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Verlingerung der Ubergangszeit fiir das Kabotageverbot
im Verhaltnis zu Polen und Ungarn

In den neuen EU-Mitgliedsldandern Polen und Ungarn hat sich die in den letzten Jahren gezeigte
wirtschaftliche Wachstumsdynamik weiter fortsetzt. Die Steigerungsraten liegen deutlich tiber
dem Durchschnitt der EU. Parallel hierzu hat auch der Strafengiiterverkehr von und nach den
beiden neuen EU-Mitgliedstaaten im Jahr 2006 gegeniiber 2005 mit zweistelligen Wachstumsra-

ten zugenommen.

An dem deutlichen Mengenwachstum im grenziiberschreitenden Verkehr vor und nach der EU-
Erweiterung konnten deutsche Fahrzeuge nur in geringem Umfang partizipieren. Die Marktan-
teile der deutschen Fahrzeuge gingen im Jahr 2006 weiter zuriick und bewegen sich im Ver-

héltnis zu beiden Partnerstaaten im einstelligen Prozentbereich.

Die gute Auftrags- und Beschiftigungslage fiihrte im Verlauf des vergangenen Jahres zeitwei-
se zu Kapazitatsproblemen im Verkehr zwischen Polen / Ungarn und Deutschland. Dies hatte

Auswirkungen auf die Preisentwicklung und hat den Wettbewerbsdruck etwas entspannt.

Die Kostenunterschiede zwischen Deutschland und den beiden Partnerstaaten haben sich im
vergangenen Jahr verschoben. Erhebliche Kostenvorteile der polnischen und ungarischen Un-

ternehmen bestehen nach wie vor insbesondere im Personalbereich.

Aufgrund der fortbestehenden Kostenunterschiede im Verkehr mit Polen und Ungarn ist die
weit Uberwiegende Anzahl der in die Untersuchung einbezogenen Unternehmen fiir eine Ver-
langerung des Kabotageverbots um weitere zwei Jahre. Demgegeniiber sprechen sich ,reine“
Speditionsunternehmen oder Transportunternehmen, die Teile ihres Fuhrparks nach Polen o-

der Ungarn verlagert haben, fiir eine sofortige Markt6ffnung aus.

Nach den aktuellen Informationen und Erkenntnissen iiber die weiteren Auswirkungen der EU-
Osterweiterung auf das deutsche Giiterkraftverkehrsgewerbe im Verkehr mit Polen empfiehlt
das Bundesamt aufgrund fortbestehender Wettbewerbsverzerrungen, die mit dem Beitrittsver-
trag beschlossene Ubergangszeit fiir das Kabotageverbot um weitere zwei Jahre zu verlingern.
Demgegeniiber erscheint eine vorzeitige Beendigung der Ubergangszeit fiir die Kabotage im

Verhidltnis zu Ungarn - isoliert betrachtet - ohne nennenswerte Marktstorungen moglich.
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Ausgangslage

Das Bundesamt hat im Auftrag des Bundesmi-
nisteriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung (BMVBS) seinen Bericht ,Zwei Jahre EU-
Osterweiterung - Auswirkungen auf das deut-
sche Guterverkehrsgewerbe® von April 2006 in
Bezug auf die Mitgliedstaaten Polen und Un-

garn aktualisiert.

Die neue Untersuchung soll zeigen, welche
Entwicklungen sich im weiteren Verlauf stabili-
siert, ausgeweitet oder neu ergeben haben.
Ziel ist es, aufzuzeigen, ob die im Beitrittsver-
trag mit Polen und Ungarn vereinbarte Uber-
gangszeit fur die EinflUhrung der Kabotage um

weitere zwei Jahre verlangert werden soll.

Die Untersuchung erfolgte im Rahmen der ver-
kehrstrageribergreifenden Marktbeobachtung
im Guterverkehr. Hierzu fuhrten Mitarbeiter des
Bundesamtes Marktgesprache mit Experten
aus Unternehmen des Strallenguterverkehrs,
die groRtenteils schwerpunktmaflig im Verkehr
mit den EU-Mitgliedstaaten Polen und Ungarn
tatig sind. Darlber hinaus wurden Gesprache
mit Verantwortlichen an verschiedenen Grenz-
stellen gefuhrt. In den Bericht wurden dartber
hinaus die im Rahmen der allgemeinen Markt-
beobachtung gewonnenen Erkenntnisse zur
EU-Osterweiterung sowie Sekundarquellen,
insbesondere amtliche und nichtamtliche Sta-

tistiken, einbezogen.

Wirtschaftliche Entwicklung in Polen und
Ungarn sowie Entwicklung des AuRenhan-
dels mit Deutschland

In den neuen EU-Mitgliedslandern Polen und
Ungarn setzte sich die in den letzten Jahren
gezeigte Wachstumsdynamik im Jahr 2006
weiter fort. Die Steigerungsraten liegen deut-

lich iber dem Durchschnitt der EU insgesamt.

Das reale Bruttoinlandsprodukt in Polen und in
Ungarn verzeichnete 2006 einen Anstieg ge-
genuber dem Vorjahr von 5,8 % (vorlaufiges
Ergebnis) bzw. 4,0 %.

Schaubild 1: Wachstum des Bruttoinlandsproduktes in Ungarn,
Polen und der EU — 25 in den Jahren 2003 - 2006
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Quelle: Statistisches Bundesamt

In den beiden neuen Mitgliedslandern wurde
die positive Wirtschaftsentwicklung weiterhin
durch den erheblich gestiegenen AuRenhandel
getragen. Im deutsch-polnischen Verhaltnis
haben sowohl die deutschen Importe aus
Polen als auch die deutschen Exporte nach
Polen bezogen auf das Aufkommen im ver-
gangenen Jahr nach vorlaufigen Angaben um
rund 28 bzw. 30 % zugelegt. Hierbei ist aller-
dings die moderate Entwicklung im Jahr 2005
zu berucksichtigen. Fur 2007 wird zwar eine
Verlangsamung des Wachstums des Export-
volumens erwartet, doch sollte der bilaterale

AuRenhandel weiter zweistellig wachsen.

Auch Ungarn verzeichnete im Jahr 2006 ein
deutliches Aufkommenswachstum des Aulien-
handels mit Deutschland. Wahrend die deut-
schen Exporte nach Ungarn um 13 % anstie-
gen, verzeichnen die deutschen Importe aus
Ungarn einen Zuwachs von 2 %. Der relativ
geringe Zuwachs auf der Einfuhrseite ist vor al-
lem auf den Riickgang der Importe von land-
wirtschaftlichen Erzeugnissen aus Ungarn zu-

rickzufihren.
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Verkehrswirtschaftliche Gesamtentwick-
lung

Der nach dem EU-Beitritt Polens und Ungarns
schnell wachsende bilaterale AuRenhandel hat
den Gulterverkehr zwischen Deutschland und
den beiden Staaten stimuliert. Dabei hat die
Liberalisierung des grenziberschreitenden
StralRenglterverkehrs zu einer deutlichen
Ausweitung des angebotenen Laderaums und
zu sinkenden Beforderungspreisen gefihrt.
Aufgrund der Wettbewerbsvorteile konnten in
den Jahren 2004 und 2005 die Transportun-
ternehmen aus Polen und Ungarn deutlich
starker an dem Aufkommenswachstum partizi-
pieren als die deutschen Unternehmen. Auf
der anderen Seite haben Speditionen und
Transportunternehmen aus Deutschland und
anderen alten EU-Mitgliedstaaten nach der
EU-Erweiterung die Chancen der liberalen Re-
gelungen des Gemeinschaftsrechtes genutzt,
um in Polen und Ungarn Niederlassungen zu
griunden, Transportunternehmen zu kaufen
oder Kooperationen mit Transportunternehmen
aus den beiden Staaten einzugehen. Vielfach
stand der Schritt, sich in Polen oder Ungarn
niederzulassen, in Verbindung mit Produkti-
onsverlagerungen wichtiger Auftraggeber in
diese Staaten." Die Standortverlagerungen im
Speditions- und Transportgewerbe sind so
Folge der zunehmenden internationalen Ar-
beitsteilung in einer Vielzahl von Wirtschafts-

branchen.

Im Jahr 2006 hat der bilaterale Stralengiter-
verkehr mit Polen und Ungarn parallel zur Ent-
wicklung des bilateralen AuRenhandels auf

hohem Niveau weiter zugenommen. So hat der

" Vgl. Bundesamt fiir Giiterverkehr: Sonderbericht ,Zwei Jahre EU-
Osterweiterung - Auswirkungen auf das deutsche Glterverkehrs-
gewerbe®, April 2006

Vgl. Bundesamt flir Guterverkehr: Sonderbericht ,Auswirkungen
der EU-Osterweiterung auf das deutsche Guterverkehrsgewerbe®,
Dezember 2005

LKW-Verkehr Uber die deutsch-polnische
Grenze gegeniber 2005 um etwa 20 % zuge-
nommen?. Demgegenuber wuchs der Wech-
selverkehr zwischen Deutschland und Ungarn
um etwa 10 %. Fur das laufende Jahr erwarten
die Gesprachspartner aufgrund der weiterhin
stabilen Auftragslage eine Fortsetzung der po-

sitiven Entwicklung.

Im grenziberschreitenden Stralenglterver-
kehr zwischen Deutschland und Polen teilte
sich vor der EU-Erweiterung das Aufkommen
nach der bis 2003 aufbereiteten sogenannten
Zahlkartenstatistik nahezu ausschlief3lich auf
polnische und deutsche Kraftfahrzeuge auf,
wobei der polnische Aufkommensanteil etwa
85 Prozent erreichte. Nach dem Beitritt Polens
zur EU erhohte sich der polnische Anteil spur-
bar auf deutlich tber 90 Prozent, da die polni-
schen Unternehmen betrachtliche Kostenvor-
teile besaflen und viele deutsche Speditions-
und Transportunternehmen Fahrzeugkapazita-
ten nach Polen verlagerten. Im grenziber-
schreitenden Stral’engiterverkehr mit Ungarn
lagen die Verkehrsanteile vor Ungarns EU-
Beitritt jeweils zu rund einem Drittel bei Unter-
nehmen aus Ungarn, aus Deutschland und aus
dritten Staaten. Auch hier verringerte sich der
Verkehrsanteil der deutschen Unternehmen
nach der EU-Erweiterung deutlich, wobei vor
allen Dingen die Unternehmen aus Ungarn,
aus der Slowakei, aus Tschechien und aus Os-

terreich ihre Marktanteile ausbauten.

Nach Wedfall der Zahlkartenstatistik liegen fur
2005 statistische Daten zum Verkehr mit euro-
péaischen Lastkraftfahrzeugen auf der Grundla-
ge von Daten aus dem Eurostat-Datenpool vor.

Der Marktanteil der deutschen Fahrzeuge im

2 Anzahl der LKW-Einfahrten und -Ausfahrten an der deutsch-
polnischen Grenze (einschlieflich Drittlandsverkehr)
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Wechselverkehr mit Polen erreichte nach die-

sen Daten im Jahr 2005 bezogen auf die Be-

forderungsleistung 6 % und bezogen auf die
Anzahl der Fahrten 11 %. Im Wechselverkehr
mit Ungarn lag der Anteil deutscher Fahrzeuge
bei 9 % bzw. bei 15 %. Auch wenn die beiden

Statistiken nicht vollstandig miteinander ver-

gleichbar sind, so zeigen die Ergebnisse je-

doch die tendenzielle Entwicklung an.

Tabelle 1: Deutsch-polnischer Wechselverkehr im Jahr 2005:
erbrachte Beforderungsleistung und Anzahl der Fahrten (Last- u.

Leerfahrten) und Nationalitét der Lkw

Befarderungsleistung Fahrten

in Mio. tkrn| in % in 1.000 | in %
Wechselverkehr mit polnischen Lkow 12.836 93%| 1.4207 87%
Wechselvarkehr mit deutschen Liow g7a B%| 1820 1%
Wechselverkehr mit Lkw aus Drittstaaten 180 1% 230 2%
Wechselverkehr mit allen Lkw 13.891 100%| 1.6257 100%

Quelle: EUROSTAT, KBA

Tabelle 2: Deutsch-ungarischer Wechselverkehr im Jahr 2005:
erbrachte Beférderungsleistung und Anzahl der Fahrten
(Last- u. Leerfahrten) und Nationalitét der Lkw

Befirderungsleistung Fahrten

in Mio. tkrn| in % |in 1.000 |in %
WWechselverkehr mit ungarischen Lkw 3.129 B65%| 1796 B1%
YWechselverkehr mit deutschen Lkw 454 9%| 440 18%
Wechselerkehr mit Lkw aus Drittstaaten 1.224 6% 722 24%
Wachgelerkehr mit allen Lkow 4.807 100%| 2068 100%

Quelle: KBA, EUROSTAT

Das Kapazitatspotential polnischer Transport-
unternehmen, die im grenziberschreitenden
StralRenguterverkehr tatig sind, ist erheblich
gréRer als das der im grenziiberschreitenden
Strallengulterverkehr tatigen ungarischen Un-
ternehmen. Im Jahr 2005 wurde von polni-
schen Transportunternehmen im grenzuber-
schreitenden StraRenguterverkehr (mit allen
Staaten) eine Beftrderungsleistung von 50,9
Mrd. tkm, von ungarischen Unternehmen eine
Beforderungsleistung von 13,7 Mrd. tkm er-
bracht”.

Im Jahr 2005 erbrachten polnische Transport-

unternehmen eine Beférderungsleistung von

e 3,5 Mrd. tkm im Wechselverkehr zwischen
Frankreich und Polen

e 3,15 Mrd. tkm im Wechselverkehr
zwischen ltalien und Polen

% Quelle: Polnisches Statistikamt, Transportactivity Results 2005;
Ungarisches Statistikamt, Tabelle 2.2.56 International Transport of
goods by road

2,5 Mrd. tkm im Wechselverkehr zwischen
den Niederlanden und Polen

2,1 Mrd. tkm im Wechselverkehr zwischen
Grofbritannien und Polen und

1,97 Mrd. tkm im Wechselverkehr zwi-
schen Belgien und Polen

1,9 Mrd. tkm im Wechselverkehr zwischen
Spanien und Polen®.

Aktuelle Entwicklung der Wettbewerbs-
situation

Entwicklung der Marktstrukturen

Vor und nach dem EU-Beitritt Polens hat eine
Vielzahl deutscher Speditions- und Transport-
unternehmen dort Niederlassungen gegruindet,
Unternehmen gekauft oder Kooperationen mit
polnischen Unternehmen vereinbart und einen
Teil des eigenen Fahrzeugparks dorthin verla-
gert. Im Verlauf des vergangenen Jahres hat
sich diese Entwicklung verlangsamt. Mittlerwei-
le haben die im Straflenglterverkehr mit Polen
tatigen deutschen Unternehmen mit ihren neu-
en Niederlassungen auf dem polnischen Markt

Fuld gefasst.

Neben den deutschen Speditions- und Trans-
portunternehmen haben sich ebenfalls Unter-
nehmen aus den Niederlanden und anderen
alten EU-Mitgliedstaaten in Polen engagiert.
Nach den Ausfiihrungen vieler befragter deut-
scher Unternehmen sei so der Markt in Polen
verteilt, so dass neue oder zusatzliche Investi-

tionen in Polen riskant seien.

Durch die Ansiedlung von Betrieben oder Be-
triebsteilen sowie durch Ausflaggen der im
grenzuberschreitenden Verkehr eingesetzten
Fahrzeuge nach Polen haben sich in den ers-

ten Jahren nach der EU-Erweiterung viele

* Polnisches Statistikamt, Transportactivity Results 2005
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deutsche und westeuropaische Speditions-
und Transportunternehmen entscheidende
Kosten- und damit Wettbewerbsvorteile ver-
schafft. Diese Unternehmen stehen bereit, um
bei Freigabe der Kabotage ihre ausgeflaggten
Fahrzeuge bzw. Subunternehmen innerhalb
Deutschlands einzusetzen. W&ahrend der Un-
tersuchung zeigte sich allerdings auch, dass
sich eine nennenswerte Zahl von Unterneh-
men bereits wieder aus Polen zurlickgezogen
hat. Als Hauptgrund wurde von den Unterneh-
men der hohe Wettbewerbsdruck und die da-
mit verbundenen zu geringen Ertragsaussich-
ten genannt. Demgegenliber haben sich in
Ungarn nach dem EU-Beitritt bislang nur relativ
wenige deutsche Speditions- und Transportun-
ternehmen angesiedelt. Unternehmensgrin-
dungen erfolgten hier meist aufgrund von
Standortverlagerungen der Auftraggeber aus
dem Bereich der Automobilindustrie. Auslage-
rungen des Fuhrparks von Deutschland nach
Ungarn wurden ebenfalls nur in geringem Um-

fang festgestellt.

Aktuelle Marktentwicklung

Aufgrund der guten Auftrags- und Beschafti-
gungslage und des anhaltend positiven wirt-
schaftlichen Umfeldes kam es im Verlauf des
zweiten Halbjahres des vergangenen Jahres —
nach jahrelangem Uberhang von Transportka-
pazitaten - erstmals auf dem osteuropaischen
Guterkraftverkehrsmarkt zu Kapazitatsproble-
men im Verkehr zwischen MOE-Staaten und
Deutschland. Damit hat sich der durch die EU-
Erweiterung verstarkte Wettbewerbs- und
Preisdruck durch kostengiinstig agierende
Wettbewerber aus den beiden neuen EU-

Mitgliedstaaten etwas entspannt.

Nachdem die Befoérderungsentgelte im Verkehr

zwischen Deutschland und den beiden neuen

EU-Mitgliedstaaten nach der Markt6ffnung er-
hebliche Rickgénge verzeichneten, sind sie
2006 aufgrund der vorgenannten Entwicklung
erstmals wieder gestiegen. So kam es im ver-
gangenen Jahr zu teilweise zweistelligen
Preissteigerungen. Die Preisanhebung konn-
ten vor allem im Herbst des vergangenen Jah-
res durchgesetzt werden. Auch in diesem Jahr
rechnen die Transportunternehmen mit weite-

ren Preisanhebungen.

Die Kostenunterschiede zwischen Deutschland
und Polen sowie Deutschland und Ungarn ha-
ben sich im vergangenen Jahr weiter verrin-
gert. So haben sich vor dem Hintergrund eines
allgemeinen Anstiegs der Energiekosten im
vergangen Jahren die Kraftstoffkosten ange-
nahert. Ebenfalls angeglichen haben sich die
Fahrzeugbeschaffungskosten. Erhebliche Kos-
tenvorteile der polnischen und ungarischen
Unternehmen bestehen nach wie vor insbe-
sondere im Personalbereich. So bewegen sich
die Kraftfahrerkosten in Polen und Ungarn —
trotz leichter Annaherungen - um durchschnitt-
lich etwa 30 % und mehr unter dem deutschen
Kostenniveau. Die Bestimmung des Durch-
schnittswertes wird erschwert durch unter-
schiedlich hohe Fahrerléhne, Spesensatze und
teilweise gewahrter Leistungspramien. Nach
den vorliegenden Erkenntnissen des Bundes-
amtes betragen die Unterschiede der Gesamt-
kosten gegenlber Polen und Ungarn gegen-
wartig etwa 20 % bzw. 10 %. Damit kénnen
polnische und ungarische Speditions- und
Transportunternehmen hauptsachlich aufgrund
der Lohnkostenvorteile ginstigere Transport-
angebote abgeben und sich so im Wettbewerb

behaupten.

Nach den Erkenntnissen der Marktbeobach-

tung des Bundesamtes besteht trotz Entspan-
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nung der Wettbewerbssituation nach wie vor
von ein harter Wettbewerb. Dabei konkurrieren
vor allem polnische Transportunternehmen
nicht nur auf Verkehrsverbindungen zwischen
neuen und alten Mitgliedstaaten mit deutschen
Unternehmen, sondern verstarkt auch im
grenziberschreitenden Verkehr zwischen den
alten EU-Mitgliedstaaten (z. B. D - F, D — E
und D - 1). So ist nach den Ausfiihrungen von
Gesprachspartnern ein Teil der Fahrzeuge aus
den Beitrittsstaaten fast ausschlieRlich in
Westeuropa unterwegs. Es zeigt sich, dass
nach der EU-Erweiterung Unternehmen, die
sich zuvor ausschlie8lich auf den grenziber-
schreitenden Verkehr zwischen Polen und
Deutschland spezialisiert hatten, nunmehr ih-
ren Tatigkeitsschwerpunkt auf grenziber-
schreitende Transporten zwischen Deutsch-
land und anderen Landern Westeuropas verla-
gert haben. Begriindet werden diese Verande-
rungen mit den besseren Ertragsaussichten.
Dies fuhrt auf diesen Markten des grenziber-
schreitenden StralRenglterverkehrs zu einem
Druck insbesondere im wettbewerbsintensiven
Bereich des Ladungsverkehrs sowie zuneh-
mend auch im Teilladungsverkehr. Durch Kun-
denkontakte zu europaweit tatigen Verladern
kénnen polnische Transportunternehmen neue
Verkehre akquirieren. Die Ubernahme der
grenziberschreitenden Verkehre zwischen den
alten EU-Mitgliedstaaten fiihrt somit zu einer
Verbesserung ihrer Ertragslage. Allerdings
zeigt sich, das die Sprachunterschiede den
Aufbau von Geschéaftsbeziehungen erschwe-

ren.

Nach Aussage der Unternehmen ist in Rich-
tung Polen das Aufkommen der deutschen
Transportunternehmen seit der EU-
Erweiterung bei Komplettladungen aufgrund

der Preisentwicklung kontinuierlich zurtickge-

gangen. Demgegentuber verzeichnen die deut-
schen Unternehmen im Teilladungs- und
Sammelgutbereich seit dem vergangenen Jahr
einen Aufkommensanstieg. Wenn deutsche
Transportunternehmen  eingesetzt werden,
handelt es sich meist um Transporte hochwer-
tiger Glter oder um den Einsatz von Spezial-
fahrzeugen. Diese Fahrten sind haufig als
Rundlaufe gestaltet. Transportunternehmen,
die flir den Automobilbereich tatig sind oder
Uber eine eigene Niederlassung in ihrem Un-
ternehmensverbund in den beiden neuen Mit-
gliedsstaaten verfugen, berichten ebenfalls
Uber deutliche Zuwachse bei den Marktantei-
len. Grund daflr sei die allgemeine Laderaum-
knappheit im vergangenen Jahr sowohl in
Deutschland als auch in Polen und Ungarn. In
diesem Zusammenhang berichten die Ver-
kehrsunternehmen von Anderungen im Be-
stellverhalten ihrer Auftraggeber. Deutlich er-
kennbar sei ein Trend zu kleineren Bestellgré-

3en und kirzeren Bestellintervallen.

Verkehre von und nach Ungarn werden haupt-
sachlich von ungarischen Frachtfiihrern durch-
gefiihrt. Daneben sind in groRem Umfang slo-
wakische, tschechische und Osterreichische
Unternehmen im Ungarnverkehr tatig. Bei den
ungarischen Transportunternehmen handelt es
sich sowohl um eigenstandige mittelstdndische
Betriebe als auch um Tochterfirmen oder Nie-
derlassungen deutscher und westeuropaischer
Groldspeditionen und Transportunternehmen.
Ein Wettbewerb zwischen deutschen und un-
garischen Transportunternehmen im Bereich
des bilateralen Verkehrs Deutschland-Ungarn
findet aufgrund des geringen Marktanteils in
Deutschland ansassiger Unternehmen kaum
statt.
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Bei der Betrachtung des deutschen und polni-
schen Verkehrsmarktes hinsichtlich des Fahr-
personals zeigt sich, dass die Fahrpersonalsi-
tuation in Polen ahnlich wie in Deutschland von
einem Mangel an qualifiziertem Fahrpersonal
gepragt ist. Ein Grund hierfur ist, dass ein
Groldteil des polnischen Fahrpersonals von
westeuropaischen Grofl3- und Konzernspetitio-
nen auf internationalen Linien eingesetzt wird.
Darliber hinaus versuchen viele gro3e Trans-
portunternehmen und Speditionen, die nach
Polen ausgeflaggt haben, Fahrer mit verhalt-
nismalig hohen Léhnen anzuwerben. Diese
Kraftfahrer werden im internationalen Lang-
streckenverkehr eingesetzt und kommen daher
nur relativ selten - oft im mehrwochigen Ab-
stand — nach Hause. Diese Situation belastet
zahlreiche der Kraftfahrer stark, so dass sich
der Vorteil der héheren Fahrerléhne schnell re-

lativiert.

Dieselkraftstoffkosten

Die Kraftstoffkosten sind im Jahr 2006 sowohl
in Deutschland als auch in den meisten mittel-
und osteuropaischen Staaten im Vergleich
zum Vorjahr gestiegen. Der Unterschied zwi-
schen den Preisen fur Dieselkraftstoff in
Deutschland und Polen sank im Jahr 2006
leicht: im Jahr 2005 lag er bei durchschnittlich
15 Cent/Liter, im Jahr 2006 bei durchschnittlich
13 Cent/Liter. Polnische Unternehmen versu-
chen nach Auskunft von Gesprachspartnern
verstarkt, durch Nutzung von Betriebstankstel-
len den Kostenvorteil gegeniber deutschen
Unternehmen zu erhalten bzw. zu vergréRern.
Hierbei besteht weiterhin die Madglichkeit,
durch hohe Mengenabnahmen Dieselkraftstoff
zu einem niedrigen Preis einzukaufen. Ein Vor-
teil durch Kauf von Billigtreibstoff aus Russland
oder Weildrussland wird meist nicht genutzt, da

es hier immer wieder zu Verunreinigungen

kommen soll, die zu Schaden an den neuen

Motoren flihren.

Im grenziberschreitenden Verkehr zwischen
Deutschland und Ungarn tankten in den letzten
Jahren viele der Transportunternehmen auf
Grund der niedrigen Kraftstoffkosten in Oster-
reich. Wahrend die Kraftstoffkosten in Ungarn
im Jahr 2006 gegenlber dem Vorjahr bei 1,02
€ stabil blieben, erhohten sie sich in Osterreich
von 0,95 €/Liter auf 1,01 €/Liter.

Im grenziberschreitenden Verkehr in Westeu-
ropa eingesetzte Fahrzeuge tanken nach Még-
lichkeit weiterhin in Luxemburg, obwohl sich
auch hier im Jahr 2006 die Preise fur Diesel-
kraftstoff deutlich erhéht haben.

Schaubild 2: Durchschnittliche Verbraucherpreise fiir Dieselkraft

s_joff seit der EU-Osterweiterung in Luxemburg, Polen,
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Quelle: Oil-Bulletin der EU-Kommission, Januar 2005 bis Dezember 2006

Arbeitnehmerfreiziigigkeit

Nach dem Beitrittsvertrag vom 16. April 2003
kénnen die bisherigen Mitgliedsstaaten gegen-
Uber den Beitrittsstaaten mit Ausnahme Zy-
perns und Maltas wahrend einer insgesamt
siebenjahrigen Frist (2 plus 3 plus 2-Modell)
Einschrankungen der Arbeitnehmerfreiziigig-

keit vornehmen.

Deutschland hat von der Ubergangsfrist
Gebrauch gemacht, so dass deutsche Trans-
portunternehmen polnische und ungarische
Kraftfahrer lediglich im Ausnahmefall mit be-

sonderer Genehmigung einsetzen dirfen. Auf-
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grund der bestehenden Kostennachteile im
Wettbewerb fordern viele der Gesprachspart-
ner, diese Regelungen zu lockern. Sie erhoffen
sich so, den Mangel an qualifiziertem Fahrper-

sonal in Deutschland zu mindern.

Im Zusammenhang mit der Freigabe der Kabo-
tage fiur polnische und ungarische Transport-
unternehmen in Deutschland halten diese Ge-
sprachspartner die Lockerung der Ubergangs-
bestimmungen fir die Arbeitnehmerfreiziigig-
keit fur zwingend geboten, um im Binnenver-
kehr in Deutschland im Wettbewerb bestehen

zu konnen.

Mébgliche Kabotagefreigabe fiir Polen und
Ungarn

Zu der eigentlichen Fragestellung, ob das im
Beitrittsvertrag enthaltene Kabotageverbot fir
Polen und Ungarn um weitere zwei Jahre ver-
langert werden soll, kam es von Seiten der
Verkehrsunternehmen zu von einander abwei-

chenden Aussagen.

lllegale Kabotage

Nach den vorliegenden Erkenntnissen und den
Ergebnissen der Straltenkontrollen des Bun-
desamtes zeigt sich nach wie vor keine nen-
nenswerte illegale Kabotage in Deutschland
durch Unternehmen aus den neuen EU-
Mitgliedstaaten Polen und Ungarn. Lediglich in
Einzelfallen werden Fahrer aus Mittel- und
Osteuropa von ihren deutschen Auftraggebern
angewiesen, zur Auslastung ihrer Fahrzeuge
eine Teil- oder Ladungspartie im deutschen
Binnenverkehr zu beférdern, zumal auch fir

eine Leerfahrt Maut zu entrichten ist.

Uber illegale Kabotageverkehre in Polen und
Ungarn durch deutsche Unternehmen liegen

nur vereinzelte Informationen vor. Deutschen

Unternehmen durfte es kaum mdglich sein, mit
Kabotagebeforderungen auf den inlandischen
Markten in Polen und Ungarn Full zu fassen,
da sich die Frachtraten fir inlandische Befor-
derungen deutlichen unter denen fiir internati-

onale Beférderungen bewegen.

Liberalisierung der Kabotagebeférderungen

Die weit Uberwiegende Anzahl der in die aktu-
elle Untersuchung einbezogenen Transportun-
ternehmen ist gegen eine Zulassung der Kabo-
tage von Guterverkehrsunternehmen aus Po-
len und Ungarn in Deutschland. Aufgrund der
weiterhin bestehenden ungleichen Wettbe-
werbsbedingungen im Verkehr mit Polen und
Ungarn sprechen sich vor allem die Ge-
sprachspartner aus dem Bereich der Trans-
portunternehmen fir eine Verlangerung des
Kabotageverbots um weitere zwei Jahre aus.
Die Unternehmen erwarten ansonsten erhebli-
che Nachteile fur das deutsche Guterkraftver-

kehrsgewerbe.

Sollten nun die Kabotagebeférderungen be-
reits im Frihjahr 2007 frei gegeben werden,
erwartet eine Vielzahl von Unternehmen einen
Preisriickgang auf dem deutschen Binnenver-
kehrsmarkt. Aufgrund der jetzigen Kostenstruk-
tur ware dies flr das deutsche Transportge-
werbe nicht zu verkraften. Die Beflirchtungen
richten sich gegen Unternehmen aus den Bei-
trittsstaaten, gegen deutsche Transportunter-
nehmen mit Niederlassungen in den Beitritts-
staaten als auch gegen die europaweit tatigen
grolten Akteure der Branche, die durch ihre
Netzwerke die Vorteile der Liberalisierung op-
timal nutzen kénnen und die ihren Sitz regel-
maRig in Deutschland oder einem anderen al-
ten EU-Mitgliedstaat haben.
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Demgegeniber sind innerstaatliche Beforde-
rungen in den neuen EU-Mitgliedstaaten Polen
und Ungarn fiir deutsche Unternehmen wegen
der niedrigen Beférderungsentgelte wenig att-
raktiv. Die niedrigen Beférderungsentgelte sind
Folge des starken Wettbewerbs auf den In-
landsmaérkten. Diese Wettbewerbssituation ist
gepragt durch das hohe Kapazitatsangebot,
das durch die groRe Anzahl der Klein- und
Kleinstunternehmen dem Markt zur Verfiigung
steht. Verschiedene Gesprachspartner, die auf
dem polnischen oder ungarischen Markt tatig
sind, halten dort eine Marktbereinigung, wie sie
in den letzten Jahren in Deutschland stattge-
funden hat, fur notwendig, bevor die Beforde-
rungsentgelte im Binnenverkehr ein auskdmm-
liches Niveau erreichen. So setzen die deut-
schen Speditions- und Transportunternehmen
im grenzliberschreitenden Sammel- und Teil-
ladungsverkehr auf Beférderungsablaufe, bei
denen der grenziberschreitende Hauptlauf im
Punkt- Punktverkehr durchgefiihrt wird und das
Heranholen und Verteilen der Stluckgulter in
Polen und Ungarn kostengunstig durch ortsan-

sassige Unternehmen erfolgt.

Die aktuelle Untersuchung zeigt allerdings
auch, dass sich ,reine” Speditionsunternehmen
und Transportunternehmen, die Teile ihres
Fuhrparks nach Polen oder Ungarn verlagert
haben, fir eine sofortige Marktéffnung aus-
sprechen, da sie sich hiervon niedrigere Befor-
derungskosten im Binnenverkehr versprechen.
Diese Gesprachspartner nehmen gegenlber
der Freigabe der Kabotage eine positive Hal-
tung ein: Wettbewerbseinschrankungen kon-
nen ihrer Ansicht nach das deutsche Trans-
portgewerbe nicht schitzen, sie verzogerten
nur den notwendigen Strukturwandel. Nach ih-
rer Ansicht bietet das Kabotageverbot keinen

Schutz flir das deutsche Transportgewerbe

und kann mittelfristig die Neuaufteilung der

Markte nicht verhindern.

Die Untersuchung zeigt jedoch auch, dass der
Konkurrenzdruck durch ungarische Unterneh-
men von Seiten einiger deutscher Unterneh-
men als relativ gering eingeschatzt wird. Einer-
seits bestehen verhaltnismalig geringe Kos-
tenunterschiede, und die von ungarischen Un-
ternehmen im grenziberschreitenden Verkehr
geforderten bzw. angebotenen Preise hatten
nahezu deutsches Niveau erreicht. Auf der an-
deren Seite handelt es sich bei Ungarn im Ge-
gensatz zu Polen nicht um einen direkten
Nachbarstaat, und die Kapazitat der im grenz-
Uberschreitenden StralRenguterverkehr tatigen
ungarischen Transportunternehmen ist deutlich
geringer. Es wird deshalb fir unwahrscheinlich
gehalten, dass ungarische Unternehmen auf-
grund der Mentalitatsunterschiede und der
Sprachbarriere in grolerem Malfie in den in-
nerdeutschen Transportmarkt eindringen kén-
nen. Gesprachspartner verweisen in diesem
Zusammenhang auf die Kabotagefreiheit far
slowenische Transportunternehmen, die seit
dem EU-Beitritt im Mai 2004 besteht und bis-
her keine erkennbaren Marktstérungen auf

dem deutschen Markt verursacht habe.

Demgegeniber erscheint im Hinblick auf die
polnischen Unternehmen aufgrund der grof3en
bereits heute im Deutschlandverkehr einge-
setzten Fahrzeugkapazitaten, der engen Ver-
flechtungen zwischen deutschen Speditions-
und Transportunternehmen und polnischen
Transportunternehmen sowie fortbestehender
Wettbewerbsverzerrungen ein weiterer Schutz
des deutschen Binnenverkehrsmarktes gebo-
ten. Nach den aktuellen Informationen und Er-
kenntnissen Uber die weiteren Auswirkungen

der EU-Osterweiterung auf das deutsche Gu-
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terkraftverkehrsgewerbe empfiehlt das Bun-
desamt deshalb, die mit dem Beitrittsvertrag
beschlossene Ubergangszeit fir das Kabota-
geverbot im Verhaltnis zu Polen um weitere

zwei Jahre zu verlangern.

Im Verhaltnis zu Ungarn stellt sich die Situation
weniger dramatisch dar, da das Kapazitatspo-
tential des ungarischen Gewerbes deutlich
kleiner als das des polnischen ist, Ungarn und
Deutschland keine direkten Nachbarstaaten
sind und die Kostennachteile des deutschen
gegeniber dem ungarischen Gewerbe gerin-
ger ausfallen als gegentber dem polnischen.
Eine Beendigung der Ubergangszeit fir die
Kabotage im Verhaltnis zu Ungarn erscheint
daher - isoliert betrachtet - ohne nennenswerte

Marktstérungen méglich.

Abschlief3end ist anzumerken, dass sich bisher
die im Beitrittsvertrag vereinbarten Ubergangs-
regelungen und -fristen bis zur vollstandigen
Freigabe der Kabotage bewahrt haben. Es
zeigt sich, dass sich die Markte in den ersten
drei Jahren erheblich angendhert haben. So-
wohl die polnischen, die ungarischen als auch
die deutschen Unternehmen haben sich den
veranderten Marktbedingungen rasch ange-
passt. Bis zum Ablauf einer verlangerten U-
bergangszeit von weiteren zwei Jahren wird
sich das Kostenniveau weiter angenahert ha-
ben, so dass ein behutsamerer Ubergang in
einen liberalisierten Verkehrsmarkt mdglich

sein wird.
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