediteure, die nahezu aus-
schlieRlich als ,Organisatoren der Guterversendung“ fungieren, profitieren einerseits von dem durch die in-
ternationale Arbeitsteilung im Rahmen der Globalisierung wachsenden Warenaustausch sowie andererseits
von den national und international ausreichend vorhandenen Laderaumkapazitaten. Fur sie besteht ein aus-
gezeichnetes Wachstumspotenzial, falls sie tber eine ausreichende AusgangsgréfRe und Finanzgrundlage

verfligen.

Demgegenuber sind die Nachteile fur die im Stralenguterverkehr tatigen reinen Transportunternehmen und
die Speditionen, deren Schwerpunkt in der Transportdurchflhrung liegt, deutlich gestiegen. Durch die aufge-
zeigten Kostenbelastungen werden die Ergebnisse der Unternehmen unmittelbar belastet. Daneben ermdég-
lichen die Beférderungsentgelte vielfach keine rentable Transportdurchfliihrung. Daher versuchen einzelne
Transportunternehmen, durch eigene Akquisition bei Wirtschaftsunternehmen aus der Subunternehmerrolle
herauszukommen. Andere Unternehmen wiederum sehen sich aufgrund der teilweise unzureichenden Ren-
dite im Fernbereich des Binnenverkehrs sowie im grenziiberschreitenden Gilterverkehr veranlasst, sich in
den Regionalverkehr zuriickzuziehen, soweit dies in der jeweiligen Heimatregion erfolgversprechend er-

scheint.

Durch die verkehrswirtschaftlichen Verdnderungen, den zunehmenden Wettbewerb und die neuen Kosten-
belastungen sieht eine zunehmende Anzahl von Unternehmen sorgenvoll in die Zukunft. Dabei ist ein Grol3-

teil der Unternehmen durch den Expansionsdrang und die zunehmenden Marktanteile der grof3en in- und
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auslandischen Speditions- und Logistikkonzerne mit ihrer zum Teil enormen Kapitalkraft verunsichert. Sie
Uberlegen daher, ihr Unternehmen zu verduf3ern oder zu schlielen, bevor es gefahrdet ist. Dabei handelt es

sich meist um inhabergeflihrte mittelstdndische Transport- und Speditionsunternehmen.

Eisenbahngiiterverkehr

Entwicklung der Beférderungsmenge und -leistung

Nach Ergebnissen des Statistischen Bundesamtes haben die Eisenbahnen des offentlichen Verkehrs in
Deutschland im 1. Halbjahr 2005 insgesamt rund 150,7 Mio. t Guter beférdert. Dies waren rund 3,0 Mio. t
oder 1,9 % weniger als im 1. Halbjahr 2004. Die Transportleistung nahm im gleichen Zeitraum um 2,9 % auf
rund 43,8 Mrd. tkm zu.

Im Hinblick auf die einzelnen Hauptverkehrsverbindungen zeigten sich bei den Giiterbeférderungen der Ei-
senbahnen im 1. Halbjahr 2005 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum die folgenden Entwick-

lungen:

Tabelle 4: Giiterverkehr der Eisenbahnen nach Hauptverkehrsverbindungen
Veranderungen im 1. Halbjahr 2005 gegenliber dem 1. Halbjahr 2004

Giitermenge in Mio. t | Verdnde- |Verkehrsleistung in Mrd. tkm| Verdnde-
Verkehrsverbindung 1 ]

1. Hj. 2004 | 1. Hj. 2005 rungen in % | 1. Hj. 2004 1. Hj. 2005 |rungenin %
Binnenverkehr 99,2 97,7 - 1,6 19,5 20,7 + 6,1
Versand in das Ausland 22,9 22,2 - 3,0 9,5 9,5 - 05
Empfang aus dem Ausland 25,2 23,7 - 6,2 9,1 8,6 - 48
Durchgangsverkehr 6,3 7.1 +13,3 4.4 49 +11,6
Insgesamt 153,7 150,7 - 19 42,6 43,8 + 29

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

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 2 Eisenbahnverkehr.

Mit rund 97,7 Mio. t entfiel im 1. Halbjahr 2005 wieder der mit Abstand bedeutendste Mengenanteil am Be-
forderungsaufkommen der Eisenbahnen auf den Binnenverkehr. Die zwischen deutschen Be- und Entlade-
orten beférderte Tonnage blieb um 1,6 % hinter den Ergebnissen des entsprechenden Vorjahreszeitraumes
zurick. Aufgrund gestiegener durchschnittlicher Beférderungsweiten im Binnenverkehr zeigten sich jedoch
Zuwéchse bei der Transportleistung. Diese nahm im Vergleich zum 1. Halbjahr 2004 um 6,1 % auf rund
20,7 Mrd. tkm zu.

Aufkommens- und Leistungsriickgénge zeigten sich beim grenziiberschreitenden Versand. Mit einem Befor-
derungsaufkommen von rund 22,2 Mio.t wurden 3,0 % weniger Giter ins Ausland transportiert als im
1. Halbjahr 2004. Bei der Transportleistung verzeichneten diese Relationen einen Rickgang um 0,5 % auf
rund 9,5 Mrd. tkm.
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Von allen Hauptverkehrsverbindungen erlitt der grenziiberschreitende Empfang im 1. Halbjahr 2005 die
grélten prozentualen Rickgange bei der Beférderungsmenge und der -leistung. Nach 25,2 Mio.t im
1. Halbjahr 2004 sank die beférderte Tonnage im 1. Halbjahr 2005 um 6,2 % auf rund 23,7 Mio. t. Die

Transportleistung verringerte sich um 4,8 % auf 8,6 Mrd. tkm.

Beim Durchgangsverkehr zeigten sich im 1. Halbjahr 2005 im Vergleich zum Vorjahreszeitraum deutliche
Aufkommenszuwachse. Die durch das Bundesgebiet von Ausland zu Ausland transportierte Glitermenge er-
hoéhte sich im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum um 13,3 % auf 7,1 Mio.t. Mit rund
4,9 Mrd. tkm lag die Transportleistung im 1. Halbjahr 2005 um 11,6 % Uber dem Ergebnis des
1. Halbjahres 2004.

Trotz des insgesamt schwacheren 1. Halbjahres 2005 durfte sich nach Erkenntnissen des Bundesamtes der
Mengen- und Leistungsanstieg bei den in Deutschland aktiven, nichtbundeseigenen Eisenbahnen im Be-
richtszeitraum weiter fortgesetzt haben und deren Marktanteil weiter gestiegen sein.’ Neben Neuverkehren
und dem Ausbau bestehender Geschaftsbeziehungen diirfte diese Entwicklung auch auf die Ubertragung

unwirtschaftlicher Verkehre durch Railion zurtickzuftihren sein.

Entwicklung nach Giiterabteilungen

Eine differenzierte Entwicklung zeigte sich im 1. Halbjahr 2005 bei den einzelnen Giterabteilungen. Im Ver-
gleich zum 1. Halbjahr 2004 verzeichneten die Giiterabteilungen ,Land-, forstwirtschaftliche und verwandte
Erzeugnisse®, ,Erddl, Mineralblerzeugnisse, Gase“ sowie ,Erze und Metallabfalle® Aufkommenszuwachse.

Die ubrigen Guterabteilungen blieben teilweise deutlich hinter ihren Vorjahresergebnissen zurtick:

Tabelle 5: Beférderte Gltermengen im Wagenladungsverkehr nach Giterabteilungen
Veranderungen im 1. Halbjahr 2005 gegenuber dem 1. Halbjahr 2004

. . Giitermenge in Mio. t Verande-
Giiterabteilung _ . ) 1
1. Hj. 2004 1. Hj. 2005 | rungen in %
Land-, forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnisse 3,2 3,9 +194
IAndere Nahrungs- und Futtermittel 1,2 1,1 - 6,9
Feste mineralische Brennstoffe 27,1 24,7 - 89
Erdodl, Mineraldlerzeugnisse, Gase 15,3 17,4 +13,9
Erze und Metallabfélle 14,8 14,9 + 0,8
Eisen, Stahl und NE-Metalle 28,6 26,0 - 90
Steine und Erden (einschlieBlich Baustoffe) 16,9 16,6 - 17
Dingemittel 41 3,9 - 51
Chemische Erzeugnisse 12,9 12,6 - 20
S(.)nstlg(.e H?Ib- und Fertigwaren ) 207 206 04
(einschliellich Besondere Transportguter)
Insgesamt 153,7 150,7 - 1,9

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

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 2 Eisenbahnverkehr.

® Dieser lag nach Angaben der DB AG im Jahr 2004 bezogen auf die gesamte Transportleistung im Eisenbahnguterver-
kehr in Deutschland bei etwa 10 %. Siehe Deutsche Bahn AG: Konjunkturbericht Juni 2005, Berlin 2005.
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Die Zuwachse in der Guterabteilung ,Erddl, Mineraldlerzeugnisse, Gase” sind im Wesentlichen der positiven
Entwicklung im Binnenverkehr geschuldet. Neben der hohen Auslastung der deutschen Raffinerien im
1. Halbjahr 2005 ist dies nach Erkenntnissen des Bundesamtes auch auf Verkehrsverlagerungen von der

Wasserstralte auf die Schiene auf verschiedenen innerdeutschen Relationen zurlickzufiihren.

Bemerkbar machte sich im 1. Halbjahr 2005 die riicklaufige Produktion der deutschen Hittenwerke. Deren
Roheisenproduktion sank in den ersten sechs Monaten des Jahres 2005 im Vergleich zum entsprechenden
Vorjahreszeitraum um 0,6 % auf 14,9 Mio. t; die Produktion von Rohstahl verringerte sich im selben Zeit-
raum um 1,8 % auf 22,9 Mio. t.” Aufkommensrickgange der Schiene zeigten sich hier vor allem im
Binnenverkehr und beim grenziberschreitenden Versand.

Sinkende Transportmengen verzeichnete die Giterabteilung ,Feste mineralische Brennstoffe. Sowohl im
Binnenverkehr als auch beim grenziberschreitenden Empfang musste die Schiene deutliche Aufkommens-
rickgadnge hinnehmen. Beim grenziberschreitenden Empfang wirkten sich vor allem die riicklaufigen Kohle-
importe aus Polen negativ aus. Importkohle wird zunehmend Uber die ARA-H&fen eingefihrt, wovon die Bin-
nenschifffahrt entsprechend profitieren kann.®

Die Giterabteilung ,Sonstige Halb- und Fertigwaren“ verzeichnete im Berichtszeitraum zwar einen leichten
Mengenrickgang um 0,1 %. Allerdings war bei den ,Besonderen Transportgltern®, die u. a. einen grof3en
Teil des Kombinierten Verkehrs umfassen, im 1. Halbjahr 2005 im Vergleich zum 1. Halbjahr 2004 ein deutli-
cher Aufkommenszuwachs feststellbar. Mit 19,6 Mio. t lag das Beférderungsaufkommen hier um 4,7 % Uber
dem Ergebnis des entsprechenden Vorjahreszeitraums.®

Aktuelle Entwicklungen im Eisenbahnguterverkehr

Der deutsche Eisenbahngulterverkehrsmarkt war auch im 1. Halbjahr 2005 durch einen hohen intra- und in-
termodalen Wettbewerbs- und Preisdruck gekennzeichnet. Verschiedene Staatsbahnen und grofliere Privat-
bahnen konkurrieren vor allem bei nationalen und internationalen Langstreckenverkehren. Bevorzugte
Marktsegmente der nichtbundeseigenen Eisenbahnen, deren Aktivitaten sich bislang weitestgehend auf
ausgewahlte Branchen beschranken, waren weiterhin die lukrativen Ganzzugverkehre bei Beférderungen
von Mineraldlerzeugnissen, chemischen Produkten und Containern sowie im Bereich der Montanindustrie.
Mit Erfolg konnten nach Erkenntnissen des Bundesamtes verschiedene in- und auslandische nichtbundesei-
gene Eisenbahnen in diesen Segmenten im Berichtszeitraum neue nationale und internationale Beférde-
rungsauftrage akquirieren. Nach Auskunft von Privatbahnen und Bahnspeditionen versucht Railion, in Teil-
bereichen durch eine offensive Preispolitik verloren gegangenes Terrain zuriickzugewinnen.

" Siehe Statistisches Bundesamt: Rohstahlproduktion im Juni 2005 bei 3,64 Millionen Tonnen, Pressemitteilung vom
11. Juli 2005, Wiesbaden 2005.

® Siehe hierzu auch Abschnitt 5.2 (Binnenschifffahrt).

® Zur Entwicklung des Kombinierten Verkehrs siehe auch Abschnitt 4.4.
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Trotz der Verteuerung des StralRenguterverkehrs infolge der Mauteinfiihrung zu Beginn dieses Jahres dirfte
der intermodale Wettbewerb in verschiedenen Marktsegmenten, insbesondere im grenziberschreitenden
Guterverkehr, gestiegen sein. Nach Erkenntnissen des Bundesamtes ist es den deutschen Giterkraftver-

kehrsunternehmen gelungen, ihre Effizienz in den ersten Monaten des laufenden Jahres weiter zu steigern.

Infolge der EU-Osterweiterung und dem hiermit verbundenen Markteintritt zahlreicher Glterkraftverkehrsun-
ternehmen aus Mittel- und Osteuropa sind zudem die Preise im grenziberschreitenden Stralengiterverkehr
deutlich gesunken. Dies gilt sowohl fir Beférderungen zwischen Deutschland und mittel- und osteuropéi-
schen Staaten als auch fiir Verkehre zwischen den alten EU-Staaten.' In welchem AusmaR die Zunahme
des intermodalen Wettbewerbs zu den Rlckgangen der Eisenbahn im grenziberschreitenden Verkehr im
1. Halbjahr 2005 beigetragen hat, lasst sich zwar nicht zweifelsfrei bestimmen. Erkennbar waren im
1. Halbjahr 2005 jedoch die im Vergleich zum 1. Halbjahr 2004 riicklaufigen Beférderungsmengen der Gii-
terabteilung ,Sonstige Halb- und Fertigwaren® im Bereich der Wechselverkehre zwischen Deutschland und

neuen EU-Mitgliedstaaten.

Verkehrsverlagerungen von der Strale auf die Schiene haben vor diesem Hintergrund im Berichtszeitraum
kaum stattgefunden, zumal Railion nach Erkenntnissen des Bundesamtes die Einflhrung der Lkw-Maut in
Deutschland in Teilbereichen zu eigenen Preiserh6hungen genutzt hat und damit einen Teil des erhofften
Maut-Effektes neutralisierte. In Marktgesprachen des Bundesamtes wurde im Ubrigen bemerkt, dass die
Hohe der Mautsatze fiir die angestrebten Verkehrsverlagerungen im Allgemeinen zu gering sei. Erschwert
wird die Verlagerung auf die Schiene durch die SchlielBung von Anschlussgleisen in den vergangenen Jah-

ren und durch fehlende Trassenkapazitaten.

Die hohe intra- und intermodale Wettbewerbsintensitat im Eisenbahnguterverkehr spiegelt sich in sinkenden
Entgelten bei Traktionsleistungen wider, insbesondere bei Containerbeférderungen im Seehafen-Hinterland-
verkehr. Diesen stehen gegenwartig steigende Energiekosten gegeniiber. Uber das Angebot der Traktions-
leistungen hinaus versuchen die grofleren Unternehmen daher zunehmend, neue Geschéaftsfelder zu er-

schlielen, indem sie ihr Leistungsangebot ausweiten.

Ausdruck der sich steigernden Wettbewerbsintensitat auf dem deutschen Schienengiterverkehrsmarkt sind
die ersten Insolvenzen und Ubernahmen von Eisenbahnverkehrsunternehmen. Gerade mittelstandische Pri-
vatbahnen stof3en im kapitalintensiven Eisenbahngeschéaft zunehmend an die Grenzen ihrer wirtschaftlichen

Belastbarkeit.

Zahlreiche Staatsbahnen und grofRere Privatbahnen setzen auf die Internationalisierung ihrer Aktivitaten. Die
Wettbewerbsintensitat im internationalen Eisenbahngiterverkehr dirfte mittlerweile ausgepragter sein als
auf dem nationalen Markt. Auf den Wunsch der Kunden nach einem qualitativ hochwertigen Angebot kom-
plexer grenzuberschreitender Logistikdienstleistungen reagieren die grofReren Guterbahnen mit dem Aufbau
europaischer Netzwerke, die dann in Eigenregie oder mit Kooperationspartnern bedient werden. Hierbei

zeichnet sich deutlich ab, dass immer mehr Staatsbahnen selber grenziiberschreitend fahren wollen, anstatt

1% Siehe Bundesamt filr Giiterverkehr: Sonderbericht iiber die Auswirkungen der EU-Osterweiterung auf das deutsche
Verkehrsgewerbe, Kéln 2004.



BAG - Marktbeobachtung 23 Bericht Herbst 2005

die Waggons an der Grenze potenziellen Wettbewerbern zu Ubergeben. Insbesondere die europaischen
Staatsbahnen sehen sich daher nach geeigneten Partnern in den jeweiligen Zielmarkten um. Aufgrund sei-
ner geographischen Lage im Zentrum der Europaischen Union kommt dem deutschen Verkehrsmarkt hierbei

eine zentrale Rolle zu.

Mit der schweizerischen SBB Cargo, der italienischen Ferrovie dello Stato und der luxemburgischen CFL
sind mittlerweile drei auslandische Staatsbahnen direkt Gber Tochtergesellschaften bzw. indirekt Gber Mehr-
heitsbeteiligungen auf dem deutschen Markt aktiv."' So hat Trenitalia, Tochtergesellschaft der italienischen
Staatsbahn Ferrovie dello Stato ihre Beteiligung an TX Logistik kirzlich von 15 % auf 51 % erhdht und damit

die Mehrheit an der deutschen Privatbahn Gbernommen.

Der Wettbewerb der Eisenbahnverkehrsunternehmen konzentrierte sich auch im 1. Halbjahr 2005 entlang
der volumentrachtigen Nord-Siid-Achse'?. Zunehmend ins Blickfeld des Interesses geraten daneben die mit-
tel- und osteuropaischen Verkehrsmarkte. Die entsprechenden Relationen wurden zwar bereits in der Ver-
gangenheit arbeitsteilig von den jeweiligen ,Home-Carriern“ bedient. Das kuirzlich ins Leben gerufene Joint
Venture zwischen Railion und der russischen Bahn RZD oder die Grindung der internationalen Allianz ,Eu-
ropean Bulls®, der u. a. das deutsche Eisenbahnverkehrsunternehmen Rail4Chem und das tschechische Un-
ternehmen Viamont a.s. angehéren”, zeugen jedoch von einer neuen Qualitat der internationalen Zusam-
menarbeit auf der Ost-West-Achse. Diese lasst aufgrund des zunehmenden Warenaustausches zwischen
neuen und alten EU-Mitgliedstaaten hohe Wachstumspotenziale fiir die Schiene erwarten. Mit der Privatisie-
rung der slowakischen Giiterbahn ZSSK Cargo wird gegenwartig eine neue Runde im Kampf um die Vor-
herrschaft im européaischen Schienenglterverkehr eingeldutet. Medienberichten zufolge sollen neben Deut-
sche Bahn AG auch die Osterreichischen Bundesbahnen (OBB), die polnische Giiterbahn PKP Cargo und

ein Konsortium um die ungarische Staatsbahn MAV Interesse an einer Ubernahme bekundet haben.™

An Intensitat gewonnen hat auch der Wettbewerb im grenziberschreitenden Verkehr zwischen Deutschland
und Frankreich. Mehr als zwei Jahre nach der offiziellen Offnung der franzésischen Gleise fiihrte die Eisen-
bahngesellschaft Connex als erste Privatbahn selbstandig eine Beférderung zwischen den beiden Nachbar-
staaten durch.' Im Rahmen der Kooperation zwischen Railion und SNCF Fret kénnen die Guterziige der
staatlichen Guiterbahnen Deutschlands und Frankreichs seit Februar dieses Jahres alle Grenziibergange
zwischen diesen beiden Landern durchgangig befahren. Nach Erkenntnissen des Bundesamtes bereiten

weitere Eisenbahnverkehrsunternehmen ihren Einstieg in den franzdsischen Markt vor.

Um die nach wie vor bestehenden technischen Hemmnisse im grenziberschreitenden Verkehr zu Gberwin-

den, investieren die international tatigen Eisenbahnverkehrsunternehmen insbesondere in moderne Mehr-

"im vergangenen Jahr hatte auch die polnische PKP Cargo wachsendes Interesse an einem Engagement in Deutsch-
land gezeigt, als sie mit der Ruhrkohle AG uber den Erwerb der RAG Bahn und Hafen GmbH verhandelte.

'2 ARA-Hafen — Deutschland — Schweiz/Osterreich — Italien.

® Weitere Mitglieder der Allianz ,European Bulls* sind Comsa Rail Transport (Spanien), LTE Logistik- und Transport
GmbH (Osterreich) sowie Ferrovie Nord Cargo Srl. (Italien).

' Siehe Verkehr: RCA legt verbindliches Angebot fiir ZSSK Cargo vor, 14. Oktober 2005, S. 7.

' Hierbei handelte es sich um eine Beférderung von Kalk fur die Stahlindustrie von Dugny-sur-Meuse nach Dillingen und
Volklingen im Saarland.
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system-Lokomotiven, die grenziberschreitend einsetzbar sind.”® Durch die Einbindung in den DB-Konzern
profitiert die Railion Deutschland AG - im Gegensatz zu den nichtbundeseigenen Eisenbahnen - von den
glinstigen Refinanzierungsmoglichkeiten des Konzerns. Die privaten Eisenbahnunternehmen sind zur Finan-
zierung ihres Wachstums regelmaRig auf kapitalkraftige Partner angewiesen (s. 0.). Insbesondere die erfor-
derlichen hohen Investitionen fiir international einsetzbare Lokomotiven und Giiterwagen sowie die Erschlie-

Rung neuer Markte verlangen einen langen finanziellen Atem.

Die zahlreichen kleineren Privatbahnen, die nicht Uber die entsprechenden Partner bzw. die nétige Kapital-
ausstattung verfugen, bleiben im Allgemeinen regional tatig. Sie erbringen vor allem Traktions- und An-
schlussleistungen auf dem eigenen Streckennetz sowie Leistungen bei Baustellenverkehren'’; die Bedie-
nung grofierer Entfernungen erfolgt regelmafig im Verbund mit anderen Eisenbahnen. Mengen- und Leis-
tungszuwachse sind hauptséachlich auf die Ubernahme von ausgesteuerten Verkehren der DB AG zuriickzu-

fuhren; eigene Akquisitionen von Verkehren finden nur bedingt statt.

Nach Einschatzung von Marktteilnehmern zeichnet sich im Eisenbahnglterverkehr fur die ndhere Zukunft
eine Marktkonsolidierung ab: An deren Ende werden zum einen grof3e Eisenbahnunternehmen, insbesonde-
re die europaischen Staatsbahnen, Ubrig bleiben, die europaweite Verkehre anbieten kénnen und finanziell
in der Lage sind, den logistischen Anforderungen der Wirtschaft gerecht zu werden. Das friihere Monopol
auf dem deutschen Eisenbahnguterverkehrsmarkt wiirde so durch ein Oligopol ersetzt. Zum anderen wiirden
weiterhin kleinere Eisenbahnverkehrsunternehmen am Markt tatig sein, die regional begrenzte Giterbefor-
derungen, Rangierdienste und Baustellenlogistik durchfiihren. Die bisherigen Entwicklungen scheinen diese

Einschatzung zu bestatigen.

Entwicklung des Kombinierten Guterverkehrs Schiene-Stralle

Unbegleiteter Kombinierter Verkehr
- Nationaler unbegleiteter Kombinierter Verkehr (ohne Seehafen-Hinterlandverkehr)

Der unbegleitete kombinierte Verkehr zwischen deutschen Terminals entwickelte sich im Zeitraum vom Ja-
nuar bis August 2005 verhalten positiv. Die Kombiverkehr KG - als grofite Kombiverkehrsgesellschaft auf
dem nationalen Giiterverkehrsmarkt - konnte einen Aufkommenszuwachs um 4 % gegenutber dem entspre-
chenden Vorjahreszeitraum erreichen. Vor allem sei der Aufkommenszuwachs eine Fortsetzung der schon
ldnger andauernden positiven Entwicklung bei den innerdeutschen Zubringerverkehren zu internationalen
Korridoren des kombinierten Verkehrs (Gateway-Verkehre). Bemangelt wurden von im Rahmen der Markt-
beobachtung befragten Unternehmen die Preiserhéhung von Railion zeitgleich zur Einflihrung der Lkw-Maut,
die sich nach Meinung dieser Unternehmen negativ auf die Aufkommensentwicklung im kombinierten Ver-

kehr ausgewirkt habe. Es wird damit gerechnet, dass Ende 2005/Anfang 2006 spirbare Verlagerungen von

'® Die mangelnde Interoperabilitédt der nationalen Eisenbahninfrastrukturen liegt u. a. in unterschiedlichen Strom-, Signal-
und Zugsicherungssystemen begriindet.
' Bei diesen besteht regelmafig eine hohe Abhangigkeit von den Investitionen der DB Netz AG in die Infrastruktur.
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der Stralle zum kombinierten Verkehr erfolgen werden, da die Umstellung von Logistiksystemen auf die Nut-

zung des kombinierten Verkehrs viel Zeit in Anspruch nimmt und finanzielle Belastungen bedeutet.

Nachteile fir die Entwicklung des kombinierten Verkehrs sehen Gesprachsteilnehmer darin, dass einige Fi-
nanzamter scharfere Malistabe bei der Kraftfahrzeugsteuerbefreiung von ausschlieBlich im kombinierten

Verkehr eingesetzten Fahrzeugen anlegen.

- Grenziberschreitender unbegleitender Kombinierter Verkehr (ohne Seehafen-Hinterlandverkehr)

Nach Angaben verschiedener im grenziberschreitenden kombinierten Verkehr tatiger Kombiverkehrsgesell-
schaften stieg das im 1. Halbjahr 2005 beférderte Aufkommen gegentber dem Vorjahreshalbjahr weiter an.
Dabei ist zu berucksichtigen, dass sich in diesem Bereich bereits in den letzten Jahren eine stetige Zunahme
des beforderten Aufkommens zeigte. Die Einflihrung der deutschen Lkw-Maut ist hier von geringerer Bedeu-
tung als im nationalen Verkehr, da die Auslandsstrecke vielfach langer ist als die in Deutschland zurtickge-
legte Strecke. Mengenzuwachse wurden aus diesem Grund von den befragten Kombiverkehrsgesellschaften

nicht direkt der Mauteinfihrung in Deutschland zugerechnet.

Verkehre zwischen Deutschland und ltalien sind fiir den grenziberschreitenden kombinierten Verkehr die
wichtigste Relation. Bei den Verkehren (iber Osterreich hat sich das Aufkommen dabei im 1. Halbjahr 2005
positiv entwickelt. So erreichte z. B. die Kombiverkehr KG auf dieser Relation im Zeitraum von Januar bis
August 2005 eine Aufkommenssteigerung in Hohe von 9 % gegeniiber dem entsprechenden Vorjahreszeit-
raum. Auf den Relationen durch die Schweiz waren dagegen - trotz der Erhdhung der leistungsabhéngigen
Schwerverkehrsabgabe in der Schweiz zu Jahresbeginn 2005 - keine grof3eren Aufkommenssteigerungen
zu verzeichnen. Das Aufkommen der Hupac Intermodal SA erhdhte sich auf dieser Relation gegenliber dem
Vorjahreszeitraum um 1 %. Die Konkurrenzsituation gegeniber dem reinen Stralentransport hat sich nach
Angabe verschiedener Kombiverkehrsgesellschaften im grenziiberschreitenden Verkehr nach/von Italien
weiter verscharft, insbesondere durch die verstarkte Tatigkeit von Transportunternehmen aus EU-Beitritt-

staaten.

Deutliche Aufkommenssteigerungen um 12 % erreichte die Kombiverkehr KG im unbegleiteten kombinierten
Verkehr zwischen Deutschland und Spanien. Nach Angabe der Kombiverkehr KG konnte die in der Vergan-
genheit von im Rahmen der Marktbeobachtung besuchten Unternehmen bemangelte Punktlichkeit im bishe-
rigen Jahresverlauf 2005 verbessert werden. Unbegleiteter kombinierter Verkehr zwischen Deutschland und
Frankreich fand auch im 1. Halbjahr 2005 nur in geringem Umfang statt. Ein im Oktober 2004 gestarteter
Ganzzug zwischen Duisburg/Koblenz und Lyon erreichte im Zeitraum von Januar bis August 2005 aufgrund

von Problemen bei der Gestaltung von Rundlaufen noch keine befriedigende Auslastung.

Fir den unbegleiteten kombinierten Verkehr zwischen Terminals in den neuen EU-Staaten und deutschen
Binnenterminals haben sich die Rahmenbedingungen seit der EU-Osterweiterung insgesamt verschlechtert.
Die seit der EU-Osterweiterung erheblich zuriickgegangenen Beférderungsentgelte im grenziberschreiten-
den StraRenguterverkehr und der Wegfall der langen Wartezeiten an der deutsch-polnischen und deutsch-

tschechischen Grenze begtinstigen den reinen StralRenglterverkehr. Vor diesem Hintergrund ist eine Steige-
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rung des Sendungsaufkommens zwischen Polen und Deutschland bei der Kombiverkehr KG im Zeitraum
von Januar bis August 2005 um 3 % gegeniber dem entsprechenden Vorjahreszeitraum positiv zu bewer-
ten. Seit Marz 2005 wurde das Angebot zwischen Duisburg und Polen um zuséatzliche Terminals in Polen
erweitert und um zusatzliche Abfahrten erganzt. Das Sendungsaufkommen zwischen Deutschland und
Tschechien liegt weiterhin auf sehr niedrigem Niveau. Eine Aufkommensausweitung kdnnte sich aus der seit

Anfang Oktober 2005 bestehenden Ganzzugverbindung zwischen Duisburg und Lovosice ergeben.

Im Transitverkehr durch Deutschland stieg das im unbegleiteten kombinierten Verkehr beférderte Aufkom-
men weiter an. So konnte beispielweise die Hangartner Gruppe ihr Aufkommen zwischen Skandinavien und

Italien durch Deutschland deutlich erhohen.

- Seehafenhinterlandverkehr

Im nationalen Seehafenhinterlandverkehr hat sich im 1. Halbjahr 2005 die Nachfrage nach Beférderungen im
unbegleiteten kombinierten Verkehr weiter erhdht. Einige Kombiverkehrsgesellschaften konnten bei beste-
henden Angeboten die Abfahrtsfrequenz steigern. Daneben wurden mehrere neue Ganzzige zwischen den

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

Neue Ganzzige kénnen nach Angaben der im Rahmen der Marktbeobachtung besuchten Kombiverkehrs-
gesellschaften nur dann erfolgreich sein, wenn ein relativ groles Basisaufkommen durch einen oder mehre-
re gréRere Kunden fiir den Containerzug vorhanden ist. Dies wurde zum Teil durch die Mauteinfiihrung er-
leichtert. Erst nach rund einem Jahr kann nach Aussage besuchter Kombiverkehrsgesellschaften beurteilt
werden, ob ein neuer Ganzzug dauerhaft von den Kunden angenommen wird. Dies mache es fir mittelstén-
dische Unternehmen schwer, sich zu engagieren, zumal der Wettbewerb auf dem Markt der Containerganz-
zuge im Seehafenhinterlandverkehr erheblich zugenommen hat. Mehrere in diesem Markt tatige Kombiver-

kehrsgesellschaften berichten von geringer werdenden Renditen.

Daneben erhdhte sich der Seehafenhinterlandverkehr von deutschen Seehafen als Folge verstarkter Au-
Renhandelsbeziehungen deutscher Nachbarstaaten mit Staaten in Ubersee. Mehrere Kombiverkehrsgesell-
schaften starteten im bisherigen Jahresverlauf 2005 neue Ganzziige zwischen Terminals in Italien, Oster-

reich sowie der Schweiz und den deutschen Seehafen oder weiteten ihre bisherigen Kapazitaten aus.

Aufkommenszuwachse waren im 1. Halbjahr 2005 im unbegleiteten kombinierten Verkehr zwischen Tsche-
chien und deutschen Seehafen zu verzeichnen. Das Unternehmen Metrans konnte beispielsweise die An-
zahl der nach/von Hamburg und Bremerhaven beférderten TEU um rund 15 % gegeniber dem
1. Halbjahr 2004 steigern. Metrans fihrt die positive Entwicklung auf das weiter ausgeweitete Angebot an
Ganzzigen und auf die gegenliber dem Vorjahr gesenkten Preise zurlck, jedoch kaum auf die Einfiihrung
der deutschen Lkw-Maut. Daneben wurden neue Ganzziige anderer Anbieter auf dieser Relation gestartet,

z. B. der seit Februar 2005 verkehrende Ganzzug von CSKD Intrans zwischen Hamburg und Prag.
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Ein stabiles Beférderungsaufkommen konnte das im Verkehr zwischen Polen und deutschen Seehéafen tati-
ge Unternehmen Polzug GmbH im 1. Halbjahr 2005 gegentiber dem entsprechenden Vorjahreshalbjahr er-
reichen. Beeintrachtigt wird das Gilteraufkommen auf dieser Relation nach wie vor durch die seit dem EU-
Beitritt Polens komplizierter gewordene zolltechnische Behandlung der polnischen Uberseewaren, wenn
Vor- und Nachldufe von/nach Polen Uber die Landgrenze abgewickelt werden. Ein Teil des potenziell mogli-
chen Beftérderungsaufkommens fiir den unbegleiteten kombinierten Verkehr wird so Uber polnische Hafen
und Feederschiffe von/nach Hamburg geleitet. Weitere Ursache hierfir ist der einspurige Grenziibergang bei
Frankfurt/Oder.

Vom erhdhten deutschen Auflenhandel konnte nicht nur der kombinierte Verkehr von und nach den deut-
schen Seehafen profitieren. Auch zwischen Deutschland und den ARA-Hafen erhéhte sich das Aufkommen
weiter. Zu den neuen Ganzzugverbindungen zahlt eine Verbindung der Hupac GmbH zwischen Ludwigsha-
fen und Antwerpen. Daneben wuchs im bisherigen Jahresverlauf 2005 der Transitverkehr durch Deutschland

von und nach diesen Hafen weiter an.

Begleiteter Kombinierter Verkehr Schiene-Stral3e (Rollende Landstral3en)

Im 1. Halbjahr 2005 wurden mit den Rollenden Landstralen insgesamt 27.100 Einheiten (Lkw und Sattel-
auflieger) im Versand und 27.000 Einheiten im Empfang von/nach Deutschland befordert.”® Ein Vorjahres-
vergleich ist wegen der Einstellung der Rollenden Landstralen Dresden-Lovosice/CZ und Manching-
Brennersee/A nicht sinnvoll. Die Betreiber der verbleibenden Rollenden Landstralen durch die Schweiz
stellten im 1. Halbjahr 2005 eine positive Entwicklung gegeniiber dem Vorjahreshalbjahr fest. Diese Entwick-
lung wurde vor allem durch die Erhéhung der leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe in der Schweiz
Anfang 2005 und durch die langen Wartezeiten fir Lkw an der Grenze verursacht. Die Kombiverkehrsgesell-
schaft Hupac beférderte im 1. Halbjahr 2005 auf ihren Rollenden Landstralen 13.400 Einheiten, 6 % mehr
als im 1. Halbjahr 2004.

Besonders positiv entwickelte sich die Rollende Landstraflte Freiburg-Novara der Ralpin AG, einer Tochter-
gesellschaft der SBB, der Hupac, der BLS Létschbergbahn und der italienischen Staatsbahn FS. Hier konnte
die Anzahl der beférderten Lkw um 17 % gegenuber dem 1. Halbjahr 2004 gesteigert werden. Die Attraktivi-
tat dieser Verbindung beruht - neben der verkehrsgiinstigen Lage an der Rheinschiene - auf der Méglichkeit,

Lkw mit einer Eckhdhe von 4 Metern zu befordern.

Eine neue Rollende Landstrale zwischen Deutschland und Osterreich startete Anfang November 2005 auf
der Relation Regensburg - Graz/Werndorf. Die von der Okombi GmbH vermarktete Verbindung soll vor al-

lem die Pyhrn- und Innkreisautobahn bzw. die Autobahnverbindung Passau-Regensburg entlasten.

18 Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 2, Januar — Juni 2004 bzw. 2005.
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Binnenschiffsguterverkehr
Allgemeine Entwicklung der Befdrderungsmenge und -leistung

Nach Ergebnissen des Statistischen Bundesamtes wurden im 1. Halbjahr 2005 in der Binnenschifffahrt auf
deutschen Wasserstraf3en rund 121,0 Mio. t Glter beférdert. Dies waren rund 4,1 Mio. t oder 3,5 % mehr als
im 1. Halbjahr 2004. Die Transportleistung nahm im gleichen Zeitraum um 8,0 % auf rund 33,7 Mrd. tkm zu.
Wie die folgende Tabelle verdeutlicht, verzeichnete die Binnenschifffahrt im 1. Halbjahr 2005 auf allen

Hauptverkehrsverbindungen Mengen- und Leistungszuwachse im Vergleich zum Vorjahr.

Tabelle 6: Guterverkehr der Binnenschifffahrt nach Hauptverkehrsverbindungen
Veranderungen im 1. Halbjahr 2005 gegenuber dem 1. Halbjahr 2004

Giitermenge in Mio. t | Verdnde- |Verkehrsleistung in Mrd. tkm| Verdnde-
Verkehrsverbindung I L. 2004 | 1. Hj. 2005 rungen N | 4 Hj.2004 | 1.Hj. 2005 rungen in
Binnenverkehr 26,8 28,3 + 57 54 6,0 +12,6
Versand in das Ausland 26,0 26,9 + 3,5 6,7 7,2 + 76
Empfang aus dem Ausland 52,0 52,6 + 11 1,4 12,1 + 58
Durchgangsverkehr 12,1 13,2 + 8,5 7,7 8,4 + 8,6
Insgesamt 116,9 121,0 + 3,5 31,2 33,7 + 8,0

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 4 Binnenschifffahrt.

Mit rund 52,6 Mio. t entfiel der bedeutendste Mengenanteil am Beférderungsaufkommen der Binnenschiff-
fahrt wieder auf den Guterempfang aus dem Ausland. Im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum
erhohte sich das Beférderungsaufkommen zwischen auslandischen und deutschen Hafen um insgesamt
1,1 %. Zuwachse zeigten sich im Betrachtungszeitraum auch bei der Transportleistung. Diese nahm im Ver-
gleich zum 1. Halbjahr 2004 um 5,8 % auf rund 12,1 Mrd. tkm zu.

Der grenziberschreitende Versand hat im 1. Halbjahr 2005 gegentber dem entsprechenden Vorjahreszeit-
raum ebenfalls zugenommen. Mit einer Beférderungsmenge von rund 26,9 Mio. t wurden 3,5 % mehr Glter
von deutschen zu auslandischen Hafen transportiert als im 1. Halbjahr 2004. Auch bei der Transportleistung

war im Berichtszeitraum ein Anstieg um 7,6 % auf rund 7,2 Mrd. tkm zu verzeichnen.

Der bisher anhaltende Bedeutungsverlust des Binnenverkehrs in Deutschland hat sich im Betrachtungszeit-
raum vorerst nicht weiter fortgesetzt. Mit einem Anstieg der Beférderungsmenge um 5,7 % im Vergleich zum
1. Halbjahr 2004 wurden deutliche Zuwachse auf den Relationen zwischen deutschen Hafen registriert; nach
26,8 Mio. t im 1. Halbjahr 2004 wurden hier im 1. Halbjahr 2005 rund 28,3 Mio. t Gulter transportiert. Die

Transportleistung erhéhte sich im Berichtszeitraum sogar um 12,6 % auf rund 6,0 Mrd. tkm.

Der Durchgangsverkehr Uber deutsche Wasserstralten nahm im 1. Halbjahr 2005 um gut 1,0 Mio. t auf rund
13,2 Mio. t zu. Mit einem Zuwachs um 8,5 % konnten die Durchgangsverkehre damit - wie bereits im Jahr
2004 - prozentual am stérksten vom gestiegenen Guteraufkommen profitieren. Mit rund 8,4 Mrd. tkm lag die

Transportleistung im 1. Halbjahr 2005 um 8,6 % Uber dem Ergebnis des Vorjahres.
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Nach Ergebnissen des Statistischen Bundesamtes transportierten die unter deutscher Flagge fahrenden
Schiffe im 1. Halbjahr 2005 mit rund 41,2 Mio. t gut 0,6 Mio. t oder 1,5 % mehr Guter als im entsprechenden
Vorjahreszeitraum. Dennoch nahm der Anteil der deutschen Flotte am Gesamtgiiteraufkommen der Binnen-
schifffahrt in Deutschland weiter ab und liegt nunmehr bei 34,1 %. Im 1. Halbjahr 2004 hatte der Anteil der
deutschen Schiffe am Gutertransport noch 34,7 % betragen. Im deutschen Binnenverkehr erreichten die un-
ter deutscher Flagge fahrenden Schiffe im 1. Halbjahr 2005 einen Marktanteil in Héhe von 76,9 %; im
1. Halbjahr 2004 waren es noch 79,4 % gewesen. Auf den Ubrigen Hauptverkehrsverbindungen fallt die
deutsche Flotte deutlich gegeniber ihren auslandischen Wettbewerbern zuriick. Beim grenziberschreiten-
den Empfang, der volumenmafig bedeutendsten Relation, kamen deutsche Schiffe im 1. Halbjahr 2005 auf
einen Marktanteil in Hohe von 24,7 %, nach 24,8 % im Vorjahr. Beim grenziberschreitenden Versand sank
er im Vergleichszeitraum von 17,0 % auf rund 15,6 %. Beim Durchgangsverkehr konnte die deutsche Flotte

im 1. Halbjahr 2005 ihren Anteil im Vergleich zum Vorjahr von 16,3 % auf rund 17,0 % steigern.

Entwicklung nach Guterabteilungen

Bei einer Betrachtung der Entwicklung der Guterabteilungen zeigte sich im 1. Halbjahr 2005 im Vergleich
zum entsprechenden Vorjahreszeitraum eine differenzierte Entwicklung. Aufkommensriickgdngen in den Gu-
terabteilungen ,Steine und Erden®, ,Dingemittel sowie ,Erze und Metallabfalle® stehen Aufkommenszu-

wachse in den Ubrigen Glterabteilungen gegeniber:

Tabelle 7: Per Binnenschiff beférderte Gutermengen nach Giterabteilungen
Veranderungen im 1. Halbjahr 2005 gegenuber dem 1. Halbjahr 2004

. Giitermenge in Mio.t | Verdnde-
Giiterabteilung
1. Hj. 2004 | 1. Hj. 2005 | rungen in %

Land-, forstwirtschaftliche und verwandte Erzeugnisse 3,9 54 +414
IAndere Nahrungs- und Futtermittel 7,7 7,7 + 0,9
Feste mineralische Brennstoffe 17,3 17,8 + 29
Erdodl, Mineraldlerzeugnisse, Gase 18,3 19,7 + 79
Erze und Metallabfélle 19,2 18,6 - 3.2
Eisen, Stahl und NE-Metalle 6,4 7.1 +11,4
Steine und Erden (einschlieflich Baustoffe) 23,5 22,3 - 4.8
Diingemittel 3,2 3,0 - 43
Chemische Erzeugnisse 9,4 10,3 + 8,8
Sonstige Halb- und Fertigwaren

8,1 8,9 + 95
(einschlieBlich Besondere Transportgliter)
Insgesamt 116,9 121,0 + 3,5

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 4 Binnenschifffahrt.

Starker als die Schiene war die Binnenschifffahrt im 1. Halbjahr 2005 von der schwachen Baukonjunktur be-
troffen. Dies spiegelt sich in dem Aufkommensriickgang in der Giterabteilung ,Steine und Erden® von tber
1,1 Mio. t bzw. 4,8 % auf 22,3 Mio. t im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum wider. Deutliche

Aufkommensrickgange zeigten sich insbesondere bei grenziberschreitenden Verkehren, die ihren Aus-
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gangs- oder Endpunkt in Deutschland hatten. Im Durchgangsverkehr war das Aufkommen ebenfalls ricklau-
fig. Im Binnenverkehr konnte hingegen ein leichter Zuwachs realisiert werden. Neben der schwachen Bau-
konjunktur dirfte die skizzierte Entwicklung auch auf die hohen Frachtkosten im 1. Halbjahr 2005, bedingt
durch gestiegene Gasoélpreise, zurlickzufiihren sein. Den Frachtkosten kommt beim Bezug geringwertiger
Wirtschaftsglter eine vergleichsweise hohe Bedeutung zu. Bei steigenden Frachtkosten sehen sich die Ab-
nehmer dieser Giiter verstarkt nach kostenglinstigeren Alternativen um. Diese kénnen beispielsweise in der
ErschlieBung neuer Bezugsquellen, etwa in geographisch naher gelegenen Regionen, und hiermit verbun-

den dem Einsatz alternativer Verkehrstrager bestehen.

Die Guterabteilung ,Eisen, Stahl und NE-Metalle® verzeichnete im 1. Halbjahr 2005 im Vergleich zum ent-
sprechenden Vorjahreszeitraum einen Aufkommensanstieg um 11,4 % auf 7,1 Mio. t. Aufkommenssteige-
rungen im Binnenverkehr und insbesondere beim grenziberschreitenden Empfang standen hierbei Riick-
gange beim grenziiberschreitenden Versand und beim Durchgangsverkehr gegentiber. Bedingt durch gréRe-
re Rickgange beim grenziiberschreitenden Empfang reduzierte sich das Aufkommen der Guterabteilung
-Erze und Metallabfélle“ um 3,2 % auf 18,6 Mio. t.

Vor dem Hintergrund einer hohen internationalen Nachfrage nach Mineraldlerzeugnissen und stark ausge-
lasteten Raffineriekapazitaten verzeichnete die Gulterabteilung ,Erddl, Minerallerzeugnisse, Gase® im
1. Halbjahr 2005 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum einen Aufkommenszuwachs um
7.9 % auf 19,7 Mio. t. Dabei konnte das Binnenschiff im Betrachtungszeitraum auf allen Hauptverkehrsrelati-
onen zulegen.19 Letzteres galt im 1. Halbjahr 2005 auch fir Beférderungen von chemischen Erzeugnissen,

die im Vergleich zum 1. Halbjahr 2004 um 8,8 % auf 10,3 Mio. t zunahmen.

Die Guterabteilung ,Feste mineralische Brennstoffe® verzeichnete im 1. Halbjahr 2005 einen Anstieg um
rund 0,5 Mio. t bzw. 2,9 % auf 17,8 Mio. t. Die Zuwéachse zeigten sich im Wesentlichen beim grenziber-
schreitenden Empfang sowie beim Durchgangsverkehr. Dabei profitierte die Binnenschifffahrt vom zuneh-
menden Umschlag der Importkohle tber die ARA-Hafen.” Zwar wurde Gber den mengenmalig bedeutends-
ten Hafen Rotterdam im 1. Halbjahr 2005 weniger Kohle mit dem Binnenschiff nach Deutschland importiert
als im 1. Halbjahr 2004. Dieser Rickgang wurde jedoch durch héhere Einfuhren aus den Hafen Amsterdam
und Antwerpen Uberkompensiert. Auf einzelnen Relationen zeigten sich Verkehrsverlagerungen von der
Schiene auf die Wasserstralen. Hierbei handelt es sich im Wesentlichen um Gutermengen, die zu Zeiten
des Niedrigwassers im Jahr 2003 auf die Bahn wanderten und jetzt wieder per Binnenschiff transportiert

werden.

Mit einem Zuwachs um knapp 1,6 Mio. t bzw. 41,4 % konnte die Guterabteilung ,Land-, forstwirtschaftliche
und verwandte Erzeugnisse® im 1. Halbjahr 2005 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum so-
wohl mengenmalRig als auch prozentual am starksten zulegen. Dieses dirfte auf die hohen Ernteertrage des
vergangenen Jahres zurlckzufuhren sein. Nach Erkenntnissen des Bundesamtes sind insbesondere im

2. Quartal 2005 eingelagerte Erntemengen des vergangenen Jahres abbefordert worden.

'9 Siehe hierzu auch Abschnitt 5.3.3 (Tankgiterschifffahrt).
% Sjehe hierzu auch Abschnitt 4.2 (Eisenbahngiiterverkehr).
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Lage der Binnenschifffahrt

Das folgende Schaubild stellt die monatliche Aufkommensentwicklung in der Binnenschifffahrt im
1. Halbjahr 2005 im Vergleich zu den entsprechenden Vorjahreszeitraumen graphisch dar:

Schaubild 8: Entwicklung der beférderten Gutermengen in der Binnenschifffahrt
im Vergleich der ersten Halbjahre 2003 - 2005
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 4 Binnenschifffahrt.

Nach vergleichsweise gutem Jahresbeginn entwickelte sich das Beférderungsaufkommen im weiteren Ver-
lauf des 1. Quartals 2005 nahezu parallel zu den Jahren 2003 und 2004. Im 2. Quartal 2005 bewegte sich
das Guteraufkommen dann auf relativ konstantem Niveau und lag insgesamt deutlich Gber den Werten der
entsprechenden Vorjahresquartale. Mit einem Beférderungsaufkommen von insgesamt 121,0 Mio. t wurde
das Aufkommen des 1. Halbjahres 2004 um rund 4,1 Mio.t und das des 1. Halbjahres 2003 um rund
5,1 Mio. t Ubertroffen.

Wenig Anzeichen gibt es bislang dafiir, dass die Einfiihrung der Lkw-Maut in Deutschland zu den Aufkom-
menssteigerungen der Binnenschifffahrt beigetragen hat. Zwar war nach Erkenntnissen der Marktbeobach-
tung seitens der Verlader im Vorfeld ein gesteigertes Interesse an Alternativangeboten der Binnenschifffahrt
feststellbar. Verkehrsverlagerungen in nennenswertem Umfang sind bis zum gegenwartigen Zeitpunkt je-

doch nicht bekannt geworden, sondern wurden nur in Einzelféllen vorgenommen.
Kostenentwicklung

Vor dem Hintergrund steigender Rohdlpreise setzte sich der Anstieg der durchschnittlichen Gasolpreise im
1. Halbjahr 2005 weiter fort. Damit nimmt der Anteil der Treibstoffkosten an den gesamten Beférderungskos-
ten immer weiter zu. Treibstoffkosten stellen einen wesentlichen Kostenfaktor fiir die Binnenschifffahrt dar
und beeinflussen daher in hohem MafRe den Betriebserfolg. In den Niederlanden und der Schweiz kann
Gasdl nach wie vor gunstiger bezogen werden, was von Binnenschifffahrtsunternehmen aus allen an der

Rheinschifffahrt beteiligten Staaten entsprechend genutzt wird.



0 BAG - Marktbeobachtung 32 Bericht Herbst 2005

Schaubild 9: Durchschnittliche Gasdlpreisentwicklung in Deutschland in Euro pro 100 | im Halbjahresvergleich
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Quelle: Bundesverband der Deutschen Binnenschifffahrt e. V. und Bunkerbetriebe.

5.3.2 Trockenguterschifffahrt

Im Rahmen der Verhandlungen Uber Kontrakte fir Beférderungen von Kohle konnten die Binnenschifffahrts-
unternehmen im vergangenen Jahr fir verschiedene Empfanger verbesserte Nebenbedingungen aushan-
deln. So konnten Kleinwasserzuschldge ausgehandelt werden, die bereits bei vergleichsweise héheren
Wasserstanden als in der Vergangenheit zur Anwendung kommen. Des Weiteren wurde eine fir die Binnen-
schifffahrt glinstigere Gasdlklausel vereinbart. Im Gegenzug fiel die Grundfracht regelmafig etwas geringer
aus. Vor diesem Hintergrund konnten im 1. Halbjahr 2005 in vielen Fallen die gestiegenen Gasodlkosten
durch die verhandelten Zuschlage, zumindest anteilig, kompensiert werden. Insgesamt durfte die Ertragsla-
ge zahlreicher Partikuliere im Vergleich zum Vorjahr in etwa gleich geblieben sein. In einigen Fallen wurden
Ertragssteigerungen bekannt. Allerdings durfte der anhaltende Anstieg der Gasdlpreise nicht wenigen Parti-
kulieren zu schaffen gemacht haben. Gréliere Einschrankungen der Binnenschifffahrt durch Niedrigwasser
gab es im 1. Halbjahr 2005 nicht.

Nach Erkenntnissen des Bundesamtes haben im 1. Halbjahr 2005 auf bestimmten Relationen auf der Elbe
sowie im west- und ostdeutschen Kanalgebiet die Kabotagebeférderungen durch polnische und tschechi-
sche Binnenschifffahrtsunternehmen im Vergleich zum Vorjahreshalbjahr deutlich zugenommen. So wurden
von der polnischen Flotte im 1. Halbjahr 2005 knapp 400.000t Giiter im Binnenverkehr beftrdert. Im
1. Halbjahr 2004 waren es lediglich 69.000 t gewesen. Gleichzeitig konnte die tschechische Flotte konnte ihr
Beférderungsaufkommen im deutschen Binnenverkehr mehr als verdreifachen und erreichte knapp 78.000 t.
Der Preisdruck im Massengutbereich hat sich dadurch erheblich verstarkt. Nach Unternehmensangaben
seien die Frachtraten insbesondere bei Baustoffbeférderungen im Raum Berlin bereits seit langerem sehr
niedrig. Teilweise fihren deutsche Unternehmen Befdrderungen von Baustoffen nur noch in jenen Fallen

durch, in denen sie hierdurch Leerfahrten vermeiden kénnen.
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Nach Erkenntnissen des Bundesamtes veraufiern die im Elbegebiet bzw. west- und ostdeutschen Kanalge-
biet tatigen deutschen Unternehmen ihre Schiffe im Falle eines Verkaufs regelmafRig an polnische oder
tschechische Unternehmen. Diese kdnnen so ihre veralterten Flotten modernisieren und damit letztlich wett-

bewerbsfahiger machen.

Bereits seit langerem sind verschiedene Massengutsegmente durch ein stagnierendes bzw. riicklaufiges Be-
forderungsaufkommen gekennzeichnet. Angesichts des hohen inter- und intramodalen Wettbewerbs in der
Trockenguterschifffahrt sind die Margen relativ gering. Vor diesem Hintergrund richten Unternehmen ihren
Fokus in zunehmendem MalRe auf Marktsegmente, die bereits heute hohe Wachstumsraten aufweisen bzw.
zuklinftig Wachstumspotenziale erwarten lassen, beispielsweise Containerverkehre, Schwergut- und Pro-

jektlogistik, Fahrzeuglogistik und Ver-/Entsorgungslogistik.

Im Bereich des Containerverkehrs hat das Wachstum im 1. Halbjahr 2005 weiter angehalten; gut
1,0 Mio. TEU wurden im Berichtszeitraum auf deutschen Wasserstrallen transportiert. Verglichen mit der
ersten Jahreshalfte 2004 entspricht dies einer Zunahme um rund 7,7 %. In den Containern wurde eine G-

termenge von 7,5 Mio. t beférdert und somit knapp 0,8 Mio. t mehr als im Vorjahr.

Beachtliche Wachstumsraten werden bereits seit geraumer Zeit im Bereich der Fahrzeuglogistik festgestellt.
Insbesondere Automobillogistiker nutzen in zunehmendem Malfie das Potenzial der Wasserstralten. So fin-
den Pkw-Befdérderungen mit dem Ro-Ro-Binnenschiff u. a. zwischen Antwerpen oder Vlissingen und dem
Rhein- sowie Maingebiet statt. Daneben kommen auf der Donau Spezialschiffe fir Pkw-Beférderungen zwi-
schen Deutschland und Osteuropa zum Einsatz. Aber auch Trailer und Traktoren werden auf dem Wasser-
weg befordert. Letztere beispielsweise mit dem Kustenmotorschiff von Mannheim ins belgische Zeebrigge.
Die folgende Graphik gibt den Anstieg der Fahrzeugbeférderungen in den vergangenen Jahren wieder; ins-

gesamt hat sich das Beférderungsaufkommen im Zeitraum von 1999 bis 2004 verdoppelt.

Schaubild 10: Beférderungen von Fahrzeugen auf Binnenschiffen in den Jahren 1999 bis 2004
sowie im 1. Halbjahr 2005 in 1.000 t
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 4 Binnenschifffahrt.
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Positiv entwickelten sich im 1. Halbjahr 2005 die grenziberschreitenden Verkehre auf der Donau. Die Gren-
ze zu Osterreich passierten sowohl im Eingang als auch im Ausgang jeweils rund 2,0 Mio. t Giiter. Der Ein-
gang erhohte sich damit um rund 0,4 Mio. t bzw. 23,7 %, der Ausgang um gut 0,1 Mio. t bzw. 6,8 %.%" Nach
Angaben der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Siid zeigten sich beim Wechselverkehr zwischen Deutsch-
land und den Ubrigen Donauanrainerstaaten im 1. Halbjahr 2005 - mit Ausnahme der Slowakei - auf allen
Relationen Aufkommenszuwachse. Diese lagen ausnahmslos im zweistelligen Prozentbereich. Im Wechsel-
verkehr zwischen Deutschland und der Ukraine konnte das Aufkommen sogar verdoppelt werden, allerdings
auf Basis eines sehr niedrigen Ausgangsniveaus. Auf den Relationen zwischen deutschen und dsterreichi-
schen Hafen wurden im 1. Halbjahr 2005 rund 0,9 Mio. t Guter befdrdert, davon 0,6 Mio. t zu Tal. Damit kam
Osterreich die grote mengenmaRige Bedeutung zu. Die Fertigstellung der neuen Briicke in Novi Sad (SCG)
im Oktober 2005 und die damit entfallenden Behinderungen kénnten zu einer weiteren Belebung der Donau-

schifffahrt beitragen.

Tankguterschifffahrt

Im Vergleich zum 1. Halbjahr 2004 war in der TankguUterschifffahrt im 1. Halbjahr 2005 insgesamt eine Bele-
bung der Nachfrage nach Schiffsraum zu verzeichnen. Nach Ergebnissen des Statistischen Bundesamtes
wurde in der Guterabteilung ,Erddl, Mineraldlerzeugnisse, Gase"“ in der ersten Jahreshalfte 2005 ein Befor-
derungsaufkommen von rund 19,7 Mio. t erreicht. Dies waren rund 1,4 Mio.t oder 7,9 % mehr als im
1. Halbjahr 2004, aber knapp 0,4 Mio. t bzw. 1,9 % weniger als im 1. Halbjahr 2003.

Schaubild 11: Entwicklung der beférderten Gitermengen in der Guterabteilung "Erdoél, Mineraldlerzeugnisse,Gase"
im Vergleich der ersten Halbjahre 2003 - 2005
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 4 Binnenschifffahrt.

2! Siehe Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 4 Binnenschifffahrt.
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Die weltweit steigende Nachfrage nach Mineraldlprodukten flhrte zu einer hohen Auslastung von Férder-
und insbesondere Verarbeitungskapazitaten.”> Nach Angaben des Mineraldlwirtschaftsverbandes (MWV)
ermoglichte die hohe internationale Nachfrage den Raffinerien im 1. Halbjahr 2005 eine gewinnbringende
Vermarktung ihrer Erzeugnisse.23 Die deutschen Rohdlimporte erhdhten sich so in den ersten sechs Mona-
ten des Jahres nach vorlaufigen Berechnungen um 3 %.2* Im Inland litt die Nachfrage nach leichtem Heizol
im 1. Halbjahr 2005 noch immer unter der anhaltenden Kaufzurtickhaltung der Endverbraucher, die vor dem
Hintergrund ansteigender Rohdlpreise nur zégerlich ihre Lagerbestande fillten. Diese lagen nach Angaben

des MWV in den beiden ersten Quartalen des laufenden Jahres unter dem langjahrigen Mittel.®

Profitieren konnte die Tankguterschifffahrt u. a. vom Aufbau gebrochener Verkehre Schiene - Wasserstralie
auf verschiedenen Relationen. Verkehrsverlagerungen von der Stra3e auf die Wasserstrale sind ebenfalls

bekannt geworden.

Zu Beginn des Jahres 2005 ging das Frachtenniveau gegentber den Vormonaten zuriick und lag deutlich
unter dem Niveau vom Dezember 2004. Dennoch wurden Anfang des Jahres noch zufriedenstellende
Frachten erzielt. Gleiches gilt fiir einige Tage im Méarz. Damit konnten nach Auskunft befragter Unternehmen
im 1. Quartal 2005 insgesamt noch befriedigende Ergebnisse erzielt werden. Im 2. Quartal 2005 sind die

Frachten im Tagesgeschaft deutlich gesunken.

Die gegenlaufige Entwicklung von Beférderungsaufkommen und Frachten dirfte nach Erkenntnissen des
Bundesamtes auf den Anstieg der Beférderungskapazitaten in der Tank- und Gasschifffahrt in den vergan-
genen Jahren zurtckzufihren sein, dem kein entsprechendes Aufkommenswachstum gegeniberstand. Dies
bekommen die Unternehmen gerade zu Zeiten guter Wasserfihrung der Flisse zu splren, in denen die
Schiffe voll ausgelastet werden kénnen. Nachdem die Kapazitaten schon im letzten Jahr weiter erhdht wur-

den®, sind auch in diesem Jahr neue Schiffe in Betrieb genommen worden - weitere sollen folgen.

Die Unternehmen der Tankguterschifffahrt dirften aufgrund des gestiegenen Beférderungsaufkommens ihre
Umsatze im 1. Halbjahr 2005 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum gesteigert haben. Eine
Verbesserung der Ertragslage durfte nach Erkenntnissen des Bundesamtes hiermit regelmafig jedoch nicht
verbunden gewesen sein, da sich die Einkaufspreise fur Gasdl im Vergleich zum Vorjahr deutlich erhéht und

die Kostenseite entsprechend belastet haben.

Fir das 2. Halbjahr 2005 prognostizieren einige Unternehmen einen ,heillen Herbst“. Aufgrund der bisheri-
gen Kaufzuriickhaltung der Verbraucher und relativ niedriger Flllstidnde der privaten Lager rechnen sie bei

Heizol mittlerweile mit erheblichem Nachholbedarf.

= Siehe Mineralblwirtschaftsverband e. V.: ,Mineral6l-Barometer 1. Quartal 2005“ und ,Mineral6l-Barometer
2. Quartal 2005%, Hamburg 2005.

2 giehe Mineraldlwirtschaftsverband e. V.: »,MWYV aktuell 7/05%, Hamburg 2005.

% siehe Mineraldlwirtschaftsverband e. V.: »,MWYV aktuell 6/05%, Hamburg 2005.

% Siehe Mineraldlwirtschaftsverband e. V.: .Mineral6l-Barometer 1. Quartal 2005 und ,Mineral6l-Barometer
2. Quartal 2005%, Hamburg 2005.

% S0 fuhren Ende 2004 mit 344 Einheiten 12 Tankmotorschiffe mehr unter deutscher Flagge als noch zu Beginn des
Jahres. Die niederlandische Tankmotorschiffsflotte erhéhte sich gar um 26 auf 744 Einheiten. Siehe Inspectie Verkeer
en Waterstaat: ,Jaarbericht Inspectie Verkeer en Waterstaat 2004“, Den Haag 2005.
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