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Zusammenfassung

Der anhaltend schwache Konjunkturverlauf in Deutschland hat sich im Jahr 2002 erneut negativ auf die Ver-

kehrsnachfrage ausgewirkt.

So verringerte sich die im StraBen-, Eisenbahn- und Binnenschiffsgiiterverkehr beférderte Gitermenge
um 5,0 % auf etwa 3,2 Mrd. t. Dabei war bereits im Jahr 2001 ein Mengenriickgang um 3,8 % zu verzeich-
nen. Das geringere Guteraufkommen ergab sich vor allem aus erheblichen Aufkommensverlusten im Stra-
Rengiternahverkehr.

Die Transportleistung ist gegentber dem Vorjahr um 1,8 % auf 388,0 Mrd. tkm zurlickgegangen. Damit
konnte der noch vorhandene Leistungszuwachs im oberen Entfernungsbereich die Verluste im Nah- und
Regionalbereich nicht ausgleichen. Im Jahr 2001 wurde noch ein Leistungszuwachs von 0,6 % erreicht.

Beim StraBengiiterverkehr ist die Beférderungsmenge im Jahr 2002 um 164,0 Mio. t auf 2,7 Mrd. t gesun-
ken. Deutliche Aufkommensriickgange gab es in der Gutergruppe ,Steine und Erden® - Uber 60 % des Ge-
samtriickganges - sowie bei der Beférderung von Mineraldlerzeugnissen. Selbst das seit Jahren gewachse-
ne Aufkommen im Gulterbereich der Halb- und Fertigwaren weist im Gesamtjahr 2002 einen Rickgang aus.
Im Wechselverkehr zwischen West- und Ostdeutschland war - entgegen der ricklaufigen Entwicklung im
Binnenverkehr insgesamt - ein weiterer Zuwachs zu verzeichnen. Die Transportleistung bei Beférderungen
von West- nach Ostdeutschland erhdhte sich um 5,2 %. In der Gegenrichtung nahm sie im gleichen Zeit-
raum um 8,8 % zu.

Das Aufkommen des grenziiberschreitenden Stralenguterverkehrs mit deutschen Lastkraftfahrzeugen ging
nach den deutlichen Mengenzuwéachsen der letzten Jahre im Jahr 2002 im Vergleich zum Vorjahr erstmals

wieder zurtck (- 2,1 %).

Die Ruckgange beim Beférderungsaufkommen infolge der anhaltenden Konjunkturabschwéachung fihrten zu
einem geringeren Kapazitatseinsatz im Guterverkehr. So reduzierten sich die mit deutschen Lastkraftfahr-
zeugen durchgefiihrten Ladungsfahrten in den letzten beiden Jahren um fast 24 Mio. Fahrten auf ca.
234 Mio. Ladungsfahrten im Jahr 2002. Damit wurden im letzten Jahr durchschnittlich pro Arbeitstag tber
100.000 Ladungsfahrten weniger als noch im Jahr 2000 durchgefiihrt.

Diese Entwicklung hatte maRgeblichen Einfluss auf die Wettbewerbs- und Preissituation bei den Unterneh-
men des Guterverkehrs. Durch die Verluste beim Transportaufkommen und dem daraus resultierenden ver-
scharften Konkurrenzkampf war es den Unternehmen trotz steigender Kosten kaum mdaglich, hohere Befor-
derungsentgelte durchzusetzen. Vor diesem Hintergrund wird die bevorstehende Einfihrung der LKW - Maut

von vielen Unternehmen des Giterkraftverkehrs mit Sorge erwartet.

Bei der Ausnutzung der angebotenen Fahrleistung im Strallengiterverkehr ist eine kontinuierliche Zunahme
des Lastkilometeranteils zu beobachten. So konnte im Vergleich zum Jahr 1995 die Anzahl der Leerkilome-
ter im Jahr 2002 um mehr als eine Milliarde Kilometer verringert werden. Die ist auch ein Beweis sténdiger

Bemuhungen der Transportunternehmen fur einen rationellen Fahrzeugeinsatz.
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Beim Eisenbahngiterverkehr verringerte sich die beférderte Gutermenge um 1 % auf ca. 285 Mio. t. Der
Ruckgang ergibt sich tUberwiegend aus verringerten Beférderungen von festen mineralischen Brennstoffen
sowie Eisen und NE-Metallen aus dem Ausland nach Deutschland. Im Binnenverkehr wurde das Vorjahres-

niveau in etwa gehalten.

Unter Berlcksichtigung der insgesamt zurlickgegangenen Beférderungsmenge der Eisenbahnen im
Jahr 2002 haben sich die Anteile der verschiedenen Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) am Gesamtauf-
kommen der Eisenbahn weiter verandert.

Die ,neuen“ EVU konnten vor allem Marktanteile bei der Beférderung von chemischen Erzeugnissen, Eisen-
und Stahlerzeugnissen sowie festen mineralischen Brennstoffen hinzugewinnen. Weiterhin haben die Befor-
derungen dieser Unternehmen beim Seehafenhinterlandverkehr zugenommen.

Zunehmend sind Kooperationen zwischen Nichtbundeseigenen Eisenbahnen (NE) zu beobachten, die auf-
grund anderer Kosten- und Organisationsstrukturen zum Teil Verkehre vermarkten kénnen, die fir groRe

Bahnen unrentabel sind.

Der Anteil Ostdeutschlands an der gesamten Beforderungsmenge der Eisenbahnen hat in beiden zurtcklie-
genden Jahren stdndig zugenommen. Dieser Mengenzuwachs ergibt sich ausschlieBlich aus vermehrten
Binnenbeférderungen. Besonders in Sachsen - Anhalt ist eine groRe Zunahme bei der beférderten Guter-
menge zu verzeichnen.

Im 2. Halbjahr war bei den Eisenbahnen ein Beférderungszuwachs zu verzeichnen, dieser setzte sich im

1. Quartal dieses Jahres weiter fort.

Beim kombinierten Eisenbahnguterverkehr wurden Uber 2,2 Mio. beladene Ladeeinheiten - GroR3container,
Wechselbehalter und StraRenguterfahrzeuge — transportiert. Dies entspricht einem Anstieg um 1,2 % ge-
genuber dem Vorjahr. Der Zuwachs ergibt sich ausschliellich aus gestiegenen Beférderungen von Contai-
nern und Wechselbriicken im grenziiberschreitenden kombinierten Verkehr. Im Binnenverkehr hat das Sen-

dungsaufkommen zu den Ostseehafen mit Anschlussbeférderungen nach Skandinavien zugenommen.

Im Binnenschiffsguterverkehr wurden ca. 232 Mio. t Guter, bei einem Rickgang um 1,8 % zum Vorjahr,
beférdert. Dabei sind beim bedeutenden Beférderungsaufkommen, dem Guterempfang aus dem Ausland,
Mengenrickgange um 3,4 % zu verzeichnen. Im Binnenverkehr ging die Beférderungsmenge um 2,1 % zu-

ruck. Leicht zugenommen haben dagegen der Giterversand in das Ausland und Durchgangsverkehre.

Fir das 1. Quartal 2003 zeichnet sich nach bisher vorliegenden Ergebnissen beim Aufkommen des Eisen-
bahn- und Binnenschiffsgiiterverkehrs ein Zuwachs im Vergleich zum 1. Quartal 2002 ab. Der bisherige Kon-
junkturverlauf, insbesondere die stagnierende Bauwirtschaft, dirften dennoch kaum zu einem splrbaren
Wachstum beim Verkehrsaufkommen des Straflenglterverkehrs geflhrt haben. Somit wird die Verkehrs-
nachfrage im verbleibenden Zeitraum des Jahres wiederum stark von der Entwicklung der Wirtschaftslage

abhangen.
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Gesamtentwicklung des Giiterverkehrs

Der anhaltend schwache Konjunkturverlauf in Deutschland hat sich im Jahr 2002 erneut negativ auf die Ver-
kehrsnachfrage ausgewirkt. Nach dem seit zwei Jahren - insgesamt - zuriickgehenden Giiteraufkommen er-

reichte nun auch die Beférderungsleistung im Jahr 2002 nicht die Hohe des vorangegangenen Jahres.

Im Jahr 2002 verringerte sich die im Straen-, Eisenbahn- und Binnenschiffsgiterverkehr insgesamt beftr-

derte Gutermenge um 5,0 % auf etwa 3,2 Mrd. t, nach einem Rickgang um 3,8 % im Jahr 2001.

Die von den drei Verkehrstragern insgesamt im Jahr 2002 erbrachte Beférderungsleistung von 388 Mrd. tkm

verringerte sich gegenuber dem Jahr 2001 um 1,8 % (Jahr 2001 gegeniiber dem Jahr 2000: + 0,6 %).

Die unterschiedliche mengen- und leistungsbezogene Entwicklung bei den einzelnen Verkehrstragern stellte

sich im Jahr 2002 gegeniliber dem Jahr 2001 wie folgt dar:

Schaubild 1: Guterverkehr in Deutschland
Veranderungen im Jahr 2002 gegenuber dem Jahr 2001 in %

B Tonnen O Tonnenkilometer

Lkw Eisenbahnen Binnenschiff

Quelle: StBA, KBA, BAG

» Im StraBengiiterverkehr (Binnen- und grenziberschreitenden Verkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeu-
gen) verringerte sich die beférderte Gutermenge im Jahr 2002 gegentber dem Vorjahr um 5,7 % auf
2,7 Mrd. t. Entgegen dem langjahrigen Wachstum bei den Befdérderungsleistungen (in Tonnenkilometer)
zeigte sich im Jahr 2002 auch in diesem Bereich ein Riickgang gegenuber dem Vorjahr um 1,7 % auf
251,8 Mrd. tkm.

» Im Eisenbahngiiterverkehr sank die beforderte Glitermenge im Jahr 2002 gegeniber dem Vorjahr um
1,0 % auf 285,4 Mio. t. Damit setzt sich der Rickgang bei den Beférderungsmengen der Eisenbahnen
weiter fort. Im gleichen Zeitraum kam es - wie bereits im Vorjahr - zu einem deutlichen Riickgang der G-

tertransportleistung um 3,0 % auf 72,0 Mrd. tkm.
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> Im Binnenschiffsgiiterverkehr wurden 231,7 Mio. t Glter im Jahr 2002 beférdert. Damit verringerte sich
die transportierte Gitermenge um 1,8 % gegenuber dem Vorjahr. Die Beférderungsleistung sank um
1,0 % auf 64,2 Mrd. tkm.

Tabelle 1: Guterverkehr in Deutschland nach Verkehrstragern
Veranderungen im Jahr 2002 gegentber dem Jahr 2001

Giitermenge Verkehrsleistung "
Verkehrstrager 2001 I 2002 2002 ggii. 2001 2001 I 2002 2002 ggii. 2001
in Mio. t in% ? in Mrd. tkm in% ¥

Eisenbahnen ¥ 288,2 285.,4 -1,0 74,3 72,0 -3,0
Binnenschifffahrt 236,1 231,7 -1,8 64,8 64,2 -1,0
StraBenguterverkehr

deutscher Unternehmen ¥ 28756 2.711,6 -5,7 256,3 251,8 1,7

- Gewerblicher Verkehr 1.485,7 1.460,0 -1,7 183,2 184,6 +0,8
- Werkverkehr 1.389,9 1.251,6 -9,9 73,1 67,2 -8,1

- Verkehr im Nahbereich 1.784,1 1.650,4 -7,5 28,4 26,0 -8,5

- Verkehr im Regionalbereich * 5446 513,6 -5,7 48,8 46,1 -5,5

- Verkehr im Fernbereich 546,9 5476 +0,1 179,1 179,7 +0,4
Gesamter Giiterverkehr © 3.399,9  3.228,7 -5,0 395,4 388,0 1,8

1) Verkehrsleistung in der Bundesrepublik Deutschland.

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

4) Binnen- und grenziiberschreitender Verkehr, ohne Kabotage.

5) Gewerblicher Verkehr und Werkverkehr zusammen.

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

Quellen: BAG, KBA, StBA, DB AG, VDV

Fir das 1. Quartal des Jahres 2003 zeichnet sich bei den Beférderungsmengen der Verkehrstrager Eisen-
bahn (+ 6,4 %) und Binnenschiff (+ 3,0 %) nach den vorlaufigen Ergebnissen des statistischen Bundesamtes
eine positive Entwicklung gegenliber dem Vorjahresquartal ab. Fur den Stral3engiterverkehr liegen noch
keine konkreten Zahlen vor. Das schwache Exportwachstum durfte im 1. Quartal 2003 zu einer moderaten
Entwicklung im grenziberschreitenden Verkehr gefiihrt haben, wahrend der erneute Einbruch der Baupro-
duktion sich weiterhin negativ auf die Beférderungen im Nahbereich ausgewirkt haben wird. Die weitere
Entwicklung der Verkehrsnachfrage im Jahr 2003 wird stark von der Entwicklung der allgemeinen Wirt-
schaftslage abhangen.
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StraBengiiterverkehr

Entwicklung der Beférderungsmenge, -leistung und Guterstruktur

Der StralRenglterverkehr steht unter dem zunehmenden Einfluss der schwachen konjunkturellen Entwick-

lung.

So kam es aufgrund des moderaten Verlaufs der deutschen Ausfuhr- und Einfuhrentwicklung - insbesondere
innerhalb der Europaischen Wirtschaftsunion (EWU) - im Jahr 2002 gegenliber dem Jahr 2001 zu einer
deutlichen Abschwachung der Nachfrage nach grenziiberschreitenden Verkehrsleistungen. Wahrend sich
die Beférderungsmenge im grenziberschreitenden Verkehr erstmals seit Jahren verringerte, konnte bei der

Beférderungsleistung noch ein leichter Zuwachs erreicht werden.

Der zunehmende Warenaustausch fiihrte in den zurlickliegenden Jahren zu einem deutlichen Leistungs-
und Mengenanstieg Uber weite Strecken. Aufgrund des abgeschwachten Wirtschaftswachstums lagen im
Jahr 2002 die Zuwachsraten im Straenguterfernverkehr nur noch leicht Gber dem Niveau des vorangegan-

genen Jahres.

Die anhaltend schlechte Lage in der Bauwirtschaft fuhrte dazu, dass sich der enorme Mengen- und Leis-
tungsrickgang der vergangenen Jahre in den Entfernungsbereichen des Nah- und Regionalverkehrs weiter

fortsetzte.

Im Binnen- und grenziberschreitenden Stralengiterverkehr wurde im Jahr 2002 mit deutschen Lastkraft-
fahrzeugen bei einer Beftérderungsleistung von 251,8 Mrd. tkm eine Gilitermenge von 2,7 Mrd. t befordert.
Damit setzten sich im Jahr 2002 die bereits in den beiden zurlckliegenden Jahren zu verzeichnenden deutli-
chen Mengenrickgange im Stralenguterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen fort. Nach einem Ruck-
gang der Beférderungsmengen im Jahr 2000 um 5,6 % und im Jahr 2001 um 4,1 % kam es auch im Jahr
2002 zu einem weiteren Absinken der Beférderungsmenge um 5,7 %. Dabei war der Rickgang des G-

teraufkommens im 2. Halbjahr 2002 nicht mehr so hoch wie im 1. Halbjahr 2002.

Die Beforderungsleistung verzeichnete nach Wachstumsraten in den vergangenen Jahren (2000: + 0,5 %,

2001: + 2,3 %) im jeweiligen Vorjahresvergleich, im Jahr 2002 erstmals einen Rickgang um 1,7 %.

Die verkehrswirtschaftliche Analyse ergab, dass sich die Aufkommensrickgédnge im Stral3englterverkehr
insgesamt besonders deutlich bei den Guterbereichen Steine und Erden (Uber 60 % des Gesamtrickgangs)
sowie bei den Mineralblerzeugnissen zeigten. Selbst das seit Jahren gewachsene Aufkommen im Giterbe-
reich der Halb- und Fertigwaren (einschlief3lich besondere Transportgliter) wies im Gesamtjahr 2002 einen
Rickgang aus. Die Verschlechterung der Lage hat damit auch auf diesem bisher traditionell starken Bereich

Ubergegriffen.
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Wie sich bereits zur Jahreshalfte abzeichnete, ist im Werkverkehr im Gesamtjahr 2002 ein hoher Mengen-
rickgang (- 9,9 %) im Vergleich zum gewerblichen Verkehr (- 1,7 %) eingetreten. Diese Entwicklung vollzog
sich vor allem in den Wirtschaftsbereichen der Bauindustrie und des produzierenden Gewerbes. Hier hat der
Werkverkehr groRere Beforderungsanteile und ist daher von den konjunkturell bedingten Rickgangen in
diesen Bereichen starker betroffen. Daher hat sich der Beférderungsanteil des Werkverkehrs am Gesamt-
verkehr von etwa 48,2 % im Jahr 2001 auf rund 46,1 % im Jahr 2002 verringert. Der Verkehrsleistungsanteil
sank in den beiden Jahren von 28,5 % im Jahr 2001 auf nunmehr 26,7 %. Der relativ niedrige Verkehrsleis-

tungsanteil unterstreicht die Uberwiegende Téatigkeit des Werkverkehrs im Nah- und Regionalverkehr.

Bei den Verkehrsbeziehungen innerhalb des Binnenverkehrs, insbesondere bei der Aufkommensentwicklung

in West- und Ostdeutschland, zeigte sich nachfolgende Entwicklung:

Beim StraRenguterverkehr innerhalb Westdeutschlands ist die Gitertransportleistung im Jahr 2002 - bei ei-
nem Anteil von 68,7 % an der Gesamtleistung des Binnenverkehrs in Deutschland - im Vergleich zum Vor-
jahr um 1,2 % gesunken. Dabei lag die erreichte Transportleistung jedoch noch Uber den Leistungswerten
des Jahres 2000. Der Rickgang bei der beférderten Gutermenge betrug gegenlber dem Vorjahr 4,2 %; hier

ist bereits seit dem Jahr 2000 ein standiger Mengenrtickgang erkennbar.

Die Transportleistung des Strallenguterverkehrs innerhalb Ostdeutschlands, einschlieBlich Berlins, hat sich
im gleichen Zeitraum nur um 0,3 % verringert und erreichte einen Anteil von 13,9 % an der Gesamtleistung.
Dabei ist jedoch zu berucksichtigen, dass bereits im Jahr 2001 ein Leistungsrickgang um 5,2 % gegenuber
dem Jahr 2000 zu verzeichnen war. Bei der beforderten Glitermenge innerhalb Ostdeutschlands hat sich

- wie bei der Transportleistung - der Rickgang (- 0,3 %) ebenfalls wesentlich verlangsamt.

Entgegen der ricklaufigen Entwicklung bei den Binnenverkehren innerhalb West- und Ostdeutschlands zeig-
te sich bei der Transportleistung im Wechselverkehr zwischen West- und Ostdeutschland - mit einem Anteil
von 17,4 % an der Transportleistung des gesamten Binnenverkehrs - ein weiterer Zuwachs. So erhéhte sich
die Transportleistung bei Beforderungen von West- nach Ostdeutschland um 5,2 %. In Gegenrichtung von
Ost- nach Westdeutschland nahm im gleichen Zeitraum die Transportleistung um 8,8 % zu. Bereits im vor-
hergehenden Berichtszeitraum war eine ahnliche Entwicklung festzustellen. Dieser Beférderungszuwachs im
Wechselverkehr bestatigt die wachsende Verflechtung von Industrie und Handel zwischen den dstlichen und

westlichen Bundeslandern.

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

» Nahbereich (bis zu 50 km)

Im Nahbereich (gewerblicher Verkehr und Werkverkehr) setzte sich der seit etwa Mitte der 90er Jahre
anhaltende Aufkommens- und Leistungsrickgang - mit Ausnahme des Jahres 1999 aufgrund einer me-
thodischen Verdnderung der Statistik - weiter fort. Im Jahr 2002 verringerte sich die Gutermenge erneut
Uberdurchschnittlich um 7,5 % (= 133,7 Mio. t) auf 1.650,4 Mio. t. Die Mengenausfélle im gesamten Stra-
Renguterverkehr sind zu fast 82 % auf die erheblichen Rickgange im Nahbereich zuriickzuflhren. Bei
Betrachtung der Entwicklung Uber mehrere Jahre wird der Riickgang besonders sichtbar. So verringerte
sich die beférderte Gutermenge im Nahbereich seit 1999 um fast 22 % (= 460,3 Mio. t).
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Im Nahbereich war vor allem der Werkverkehr mit einem Aufkommensrickgang um 11,1 % auf
905,8 Mio. t besonders stark betroffen, wahrend sich die Gutermenge im gewerblichen Guterverkehr um
2,7 % auf 744,5 Mio. t verringerte.

Die Griinde fiir den Rickgang im Nahbereich sind vor allem auf den Schrumpfungsprozess im Bausektor
zurlickzufihren, der sich im Jahr 2002 weiter fortgesetzt hat. Allerdings stellt dies auch die entscheidende
Belastung fur die gesamte verkehrswirtschaftliche Mengen- und Leistungsentwicklung in Deutschland

dar.

Im Jahr 2002 betrugen die Mengenrickgange nach vorlaufigen Ergebnissen gegeniber dem Jahr 2001
bei der Gutergruppe ,Steine und Erden, einschlieRlich Baustoffe* Gber 80 Mio. t. (rund - 7 %). Daneben
waren im Jahr 2002 im Nahbereich vor allem Befdérderungen von Mineralélerzeugnissen um mehr als
13 Mio. t (rund - 23 %) rucklaufig, gefolgt von chemischen Erzeugnissen und von gewerblichen Fertigwa-

ren.

> Regionalbereich (51 - 150 km)

Im Regionalverkehr (gewerblicher Verkehr und Werkverkehr) kam es neben einem Mengenriickgang um
5,7 % (- 31,1 Mio. t) auch zu einem Leistungsriickgang um 5,5 % (- 2,7 Mrd. tkm). Im Jahr 2002 wurden
im Regionalbereich 513,6 Mio. t Glter bei einer Beforderungsleistung von 46,1 Mrd. tkm beférdert. Dabei

zeigten sich Mengenriickgange in nahezu allen Gltergruppen.

Auch der Mengenriickgang im regionalen Bereich ist - neben den Riickgangen in der Bauwirtschaft - auf

konjunkturell bedingte Auswirkungen auf das produzierende Gewerbe und den Handel zurlckzufiihren.

» Fernbereich (151 km und mehr)

Nach deutlichen Steigerungen in den vergangenen Jahren erreichten die im Fernbereich des Binnen- und
grenziberschreitenden Verkehrs durchgefiihrten Beférderungen im Jahr 2002 geringfiigige Zuwachse um
0,1 % bei der Gutermenge bzw. 0,4 % bei der Befoérderungsleistung. Insgesamt wurde im Fernbereich bei
einer Beférderungsleistung von 179,7 Mrd. tkm eine Giitermenge von rund 547,6 Mio. t beférdert. Durch
die hohe Transportweite entfallen Gber 71 % der gesamten Beférderungsleistungen des StralRenguterver-

kehrs auf den Fernbereich, wahrend hier die Beférderungsmenge einen Anteil von etwa 20 % hat.

Waéhrend der gewerbliche Verkehr - vor allem aufgrund des Wachstums bei der Gutergruppe ,andere
Nahrungs- und Futtermittel“ - einen Zuwachs um 2,2 % (9,1 Mio. t) verzeichnete, war der Werkverkehr

um 6,5 % (- 8,3 Mio. t) riicklaufig, bedingt durch Aufkommensrickgange in fast allen Gultergruppen.

Das insgesamt zu verzeichnende Wachstum im Fernbereich ist insbesondere auf die Zunahme bei der
Gutergruppe ,andere Nahrungs- und Futtermittel* zurtickzufihren. Zu Rickgadngen kam es vor allem bei
Beférderungen von Eisen und Stahl und bei Mineraldlerzeugnissen. Trotz der Wachstumsraten zeigte
sich auch im Fernbereich der zunehmende Einfluss der schwachen konjunkturellen Entwicklung. So ha-
ben die Beférderungen der Guterart ,Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und Fertigwaren®, die in den
vergangenen Jahren wesentlich das hohe Wachstum im Fernbereich bestimmt haben, im Jahr 2002

erstmals - wenn auch geringfligig - abgenommen.
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Grenziberschreitender Guterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen

Das Aufkommen des grenziberschreitenden Strallenglterverkehrs mit deutschen Lastkraftfahrzeugen ging
nach den deutlichen Mengenzuwachsen der letzten Jahre im Jahr 2002 im Vergleich zum Vorjahr erstmals
wieder zuriick. Die beforderte Glutermenge verringerte sich nach einem tberdurchschnittlichen Wachstum im
Jahr 2001 (+10,4 %) um 2,1 % auf rund 105 Mio. t im Jahr 2002. Die Befoérderungsleistung (Inland) nahm
demgegentiber um 0,5 % auf 26,9 Mrd. tkm zu.

Die dynamische Entwicklung des grenzuberschreitenden Guterverkehrs kam in den zurlickliegenden Jahren
vor allem ausléndischen Transportunternehmen zugute, die hier Uber héhere Anteile verfigen. Zur Anteils-
entwicklung des grenziberschreitenden Guterverkehrs auslandischer Fahrzeuge in Deutschland insgesamt

kann derzeit aufgrund der Datenlage keine abschlielende Aussage getroffen werden.

Im Verkehr mit den MOE - Staaten zeigt sich jedoch seit Jahren ein wachsender Anteil auslandischer Unter-
nehmen am grenziiberschreitenden Giteraufkommen mit diesen Staaten. Der deutsche Anteil liegt hier bei

etwa 10 %.

Weitere Entwicklung

Im 1. Quartal 2003 durfte das schwache Exportwachstum zu einer moderaten Entwicklung im Bereich des
grenziberschreitenden Verkehrs gefiihrt haben. Hinzu kommt der erneute Einbruch der Bauproduktion, der

sich weiterhin negativ auf die Entwicklung der Beférderungen im Nahbereich auswirkt.

Gegen Ende des 1. Quartals 2003 hat jedoch eine zunehmende Anzahl von Unternehmen eine Besserung
der Verkehrsnachfrage verzeichnet. Teilweise wird auf einzelnen Verkehrsverbindungen von einer Verknap-
pung von Transportkapazitaten berichtet. Dies zeigt sich u. a. auch an zeitweise steigenden Beftérderungs-

entgelten auf den sogenannten Spot-Markten.

Eine durchgreifende Verbesserung der Giterverkehrsnachfrage im weiteren Jahresverlauf ist jedoch von ei-
ner Belebung der allgemeinen Wirtschaftslage abhangig. Die weitere verkehrswirtschaftliche Entwicklung ist
gegenwartig besonders schwer zu prognostizieren. Die Unsicherheit im Hinblick auf die Entwicklung der
wirtschaftlichen Situation der Unternehmen wird vor allem von der Einfihrung der Lkw-Maut gepragt. Die
Erwartungshaltung der Unternehmen fokussiert sich auf die Frage, ob die zusatzlichen Kosten von den Auf-

traggebern in voller Hohe Gbernommen werden.
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Ausnutzung der Transportkapazitaten im Stralenguterverkehr

Bei der Guterbeférderung mit deutschen Lastkraftfahrzeugen (Angaben ohne Kabotageverkehre) ergibt sich
hinsichtlich der Ausnutzung der angebotenen Fahrleistung und der Ausnutzung des Ladevermdgens nach-
folgend dargestellte Entwicklung. Dabei wurden die Angaben fiir das Jahr 2002 auf der Grundlage der statis-

tischen Daten bis einschlieRlich Monat Oktober 2002 hochgerechnet.

Ausnutzung der angebotenen Fahrleistung

Im Jahr 2002 wurden insgesamt 28,3 Mrd. Kilometer (Last- und Leerkilometer) mit deutschen Lastkraftfahr-
zeugen, einschlieRlich des grenziberschreitenden Guterverkehrs, zuriickgelegt. Durch eine verbesserte
Ausnutzung der Fahrleistung kam es im vergangen Jahr zu einem Rickgang der gefahrenen Gesamtkilome-
ter um 1,7 %. Dabei hat sich in den einzelnen Bereichen (Nah- Regional- und Fernbereich) die Anzahl der
zuriickgelegten Gesamtkilometer im Vergleich zum Vorjahr unterschiedlich entwickelt. Ahnlich wie bei der
Entwicklung der Transportleistung ist auch bei den zuriickgelegten Gesamtkilometern lediglich im Fernbe-

reich ein Zuwachs im Vergleich zum Vorjahr festzustellen.

Die durchschnittliche mittlere Transportentfernung der insgesamt beférderten Guter erhéhte sich gegeniber
dem Vorjahr um 4,1 % auf rund 104 km. Dabei ergab sich der Entfernungszuwachs ausschliellich aus der
Zunahme der Beférderungsweite des StralRenguterfernverkehrs. Die stédndige Zunahme der durchschnittli-

chen Entfernung bei Beférderungen im StraRengterverkehr setzte sich damit weiter fort.

Bei der Ausnutzung der gefahrenen Gesamtkilometer ist eine kontinuierliche Zunahme des Lastkilometeran-
teils im StraBenguterverkehr zu beobachten. So erhéhte sich der Anteil der Lastkilometer an den zurlickge-
legten Gesamtkilometern auf 77,3 % (Vorjahr: 76,4 %). Im gleichen Zeitraum konnten die Leerkilometer ab-

solut um 345 Mio. km (- 5,1 %) verringert werden.

Die bisherige Entwicklung des Lastkilometeranteils an den gefahrenen Gesamtkilometern geht aus der nach-

folgenden Tabelle hervor:

Tabelle 2: Fahrleistung deutscher Lastkraftfahrzeuge nach Last- und Leerkilometern (Angaben in Mio. km)
Jahr 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
Lastkilometer 18.566 | 18.333 | 18.783 | 19.793 | 21.177 | 21.449 | 21.981 | 21.844
Leerkilometer 7.450 7.186 7.156 7.169 7.391 7.045 6.777 6.432
Anteil Lastkilometer in % 71,4 71,8 72,4 73,4 74,1 75,3 76,4 77,3

Quelle: KBA; BAG

Die permanente Verbesserung des Lastkilometeranteils ist auch Beweis standiger Bemuihungen der Trans-
portunternehmen fir einen rationellen Einsatz der Lastkraftfahrzeuge unter den Bedingungen wachsender
Kostenbelastungen. Im Vergleich zum Ausgangsjahr 1995 (siehe Tabelle 2) verringerte sich die Anzahl der
Leerkilometer im Jahr 2002 um mehr als eine Milliarde Kilometer. Diese Verringerung der Leerkilometer ent-

spricht einer eingesparten Kraftstoffmenge von ca. 300 Mio. Litern jahrlich.
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Fir die einzelnen Verkehrsbereiche stellt sich die Entwicklung wie folgt dar:

Im Nahbereich (bis 50 km) wurden 2,2 Mrd. Lastkilometer bei einer Verringerung um 7,9 % im Vergleich
zum Vorjahr zuriickgelegt. Dies ist - analog zur beférderten Glitermenge - Gberwiegend auf Beférderungs-

rickgange des Werkverkehrs im Nahbereich zurtickzufiihren.

Durch die geringe Weite der Guterbeférderungen wird im Guternahverkehr nur ein Lastkilometeranteil von
10,2 % an den gefahrenen Lastkilometern des gesamten StralRenguterverkehrs erreicht. Der Lastkilometer-
anteil an den gefahrenen Gesamtkilometern betragt im Guternahverkehr 55,3 % bei nur unwesentlichen

Veranderungen gegenuber dem Vorjahr.

Der im Vergleich zu den anderen Verkehrsbereichen geringe Auslastungsgrad ergibt sich - Uberwiegend
technologisch bedingt - aus dem beachtlichen Anteil von Ver- und Entsorgungsfahrten mit einer

durchschnittlichen Beférderungsweite von ca. 16 km ohne entsprechende Riickladungsmaglichkeiten.

Im Regionalbereich (51 - 150 km) wurden ca. 3,8 Mrd. Lastkilometer bei einem geringfiigigen Riickgang im
Vergleich zum Vorjahr zurlickgelegt. Damit wurden ca. 17,2 % der gefahrenen Lastkilometer des Strallengu-
terverkehrs realisiert.

Der Hauptanteil der Giiterbeférderungen im Regionalbereich entfallt auf Sammel- und Verteilerfahrten von
Handels- und Industrieunternehmen.

Sowohl die durchschnittliche Beférderungsweite (90,9 km) als auch der Anteil der Lastkilometer an den ge-

fahrenen Gesamtkilometern (63,2 %) blieben im Vergleich zum Vorjahr fast unveréndert.

Im Fernbereich (ab 151 km) wurden im Jahr 2002 ca. 15,9 Mrd. Lastkilometer mit deutschen Lastkraftfahr-
zeugen bei einer Durchschnittsentfernung von 386 km je Beférderung zurtickgelegt und erhdhten sich somit
gegenliber dem Vorjahr um 206 Mio. km (+ 1,3 %). Auf den Fernbereich entfielen mithin 72,6 % der gefah-
renen Lastkilometer des StraRengiiterverkehrs insgesamt. Bei diesem hohen Fahrleistungsanteil des Giiter-
fernverkehrs hat sich die Ausnutzung der gefahrenen Gesamtkilometer in Hohe von 86,7 % im Vergleich
zum Vorjahr (85,8 %) weiter verbessert. Die wachsende Ausnutzung der gefahrenen Gesamtkilometer ist
bereits seit einigen Jahren im StralRenguterfernverkehr zu beobachten.

Waéhrend die Lastkilometer im Fernverkehr im Vergleich zum Vorjahr weiter zugenommen haben, verringer-

ten sich hier die Leerkilometer im gleichen Zeitraum um 134 Mio. km.

Im grenziiberschreitenden StraBengiuiterfernverkehr haben die Lastkilometer (3,7 Mrd. km) um 3,1 % ge-
genuber dem Vorjahr zugenommen. Dabei hat sich der Lastkilometeranteil weiter erhéht und erreichte einen
Anteil von 89,7 % an den gefahrenen Gesamtkilometern. Beim gewerblichen grenziiberschreitenden Stra-
Renguterverkehr mit deutschen Lastkraftfahrzeugen betrug der Lastkilometeranteil im vergangenen Jahr
90,9 % an den zurtickgelegten Gesamtkilometern.

Die gefahrenen Leerkilometer sind auch im grenziberschreitenden Stralenguterverkehr im Vergleich zum

Vorjahr zurtickgegangen.



3.2.2

3.3

BAG - Marktbeobachtung 11 Jahresbericht 2002

Entwicklung der eingesetzten Kapazitat und gewichtsmafige Auslastung der Lastkraftfahrzeuge

Das Ladevermdgen - die angebotene Nutzlast zur Durchfiihrung von Beférderungen - der eingesetzten Last-
kraftfahrzeuge im Jahr 2002 betrug ca. 4,2 Mrd. t und verringerte sich damit gegentiber dem Vorjahr um
3,4 %. Damit hat sich der Abbau der eingesetzten Ladekapazitat im Vergleich zum vergangenen Jahr weiter
beschleunigt.

Der Rickgang des eingesetzten Ladevermégens ergibt sich aus dem um 4,7 % geringeren Fahrzeugeinsatz
im Nah- und Regionalbereich. Im Nahbereich war das eingesetzte Ladevermégen bereits im Vorjahr um
5,8 % zurlckgegangen.

Dagegen hat sich im Fernbereich die eingesetzte Ladekapazitat im Vergleich zum Vorjahr um 1,4 % vergro-
Rert.

Bei einer beforderten Giitermenge von ca. 2,8 Mrd. t im Jahr 2002 wurde damit eine durchschnittliche ge-
wichtsmaflige Auslastung der Fahrzeuge von 66,8 % im Guterverkehr insgesamt erreicht. Diese hat sich
damit im Vergleich zum Vorjahr nicht verandert. Somit setzte sich die bisherige standige Verringerung der

gewichtsmaRigen Auslastung der Fahrzeuge nicht weiter fort.

Die folgende Tabelle zeigt den gewichtsmaRigen Auslastungsgrad der Fahrzeuge in den vergangenen Jah-

ren:

Tabelle 3: GewichtsmaBiger Auslastungsgrad der Lastkraftfahrzeuge

Jahr 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
Auslastungsgrad in % 74,4 73,2 72,9 71,5 70,9 68,0 66,8 66,8

Quelle: KBA, BAG

Der gewichtsmaRige Auslastungsgrad ist in den einzelnen Bereichen - entsprechend der Zusammensetzung
der Guterstruktur - unterschiedlich. Wahrend im Nahverkehr eine Auslastung der eingesetzten Kapazitat von
70,9 % erreicht wurde, betrug der Auslastungsgrad im Regionalverkehr 64,5 %. Durch die iberwiegende Be-
férderung von héherwertigen Guatern mit vergleichsweise geringem spezifischen Gewicht im Fernverkehr

wurde hier nur eine gewichtsmafige Auslastung der eingesetzten Kapazitat von 58,5 % erreicht.

Entwicklung der Beférderungsentgelte

Die Mehrzahl der Unternehmen, mit denen das Bundesamt Marktgesprache gefiihrt hat, konnte im Jahr
2002 - trotz deutlicher Kostensteigerungen - keine héheren Befoérderungsentgelte durchsetzen. Auch Anfang
2003 waren Entgelterhéhungen aus Anlass der 5. Stufe der Okosteuer bei den Auftraggebern zumeist nicht
durchsetzbar. Oftmals wurden Preisverhandlungen von Auftraggebern auf einen Termin kurz vor Einflihrung

der Lkw-Maut verschoben.

Im Beobachtungszeitraum wurde aber auch eine verstéarkte Tendenz zu sinkenden Beférderungsentgelten
festgestellt. Ein Teil der Transportunternehmen fihrt diese Entwicklung darauf zuriick, dass Verlader aktuell
erheblichen Druck auf die Befoérderungsentgelte austiben, um insgesamt eine Neutralisierung der Mehrkos-

ten bei Einfihrung der Maut herbeizufiihren.
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Niedrige Beférderungsentgelte wurden vor allem von Transportunternehmen mit groBem Fuhrpark angebo-
ten, die nach eigenen Angaben durch das Zusammenfligen verschiedener Linien- und Systemverkehre Syn-
ergieeffekte erzielen. Dabei wird von diesen Unternehmen das Frachtpreisniveau unter dem Gesichtspunkt
des Gesamtergebnisses fur das Unternehmen und nicht nach dem Prinzip der Vollkostenrechnung je Befor-
derung betrachtet. Auch gering bezahlte Beférderungen werden so von diesen Unternehmen durchgefiihrt,
wenn sie in die Struktur der Beférderungsablaufe passen. Dadurch wurden im Jahr 2002 Beférderungsent-
gelte, die fur andere Transportunternehmen nicht akzeptabel waren, von diesen Unternehmen noch als aus-
kémmlich bezeichnet.

Auf der anderen Seite fuhren Transportunternehmen verstarkt Kostenrechnungen - auch fur einzelne Kun-
den - durch und sind eher bereit, sich von Auftraggebern zu trennen, als weiterhin Beférderungen zu nicht
auskdmmlichen Entgelten durchzufiihren. Unrentable Auftrage von potentiellen Neukunden werden abge-
lehnt.

Ein weiteres wichtiges Thema bei Marktgesprachen war fir viele Unternehmer die Einfihrung der Maut und
deren Weitergabe an die Auftraggeber. Die Verhandlungen zwischen den Transportunternehmen und ihren
Auftraggebern ber die Ubernahme der Maut befinden sich noch in sehr unterschiedlichen Stadien: ein klei-
nerer Teil der Transportunternenmen konnte nach eigenen Angaben bereits eine Ubernahme der Maut fiir
die mit Auftragen verbundenen Lastkilometer durch ihre Auftraggeber erreichen. Beim gréReren Teil der Un-
ternehmen stehen die Preisverhandlungen jedoch noch bevor. Viele Transportunternehmen machten im
Rahmen der Marktgesprache deutlich, dass sie keine Beférderungen fiir Auftraggeber durchfiihren werden,
die die Maut nicht vollstandig Gbernehmen. Ohne eine vollstandige Weiterbelastung der Maut sei ihr Unter-

nehmen gefahrdet.

Besonders schwierige Verhandlungen erwarten Transportunternehmen, die fir das Baugewerbe tatig sind,
da insbesondere bei kleinen Auftraggebern des Baugewerbes die wirtschaftliche Situation sehr angespannt

ist.

Nutzung von Frachtenbdrsen im Transportgewerbe

Die schwierige wirtschaftliche Situation zwingt viele Unternehmen des deutschen Transportgewerbes dazu,
neue Wege zur Senkung ihrer Kosten zu gehen. Im Rahmen von Marktgesprachen zeigte sich eine zuneh-
mende Nutzung von Internet-Frachtenbdrsen. Dadurch erhoffen sich die Transportunternehmen eine Ver-
meidung von kostentrachtigen Leerfahrten. Darlber hinaus stellen sinkende Kosten im Bereich der Disposi-

tion und der Telekommunikation eine Motivation flir die Unternehmen dar.

Zu unterscheiden sind bei der Vermittlung von Frachten im Tagesgeschaft offene Frachtenbdrsen und ge-
schlossene Systeme, wie sie grofe Speditionen oder Verlader fiir mit ihnen verbundene Transportunter-

nehmen anbieten.

Bei den offenen Frachtenbdrsen haben sich in der taglichen Praxis hauptsachlich virtuelle ,Schwarze Bret-
ter* durchgesetzt, die Ladungsangebote und Laderaumangebote online stellen und schnellen Kontakt zum
Auftraggeber (hier ausschlieBlich Speditionen) ermdglichen. Der Abschluss des Vertrages und oftmals die

endglltige Preisverhandlung erfolgen dann im direkten Kontakt.
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Weniger anerkannt bei den Transportunternehmen sind dagegen Transportvergaben im Tagesgeschaft im
Rahmen von Online-Auktionen, da sich hier eine zeitaufwendigere Abwicklung der Auftrage flr den Dispo-
nenten bei den - haufig termingebundenen - Beférderungsauftragen ergibt. Darliber hinaus lehnen viele
Transportunternehmer Online-Auktionen aufgrund des fehlenden personlichen Kontaktes und der Tendenz

zu niedrigeren Beférderungsentgelten prinzipiell ab.

Die im Rahmen der Marktbeobachtung aufgesuchten Transportunternehmen auf3erten sich jedoch auch kri-
tisch zu den auf ,Schwarzen Brettern angebotenen Beférderungsentgelten, die oftmals nicht ihre Kosten
decken wirden. Fast alle diese Unternehmen nutzen Frachtenbdrsen jedoch im Rahmen von Rickladungs-
geschaften. Ferner befirchten die Unternehmen durch die verstarkte Nutzung von Frachtenbérsen mehr
auslandische Konkurrenz, da die Technik der Frachtenbodrsen ,Ortsunkundigen® eine verbesserte Marki-
Ubersicht gestattet und Informationen iber Auftrage auch in vielen anderen europaischen Sprachen im Sys-

tem angeboten werden.

Die meisten Anbieter von ,Schwarzen Brettern* haben im liberalisierten Verkehrsmarkt in Deutschland vom
Grundsatz her keinen Einfluss auf die in ihrem System angebotenen Beférderungsentgelte. Nach Erkennt-
nissen aus Marktgesprachen betrachten sie das derzeitige Niveau der Beférderungsentgelte als Folge von
politischen Entscheidungen. Jedoch lassen manche Anbieter von Frachtenbdrsen einige sogenannte ,Nied-
rigpreisunternehmen* nicht in ihrem System zu, um die Akzeptanz lhrer Frachtenbérse bei der Mehrheit der
Transportunternehmen zu sichern. Dies ist durch die obligatorische Anmeldung neuer Nutzer beim Anbieter

der Frachtenbdrse maglich.

Ein anderer Kritikpunkt von Transportunternehmen ist die zum Teil eingeschrankte Zuverlassigkeit der Uber
die Frachtenbdrsen vermittelten Geschaftspartner. Einige wirden ausstehende Zahlungen verzdgern bzw.
es komme teilweise auch zu kompletten Frachtausfallen. Daher priifen Betreiber von Frachtenbérsen ver-
starkt bereits im Vorfeld die Bonitat von Unternehmen mithilfe von Wirtschaftsauskunfteien. Dies ist bei allen
deutschen Nutzern des Systems, aber nur teilweise bei auslandischen Nutzern moglich. Zusatzlich werden
auch Informationen von anderen Nutzern der Frachtenbdrsen berlicksichtigt. Die Anbieter der Frachtenbor-
sen haben ein Interesse am reibungslosen Zahlungsverkehr zwischen ihren Kunden - gegebenenfalls wer-

den im Falle der Nichteinhaltung von Vertradgen auch Ausschlisse aus der Frachtenbdrse vorgenommen.

Die Nutzung von Frachtenbdrsen wird sich nach Einschatzung des Bundesamtes durch die Einfihrung der
Lkw-Maut weiter verstarken, da sich die Transportunternehmen Leerfahrten kinftig immer weniger leisten
kénnen. Vor allem fur Unternehmen mit Spezialfahrzeugen kdnnen - wenn prinzipiell Riickladungen mdglich

sind - Frachtenborsen eine Mdéglichkeit sein, ihren oft hohen Leerfahrtenanteil zu vermindern.
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Entwicklung der Kosten, Ertragslage und Investitionen
Entwicklung der Kosten

Ein Grolteil der vom Bundesamt in Marktbeobachtungsgesprache einbezogenen Unternehmen verzeichne-
te sowohl im Jahr 2002, als auch im 1. Quartal 2003 einen Anstieg ihrer Gesamtkosten im Vergleich zum
entsprechenden Vorjahreszeitraum. Entscheidend fir diese Entwicklung waren priméar die Kraftstoffkosten.
Nach einem mehrmonatigen Verharren der Preise fir Dieselkraftstoff auf dem gleichen Niveau sind diese
nunmehr im 1. Quartal 2003 u. a. wegen der Verunsicherungen durch den Irakkonflikt erheblich gestiegen
und haben sogar die Hochststande des 2. Halbjahres 2000 deutlich Gberschritten. Dabei hat die planmafige
Erhéhung der Okosteuer zu Beginn des Jahres 2003 als Teil der Kraftstoffkosten diese Entwicklung noch
verstarkt, zumal sie sich vor dem Hintergrund einer stagnierenden Konjunktur vollzogen hat. Erst zu Beginn
des 2. Quartals 2003 haben die Verbraucherpreise fur Dieselkraftstoff wieder nachgegeben.

Von den Transportunternehmen, die Kostensteigerungen verzeichneten, registrierte ein Grofteil insgesamt
gestiegene Lohnnebenkosten. AulRerdem trugen bei - Giberwiegend im grenziiberschreitenden Verkehr bzw.
im Regionalverkehr tatigen - Unternehmen hohere Aufwendungen fir Lohne mit zur Kostensteigerung bei.
Darin spiegeln sich zum Teil auch erhéhte Qualitatsanforderungen der Auftraggeber wider. Schlie3lich flos-
sen zum Teil auch héhere Versicherungspramien als noch vor einem Jahr in die Kostenrechnung ein. Dies
gilt insbesondere bei Uberwiegend im grenzuberschreitenden Verkehr engagierten Transportunternehmen.
Bei einem Teil der Uberwiegend im Regionalverkehr tatigen Unternehmen sind zudem die Reparaturkosten
gestiegen. Mitbestimmend fir diese Entwicklung diirfte der seit langerem zu beobachtende Trend sein, die

Nutzungsdauer der Fahrzeuge auszuweiten.

Kein Unternehmer, mit dem das Bundesamt im 1. Quartal 2003 Marktgesprache gefiihrt hat, konnte seine
Kosten im Vergleich zum Vorjahresquartal insgesamt senken. Zwar konnten in Einzelféllen steigende Kos-
ten kompensiert werden, dies gelang jedoch nur durch drastische MalRnahmen wie die Verkleinerung des

Fuhrparks sowie eine Reduzierung des Fahrpersonalbestandes.

Verhaltnis der Beforderungsentgelte zu den Beférderungskosten

Im Jahr 2002 verzeichnete ein GroRteil der Unternehmen eine Verschlechterung der Ertragslage gegeniiber
dem Vorjahr. Diese Tendenz hat sich im 1. Quartal 2003 weiter verstarkt. Die Ursache sehen die meisten

der betroffenen Unternehmen in gestiegenen Kosten bei konstanten Entgelten.

Bei einem weiteren Teil der Unternehmen hat sich die Ertragslage aufgrund gestiegener Kosten bei gleich-
zeitig gesunkenen Entgelten verschlechtert. Im grenziberschreitenden Verkehr tatige Unternehmen waren
hiervon besonders betroffen. Dies zeigt die schwierige Konkurrenzsituation deutscher Transportunterneh-
men gegenuber Wettbewerbern aus der EU sowie aus den EU-Beitrittsstaaten. Im Binnenverkehr hat die
konjunkturelle Situation zu ricklaufigen Auftragen bei der Stammkundschaft und infolgedessen nicht selten
zu einer verschlechterten Kapazitatsnutzung der Fahrzeuge gefiihrt, sofern die Aufkommensstrukturen keine

Reduzierung des eigenen Fuhrparks erlaubten.
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Kein Transportunternehmen konnte in Marktgesprachen von einer verbesserten Ertragsentwicklung berich-
ten. Einem relativ kleinen — gesunkenen - Anteil der Unternehmen gelang es zumindest, das Verhaltnis der

Beforderungsentgelte zu den Beférderungskosten auf gleichem Niveau zu halten.

Entwicklung der Investitionen

Im Jahr 2002 war eine ausgepragte Investitionszuriickhaltung der Unternehmen in ihren Fuhrpark zu beo-
bachten. Im Verlauf des 2. Halbjahres 2002 zeigte sich dartber hinaus - zunachst im gewerblichen Verkehr -

ein sich erheblich verstarkender Trend zur Fuhrparkreduzierung. Entscheidende Einflussfaktoren waren

e der wachsende Kostendruck auf den Fuhrpark

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

e der schlechte Konjunkturverlauf und die nach wie vor verhaltenen Geschéaftserwartungen,

e die erheblich restriktivere Kreditvergabe der Banken und

¢ die Planungsunsicherheit bezliglich der Maut und deren Weitergabemaoglichkeit an die Auftraggeber.

Auffallend war, dass sich bei Unternehmen mit Werkverkehr - die ihre Fuhrparkkapazitaten im Jahresverlauf
2002 noch Uberwiegend beibehalten hatten - seit dem 1. Quartal 2003 der Trend verstarkt hat, Fuhrparkka-
pazitaten zu reduzieren. Dies ist auf die im 1. Quartal 2003 stark gestiegenen Kraftstoffkosten und insbe-
sondere auf den naher riickenden Termin zur Einfiihrung der streckenbezogenen Maut zurtickzufiihren. Hin-
zu kommt, dass die Fuhrparks im Werkverkehr oftmals einen hohen, produktbezogenen Spezialisierungs-
grad und produktionsnahe Einsatzstrukturen aufweisen. Dies begrenzt die Mdoglichkeit, die Auslastung Uber
die Ergénzung durch gewerbliche Beférderungen zu verbessern. Daher weist der Werkverkehr systembe-
dingt zumeist einen hdéheren Leerfahrtenanteil auf als der gewerbliche Verkehr. Dies wirkt sich bereits jetzt
stark auf die Fahrzeugkosten aus und wird kinftig noch starker eine Rolle spielen, weil die Maut streckenbe-
zogen auch fur Leerfahrten auf Autobahnen erhoben wird. Darliber hinaus fihren die im Werkverkehr oft-
mals branchenbezogenen Tarifbindungen einschliel3lich der Arbeitszeiten tendenziell zu héheren Kosten fir
das Fahrpersonal als im gewerblichen Verkehr. Insgesamt ist daher zu beobachten, dass Unternehmen mit
Werkverkehr erneut ihr Outsourcingpotential einschlief3lich der Verlagerung von Werkverkehr auf den ge-

werblichen Verkehr prifen.

Auch im grenzlberschreitenden Verkehr war im 1. Quartal 2003 ein verstarkter Fuhrparkabbau zu verzeich-
nen. Hier hat die sich weiter verscharfende Wettbewerbssituation und die unbefriedigende Ertragslage -
insbesondere im Vertragsverhaltnis zu gro3en Spediteuren - zum Abbau von unrentablen Verkehren und

Fahrzeugen gefihrt.

Im Bereich des Regional- und Fernverkehrs war bereits im Verlauf des 2. Halbjahres 2002 der Anteil der Un-
ternehmen, die ihren Fuhrpark verringert haben, sehr stark angestiegen. Aus dem Umstand, dass bei den
Fernverkehrsunternehmen im 1. Quartal 2003 wieder mehr Unternehmen ihren Fuhrpark vergroRert als ver-
ringert haben, lasst sich aber noch keine Besserung des Investitionsklimas ableiten. Diese Entwicklung ist

vielmehr auf Verlagerungseffekte und Umstrukturierungsprozesse in einem Marktumfeld zurtckzufiihren,
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das aufgrund des harten (Preis-) Wettbewerbs durch eine hohe Kundenfluktuation gekennzeichnet ist. Zum
einen reduzieren Verlader die Anzahl ihrer Transport- und Logistikdienstleister, indem sie - zum Teil einher-
gehend mit Umstrukturierungen ihrer Produktion und Distribution - zumeist nur noch ganze Transportgebiete
und Logistikpakete ausschreiben und diese dann zu tendenziell niedrigeren Beférderungsentgelten verge-
ben. Zum anderen befrachten Spediteure gerade bei den derzeit widrigen konjunkturellen Rahmenbedin-
gungen verstarkt die Laderaumkapazitaten in ihren eigenen Transportnetzwerken, um diese moglichst gut
auszulasten. Zusétzlich verstarkt die bevorstehende Einfuhrung der streckenbezogenen Maut den Hand-
lungsdruck, die Guterstrdme innerhalb der teils europaweiten Netzwerke, die Uberdies in die EU-Beitritts-
staaten ausgeweitet werden, permanent zu optimieren und vor allem die kiinftig noch kostentrachtigeren
Leerfahrtenanteile weiter zu senken. Dies findet auch im Trend zur Nutzung geschlossener Frachtenbdrsen

seinen Niederschlag.

Als gravierendes Investitionshemmnis hat sich im Jahresverlauf 2002 auch die - bereits im Vorfeld der fir
2006 vorgesehenen Neuregelung der Eigenkapitalvereinbarung (Basel Il) - erheblich restriktivere Kreditver-
gabe der Banken entwickelt. So beanstanden einige Banken bei Transportunternehmen vor allem die in die-
sem Gewerbe traditionell relativ geringe Eigenkapitalquote, was dann zu einer héheren Risikobewertung
und somit zu einer schlechteren Ratingeinstufung fuhrt. In diesen Fallen verlangen die Banken mehr Sicher-
heiten und hohere Zinsen fiir Kredite. Insbesondere aus Marktgesprachen mit kleinen und mittelstandischen
Transportunternehmen wurde teilweise ersichtlich, dass einige Banken beim Rating die individuellen Krite-
rien dieser Unternehmen kaum noch zu bericksichtigen scheinen, sondern das Kreditrisiko offenbar nach

standardisierten Kriterien so hoch bewerten, dass diesen Unternehmen die Kreditlinie gekindigt wurde.

Dies hat den Trend verstarkt, alternative Finanzierungsformen der Leasinggesellschaften und der Finanz-
dienstleistungsgesellschaften der LKW-Hersteller - insbesondere Leasing und zunehmend auch Mietkauf -
wahrzunehmen. Leasinggesellschaften stimmen ihre Angebote immer besser auf die Flexibilitdtsbedurfnisse
der Transportunternehmen ab, indem sie den Wechsel auf andere Fahrzeugtypen auch anderer Lkw-
Hersteller und zum Teil auch vorzeitige Vertragskindigungen ohne Mehrkosten ermdglichen. Dies ist wegen

der hohen Kundenfluktuation im Transportgewerbe ein wesentlicher Entscheidungsfaktor.

Transportunternehmen, die weiterhin einen eigenen Fuhrpark bevorzugen, setzen verstarkt auf den Kauf
von Gebrauchtfahrzeugen. Dies erfolgt einerseits, wenn weniger Investitionsriicklagen gebildet werden
konnten, andererseits aber auch, wenn hierin das beste Preis- / Leistungsverhaltnis fir das Unternehmen
gesehen wird. Bevorzugt werden dabei sogenannte Leasingrucklaufer, fur die ein umfassender Wartungs-
vertrag abgeschlossen war. Aulerdem erlangen Internetmarktplatze fir den Handel mit gebrauchten Lkw

immer grofiere Bedeutung.

Ferner hat im Jahr 2002 auch die Planungsunsicherheit bezlglich der Héhe und Kompensation der Maut
sowie deren Weitergabemoglichkeit an die Auftraggeber wesentlich mit dazu beigetragen, dass Unterneh-

men Investitionsvorhaben in ihren Fuhrpark zurtickgestellt haben.

Eine Aufhellung des Investitionsklimas flr das 2. Quartal 2003 zeichnet sich nicht ab. Nur ein sehr kleiner
Anteil der in Marktgesprache einbezogenen Transportunternehmen beabsichtigt Fuhrparkinvestitionen. Der

Uberwiegende Teil wartet hingegen die Auswirkungen der streckenbezogenen Maut ab und beabsichtigt,
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seinen Fuhrpark auf dem derzeitigen - oft bereits reduzierten - Niveau beizubehalten. Insbesondere im
grenziberschreitenden Verkehr und bei Unternehmen mit Werkverkehr setzt sich hingegen der Trend zum

weiteren Fuhrparkabbau fort.

Fahrpersonal im Stralenglterverkehr

Die schlechte Ertragslage vieler Transportunternehmen wirkte sich im Jahr 2002 auch deutlich auf das Ein-
kommen von Berufskraftfahrern aus. In Marktgesprachen flhrte die Uberwiegende Zahl der Unternehmen
an, dass aufgrund der schlechten wirtschaftlichen Situation des Unternehmens keine Lohnerh6hungen
moglich gewesen seien. Teilweise mussten Fahrer sogar auf die Ubliche Weihnachtsgratifikation und / oder

auf Urlaubsgeld verzichten, um ihre Arbeitsplatze zu erhalten.

Dariiber hinaus wurde in Vorstellungsgesprachen von Fahrern haufig nach der Pinktlichkeit der Lohnzah-
lung gefragt. Ein Wechsel des Arbeitgebers wurde von diesen Fahrern damit begriindet, dass beim bisheri-
gen Arbeitgeber der Lohn nicht regelmaBig bzw. mit Verzégerungen gezahlt wurde. Auch dieser Sachver-

halt verdeutlicht die oftmals prekare finanzielle Lage vieler Transportunternehmen.

Der seit mehreren Jahren bestehende Mangel an qualifiziertem Fahrpersonal bei deutschen Transportun-
ternehmen hat sich nach Einschatzung vieler Unternehmen seit den Sommermonaten 2002 etwas ent-
spannt. Da deutsche Transportunternehmen im Jahr 2002 verstarkt ihren Fuhrpark abbauten - aber auch
bedingt durch Insolvenzen von Transportunternehmen - wurden vermehrt Berufskraftfahrer entlassen. Dies
zeigt auch die Arbeitslosenstatistik fur Kraftfahrer der Bundesanstalt fiir Arbeit, die flr das Jahr 2002 wieder

eine hohere Anzahl arbeitsloser Kraftfahrer ausweist.

Schaubild 2: Durchschnittliche Anzahl der monatlich als arbeitslos gemeldeten Kraftfahrer
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Quelle: Bundesanstalt fiir Arbeit, Nurnberg

Nach Erkenntnissen der Bundesanstalt fir Arbeit stieg die Zahl der im Jahresdurchschnitt arbeitslos gemel-
deten Kraftfahrer in Deutschland (mit und ohne Ausbildung zum Berufskraftfahrer) im Jahr 2002 gegentber

dem Vorjahr um 10,7 %. Dabei erhohte sich diese Zahl in den alten Bundeslandern um 12,8 % gegentber
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dem Jahr 2001, wahrend sie in den neuen Bundeslandern um 6,3 % stieg. Dies durfte auf die Praxis west-
deutscher Transportunternehmen zurlickzufihren sein, aus Kostengriinden vermehrt Fahrer aus Ostdeut-

schland zu beschaftigen, die bereit sind, auch fir geringere Léhne zu arbeiten.

Weiterhin erheblich ausgepragt sind dagegen die Schwierigkeiten deutscher Transportunternehmen, Kraft-

fahrer fir grenziiberschreitende Verkehre nach Staaten aufl3erhalb der Europaischen Union zu finden.

Unternehmensinsolvenzen

Die Anzahl der Insolvenzverfahren bei Transportunternehmen des StraRengiiterverkehrs (inkl. Umzugs-
unternehmen) stieg im Jahr 2002 - wie auch in den Vorjahren - weiter an. Sie erhdhte sich nach der Syste-
matik der Wirtschaftszweige des Statistischen Bundesamtes im Jahr 2002 um 17,2 % gegenuber dem Vor-

jahr auf nunmehr 1.049 Insolvenzverfahren.

In die Marktbeobachtung des Bundesamtes einbezogene Unternehmen sehen als Grund fiir die stetig stei-
gende Zahl der Insolvenzen vor allem die strukturellen Schwierigkeiten des deutschen Transportgewerbes,

die sich z. B. durch die weiterhin ausbleibende Harmonisierung innerhalb der EU ergeben.

Dariiber hinaus berichteten viele Unternehmen des Transportgewerbes Uber Liquiditdtsprobleme bedingt
durch eine weiter gesunkene Zahlungsmoral von Kunden und haufiger auftretende Zahlungsausfalle durch
insolvente Auftraggeber. Besonders deutlich wird der Zusammenhang mit der konjunkturellen Lage in
Deutschland im Jahr 2002 durch die auffallig hohe Zahl der Insolvenzen bei solchen Transportunternehmen,

die Uberwiegend fir das Baugewerbe im Nahbereich des Strallengiterverkehrs tatig waren.

Viele in die Marktbeobachtung einbezogene Unternehmen des Transportgewerbes rechnen fir das Jahr
2003 mit einer nochmals steigenden Anzahl der Insolvenzen. Begriindet wird diese Auffassung insbesonde-

re mit der bevorstehenden Einfihrung der streckenabhéngigen Maut sowie sonstigen gestiegenen Kosten.

Schaubild 3: Anzahl der beantragten Insolvenzverfahren im Jahr 2002 im Vergleich zum Jahr 2001

nach der Systematik der Wirtschaftszweige des Statistischen Bundesamtes.
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Auch die Anzahl der Insolvenzverfahren bei Speditionsunternehmen ohne eigenen Fuhrpark stieg im Jahr
2002 weiter an. Sie wuchs gegenuber dem Vorjahr um 10,4 % auf 607 Insolvenzverfahren. Der Anstieg der
Insolvenzverfahren war somit in diesem Bereich nicht ganz so stark ausgepragt wie bei Transportunterneh-

men mit eigenem Fuhrpark.

Zeitbezogene Autobahnbenutzungsgebiihr fiir den Schwerlastverkehr

Zum 1. Januar 1995 wurde in der Bundesrepublik Deutschland eine zeitbezogene Gebuhr fur die Benutzung
der Bundesautobahnen durch in- und auslandische schwere Nutzfahrzeuge mit einem zuldssigen Gesamt-
gewicht von mindestens 12 t eingeflhrt. Die Bundesrepublik fihrte gemeinsam mit den anderen sogenann-
ten Verbundstaaten Belgien, Danemark, Luxemburg, Niederlande und Schweden (seit dem
1. Februar 1998) eine gemeinsame Autobahnbenutzungsgebihr fiir den Schwerlastverkehr ein. Die in einem
dieser Staaten gezahlte Gebihr gilt ebenfalls fiir die Benutzung der Autobahnen in den Ubrigen Verbund-
staaten.

Gebuhreneinnahmen im Geblhrenjahr 2002

Die Bruttogebiihreneinnahmen im deutschen Geblihrenerhebungssystem haben im Gebilhrenjahr 2002
den im Vorjahr erreichten - bislang hdéchsten - Umsatz um 11,9 Mio. € Ubertroffen und erreichten
497,9 Mio. €. Ursachlich fir den weiteren Anstieg waren vermehrte Einnahmen durch die Einflihrung der
emissionsbezogenen Geblhrensatze seit dem 1. April 2001, welche die geringeren Einnahmen aufgrund der

konjunkturellen Schwache im StraBenguterverkehr in diesem Jahr Ubertrafen.

Nach Abzug von Gebuhrenrickerstattungen an Transportunternehmen und der Verrechung der Einnahmen
mit den anderen Verbundstaaten ergeben sich die Nettoeinnahmen, die dem Bundeshaushalt zuflie3en.
Diese lagen fiir das Geblhrenjahr 2002 mit 450,2 Mio. € um 7 Mio. € unter dem Vorjahresbetrag. Dieser
Rickgang der Nettoeinnahmen kam im Rahmen der Verrechnung der Einnahmen mit den anderen Verbund-

staaten durch nachtragliche Abflisse aus vorhergehenden Geblhrenjahren zustande.

Schaubild 4: Entwicklung der Nettogebihreneinnahmen aus der Autobahnbenutzungsgebiihr nach Durchfiihrung

der Gebuhrenverteilungsrechnung und Rickerstattungen in den Gebuhrenjahren 1999 - 2002
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Das Wachstum der Bruttogebiihreneinnahmen um 11,9 Mio. € geht im Geblhrenjahr 2002 vollstéandig auf
die Nicht-Verbundstaaten zurtick, wahrend der Umsatz bei den Verbundstaaten (Deutschland, Belgien, Da-

nemark, Luxemburg, Niederlande, Schweden) gegeniiber dem Vorjahr um 1,4 Mio. € (- 0,4 %) zurlickging.

Der Umsatzriickgang bei Lastkraftfahrzeugen aus den Verbundstaaten ist zu 70 % auf deutsche Fahrzeug-
halter zurtickzuflihren. Ferner gingen auch die Umsatze flir Lastkraftfahrzeuge aus den Verbundstaaten
Niederlande (- 0,25 Mio. €) und Luxemburg (- 0,19 Mio. €) in Deutschland zurtick. Der Rickgang der Gebih-
renumsatze aus diesen Verbundstaaten kdnnte jedoch mit dem vermehrten Kauf von Bescheinigungen im
jeweils eigenen Land zusammenhangen und lasst keine Aussagen Uber eine Entwicklung des grenziber-

schreitenden Guterverkehrs mit Lastkraftfahrzeugen aus diesen Staaten zu.

Von der Umsatzsteigerung um 13,3 Mio. € gegeniber dem vorherigen Gebuhrenjahr bei Nicht-Verbund-
staaten entfallen 2,0 Mio. € auf Polen, 1,8 Mio. € auf die Tschechische Republik, 1,6 Mio. € auf Spanien und
1,3 Mio. € auf Osterreich. Bei den nicht gesondert genannten Staaten der Europaischen Union erhdhten sich
die Umsatze im deutschen Gebuhrensystem um insgesamt 2,1 Mio. €. Die Ubrigen Mehreinnahmen gegen-

Uber dem Vorjahr von 4,5 Mio. € verteilen sich auf Staaten auferhalb der Europaischen Union.

Schaubild 5: Bruttogebuhreneinnahmen im deutschen Gebihrenerhebungssystem bei Fahrzeughaltern aus
Nicht-Verbundstaaten in den Geblihrenjahren 2001 und 2002
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3.8.2 Gebuhreneinnahmen durch Lastkraftfahrzeuge aus MOE-Staaten im Gebuhrenjahr 2002

Der Umsatz im deutschen Geblhrenerhebungssystem durch Fahrzeughalter aus den Staaten Mittel- und

Osteuropas steigt stetig an.

Im Gebuhrenjahr 2002 wurden im deutschen Geblihrenerhebungssystem von Unternehmen aus mittel- und
osteuropéischen Staaten, insbesondere aus Polen, Tschechien, Ungarn, Litauen, Belarus, der Slowakei,
Rumanien, Slowenien, Russland und der Ukraine, Gebuhren eingenommen. Im Gebuhrenjahr 2002 zahlten
Fahrzeughalter aus diesen Staaten 55,0 Mio. € fir die Nutzung der deutschen Autobahnen, 16 %
(7,4 Mio. €) mehr als im GebuUhrenjahr 2001 (47,6 Mio. €).
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Der Anteil dieser Staaten an den gesamten Gebuhreneinnahmen im deutschen Geblhrenerhebungssystem
ist mit 11,1 % im Gebuhrenjahr 2002 (Gebuhrenjahr 2001: 9,8 %) noch relativ gering; er wachst jedoch tber-
durchschnittlich. Der Anteil der Unternehmen aus den zehn aufgefihrten MOE-Staaten am gesamten Um-

satzwachstum im deutschen Gebihrenerhebungssystem im Gebuhrenjahr 2002 betrug 62 %.

Die zehn mittel- und osteuropéischen Staaten mit den héchsten Einnahmen

im deutschen Gebilhrenerhebungssystem

Gebiihrenjahr | Gebiihrenjahr absolute Verdanderung

Land 2001 2002 Differenz ggii. Vorjahr
(in 1.000 €) (in 1.000 €) (in 1.000 €) in %

Polen 16.932 18.973 2.041 12
Tschechien 11.205 13.023 1.818 16
Ungarn 3.913 4.277 364 9
Litauen 2.933 3.753 820 28
Belarus 2.619 3.075 456 17
Slowakei 2.299 2.945 646 28
Rumanien 2.223 2.682 459 21
Slowenien 2.044 2.359 315 15
Russland 1.830 2.074 244 13
Ukraine 1.597 1.864 267 17
Summe 47.595 55.025 7.430 16

Quelle: Bundesamt fiir Giiterverkehr

Besonders durch Fahrzeughalter aus Polen und Tschechien wurden - wie bereits in den vorhergehenden
Gebulhrenjahren - rasch steigende Gebihreneinnahmen erreicht. Die Gebuhreneinnahmen durch Fahrzeuge
aus der Slowakei und Litauen liegen zwar weiterhin auf relativ niedrigem Niveau, verzeichneten aber Gber-

durchschnittliche Steigerungsraten im Vergleich zu den anderen aufgefiihrten Staaten.

Gebulhreneinnahmen im laufenden Gebihrenjahr 2003

Im Zeitraum vom Dezember 2002 bis zum Marz 2003 zeigte sich ein Rlckgang der Bruttogebihreneinnah-
men gegenuber dem Vergleichszeitraum des Vorjahres. Insbesondere im Dezember 2002 und im Januar
2003 wurde ein Rickgang der Gebuhreneinnahmen gegeniber den Vorjahresmonaten registriert (Dezember
2002: - 7,4 %, Januar 2003: - 5,7 %). Ursache hierflr ist der Erwerb von langerfristigen Geblihrenbescheini-
gungen durch viele Transportunternehmer am Anfang jedes Gebuhrenjahres. Im aktuellen Gebuhrenjahr be-
stimmt beim Erwerb von langerfristigen Gebihrenbescheinigungen der Einflihrungstermin der Maut zum
31. August 2003 das Gilltigkeitsende der Gebiihrenbescheinigungen und nicht das Jahresende. So werden
von den Transportunternehmern verstarkt ,giinstigere“ Gebihrenbescheinigungen mit Glltigkeitsende

30. August 2003 erworben zu Lasten von Jahresbescheinigungen.
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Aktuelle Lage der Guterkraftverkehrsunternehmen

Angesichts der ernsten wirtschaftlichen Situation bei einer grolen Anzahl von Transportunternehmen er-
scheint nachfolgende Lagebeurteilung notwendig, auch wenn im Rahmen der Marktbeobachtung des Bun-

desamtes bereits in der Vergangenheit Uber die meisten Aspekte berichtet wurde.

Die gravierenden Veranderungen auf den Verkehrsmarkten fiihrten in den vergangenen Jahren bereits zu
einem stetig wachsenden Wettbewerbs- und Preisdruck im Guterkraftverkehrsgewerbe. Nunmehr wirkt sich
zunehmend die konjunkturelle Schwache sowie die bereits seit Jahren andauernde Krise in der Bauwirt-
schaft negativ auf die Situation der Unternehmen aus. Immer mehr Unternehmen geraten in wirtschaftliche

Schwierigkeiten und missen aus dem klein- und mittelstandisch gepragten Markt ausscheiden.

Vor diesem Hintergrund wird die Einfihrung der Lkw-Maut zum 31. August 2003 von vielen Unternehmen
des Guterkraftverkehrs mit Sorge erwartet. Aus der Vielzahl der mit Giiterkraftverkehrsunternehmen gefiihr-
ten Marktgesprache zeigten sich Unsicherheiten und in nicht wenigen Fallen existenzielle Angste der Un-

ternehmen.

Der Wechsel von der jetzigen zeitbezogenen Autobahnbenutzungsgebihr zu einer streckenbezogenen Maut
wird Uberwiegend als gerechtere Ldsung anerkannt, zumal dadurch ausléandische Transportunternehmen

denselben Kostenbelastungen bei der Benutzung der Autobahnen in Deutschland unterliegen.

Die Guterkraftverkehrsunternehmen stehen insbesondere deshalb vor einer schwierigen Aufgabe, da zu-
nachst deutliche Kostensteigerungen beim Lkw-Einsatz auf sie zukommen, ohne Gewahr, diese Kosten
vollstandig an die Auftraggeber weitergeben zu kénnen. Des weiteren entstehen zusatzliche Kosten fir die
organisatorische und technische Abwicklung der Maut.

Ubereinstimmend wurde durch alle in die Marktbeobachtung einbezogenen Transportunternehmen die Auf-
fassung vertreten, dass die vorgesehene streckenbezogene Maut bei der gegenwartigen - bereits vorhande-

nen - Kostenbelastung und geringen Rentabilitat auch nicht zu Teilen kompensiert werden kann.

Handlungsbedarf sehen die Unternehmen hinsichtlich der Vorfinanzierung der Lkw-Maut bis zur Zahlung der
Rechnungen durch den Auftraggeber. Die Unternehmen erwarten ein flexibles Verfahren hinsichtlich der
Maut - Zahlungsmodalitaten, um den zuséatzlichen Liquiditatsbedarf zu begrenzen. Angestrebt wird eine zeit-
liche Kongruenz zwischen der Zahlungsfrist fiir die Mautgebiihren und der Uberweisung der Mautgebiihren
durch die Auftraggeber. Hierbei gilt es zu bertcksichtigen, dass viele Transportunternehmen schon heute
- nicht zuletzt wegen ihrer geringen Eigenkapitalausstattung - erhebliche Probleme bei der Kreditaufnahme
haben. Dariber hinaus zeichnet sich bereits zum gegenwartigen Zeitpunkt ab, dass sich infolge von Basel Il
die Kredite fur viele Transportunternehmen verteuern und die Kreditvergabe durch die Kreditinstitute restrik-

tiver gehandhabt wird.

Unveranderter Standpunkt der Unternehmen ist, dass mit der Mauteinfihrung Harmonisierungsmafinahmen
einhergehen muissen. Mit der derzeitigen Verfahrensweise werde die zugesagte Kompensation fur das
deutsche Guterkraftverkehrsgewerbe nicht erreicht, da die zunachst geringere Mauthdéhe auch fir die aus-

landischen Nutzer der Autobahnen gilt.
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In diesem Zusammenhang wird die zusatzliche Verzerrung der Wettbewerbsbedingungen zu Lasten deut-
scher Unternehmen des StralRenguterverkehrs kritisiert. Sie resultiert aus Subventionen, die auslandische
Transportunternehmen in ihren Heimatlandern infolge gestiegener Energiekosten erhalten. Die deutschen
Unternehmen sehen in der erneuten zeitlichen Ausweitung der Subventionen ein Unterlaufen der bisherigen

Anstrengungen zur Harmonisierung der Wettbewerbsdingungen in Europa.

Wesentliche Harmonisierungsdefizite im Vergleich zu anderen europaischen Mitbewerbern werden nach wie
vor bei der Hohe der Kraftstoffkosten, Steuern (u. a. Okosteuer) und Abgaben sowie bei der Héhe der Lohn-
und Lohnnebenkosten gesehen. Auch darin diirfte eine wesentliche Ursache dafiir liegen, dass der Marktan-
teil der deutschen Unternehmen am gesamten grenziberschreitenden StralRenguterverkehr nur etwa 25 %
betragt. Im grenziiberschreitenden Guterkraftverkehr mit den mittel- und osteuropaischen Staaten liegt die-

ser Anteil mit sinkender Tendenz bei etwa 10 %.

Neben den Wettbewerbsvorteilen der Unternehmen in einzelnen EU-Mitgliedstaaten wirken sich zusatzlich
Kostenvorteile osteuropadischer Unternehmen im Wettbewerb aus. Viele Unternehmen beflirchten daher

durch den EU-Beitritt der neuen Mitgliedstaaten im nachsten Jahr weiter sinkende Beférderungsentgelte.

Demgegeniber wird die bevorstehende Erweiterung der EU von einer Vielzahl deutscher Speditions- und
Transportunternehmen durchaus als Chance gesehen. Dies zeigen vor allem die stetig wachsenden Ver-
kehrsverflechtungen zwischen Auftraggebern in Deutschland und in einzelnen Beitrittslandern. Die deut-
schen Transportunternehmen messen dabei den vorgesehenen Ubergangsregelungen bis zu vollstandigen

Marktéffnung einen hohen Stellenwert zu.

Auch bei standig zunehmender Kostenangleichung in den Beitrittsstaaten, besonders durch notwendige
Ubernahme von technischen Normen und Richtlinien der Europaischen Union, dirften die ungleichen Wett-
bewerbsbedingungen bei den Transportunternehmen vor allem durch unterschiedliche Arbeitsldhne noch

Uber einen langeren Zeitraum erhalten bleiben.

Bei der Lagebeurteilung zeigt sich jedoch auch, dass aufgrund des europaweit wachsenden Guteraustau-
sches neue grofRe Speditionsunternehmen mit europaweiten Netzwerken entstanden sind. Dabei ist auf dem
Verkehrsmarkt eine immer starkere Entwicklung zur Trennung zwischen Speditions- und Logistikfunktionen
einerseits und der eigentlichen Transportdurchflihrung andererseits festzustellen. Hierbei sehen sich vor al-
lem mittelstandisch gepragte Verkehrsunternehmen durch die Konkurrenz von Konzernunternehmen der
Transport- und Logistikbranche aus europaischen Staaten benachteiligt. Durch Ubernahme von weiteren
Verkehrsunternehmen erreichen diese Unternehmen eine flachendeckende Prasenz mit entsprechenden
Wettbewerbsvorteilen. Vor allem bei kleinen und mittleren Unternehmen flhrt das Kapazitatsiberangebot zu
einem teilweise ruindésen Wettbewerb. In Folge dessen missen immer mehr kleinere Unternehmen aus dem

Markt ausscheiden.
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Die wirtschaftliche Situation der deutschen Transportunternehmen wurde im Binnenverkehr wesentlich von
der Situation der Bauwirtschaft beeinflusst. Die in den letzten Jahren anhaltende Konjunkturschwache fuhrte
zu hohen Aufkommensriickgangen verbunden mit geringer Kapazitatsausnutzung in diesem Marktsegment.
Vom gesamten Transportautfkommen der deutschen Lastkraftfahrzeuge entfallt ein Anteil von 50 % der Be-
férderungsmenge und 21 % der Beférderungsleistung auf Baustoffbeférderungen (einschl. Steine und Er-
den).

Die erheblichen Rickgange beim Beférderungsaufkommen infolge der langanhaltenden Konjunkturab-
schwachung flhrten zu einem wesentlich geringeren Kapazitatseinsatz beim Straflenglterverkehr insge-
samt. So gingen die Ladungsfahrten der deutschen Lastkraftfahrzeuge von 257,3 Mio. Fahrten im Jahr 2000
auf voraussichtlich 233,8 Mio. Fahrten im Jahr 2002 um fast 10 % zurtick. Damit wurden im letzten Jahr
durchschnittlich pro Arbeitstag tGber 100.000 Ladungsfahrten weniger als noch im Jahr 2000 durchgefiihrt.
Uberwiegend konzentrieren sich dabei die Kapazitatsriickgdnge auf die geringe Beférderungsnachfrage im
Guternahverkehr.

Diese Entwicklung hatte maRgeblichen Einfluss auf die Wettbewerbs- und Preissituation bei den Unterneh-
men des StralRenguterverkehrs. Durch den Aufkommensriickgang und den daraus resultierenden verscharf-
ten Konkurrenzkampf war es den Unternehmen kaum moglich, bei steigenden Kosten erhdhte Befdrde-

rungsentgelte bei den Auftraggebern durchzusetzen.

Die angespannte Lage zeigt sich auch am Rickgang der Investitionsneigung sowie an der Uberdurchschnitt-
lichen Zunahme der Insolvenzen. Davon sind in letzter Zeit zum Teil selbst alteingesessene Unternehmen
betroffen.

Aufgrund der zunehmenden Globalisierung der Markte und der prognostizierten erheblichen Wachstumsra-
ten, insbesondere im grenziiberschreitenden Verkehr, besteht daher ein Handlungsbedarf im Hinblick auf ei-
ne Harmonisierung der ungleichen Wettbewerbsbedingungen innerhalb Europas. Hierbei gilt es vor allem,
die Bedingungen deutscher Transportunternehmen gegenuber ihren europaischen Mitbewerbern zu verbes-

sern, um damit gleiche Wettbewerbsvoraussetzungen zu schaffen.

Eisenbahngiiterverkehr
Entwicklung der Beférderungsmenge, -leistung und Guterstruktur

Im Jahr 2002 wurden nach Angaben des Statistischen Bundesamtes von den Eisenbahnen in Deutschland
im Binnenverkehr und grenziberschreitenden Guterverkehr - die Angaben beziehen sich auf den Wagenla-
dungsverkehr - insgesamt 285,4 Mio. t Glter befordert. Damit verringerte sich die Beférderungsmenge ge-
genuber dem Vorjahreszeitraum um 1,0 % (- 2,9 Mio. t). Im Verlauf des 2. Halbjahres 2002 zeigte sich eine
Zunahme beim Giteraufkommen der Eisenbahnen (+ 1,0 %), die den Rickgang des 1. Halbjahres 2002

(- 2,9 %) aber nicht komplett ausgleichen konnte.
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Nach den vorlaufigen Ergebnissen fur das 1. Quartal 2003 hielt der Zuwachs des 2. Halbjahres 2002 bei der
Beférderungsmenge weiter an und stieg gegeniber dem 1. Quartal 2002 um 6,4 %.

Die Entwicklung der Beférderungsmenge bis zum Jahr 2002 nach Hauptverkehrsverbindungen ergibt sich
aus folgender Tabelle:

Tabelle 5: Entwicklung der beférderten Glitermenge nach Hauptverkehrsverbindungen
in den Jahren 2000 - 2002

Verkehrsverbindung Gitermenge in Mio. t Verénderungen in %
2001 ggu. | 2002 ggii.
2000 2001 2002 2000 2001
Binnenverkehr 193,6 189,6 189,3 -2,1 -0,2
Versand in das Ausland 42,3 41,3 40,5 -25 -1,8
Empfang aus dem Ausland 47,7 47,2 448 -1,2 -50
Durchgangsverkehr 10,5 10,2 10,7 -2,9 +5,0
Insgesamt 294,2 288,2 285,4 -2,0 -1,0

Quelle: StBA, Verkehrsverflechtungen im Wagenladungsverkehr

Im gleichen Zeitraum verringerte sich die Giitertransportleistung der Eisenbahnen um 3,0 % auf
72,0 Mrd. tkm. Ein Uberdurchschnittlicher Rickgang bei der Gutertransportleistung war vor allem beim Bin-

nenverkehr festzustellen. Nach Hauptverkehrsverbindungen entwickelte sich die Transportleistung wie nach-
folgend dargestellt:

Tabelle 6: Entwicklung der Transportleistung nach Hauptverkehrsverbindungen
in den Jahren 2000 - 2002

Transportleistung in Mrd. tkm Veranderungen in %

Verkehrsverbindung 2001 ggii. | 2002 ggii.

2000 2001 2002 2000 2001
Binnenverkehr 35,0 34,6 32,5 -1,4 -5,8
Versand in das Ausland 17,0 16,4 16,5 -3,7 +0,8
Empfang aus dem Ausland 15,9 15,6 15,2 -1,5 -2,7
Durchgangsverkehr 8,1 7,7 7,7 -53 +0,7
Insgesamt 76,0 74,3 72,0 -2,3 -3,0

Quelle: StBA, Verkehrsverflechtungen im Wagenladungsverkehr

Von der gesamten Transportleistung der Eisenbahnen im Jahr 2002 entfiel ein Anteil von rund 55 % auf

grenziberschreitende Glterbeférderungen einschliel3lich der Giiterbeférderungen im Durchgangsverkehr.

Dabei hat sich das Verkehrsaufkommen bei den Nichtbundeseigenen Eisenbahnen (NE) im Vergleich zum
Vorjahr weiter erhoht.

Mit den NE des nichtoffentlichen Verkehrs (Werksbahnen, Hafenbahnen) wurden im Jahr 2002 Guterbefor-

derungen in Héhe von deutlich tber 200 Mio. t mit einer Transportleistung von ca. 4 Mrd. tkm durchgefuhrt.

Unter Bericksichtigung der insgesamt riicklaufigen Transportleistung der Eisenbahnen im Jahr 2002 haben

sich die Beférderungsanteile der verschiedenen Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) am Gesamtauf-
kommen der Eisenbahn weiter verandert.
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Die ,neuen“ EVU konnten vor allem Marktanteile bei der Beférderung von chemischen Erzeugnissen, Eisen-
und Stahlerzeugnissen sowie Brennstoffen hinzugewinnen. Weiterhin haben die Beférderungen dieser Un-

ternehmen beim Seehafenhinterlandverkehr zugenommen.

Zunehmend sind Kooperationen zwischen NE zu beobachten, die aufgrund anderer Kosten- und Organisati-

onsstrukturen zum Teil Verkehre vermarkten kénnen, die fir groe Bahnen unrentabel sind.

Mehrfach wurde von Eisenbahnverkehrsunternehmen - aber auch von Spediteuren - Gber Probleme bei der
Nutzung von Anschlussgleisen und anderen Verkehrsanlagen (u. a. wegen zu hoher Mietpreise und langer
Vertragslaufzeiten) berichtet. Diese Unternehmen beklagen, dass bisher eine o6ffentliche Forderung von
Gleisanschlissen bzw. von 6ffentlichen Anschlussbahnen im Gegensatz zu vergleichbaren MaRnahmen bei
der StralReninfrastruktur nicht méglich ist. Die vergleichsweise hohen finanziellen Aufwendungen fiir die Nut-
zung dieser Verkehrsanlagen fiihrten in einigen Fallen dazu, dass bisherige Gliterverkehre der Eisenbahnen

vollig eingestellt wurden.

Eine Reihe von Eisenbahnverkehrsunternehmen sehen Ansatze zur Kostenminimierung durch verbesserte
Wettbewerbsbedingungen beim Einkauf des nétigen Fahrstromes fir die E-Lokomotiven. Derzeit wird der
Fahrstrom durch die DB Energie GmbH bereitgestellt. Eine Einspeisung von anderen, evtl. auch preiswerte-

ren Stromanbietern ist noch nicht méglich.

Entwicklung nach Hauptverkehrsverbindungen

Im Binnenverkehr wurde das Vorjahresniveau mit einer Beférderungsmenge von 189,3 Mio. t (- 0,2 %) im
Jahr 2002 etwa gehalten. Die Beférderungsmenge im Binnenverkehr erreichte damit einen Anteil von 66,3 %
an der gesamten Beférderungsmenge. Die Gltertransportleistung in Héhe von 72,0 Mrd. tkm verringerte
sich im gleichen Zeitraum um 3,0 %. Auf den Binnenverkehr entfallt damit ein Anteil von 45,2 % der Trans-

portleistung der Eisenbahnen.

Bei der Struktur der beférderten Glter im Binnenverkehr ist festzustellen, dass die Beférderungsmenge von
festen mineralischen Brennstoffen - mit hohem Beforderungsanteil bei den Eisenbahnen -2002 mit
43,7 Mio. t ihr Vorjahresniveau gehalten hat (+ 0,3 %). Damit setzt sich der Rickgang der vergangenen Jah-
re in dieser Gutergruppe im Binnenverkehr nicht fort.

Auch Eisen, NE-Metalle knupften mit 38,1 Mio. t (- 0,4 %) an das Vorjahresergebnis an.

Bei Erzen und Metallabféllen ist hingegen ein Mengenrtckgang in Héhe von 1,4 Mio. t (- 7,1 %) eingetreten.
Auch hier war bereits im zurtickliegenden Jahr ein groRer Beférderungsriickgang zu verzeichnen.

Bei der Beférderung von Baustoffen setzte sich der positive Trend des vergangenen Jahres im Jahr 2002
nicht weiter fort. Entsprechend der allgemeinen konjunkturellen Lage verringerte sich die Beférderungsmen-
ge im Binnenverkehr bei dieser Gutergruppe um rund 0,5 Mio. t (- 1,7 %) auf 27,4 Mio. t.

Weitere Rickgange im Binnenverkehr gab es bei den Beférderungen von landwirtschaftlichen Erzeugnissen,

anderen Nahrungsmitteln sowie Halb- und Fertigerzeugnissen.
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Zuwachse bei Beférderungen von Mineraldlerzeugnissen, chemischen Erzeugnissen, Dingemitteln und be-
sonderen Transportgltern konnten die Beférderungsriickgange der anderen Gutergruppen im Binnenverkehr

teilweise ausgleichen.

In Ostdeutschland nahm die beférderte Gutermenge im Jahr 2002 gegentber dem Vorjahr um 2,6 % zu.
Damit betrug die beférderte Giitermenge der Eisenbahnen in Ostdeutschland 59,7 Mio. t. Das entspricht ei-
nem Anteil von 20,9 % am Mengenaufkommen der Eisenbahnen in Deutschland insgesamt. Der Anteil Ost-
deutschlands an der gesamten Beforderungsmenge der Eisenbahnen hat damit in den beiden zurickliegen-
den Jahren standig zugenommen. Dieser Mengenzuwachs ergibt sich ausschliellich aus vermehrten Bin-
nenbeférderungen. Besonders in Sachsen - Anhalt ist eine grol’e Zunahme bei der beférderten Gitermenge

zu verzeichnen. Dagegen ist der Eisenbahnguterverkehr von und nach Berlin weiter zurickgegangen.

Sowohl beim Gilterempfang, als auch beim Giterversand von und in das Ausland sind in Ostdeutschland
- ahnlich wie im Vorjahr - Mengenriickgange eingetreten. Der vergleichsweise noch geringe AuRenhandels-
umfang der ostdeutschen Bundeslander dirfte zu dieser Entwicklung beigetragen haben.

Der Giterversand der Eisenbahnen in das Ausland verringerte sich im Jahr 2002 um 1,8 % (- 0,7 Mio. t)
gegeniber dem Vorjahr auf 40,5 Mio. t. Die Versandmenge in das Ausland erreichte damit einen Anteil von
14,2 % an der gesamten Beférderungsmenge der Eisenbahnen. Die Transportleistung nahm beim Giterver-
sand im gleichen Zeitraum um 0,8 % zu.

Im Jahr 2002 wurde ein hoher Rickgang beim Versand von Halb- und Fertigerzeugnissen mit einem Minus
von 2,3 Mio. t (- 30,9 %) verzeichnet. Weitere Mengenriickgange gab es bei der Beférderung von Nah-
rungsmitteln, festen mineralischen Brennstoffen, Erzen und Metallabféllen, Steinen und Erden sowie Dun-
gemitteln.

Positiv entwickelten sich die Transporte von landwirtschaftlichen, chemischen und Mineral6lerzeugnissen,
Eisen und NE-Metallen sowie besonderen Transportgutern. Jedoch konnten hier die Mengenzuwachse den

vergleichsweise hohen Riickgang bei den bereits genannten Giiterarten nicht ausgleichen.

Beim Eisenbahnversand nach Landern bzw. Landergruppen ist folgende Entwicklung zu verzeichnen:

Tabelle 7: Eisenbahnversand in Deutschland nach Empfangslandern und Giitermengen
1999 2000 2001 2002

Land / Landergruppe Gitermenge| Anteil [Giltermenge| Anteil |Gltermenge| Anteil |Gltermenge| Anteil

in Mio. t in % in Mio. t in % in Mio. t in % in Mio. t in %
Italien 8,9 23,2 9,7 22,8 9,8 23,7 9,4 23,2
MOE - Staaten 6,8 17,7 7,2 17,0 7.1 17,1 7,2 17,8
Osterreich 6,5 16,9 7,7 18,3 7.9 19,1 7,2 17,9
Frankreich 41 10,6 4,6 10,8 41 9,9 4,2 10,3
Belgien / Niederlande 4,0 10,4 5,0 11,9 4,3 10,5 4.1 10,1
Schweiz 3,1 8,0 3,2 7,5 3,2 7,7 3,3 8,2
Schweden / Danemark 1,9 49 1,9 4.4 1,8 4,4 1,9 4,8
sonstige Staaten 3,2 8,3 3,1 7,3 3,1 7,6 3,1 7,7
Insgesamt 38,4 100,0 42,3 100,0 41,3 100,0 40,5 100,0

Quelle: StBA Eisenbahnstatistik Verkehrsverflechtungen
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Aus der Ubersicht geht hervor, dass sich im Vergleich zu den Vorjahren beim Giiterversand aus Deutsch-
land hinsichtlich der Anteile der Ziellander bzw. Landergruppen nur geringe Veranderungen ergeben haben.
Danach entfielen tber 41 % der Versandmenge auf Beférderungen nach lItalien und Osterreich, gefolgt vom

Versand in die MOE- Staaten mit einem Anteil von 17,8 %.

Der Giiterempfang aus dem Ausland sank gegeniber dem Vorjahr um 5,0 % (- 2,3 Mio. t) auf 44,8 Mio. t.
Von der gesamten Beférderungsmenge der Eisenbahnen entfiel im Jahr 2002 damit ein Anteil von 15,7 %
auf den Glterempfang. Die Transportleistung beim Guterempfang verringerte sich im gleichen Zeitraum um
2,7 %.

Wie sich bereits im 1. Halbjahr 2002 abzeichnete, sind Beférderungen von festen mineralischen Brennstof-
fen aus dem Ausland mit Eisenbahnen - entgegen der bisherigen Entwicklung - im Jahr 2002 erheblich zu-
rickgegangen. So wurden bei einer Beforderungsmenge von 8,8 Mio. t rund 1,7 Mio. t (- 15,8 %) weniger
feste mineralische Brennstoffe beférdert. Der Mengenanteil am gesamten Glterempfang aus dem Ausland
betrug knapp 20 %.

Kohlebeférderungen nach Deutschland erfolgten vor allem aus Polen (4,3 Mio. t), von den Seehéfen Rotter-
dam und Amsterdam (2,3 Mio. t) und aus Tschechien (2,1 Mio. t). Ein besonders hoher Rickgang von Uber

30 % war bei Lieferungen aus Tschechien zu verzeichnen.

Bei Beférderungen von Eisen und NE-Metallen mit einer Glitermenge von 6,1 Mio. t war ebenfalls ein hoher
Mengenrickgang um 10,5 % festzustellen. Dies betrifft vor allem Beforderungen aus Tschechien, Polen,
Schweden und Frankreich. Dagegen blieben die Beférderungsmengen von Eisen und NE-Metallen von den
Seehafen Rotterdam und Amsterdam sowie aus Osterreich gegeniiber dem Vorjahreszeitraum fast unver-
andert.

Die Transporte von Erzen und Metallabfallen aus dem Ausland mit einer Beférderungsmenge von 6,6 Mio. t

haben dagegen im Vergleich zum Vorjahr um 12,0 % zugenommen.

Die Halb- und Fertigerzeugnisse erreichen mit tber 30 % einen hohen Anteil am Guterempfang der Eisen-
bahnen aus dem Ausland. Gegenliber dem Vorjahr sind nur unbedeutende Mengenveranderungen eingetre-
ten.
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Nach Landern bzw. Landergruppen entwickelte sich der Giterempfang der Eisenbahnen aus dem Ausland

wie folgt:
Tabelle 8: Eisenbahnempfang in Deutschland nach Versandlandern und Gitermengen
1999 2000 2001 2002

Land / Landergruppe Gitermenge| Anteil [Giltermenge| Anteil |Gilitermenge| Anteil [Gilitermenge| Anteil

in Mio. t in % in Mio. t in % in Mio. t in % in Mio. t in %
Belgien / Niederlande 10,3 23,7 12,1 25,4 12,6 26,8 12,8 28,6
Polen 7,8 17,9 8,7 18,2 9,1 19,3 8,9 19,9
Osterreich 5,0 11,5 54 11,2 5,9 12,5 5,9 13,3
Italien 4,2 9,7 4,5 9,4 4,4 9,3 3,9 8,7
Frankreich 24 55 2,8 5,8 2,5 5,2 24 54
Schweiz 1,0 2,4 1,2 2,5 0,9 2,0 0,9 2,0
Schweden / Danemark 2,1 4.8 2,2 4.5 1,7 3,7 1,6 3,6
Tschechien 7.4 17,0 7,5 15,7 6,7 14,1 54 12,0
sonstige Staaten 3,3 7,5 3,5 7,3 3,4 7.1 2,9 6,5
Insgesamt 43,6 100,0 47,7 100,0 47,2 100,0 44.8 100,0

Quelle: StBA Eisenbahnstatistik Verkehrsverflechtungen

Vom gesamten Giterempfang aus dem Ausland stieg die aus Belgien und den Niederlanden beférderte Gi-
termenge weiter auf einen Anteil von 28,6 %. Weitere erhebliche Mengen beim Giterempfang entfallen auf

Beférderungen aus Polen, Osterreich und Tschechien nach Deutschland.

Der Durchgangsverkehr der Eisenbahnen nahm mit 10,7 Mio.t um 5,0 % (+ 0,5 Mio. t) gegenlber dem
Vorjahr zu. Der Anteil der Beférderungsmenge des Durchgangsverkehrs am Gesamtverkehr der Eisenbah-

nen betrug damit 3,8 %. Die Transportleistung stieg hier um 0,7 % gegentiber dem Vorjahr.

Der Durchgangsverkehr der Eisenbahnen wurde auch 2002 wesentlich vom Verkehrsaufkommen bei Halb-
und Fertigwaren (+ 0,5 %) sowie besonderen Transportgitern (+ 1,6 %) bestimmt. Der Beférderungsanteil

dieser Guterarten betrug 52,5 % am Gesamtaufkommen des Durchgangverkehrs.

Ein groRer Zuwachs war im vergangenen Jahr ebenfalls bei Beférderungen von Eisen und NE-Metallen

(+ 8,0 %) sowie bei chemischen Erzeugnissen (+ 20,1 %) zu verzeichnen.

Entwicklung des kombinierten Guterverkehrs Schiene - Stralle

Im kombinierten Guterverkehr Schiene - Strale wurden nach Angaben des Statistischen Bundesamtes im
vergangenen Jahr 2.242.330 Ladeeinheiten mit Ladung - GroRcontainer, Wechselbehalter und Stralengu-
terfahrzeuge - beférdert. Damit konnten im Vergleich zum Vorjahr iber 25.000 beladene Ladeeinheiten
(+ 1,2 %) mehr beférdert werden. Die beforderte Giitermenge in H6he von 31,5 Mio. t hat dabei im Vergleich
zum Vorjahr leicht abgenommen. Die Veranderungen in der Guterstruktur - Anteilszunahme von wertintensi-
ven Gutern mit vergleichsweise geringem spezifischen Gewicht - fihrten zu geringeren Beférderungsmen-
gen bei den einzelnen Ladeeinheiten. So verringerte sich die Beférderungsmenge je Ladeeinheit um 4,8 %
von 14,74 t (Container / Wechselbricken: 12,93 t, Stralengiterfahrzeuge RolLa: 23,38 t) im Jahr 2001 auf
14,04 t (Container / Wechselbriicken: 12,62 t, Strallengliterfahrzeuge RolLa: 21,59 t) im Jahr 2002.
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Beim Binnen- und grenziberschreitenden kombinierten Verkehr zeigte sich - wie bereits im Vorjahr - eine

unterschiedliche Entwicklung.

Im grenziiberschreitenden kombinierten Verkehr wurden 1.168.108 beladene Ladeeinheiten beférdert. Damit
wurden im Vergleich zum Vorjahr iber 70.800 (+ 6,4 %) beladene Ladeeinheiten zusatzlich transportiert. Der
Zuwachs ergab sich ausschlieBlich bei Beférderungen von Containern und Wechselbriicken, wahrend bei
der Beférderung von StralRenguterfahrzeugen mit der ,Rollenden Landstrale® gegeniber dem Vorjahr ein
Ruckgang zu verzeichnen war.

Die bereits genannten Veranderungen in der Zusammensetzung der Guterstruktur durften sich wesentlich
auf den Mengenriickgang um 4,4 % auf ca. 18,4 Mio. t beim grenziberschreitenden kombinierten Verkehr
ausgewirkt haben.

Beim unbegleiteten grenziiberschreitenden kombinierten Verkehr konnte wiederum ein hoher Sendungszu-
wachs auf der Verkehrsverbindung nach lItalien (iber Osterreich erreicht werden.

Beim begleiteten grenziiberschreitenden kombinierten Verkehr (RoLa) flhrte die Flutkatastrophe in Sachsen
zu Sendungsruckgéngen um ca. 15 % auf der Relation Dresden - Lovosice. Ebenso schrankte der notwen-
dige Austausch von rollendem Material auf der Relation Manching - Brennersee die Leistungsfahigkeit dieser
Verbindung ein. Dagegen war ein hoher Aufkommenszuwachs um ca. 26 % auf der Relation von Freiburg

Uber die Schweiz nach ltalien (Novara) zu verzeichnen.

Im Binnenverkehr wurden 854.259 beladene Ladeeinheiten mit einer Glitermenge von 10,0 Mio. t beférdert.
Mit einem Riickgang um 4,3 % verringerten sich die kombinierten Beférderungen im Binnenverkehr weiter.
Angewachsen sind hingegen die Binnenbeférderungen zu den Ostseehafen mit Anschlussbeférderungen

nach Skandinavien.

Im Durchgangsverkehr wurden 219.963 beladene Ladeeinheiten bei einer Gltermenge von 3,1 Mio. t trans-
portiert. Gegenuber dem Vorjahr verringerten sich im kombinierten Durchgangsverkehr die beférderten La-
deeinheiten um 3,2 %. Dagegen sind beim Sendungsaufkommen der Verkehrsverbindungen zwischen nie-
derlandischen bzw. belgischen Seehafen im Durchgangsverkehr nach Italien, Skandinavien und Osteuropa

beachtliche Aufkommenszuwachse zu verzeichnen.

Von den insgesamt beférderten Ladeeinheiten mit Ladung im kombinierten Verkehr Schiene - StralRe entfie-
len im Jahr 2002 (Angaben in Anzahl Ladeeinheiten)

e 854.259 (38,1 %) auf Beférderungen im Binnenverkehr,

e 665.536 (29,7 %)

e 502.572 (22,4 %) auf den Empfang aus dem Ausland und
e 219.963 ( 9,8 %)

auf den Versand in das Ausland,

auf den Durchgangsverkehr.
Im Vergleich zum Vorjahreszeitraum hat vor allem der Versandanteil in das Ausland weiter zugenommen.

Im kombinierten Verkehr wurden dartiber hinaus 551.600 leere Ladeeinheiten im Jahr 2002 befordert. Durch
verbesserte Auslastung konnte ein weiterer Rickgang bei der Beférderung leerer Ladeeinheiten erreicht

werden.



5.1

5.1.1

BAG - Marktbeobachtung 31 Jahresbericht 2002

Binnenschiffsguterverkehr
Allgemeine Entwicklung, Entwicklung der Beférderungsmenge, -leistung und Guterstruktur

Im Jahr 2002 wurden nach Berechnungen des Statistischen Bundesamtes im Binnenschiffsgiiterverkehr
231,7 Mio. t Guter befoérdert. Damit verringerte sich die transportierte Gitermenge um 1,8 % gegenuiber dem
Vorjahr. Die Beforderungsleistung sank im gleichen Zeitraum um 1,0 % auf 64,2 Mrd. tkm.

Nach den vorlaufigen Ergebnissen fir das 1. Quartal des Jahres 2003 stieg die Beférderungsmenge gegen-
Uber dem Vorjahreszeitraum um ca. 3,0 % und die Transportleistung um voraussichtlich 7,9 %. Dies kdnnte
auf eine leichte Verbesserung der Situation in der Binnenschifffahrt hindeuten, jedoch bleibt abzuwarten, wie

sich die Gutermengen und Beférderungsleistungen im Verlaufe des Jahres weiterentwickeln.

Tankschifffahrt

Wie sich bereits im 1. Halbjahr 2002 abzeichnete, waren im Gesamtjahr 2002 die Beférderungsmengen im
Mineraldlbereich der Tankschifffahrt ricklaufig und lagen mit rund 39,7 Mio. t um 5,4 % unter der Menge des
Vorjahres. Damit liegt die Beférderungsmenge von Mineral6lprodukten im Jahr 2002 noch knapp Gber dem
Ergebnis des Jahres 2000 (39,4 Mio. t). Im 1. Quartal 2003 wurden 9,4 % weniger Mineralblerzeugnisse in

der Binnenschifffahrt transportiert als im entsprechenden Zeitraum des Vorjahres.

Trotz im Vergleich zum Vorjahr gesunkener Ertrdge und Frachtentgelte wird das Jahr 2002 von den Unter-
nehmen der Tankschifffahrt, mit denen Marktgesprache geflihrt wurden - sowohl im Hinblick auf die Beschaf-
tigungslage als auch beziglich des Frachtenniveaus - als zufriedenstellend bis gut bezeichnet. Das liegt dar-

an, dass das Jahr 2001 fir die Tankschifffahrt ein auf3erordentlich gutes Jahr war.

Sorge bereitet den Unternehmen der Tankschifffahrt die gro3e Anzahl der in der nachsten Zeit zusatzlich auf
den Markt kommenden Neubauten von Doppelhllen-Tankschiffen. Im Hinblick auf einen erwarteten weite-
ren Rickgang des Giiteraufkommens bei Mineral6lprodukten werden hierdurch Uberkapazitaten befiirchtet,
da davon ausgegangen wird, dass die Anzahl der bereits auf dem Markt tatigen Schiffe weitgehend erhalten
bleibt. Der Mengenriickgang wird vor allem bei Treibstoffen (Minderverbrauch von Motoren) sowie bei Heizol

(bessere Brenner, effektivere Isoliermaterialien, Umstellung auf andere Energien) erwartet.

Trockengiterschifffahrt

Seit Herbst 2001 waren infolge der verschlechterten Konjunktur insbesondere Auftrdge aus der Stahlindust-
rie und dem Baugewerbe (Baunachfrage 2002: Hochbau - 11,5 %, Tiefbau + 1,5 %) ricklaufig. Seit Mitte des
Jahres 2002 hat zwar die Roheisen- und Rohstahlproduktion wieder zugenommen, jedoch hatte dies im
2. Halbjahr 2002 fur die Binnenschiffsbeférderungen von Eisen- und NE-Metallen keinen positiven Effekt.
Die Beférderung von Erzen und Metallabféllen ist dagegen im 2. Halbjahr 2002 im Vergleich zum Vorjah-
reszeitraum um 10,6 % gestiegen, so dass im Gesamtjahr 2002 etwa das Vorjahresniveau erreicht wurde
(- 0,2 %).
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Die in die Marktbeobachtung einbezogenen Unternehmen der Trockenguterschifffahrt berichteten, dass das
Beférderungsaufkommen insgesamt im Jahresdurchschnitt 2002 ausreichend gewesen sei, jedoch ein ge-
wisser ,Uberdruck®, der sich positiv auf die Frachten ausgewirkt hétte, fehlte. Mindernd wirkten sich die ex-

tremen Hochwasser an Elbe und Donau im August 2002 auf die Beférderungen aus.

Regionale Unterschiede waren in der Binnenschifffahrt auch im Jahr 2002 stark ausgepragt. In der Region
West / Siidwest gab es ab September 2002 gute Beschaftigung insbesondere im Talverkehr vom Oberrhein
zu den Seehéafen (fur Getreide) sowie aus dem auslandischen Teil der Donau in Richtung Rhein. Hierbei
verzeichnete speziell die mit Binnenschiffen im Wechselverkehr mit Ungarn beférderte Gutermenge in den
letzten 4 Monaten des Jahres eine Mengensteigerung in der Bergfahrt um ca. 76 % (besonders gro3e Men-
gen an Getreide und Sonnenblumenkernen) gegeniiber dem entsprechenden Vorjahreszeitraum. Dabei
wurden in der Bergfahrt aufgrund der sehr knappen Schiffsraumkapazitaten in Ungarn entsprechend gute
Frachtentgelte erzielt. Auf der Relation vom Rhein zur Donau war hingegen ein geringeres Giiteraufkommen
vorhanden. Dies fUhrte teilweise dazu, dass Schiffe von 6sterreichischen Stationen aus, zum Teil aber auch
aus dem Main-Donau-Kanal unbeladen zur Ladungsaufnahme nach Ungarn disponiert wurden

Die Situation der Binnenschifffahrt in der Region Ost wird nach Aussage der in diesem Fahrtgebiet tatigen
Unternehmen zunehmend schwieriger. Mit Ausnahme von Unternehmen, die mit Beférderungen fur das
WasserstraRenprojekt 17 beauftragt sind und bei Containerverkehren, war in allen anderen Bereichen - ins-
besondere bei Kohle und Getreide - ein Absinken des Transportvolumens charakteristisch. Hiervon beson-
ders betroffen und somit stark riicklaufig waren Verkehre auf der Ost-West-Relation. Die Transportpreise
sind im Vergleich zum Jahr 2001 wieder leicht gefallen. Aufgrund der fiir einen wirtschaftlichen Betrieb der
Flotte unzureichenden infrastrukturellen Gegebenheiten im Osten - vor allem bei Elbe und Saale - sind in-
zwischen zahlreiche Unternehmen und Partikuliere auf andere Fahrtgebiete ausgewichen. Daher findet an
vielen Orten rein zwangslaufig eine Verkehrsverlagerung zurtick zum reinen Stralentransport statt.

Auch im norddeutschen Bereich leidet die Binnenschifffahrt unter dem schlechten Ausbauzustand der ost-
deutschen WasserstralRen; insbesondere wirken sich hier die unzureichenden Wasserstande der Mittelelbe

aus.

Aufgrund der immer noch schleppenden Konjunktur und der insgesamt mangelnden Investitionsbereitschaft
setzen die Unternehmen der Trockenglterschifffahrt keine grofen Erwartungen in das Jahr 2003. Massen-
guter werden nach Einschatzung der Unternehmen weiter stagnieren und es wird allgemein eher mit zurtick-
gehenden Mengen fur die Binnenschifffahrt gerechnet, nicht zuletzt auch durch den strategisch verstarkten
Wettbewerb der DB-Cargo.

Durch Neubauten - vorwiegend in niederlandischem und belgischem Besitz - beflirchten deutsche Binnen-

schifffahrtsunternehmen eine weitere Verscharfung des Wettbewerbs.

Die unter deutscher Flagge fahrenden Schiffe beférderten insgesamt mit ca. 84,9 Mio. t rund 3,8 % weniger
Guter als im Jahr 2001. Damit sank der Anteil der deutschen Flotte am Gesamtgiiteraufkommen der Bin-
nenschifffahrt in Deutschland im Jahr 2002 weiter (um 0,7 %) auf 36,6 %.
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Entwicklung nach Hauptverkehrsverbindungen

Auf den Giiterempfang aus dem Ausland entfiel im Jahr 2002 mit 101,8 Mio. t wieder der bedeutendste
Mengenanteil am Beférderungsaufkommen der Binnenschifffahrt, trotz eines Mengenriickgangs um 3,4 %

gegenliber dem Vorjahr. Die Transportleistung nahm im gleichen Zeitraum um 3,4 % auf 23,7 Mrd. tkm ab.

Der Giiterversand in das Ausland lag mit einer Gitermenge von 49,1 Mio. t etwa auf Vorjahresniveau
(+ 0,1 %). Dabei war jedoch bei der Transportleistung mit 12,7 Mrd. tkm einen leichter Rlickgang um 0,4 %

zu verzeichnen.

Auch beim Binnenverkehr innerhalb Deutschlands waren die Mengen im Jahr 2002 weiter ricklaufig. So
sank die Beférderungsmenge bei einem Aufkommen von 55,8 Mio. t um 2,1 % gegenuber dem Vorjahr. Die
Transportleistung blieb mit 11,7 Mrd. tkm ebenfalls hinter dem Ergebnis von 2001 zurick (- 0,9 %).

Nur der Durchgangsverkehr Uber deutsche Wasserstrallen konnte mit einer Transportmenge von
25,0 Mio. t einen Zuwachs um 1,2 % erzielen. In diesem Bereich stieg auch die Transportleistung um 2,2 %
auf 16,1 Mrd. tkm.

Entwicklung nach Guterarten

Bei Mineraldlerzeugnissen sank die Beférderungsmenge gegenuber dem Vorjahr um 5,4 % auf 39,7 Mio. t.
Insgesamt ging der Absatz von Mineraldl im Jahr 2002 nach Mitteilungen der Mineraldlgesellschaften um
3,8 % zurlick. Dabei verzeichnete vor allem leichtes Heizdl - aufgrund der im Vergleich zu 2001 deutlich mil-
deren Witterung - einem Riickgang um 9,8 %, wahrend der Riickgang bei Ottokraftstoff 3,6 % betrug. Fur
das Jahr 2003 wird seitens der Konzerne keine Besserung der Lage erwartet.

Schaubild 6: Beférderungsaufkommen von Schaubild 7:  Beftérderungsaufkommen von
Mineraldlerzeugnissen je Monat Mineraldlerzeugnissen (kumuliert)
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Das Guteraufkommen bei festen mineralischen Brennstoffen stieg im Jahr 2002 um 1,6 % auf 31,7 Mio. t
an. Dabei waren der Binnenverkehr (- 3,7 %) und der Versand (- 4,5 %) rucklaufig, wahrend der Empfang
(+ 2,1 %) und der Durchgangsverkehr (+ 12,5 %) zugelegt haben.
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Schaubild 8: Beférderungsaufkommen von Schaubild 9:  Beftérderungsaufkommen von
festen mineralischen Brennstoffen festen mineralischen Brennstoffen nach
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Den gréBten Anteil (62,0 %) an der transportierten Gltermenge der festen mineralischen Brennstoffe hatte
der Empfang mit 19,6 Mio. t. Dabei wurden 60,4 % der gesamten Importkohle Uber Rotterdam, 25,7 % Uber
Amsterdam und 3,9 % aus Polen eingeflhrt.

Bei Halb- und Fertigerzeugnissen (inkl. besondere Transportglter) konnten Mengensteigerungen um
7,6 % auf 13,5 Mio. t erzielt werden. Landwirtschaftliche Erzeugnisse stiegen um 3,3 % auf 10,2 Mio. t

und die anderen Nahrungs- und Futtermittel Ubertrafen mit 15,8 Mio. t das Vorjahresergebnis um 4,6 %.

Wahrend die chemischen Erzeugnisse im 1. Halbjahr 2002 noch ricklaufig waren, entwickelten sich die
Transportmengen in der 2. Jahreshélfte so positiv, dass im Gesamtjahr 2002 ein Zuwachs um 2,7 % auf
18,1 Mio. t erreicht wurde.

Auch im Jahr 2002 hatte die Gutergruppe Steine und Erden mit einem Giteraufkommen von 47,4 Mio. t
den starksten Verlust aller Gutergruppen (- 7,4 %) zu verbuchen. Damit sank der Anteil von Steine und Er-

den an der Gesamtbeférderungsmenge von 21,7 % im Vorjahr auf nunmehr 20,5 %.

Schaubild 10: Befoérderungsaufkommen von Schaubild 11: Befdérderungsaufkommen von
Steine und Erden je Monat Steine und Erden (kumuliert)
in Mio. t im Jahr 2002 in Mio. t
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Einen relativ starken Rickgang verzeichnete im Jahr 2002 auch die Gutergruppe Eisen, NE-Metalle
(- 6,6 % auf 12,6 Mio. t).

Im Jahr 2002 wurden im Containerverkehr der Binnenschifffahrt rund 1,52 Mio. TEU (20-Fuf3-Container-
einheiten) befoérdert (+ 5,6 %). Dabei wurde eine Gitermenge von 10,4 Mio. t transportiert. Dies entspricht
einem Zuwachs bei der Gutermenge um 8,7 % gegeniiber dem Jahr 2001. Nach den vorlaufigen Ergebnis-
sen des Statistischen Bundesamtes wurde im 1.Quartal 2003 eine Steigerung um 13,5% an
Containereinheiten gegentber dem Vorjahreszeitraum erzielt.

Die unter deutscher Flagge fahrenden Schiffe verzeichneten hingegen im Jahr 2002 im Containerverkehr
bei einem Beférderungsvolumen von rund 292.000 TEU einen Rickgang um 4,3 % gegenuber dem Vorjahr.
Damit sank der Anteil deutscher Schiffe am Containerverkehr um 2,2 % auf 19,2 %. Dabei transportier-
ten die deutschen Schiffe im Containerverkehr eine Giitermenge von rund 1,9 Mio. t, was einem Rilckgang

um 4,2 % gegenuber dem Jahr 2001 entspricht.

Im Elbegebiet wurde von Unternehmen, mit denen Marktgesprache gefihrt wurden, Zuwachse im Contai-
nerverkehr erzielt. Diese hatten noch hoher ausfallen kénnen, wenn es nicht Einschrankungen der Transpor-
te aufgrund von Niedrig- und Hochwasserperioden, von denen gerade die Elbe sehr stark betroffen ist, ge-
geben hatte. In diesem Zusammenhang gab es haufig die Einschatzung, dass es sowohl auf der Elbe als
auch im norddeutschen Kanalgebiet bei Containertransporten - insbesondere im Seehafenhinterlandver-
kehr - noch erhebliche Verlagerungspotentiale von den Verkehrstragern StraRe und Schiene zur Wasser-
stralde gibt, wenn die infrastrukturellen Rahmenbedingungen (insbesondere Tauchtiefen und Briickenhdéhen)
verbessert wirden. DarlUber hinaus wurde die Mittelweser noch fast einen Monat aufgrund einer Havarie
blockiert, was zu Transportausfallen im gesamten norddeutschen Bereich flhrte. Diverse Transporte sind
deshalb aus zeitlichen Grinden auf andere Verkehrstrager verlagert worden. Insbesondere bei der Contai-
nerschifffahrt ware auch noch die Schiffsmiete fir die gesamte Wartezeit fallig geworden. Umwegfahrten

Uber andere Binnenwasserstrafien stellten aus Kostengriinden keine Alternative dar.

Entwicklung der Beférderungsentgelte

Die Tagesfrachten in der Trockenguterschifffahrt lagen im 2. Halbjahr 2002 insgesamt niedriger als im
entsprechenden Vorjahreszeitraum. Lediglich in den Monaten September und Oktober stiegen die Frachten
aufgrund stérkerer Nachfrage nach Schiffsraum etwas an. Grund fur diese Entwicklung war vor allem das
durch die Konjunkturschwache in Deutschland gesunkene Beférderungsaufkommen bei einigen Gutergrup-

pen bei gleichzeitiger Schaffung von mehr Schiffsraum, insbesondere aus den Niederlanden.

Durch einen Anstieg der Anzahl an Talbeférderungen vom Main zu Hafen am Niederrhein sowie den ARA-
Hafen und die dadurch hervorgerufene Schiffsraumknappheit wurde auf diesen Relationen zum Teil ein ho-

heres Frachtenniveau festgestellt.
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Der GroRteil der Kontraktraten in der Trockengiiterschifffahrt fir das Jahr 2002 hielt sich etwa auf Vorjah-
resniveau. Fir Kohlebeférderungen von den ARA-Hafen nach Suddeutschland sind die Vertragsfrachten je-
doch teilweise weiter gesunken. Beeinflusst wurde diese Entwicklung auch durch neue Ausschreibungen ei-

niger GroRverlader Uiber das Internet.

Fir das Jahr 2003 wurden viele Kontraktabschlisse auf dem Frachtenniveau des Jahres 2002 abgeschlos-
sen; bei einigen Vertrdgen konnten leichte Frachterhdhungen durchgesetzt werden. Bei Kontraktraten fur
grofle Mengen an Importkohle ab den ARA-Hafen wurden dagegen zum Teil nochmals niedrigere Fracht-

entgelte als fur das Jahr 2002 abgeschlossen.

Insgesamt beflirchten die Unternehmen der deutschen Trockengiiterschifffahrt fir die Zukunft sinkende
Frachten aufgrund der weiter steigenden Anzahl an Neubauten mit hohen Tragfahigkeiten. Insbesondere fir
Talfahrten ab dem Oberrhein ist flir diese groften Schiffe keine ausreichend hohe Ladungsmenge vorhan-
den, um die zusatzliche Ladekapazitat zu binden. Dariber hinaus sehen die deutschen Unternehmen mit
Sorge der EU-Osterweiterung entgegen und dem damit einhergehenden zusétzlichen billigen Schiffsraum
(inklusive des kostengunstigeren Fahrpersonals) auf deutschen WasserstraRen aus Polen, Tschechien,
Slowenien und Ungarn. Andererseits wird auch damit gerechnet, dass sich das Guteraufkommen fur die

Binnenschifffahrt aufgrund des zusatzlichen Warenaustausches mit diesen Landern erhéhen wird.

Die Tagesfrachten in der Tankschifffahrt waren bei Beférderungen von Mineralélprodukten im
2. Halbjahr 2002 niedriger als im entsprechenden Vorjahreszeitraum, jedoch war das Frachtniveau nach
Einschatzung vieler Unternehmen noch zufriedenstellend. Insbesondere in den letzten Monaten des Jahres
2002 konnten die sehr guten Frachten des Vorjahres lange nicht erreicht werden, da im Herbst 2001 die

Frachten durch Sondereffekte besonders hoch waren.

Auch im Bereich der Tankschifffahrt befirchten die deutschen Unternehmen jedoch fur das Jahr 2003 eine
wachsende Laderaumiberkapazitat und damit fallende Frachten. Eine grofe Anzahl zusatzlich auf den
Markt kommender Doppelhillen-Tankschiffe dirfte den Wettbewerb verscharfen, zumal die Unternehmen

einen weiteren Aufkommensrickgang in den Bereichen Treibstoffe und Heizdl erwarten.

Ertragslage und Investitionen in der Binnenschifffahrt

Von den Unternehmen der Tankschifffahrt, mit denen Marktgesprache gefiihrt wurden, wurde die Ertrags-
lage des Jahres 2002 insgesamt positiv beurteilt. Das Vorjahr war ein aulergewdhnlich gutes Jahr fur die
Tankschifffahrt gewesen, so dass Beschaftigungslage und Frachtenniveau zwar schwacher als im Vorjahr
waren, jedoch immer noch mit zufriedenstellend bis gut bewertet wurden. Daher waren einige Unternehmen
der Tankschifffahrt in der Lage und willens, in ihre Schiffe zu investieren. Dabei wurden zum Teil auch schon
lange fallige Reparaturen erledigt, die wegen der bis Mitte des Jahres 2000 schlechten Ertragslage aufge-

schoben worden waren.
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In der Trockengiiterschifffahrt ist die Situation der Unternehmen weiterhin sehr angespannt. Daher waren
Investitionen, die den absolut notwendigen Reparaturaufwand Uberschreiten auch im Jahr 2002 nicht még-
lich.

In die Marktbeobachtung einbezogene Partikuliere haben erklart, dass sie iber keine finanziellen Ricklagen
mehr verfligen und bei der derzeitigen Situation solche auch nicht erwirtschaften kénnen. Aus diesem Grund
missen anfallende Reparaturen oftmals Uber Kredite finanziert werden, was aufgrund der allgemeinen Si-
tuation immer schwieriger wird. Daher geben viele Partikuliere an, dass finanzielle Probleme entstehen,

wenn die notwendigen Reparaturen nicht Uber eine Versicherung abgedeckt sind.

Nach den Erkenntnissen der Marktbeobachtung wachsen zudem die Qualitatsanspriiche der Verlader und
der Befrachter im Hinblick auf die Binnenschiffsflotte. Die Altersstruktur der deutschen Binnenschiffsflotte
entwickelt sich jedoch weiter unglinstig, da viele deutsche Partikuliere im Gegensatz zu ihren niederlandi-
schen Kollegen nicht in der Lage sind, in neue Schiffe zu investieren oder ihre alten Schiffe auf einem mo-
dernen technischen und qualitativen Stand zu halten. Hilfreich ware hier eine Anderung des § 6b Einkom-

mensteuergesetz, um Buchgewinne aus Schiffsverkdufen wieder steuerfrei reinvestieren zu kénnen.

Far 2003 rechnen die in die Marktbeobachtung einbezogenen Unternehmen der Trockenguterschifffahrt
ebenfalls mit einem sehr schweren Jahr. Viele Unternehmen kiindigten an, dass es im Jahr 2003 keine
Lohnerhéhungen fiir das fahrende Personal geben werde. Die Mehrzahl der Partikuliere rechnet mit einer
vergleichbaren bis schlechteren Beschaftigungs- und Frachtensituation bei weiter steigenden Kosten. Ein
grof3es Problem sehen viele Partikuliere dabei in den nach wie vor ungleichen Wettbewerbsbedingungen im
Vergleich zu den européischen Nachbarn. In der Partikulierschifffahrt wird damit gerechnet, dass die Netto-

I6hne fir das fahrende Personal unverandert bleiben.

Neben den Einschatzungen zur allgemeinen konjunkturellen Entwicklung beflirchten viele Unternehmen ei-
nen sich noch verscharfenden Wettbewerb durch Neubauten. Deren Eigner sind aufgrund der besseren Fi-
nanzierungsmaglichkeiten hauptsachlich niederlandische und einige belgische Unternehmen / Partikuliere.
Es wird erwartet, dass nur wenige Schiffe auch nach Deutschland verkauft werden. Durch die Neubauten
werden erhohte Schiffsraumkapazitaten geschaffen, wahrend gleichzeitig - insbesondere im Massenguterbe-
reich - nicht mit Mengensteigerungen gerechnet wird. Zwar wirden die neuen Schiffe aufgrund ihrer zumeist
hohen Tragfahigkeiten und ihrer Abmessungen wahrscheinlich Uberwiegend auf der Rheinschiene einge-
setzt, jedoch wird beflirchtet, dass durch die Neubauten vom Rhein verdrangte kleinere Einheiten dann auf
die Nebenflisse ausweichen und dort den Wettbewerb und somit den Druck auf die Frachten erhdhen kdnn-
ten. Aus einer Umfrage der Marktbeobachtung bei Partikulieren wird ersichtlich, dass bereits heute eine Rei-
he von Partikulieren - aufgrund der schlechten Frachtenlage auf dem Rhein fir ihre 1.400 - 1.500 t - Schiffe -

auf Nebenwasserstralien ausweicht.

Die Gasolpreise, die einen bedeutenden Kostenblock in der Binnenschifffahrt darstellen, stiegen im 2. Halb-
jahr 2002 gegenuber dem 1. Halbjahr 2002 wieder an, lagen im Jahresdurchschnitt jedoch unter dem Preis-
niveau des Jahres 2001. Im 1. Quartal 2003 sind die Gasdlkosten trotz fiinfter Stufe der Oko-Steuer und des

Irak-Kriegs gegeniber dem 4. Quartal 2002 gefallen.
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5.4 Entwicklung des Fahrzeugbestandes im Binnenschiffsglterverkehr

Der Schiffsbestand der deutschen Frachtflotte (ohne Tragerschiffsleichter) hat sich auch im Jahr 2002
leicht weiter reduziert. Waren zum Stichtag 31.12.2001 noch 2.382 Einheiten mit einer Tragfahigkeit von
2,62 Mio. t auf den Wasserstrallen im Einsatz, so waren es zum 31.12.2002 nur noch 2.352 Einheiten mit
einer Tragfahigkeit von 2,61 Mio. t. Dies entspricht einer Abnahme um 1,3 % an Schiffseinheiten und einem
Ruckgang der Tragfahigkeit um etwa 0,3 % der Tonnage. Dabei standen 100 Abgangen bei der Frachtflotte
(darunter 46 Abwrackungen und 39 Verkaufe und Abgange ins Ausland) 70 Zugange an Schiffseinheiten
gegeniber. Bei den Zugangen handelte es sich in 6 Fallen um Neubauten (3 Gltermotorschiffe, 2 Tank-
motorschiffe und 1 Giterschubleichter) und in 54 Fallen um Ankaufe und Zugange aus dem Ausland
(6 Gutermotorschiffe, 15 Tankmotorschiffe, 30 Giterschubleichter, 1 Giterschleppkahn und 2 Tankschub-

leichter).

Bei den Gutermotorschiffen ist sowohl die Anzahl der Schiffseinheiten als auch die Gesamttragfahigkeit wei-
terhin ricklaufig, wahrend bei den Tankmotorschiffen die Anzahl der Schiffseinheiten und die Gesamttragfa-

higkeit wieder zugenommen haben.

Die durchschnittliche Tonnage der abgewrackten und verkauften Schiffe ist sowohl in der Gitermotorschiff-
fahrt als auch in der Tankschifffahrt niedriger als die Durchschnittstonnage der Neubauten und Ankaufe,

d. h. es werden tendenziell kleinere Schiffe abgewrackt oder verkauft und gréRere Schiffe gebaut oder ge-

kauft.
Tabelle 9: Durchschnittstonnage von Schiffszugangen und -abgéangen im Jahr 2002 in t
Jahr Durchschnittstonnage der Gutermotorschiffe (GMS) und Tankmotorschiffe (TMS) in t
2002 Neubauten Abwrackungen | Zugdnge aus dem Ausland | Abgédnge in das Ausland
Gesamt 2.299 1.136 1.775 1.383
GMS 2.573 960 1.546 1.446
TMS 1.888 1.312 1.867 1.153

Quelle: Wasser- und Schifffahrtsdirektion (WSD) Stdwest
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Verkehrsverlagerungen auf den Kombinierten Verkehr Stralle - Wasserstralle

In Marktgesprachen mit Unternehmen der Binnenschifffahrt, mit Betreibern von Containerterminals sowie mit
Vertretern von Hafenverwaltungen wurde - anlasslich der Einfihrung der Lkw-Maut zum 31. August 2003 -
auch Uber mdgliche Verlagerungspotentiale auf die Wasserstralle gesprochen. Dabei wurden sehr unter-
schiedliche Einschatzungen geaulert. Einige Unternehmen schatzen die Mdéglichkeiten einer Verlagerung
auf das Binnenschiff als gering ein. Teilweise werden bei Einbindung des Binnenschiffs in die Transportkette
die Kosten fur den erforderlichen zusatzlichen Umschlag als hinderlich gesehen, da hierdurch die Gesamt-
kosten hoher liegen kdnnen als die Kosten des reinen Strallentransports einschlieflich der streckenbezoge-
nen Maut. Hinzu kommt in vielen Fallen der Faktor Zeit, der flir den Stralentransport spricht. Andere Unter-
nehmen halten Verkehrsverlagerungen grundsatzlich fir mdglich oder wahrscheinlich, sofern dies - von den
WasserstralBenverbindungen und von der Kostenseite aus - sinnvoll erscheint. Der Nachteil einer zeitlich
langeren Beférderungsdauer bei Einsatz des Binnenschiffs kdnne sogar in einigen Fallen zum Vorteil fir die

WasserstralRe werden, wenn das Binnenschiff als ,schwimmendes Lager” benutzt werde.

Vertreter von ,Schnittstellen des Verkehrs® waren bezlglich der GréRenordnung zukinftiger Verlagerungs-
potentiale auf die WasserstralRe optimistischer als die Binnenschifffahrtsunternehmen.

Es werden bereits heute Gesamtkonzepte fir den kombinierten Verkehr mit Beteiligung des Binnenschiffs
bis hin zu Beférderungen ,From Road to Sea“ angeboten und durchgefiihrt und es sind auch positive Reso-

nanzen fir Umstellungen auf kombinierte Verkehre festzustellen.

Besonders geeignet fir Verkehrsverlagerungen vom reinen Stralentransport zum kombinierten Verkehr
Wasserstralle - Stral3e sind nach Einschatzung vieler in die Marktbeobachtung einbezogener Unternehmen
die Containertransporte. Hier seien Verlagerungen auch schon im mittleren Entfernungsbereich maoglich.
Entscheidend sind auch hier ein reibungsloser Beférderungsablauf, eine optimale und rechtzeitige Dispositi-

on und nicht zuletzt die anfallenden Gesamtkosten im Vergleich zum reinen Strafentransport.

Aus Marktgesprachen wurde ersichtlich, dass in vielen Bereichen - nicht nur aufgrund der bevorstehenden

Lkw-Maut - Bemihungen unternommen werden, Gliter mit anderen Verkehrstragern zu befordern.

So wurden z. B. Container mit Produkten aus Siddeutschland, die in frilheren Zeiten im reinen Stralten-
transport nach Portugal und Spanien beférdert wurden, jetzt in zunehmendem Malie im kombinierten Ver-
kehr unter Beteiligung der Verkehrstrager Stralle (vom Verlader bis zu einem Containerterminal am Rhein),
BinnenwasserstralRe (bis Rotterdam) und Seestrale (bis Endhafen) mit weiterem Nachlauf auf der Strafe
beférdert. Auf diese Weise werden zurzeit ca. 2.000 Lkw-Beférderungen pro Jahr vermieden. Neben ¢kolo-
gischen Aspekten hat der Auftraggeber in diesem Fall den Vorteil eines kontinuierlich einheitlichen Beforde-
rungsentgeltes flr das ganze Jahr, wahrend bei reinen Stralenbeférderungen erhebliche saisonal bedingte
Schwankungen bestanden. Uber das Gesamtjahr gerechnet konnte der Auftraggeber sogar einen Kosten-

vorteil gegenliber dem reinen StralRentransport realisieren.
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Des weiteren ist fir 2003 ein neuer Containerliniendienst von bzw. zu den Seehéafen Rotterdam und Antwer-
pen geplant. Dabei soll Uber die Beférderungskette Binnenschiff - Bahn - Binnenschiff eine ékologische Ver-
bindung von der Nordsee bis Ungarn hergestellt werden. Der Einsatz der Bahn im ,mittleren Streckenab-
schnitt* wirkt sich hier positiv auf die Beférderungsdauer aus. So ist eine Gesamtlaufzeit vom Seehafen Rot-
terdam bis zum Hafen Budapest von sieben Tagen zu realisieren. Dieser kombinierte Liniendienst versteht

sich als Alternative zu den Hinterlandverkehren der deutschen Seehafen.
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