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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-



3.4.2

BAG - Marktbeobachtung 12 Bericht Herbst 2005

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 wirtschaf