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Auswirkungen der EU-Osterweiterung auf das deutsche Giiterverkehrsgewerbe

Zusammenfassung

Nachdem bereits in den vergangenen Jahren ein wachsender Warenaustausch zwischen neuen und alten
EU-Mitgliedstaaten und hiermit einhergehend eine Steigerung des Verkehrsaufkommens zu verzeichnen
war, hat der Giteraustausch aufgrund der Erleichterungen fir Industrie und Handel sowie fiir die Transport-

durchfiihrung in den ersten Monaten nach der EU-Erweiterung Gberdurchschnittlich zugenommen.

Acht Monate nach der EU-Erweiterung zeigt sich jedoch, dass - wie bereits in der Vergangenheit - insgesamt
lediglich die StralRe vom wachsenden Warenaustausch und den hiermit verbundenen Mengen- und Leis-
tungszuwachsen profitieren konnte. So stieg die Anzahl der Lkw-Einfahrten und -Ausfahrten an der deutsch-
tschechischen Grenze in den ersten Monaten nach der EU-Erweiterung um etwa 40 % und an der deutsch-

polnischen Grenze um etwa 30 % an.

Dabei ist zu berlicksichtigen, dass der Lkw kurzfristig am meisten von den veranderten Rahmenbedingun-
gen infolge des EU-Beitritts der mittel- und osteuropaischen Staaten profitieren konnte. Seine Wettbewerbs-
position im Vergleich zur Eisenbahn und zum Binnenschiff hat sich durch den Wegfall zeitintensiver Grenz-
aufenthalte und der nunmehr bestehenden Mdoglichkeit, im Rahmen grenziiberschreitender Verkehre mit den
neuen EU-Mitgliedstaaten Dieselkraftstoff abgabenfrei einzuflihren, nochmals verbessert. Demgegeniber
sind die bestehenden Hindernisse im grenzuberschreitenden Eisenbahngiterverkehr mit den neuen EU-
Mitgliedstaaten durch die EU-Osterweiterung ebenso wenig obsolet geworden wie die Probleme der Binnen-
schifffahrt.

Im Bereich des StraBengiiterverkehrs hat in den Monaten nach der Erweiterung der Europaischen Union
die Intensitat des Verkehrs und des Wettbewerbs bereits deutlich zugenommen. Die Vor- und Nachteile sind

zwischenzeitlich bereits klarer erkennbar geworden.

> Der Wettbewerb auf dem europaischen Giterverkehrsmarkt hat sich vor allem aufgrund der Kostenun-
terschiede zwischen den alten und neuen EU-Staaten verscharft; hierbei zeigen sich Unterschiede auf
den verschiedenen Teilmarkten mit Preisabsenkungen der Beférderungsentgelte von zum Teil
etwa 20 %.

» Wahrend sich die Rentabilitatschancen und damit die Vorteile flir Speditions- und Logistikunternehmen
erhoht haben, sind die Risiken bzw. die Nachteile fiir die im grenziiberschreitenden Stralengtiterverkehr
tatigen reinen Transportunternehmen gestiegen. Die Speditionen profitieren vom gunstigen Lade-
raumeinkauf und sehen sich fir die Wachstumsmarkte gut aufgestellt. Sie setzen zunehmend Trans-
portunternehmen aus den EU-Beitrittsstaaten fir die Abwicklung ihrer Transporte ein. Die Ausweitung
der Angebotskapazitaten durch Unternehmen aus diesen Staaten fuhrt in Verbindung mit der zuneh-
menden Wettbewerbsintensitat zu einem weiteren Anteilsverlust deutscher Fahrzeuge im Verkehr mit
diesen Landern. Diese Entwicklung strahlt bereits auch auf Verkehre zwischen den alten EU-Staaten

aus.
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» Nach den im Rahmen der Untersuchung gewonnenen Erkenntnissen zeigt sich gegenwartig keine nen-

nenswerte illegale Kabotage in Deutschland durch Unternehmen aus den neuen EU-Mitgliedstaaten.

> Direkte Auswirkungen hatte die EU-Osterweiterung auf den Ostsee-Fahrverkehr und den begleiteten
Kombinierten Verkehr. Hier ist es zu Verlagerungen auf den durchgehenden Straflenguterverkehr ge-
kommen. Daneben sind Routenveranderungen im internationalen StralRenguterverkehr festzustellen, die
ihren Grund neben den Auswirkungen der EU-Erweiterung in der Einfihrung neuer StralRenbenutzungs-

geblhren haben.

Im Bereich des Eisenbahngiiterverkehrs sehen sich die Eisenbahnunternehmen bei der internationalen
Ausweitung ihrer Geschafte in der Regel zahlreichen Markteintrittsbarrieren gegeniiber, die die Entwicklung
des internationalen Eisenbahnguterverkehrs hemmen. Zu nennen sind insbesondere der Netzzugang und
die mangelnde Interoperabilitat der einzelnen nationalen Eisenbahninfrastrukturen. Die Entwicklung und da-
mit die Konkurrenzfahigkeit des Schienenguterverkehrs wird nicht zuletzt auch durch die oftmals schlechte
Infrastruktur in den neuen EU-Mitgliedstaaten erheblich beeintrachtigt. Deren Sanierung ist sowohl kosten-

als auch zeitintensiv.

Im Binnenschiffsgiiterverkehr bleibt zusammenfassend festzuhalten, dass mittel- und osteuropaische Bin-
nenschifffahrtsunternehmen schon seit [dngerem auf deutschen Wasserstralen aktiv sind. Bezogen auf die
Gesamtleistung nimmt sich der Anteil der mittel- und osteuropaischen Flaggen jedoch sehr bescheiden aus.
Nach Einschatzung der Marktbeobachtung diirfte sich an diesem Zustand zunachst wenig andern, da mittel-
und osteuropaische Wettbewerber aufgrund ihrer Flottenstruktur und dem technischen Standard ihrer Schiffe

auf deutschen Wasserstraflen nur bedingt wettbewerbsfahig sind.

Nach den insgesamt gewonnenen Erkenntnissen aus der Untersuchung ist auch in den nachsten Jahren
ein zunehmender Anstieg der StralRenbefdrderungen zu erwarten, so dass die StralRe als vorherrschender
Verkehrstrager ihre Stellung weiter ausbauen wird. Hierfur spricht der Gaterstruktureffekt, von dem der Lkw
aufgrund seiner arteigenen Vorteile (standige raumliche und zeitliche Verfiigbarkeit, allgemeine Flexibiliat)

besonders profitiert.

Zwar raumen die Marktteilnehmer dem Eisenbahn- und Binnenschiffsgliterverkehr zwischen neuen und alten
EU-Mitgliedstaaten aufgrund des steigenden Warenaustausches mittel- bis langfristig groRe Potentiale ein.
Vor dem Hintergrund der beschriebenen Schwierigkeiten ist nach Einschatzung des Bundesamtes kurzfristig
jedoch nicht mit einer nachhaltigen Aufkommenssteigerung bzw. einer Verbesserung des Modal Split zu-

gunsten der Eisenbahnen im Verkehr mit den neuen EU-Mitgliedstaaten zu rechnen.

Inwieweit die erwartete positive Entwicklung fiir die Binnenschifffahrt eintreffen wird, wird nicht zuletzt davon
abhangen, inwieweit es gelingt, das Binnenschiff als gleichwertige Alternative zu Lkw und Bahn zu positio-
nieren. Von groRer Bedeutung wird die Verfligbarkeit einer leistungsfahigen Infrastruktur sein, die einen effi-
zienten Einsatz der Schiffe ermdglicht und damit einen entscheiden Beitrag zur Wettbewerbsfahigkeit der

Binnenschifffahrt leisten kann.
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Ausgangslage

Eine der groten aktuellen Herausforderungen fur die deutschen Verkehrsunternehmen stellt die Erweite-
rung der Europaischen Union (EU) dar. Mit dem Beitritt zum 1. Mai 2004 von Estland, Lettland, Litauen, Mal-
ta, Polen, der Slowakei, Slowenien, Tschechien, Ungarn und des griechischen Teils Zyperns erlebt die EU

die grofite Erweiterung ihrer Geschichte.

Durch die Erweiterung der Flache der EU um 23 % und den Anstieg der Bevolkerung um rund 20 % (auf

455 Mio.) entsteht ein bedeutendes zusatzliches Markt- und Absatzpotenzial.

An der Gesamtbevélkerung der EU haben die neuen EU-Mitgliedstaaten einen Anteil von 16 %, wobei der
Anteil an der Gesamtflache der EU etwa 19 % betragt. Demgegeniber fallt das Bruttoinlandsprodukt (BIP)
der neuen EU-Mitgliedstaaten mit 5 % des gesamten BIP der 25 EU-Mitgliedstaaten vergleichsweise gering
aus.

Bei der Integration der neuen EU-Mitgliedstaaten hat der Giterverkehr fir den erweiterten EU-
Wirtschaftsraum eine herausragende Bedeutung. Mit der Osterweiterung der EU sind daher im Bereich der
deutschen Verkehrswirtschaft eine Vielzahl von Erwartungen Uber wirtschaftliche Chancen und Risiken ver-

knUpft.

Etwa acht Monate nach der EU-Erweiterung stellt sich die Frage nach den ersten Auswirkungen der EU-

Osterweiterung auf dem deutschen Verkehrsmarkt.

Aufgrund der besonderen Bedeutung hat das Bundesamt im Rahmen der verkehrstrageriibergreifenden
Marktbeobachtung im Guterverkehr die bisherigen Auswirkungen der EU-Osterweiterung auf das deutsche
Verkehrsgewerbe seit Mai 2004 untersucht. Hierzu fihrten Mitarbeiter des Bundesamtes Marktgesprache
mit Experten aus rund 180 Unternehmen des Strallen-, Eisenbahn- und Binnenschiffsglterverkehrs, die
groBtenteils schwerpunktmafig im Verkehr mit den neuen EU-Mitgliedstaaten tatig sind. Dariiber hinaus
wurden Gesprache mit Verantwortlichen an verschiedenen Grenzstellen sowie mit Experten aus verschiede-

nen verkehrswirtschaftlichen Institutionen gefihrt.

In den Bericht wurden weiterhin die im Rahmen der allgemeinen Marktbeobachtung gewonnenen Erkennt-
nisse zur EU-Osterweiterung sowie Sekundarquellen, insbesondere amtliche und nichtamtliche Statistiken,

einbezogen.

Ziel der Untersuchung war es, erste verlassliche Informationen und Erkenntnisse tber die Auswirkungen der
EU-Erweiterung auf das deutsche Glterverkehrsgewerbe zu erhalten. Der vorliegende Bericht beinhaltet die
Ergebnisse und beschreibt die einzelnen Aspekte der Auswirkungen der Erweiterung. Er umfasst dartber

hinaus eine Abschatzung der voraussichtlichen weiteren Entwicklung.

Vorab ist bei der Betrachtung der Auswirkungen zu berlcksichtigen, dass bereits eine Vielzahl von Entwick-

lungen im Vorfeld der Erweiterung begonnen hat und sich lediglich ein Teil der Veranderungen gleich nach
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der EU-Ostweiterung zeigte. Ein Grof3teil der Marktveranderungen duirfte voraussichtlich erst auf mittlere und

Iangere Sicht deutlich werden.

Entwicklung des AuBenhandels zwischen Deutschland und den neuen EU-Mitgliedstaaten

Der AuRenhandel mit den neuen EU-Mitgliedstaaten ist in den letzten Jahren flir Deutschland immer wichti-
ger geworden. Im Zeitraum 1997 bis 2003 wuchs der AuRenhandel zwischen Deutschland und diesen Staa-
ten von 56,8 Mrd. € um 100 % auf 113,9 Mrd. €. Dies bedeutet einen Uberproportionalen Anstieg im Ver-
gleich zum AuRenhandel mit den bisherigen EU-Mitgliedstaaten. Zu erklaren ist dies nach einer Untersu-
chung der Deutschen Bundesbank durch die fiihrende Rolle Deutschlands bei den Direktinvestitionen in die-
sen Staaten und die gute Ubereinstimmung des deutschen Exportes mit der Nachfrage aus der Region. Hin-

zu kommt die giinstige geographische Lage Deutschlands.

Im Jahr 2003 bezog Deutschland bereits Uber 10 % seiner Importe aus den neuen EU-Mitgliedstaaten.
Auch fir die deutsche Exportwirtschaft erlangen die Absatzmarkte eine zunehmende Bedeutung. Inzwischen
gehen dorthin fast 9 % der deutschen Exporte, so dass die neuen EU-Mitgliedstaaten in dieser Beziehung
eine dem US-amerikanischen Markt vergleichbare GréoRenordnung einnehmen. Dabei entfallen vier Funftel
dieses deutschen AuRenhandelssegmentes auf die drei grofiten Volkswirtschaften der neuen Beitrittsstaa-

ten: Polen, Tschechische Republik und Ungarn.

Aus dem nachfolgenden Schaubild wird ersichtlich, dass beim Import aus den neuen EU-Mitgliedstaaten der
Warenwert zwischen 1997 und 2003 um 125 % stieg, wahrend die Warenmenge nur um 6 Prozent wuchs.
Dabei vollzog sich insgesamt ein Wandel von der Einfuhr von Massengutern, wie z. B. Baustoffe und Kohle,
zum Import héherwertiger Giter. Besonders der Import von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeugteilen aus den
neuen EU-Mitgliedstaaten stieg durch den Bau von Produktionsstatten internationaler Automobilkonzerne

und ihrer Zulieferunternehmen in diesen Staaten in den letzten Jahren erheblich an.

Schaubild 1: Entwicklung des AufRenhandels zwischen Deutschland und den neuen EU-Mitgliedstaaten
Menge und Wert der gehandelten Waren (Index 100 = Jahr 1997)
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Fir das Jahr 2004 zeichnet sich ein weiterer Wertzuwachs im AuRenhandel zwischen Deutschland und den
neuen EU-Mitgliedstaaten ab. Im Zeitraum Januar bis September 2004 stieg der Wert des AuRenhandels im
Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum um 6 %. Insbesondere der AuRenhandel mit der Slowakei

erfahrt zur Zeit durch neue Produktionsstatten von Automobilkonzernen einen deutlichen Aufschwung.

Auch in den nachsten Jahren wird es zu einem Wachstum des deutschen Aufienhandels mit den neuen EU-
Mitgliedstaaten kommen, das Uber dem AuRenhandelswachstum mit den bisherigen EU-Mitgliedstaaten lie-
gen wird. Durch den wirtschaftlichen Aufholprozess der neuen EU-Mitgliedstaaten wird der AuRenhandel
dieser Staaten weiter steigen. DarUber hinaus senkt die EU-Osterweiterung die Kosten im Aul3enhandel zwi-
schen alten und neuen EU-Mitgliedstaaten, zum Beispiel durch Verminderung des Zollabfertigungsaufwan-
des und den Wegfall der Wartezeiten an der Grenze. Auferdem férdert die Ubernahme von Rechtsnormen

der Europaischen Union den Auf3enhandel mit diesen Staaten.
Entwicklung des Modal Spilit

Der Guterverkehr zwischen Deutschland und den neuen EU-Mitgliedstaaten ist in den letzten Jahren stetig
gestiegen. Profitieren konnte davon vor allem der grenziberschreitende Strallenglterverkehr. Der steigende
Anteil hochwertiger Waren mit erheblichen Anforderungen an Punktlichkeit und sorgfaltige Behandlung der
zu beférdernden Guter, aber auch relativ niedrige Beférderungsentgelte beglnstigten dabei Beférderungen
im StralBenguterverkehr. Daneben war eine positive Entwicklung beim Guterverkehr Gber See zu erkennen,
allerdings sind seit dem Jahr 2001 hier keine deutlichen Mengensteigerungen mehr festzustellen. Bislang
kaum profitieren konnten sowohl die Bahn als auch das Binnenschiff. Hier blieb das Beférderungsaufkom-

men seit dem Jahr 1997 weitgehend auf gleichem Niveau, bzw. nahm im Zeitablauf sogar leicht ab.

Der bestandige Anstieg des grenziberschreitenden StraRengiterverkehrs zwischen Deutschland und den
neuen EU-Mitgliedstaaten bei nahezu gleichbleibendem Beférderungsaufkommen bei Bahn und Binnenschiff
hatte deutliche Veranderungen beim Modal Split zur Folge. Der Anteil des Strallengtiterverkehrs am Modal
Split stieg von 41 % im Jahr 1997 auf 50 % im Jahr 2003, wahrend der Anteil des Guterverkehrs mit Bahn

und Binnenschiff zusammen genommen von 40 % auf 30 % fiel.

Schaubild 2: Schaubild 3:
Guterverkehr mit allen Verkehrstragern zwischen Deutschland Modal Split zwischen Deutschland und den neuen EU-Staaten
und den neuen EU-Mitgliedstaaten in den Jahren 1997 bis 2003 nach der beférderten Gutermenge in den Jahren 1997 und 2003
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Nach den Erkenntnissen aus der Untersuchung zeigt sich durch die EU-Erweiterung im Jahr 2004 ein ver-
starkter Anstieg der StralRenbeférderungen. Auch in den nachsten Jahren durfte der Stralenglterverkehr als
vorherrschender Verkehrstrager seine Stellung weiter ausbauen und damit einen steigenden Anteil am Mo-

dal Split erreichen.

Nach Eurostat, dem statistischen Amt der Europaischen Gemeinschaften, ist bei der Betrachtung des Modal
Split zu bertcksichtigen, dass der Seeverkehr in den Beitrittslandern mit Zugang zum Meer allgemein einen
groRen Anteil am Gesamtvolumen des internationalen Warenverkehrs erreicht und dass die Beitrittslander
ohne Zugang zum Meer (Tschechische Republik, Ungarn und Slowakische Republik) ihren internationalen

Warenverkehr tUiberwiegend Uber die Strasse abwickeln.

StraBenguterverkehr

Verkehrsentwicklung

Seit der EU-Osterweiterung am 1. Mai 2004 ist das Guteraufkommen an der deutsch-polnischen und
deutsch-tschechischen Grenze sprunghaft gestiegen. Der Anstieg der Lkw-Einfahrten und -Ausfahrten an
der deutsch-tschechischen Grenze betragt gegenuber den Monaten vor der EU-Osterweiterung etwa 40 %,
an der deutsch-polnischen Grenze etwa 30 %. Hierbei verzeichnen vor allem die groRen Grenziibergange

an den Autobahnen und wichtigsten Bundesstralien ein erhebliches Wachstum.

Die Wachstumsdaten Uber die ein- und ausfahrenden Lastkraftfahrzeuge an den Grenzabschnitten zu Polen
und Tschechien wurden anhand von Angaben einzelner Grenzstellen sowie durch eigene Berechnungen

ermittelt.

Die vorliegenden statistischen Daten anhand der Zahlkartenstatistik ermoglichen fir die Monate vor der EU-
Osterweiterung noch eine differenzierte Betrachtung: Danach (iberquerten in den Monaten Januar bis April
2004 im Durchschnitt monatlich ca. 276.000 Lkw die deutsch-tschechische Grenze und durchschnittlich ca.
292.000 Lkw monatlich die deutsch-polnische Grenze (Ein- und Ausfahrten). Dabei kamen ca. 92 % der
Lkw aus den neuen EU-Mitgliedstaaten oder aus anderen Staaten aul3erhalb der EU, lediglich 6 bis 7 % der
Lkw waren in Deutschland zugelassen. Es ist bei diesen Zahlen zu berucksichtigen, dass sie auch Transit-

verkehre durch Deutschland, Tschechien und Polen enthalten.
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Schaubild 4: Durchschnittliche Anzahl der Ein- und Ausfahrten pro Monat in den Monaten Januar bis April 2004
nach Nationalitat der Lkw (inklusive Transitfahrten)
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Seit der EU-Osterweiterung und der damit verbundenen beschleunigten Grenzabfertigung ist eine deutlich
starkere Konzentration der Verkehre auf die leistungsstarken und verkehrsgunstig gelegenen grof3en Grenz-

Ubergénge festzustellen.

So stieg die Anzahl der Ein- und Ausfahrten von Lkw am gréRten deutsch-polnischen Grenziibergang Frank-
furt/Oder - Slubice nach dem 1. Mai 2004 (Mai - November 2004) gegeniiber den ersten vier Monaten des

Jahres im Monatsdurchschnitt um rund 120 % an.

An der deutsch-tschechischen Grenze erhdhte sich am grof3ten Grenzibergang Waidhaus-Autobahn die
Zahl der Ein- und Ausfahrten von Lkw im vorgenannten Betrachtungszeitraum um rund 110 % gegentber
dem Zeitraum vor der EU-Osterweiterung. Daneben stieg auch am Grenzibergang Altenberg/Zinnwald — auf
Grund seiner Lage in einem Paneuropaischen Verkehrskorridor und durch die Einstellung der Rollenden
LandstraRe Dresden-Lovosice - der Lkw-Verkehr um rund 80 Prozent gegeniiber den Monaten vor der EU-

Osterweiterungen an.

Grenzlibergange an weniger wichtigen Strecken, die nach dem Wegfall der Wartezeiten keinen Zeit- oder
Streckenvorteil mehr bieten, verzeichnen dagegen einen teilweise deutlichen Rickgang im Bereich des

grenziberschreitenden Guterkraftverkehrs.

Vor der EU-Osterweiterung wurden sowohl an der deutsch-polnischen als auch an der deutsch-
tschechischen Grenze verstarkt kleinere Grenzibergdngen von den Transportunternehmen genutzt, um den
langen Wartezeiten an den groRen Grenzibergangen zu entgehen. Diese Tendenz verstarkte sich durch die
sich stetig erhhende Gesamtanzahl der Ein- und Ausfahrten (ber die deutsch-polnische und deutsch-
tschechische Grenze insbesondere in den letzten drei Jahren, wie aus den nachstehenden Grafiken erkenn-

bar wird.
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Schaubild 5: Schaubild 6:
Entwicklung der Ein- und Ausfahrten schwerer Lkw iber Entwicklung der Ein- und Ausfahrten schwerer Lkw iber
die deutsch-polnische Grenze nach Grenzibergangen die deutsch-tschechische Grenze nach Grenzibergangen
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Die seit Mai 2004 zu verzeichnenden hohen Wachstumsraten im Stralengiterverkehr an den deutschen

Ostgrenzen sind neben der Zunahme der AuRenhandelstatigkeit zwischen Deutschland und den neuen EU-

Mitgliedstaaten auf mehrere weitere Ursachen zuriickzufiihren:

>

Veranderte Routenwahl

So entscheiden sich viele Transportunternehmen bei Fahrten in den / aus dem sudosteuropaischen
Raum fiur einen Transportweg durch Tschechien und die Slowakei, um der seit Anfang des Jahres 2004
erhobenen o6sterreichischen Lkw-Maut auszuweichen und nutzen die deutsch - tschechischen Grenz-

Ubergange (s. Abschnitt 4.6.2).

Verkehrsverlagerungen von anderen Verkehrstragern auf den Strallengtiterverkehr
Seit der EU-Osterweiterung zeigen sich Transportverlagerungen vom begleiteten Kombinierten Giiter-
verkehr (Rollende LandstralRe / RoLa) auf den durchgehenden Stralkengulterverkehr (s. Abschnitt 4.6.3).

Darlber hinaus stieg der Strallenguterverkehr Uber die deutschen Ostgrenzen, da Ro-Ro-Verkehre -
ber Fahrverbindungen zwischen deutschen Hafen und dem Baltikum seit der EU-Erweiterung teilweise

zum durchgehenden StralRenverkehr abgewandert sind (s. Abschnitt 4.6.1).

Daneben dirfte sich an den deutschen Ostgrenzen auch widerspiegeln, dass sowohl der Au3enhandel
zwischen den neuen EU-Mitgliedstaaten und den bisherigen EU-Mitgliedstaaten westlich von Deutsch-
land als auch der Handel zwischen den neuen EU-Mitgliedstaaten und den asiatischen Staaten (iber die

groflRen europaischen Nordseehafen gegeniber dem Jahr 2003 erheblich zugenommen hat.
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Die Veranderungen bei der Auswahl der benutzten Grenziibergange sowie die allgemeinen Verkehrsverla-
gerungen seit der EU-Erweiterung erschweren ein klares statistisches Bild hinsichtlich des tatsachlichen
Verkehrswachstums allein im Hinblick auf die Erweiterung. Zusatzlich ist zu berlcksichtigen, dass die Ver-
kehrsunternehmen aufgrund der Einflihrung der streckenbezogenen Lkw-Maut in Deutschland ihre Routen-
wahl im Jahr 2005 z. T. erneut andern werden. Aufgrund der vorgenannten Erfahrungen durften sich deshalb

zukiinftig Veranderungen in Bezug auf die Auswahl der Verkehrsverbindungen zeigen.

Unmittelbare Auswirkungen der EU-Osterweiterung auf das deutsche Guterkraftverkehrsgewerbe

Wegfall der Zollkontrollen an der Grenze

Der Wegfall der Zollkontrollen machte sich an der deutsch-polnischen und deutsch-tschechischen Grenze di-
rekt nach der EU-Osterweiterung positiv bemerkbar. Seit diesem Zeitpunkt wird nur noch eine Pass- bzw.
Sichtkontrolle an der Grenze durchgefuhrt. Langere Aufenthalte sind - mit Ausnahme von Stof3zeiten an ein-
zelnen Grenziibergangen — sowohl an der deutsch-tschechischen als auch an der deutsch-polnischen Gren-

ze nicht mehr zu beobachten.

Vor dem EU-Beitritt betrugen die Wartezeiten beispielsweise am Grenzibergang Frankfurt / Oder - Slubice

bei der Einreise nach Polen bzw. der Ausreise aus Polen oft 20 Stunden.

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

Verlader Preisnachlasse.

Abgabenfreie Einfuhr von Dieselkraftstoff

Weitere unmittelbare Kosteneinsparungen durch die EU-Osterweiterung ergaben sich fir die Transportun-
ternehmen durch die Erleichterung der abgabenfreien Einfuhr von Dieselkraftstoff aus den neuen Mitglied-
staaten. Die bis April 2004 geltende 200 Liter-Begrenzung ist mit dem Beitritt entfallen, so dass vorrangig
Unternehmen aus Tschechien oder Polen mit dem in den Fahrzeugtanks befindlichen billig eingekauften
Dieselkraftstoff Reichweiten erzielen, die ihnen die Durchfiihrung von Transporten zwischen Deutschland
und anderen bisherigen EU-Mitgliedstaaten ohne Betankung an den deutschen Tankstellen erlauben. Da
diese Regelung insbesondere den Unternehmen aus den neuen EU-Mitgliedstaaten zu Gute kommt, hat
dies die Wettbewerbssituation der deutschen Unternehmen gegenlber den neuen EU-Unternehmen weiter
verschlechtert. Der Unterschied zwischen polnischen bzw. tschechischen und deutschen Dieselkraftstoff-
preisen betragt etwa 0,15 €/Liter (Quelle: IRU).

Aufgrund der deutlichen Preisunterschiede tanken jedoch auch immer mehr deutsche Transportunterneh-
men in Polen und Tschechien, so dass deutsche Tankstellenbetreiber in Grenzregionen bereits tber erhebli-

che Umsatzrickgange klagen. Sowohl deutsche Unternehmen, die im grenziberschreitenden Straflenver-
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kehr nach/von den mittelosteuropaischen Staaten tatig sind, als auch Unternehmen, die ausschlieRlich Bin-
nenbeférderungen durchfilhren und im Grenzgebiet Deutschlands zu Tschechien oder Polen angesiedelt

sind, nutzen verstarkt die Moglichkeiten der kostenguinstigen Auslandsbetankung.

Mit den 200 Litern Dieselkraftstoff, die in der Vergangenheit abgabenfrei im Fahrzeugtank nach Deutschland
eingefuhrt werden durften, konnte ein Lkw ab der deutsch-polnischen bzw. deutsch-tschechischen Grenze
(bei einem Verbrauch von 35 Litern / 100 km) maximal 570 Kilometer in Deutschland zuriicklegen, ohne zu

tanken.

Bei einer angenommenen TankgréfRe von 900 Litern und einem Verbrauch von 35 Litern auf 100 Kilometern
verflugt ein Lkw, der an der polnischen oder tschechischen Grenze vor seiner Einfahrt nach Deutschland
vollgetankt worden ist, nun Gber einen ca. 2.600 km groRen Aktionsradius, ohne nachtanken zu missen. Die
Differenz pro Tankfiillung gegeniiber dem Tanken in Deutschland betrug dabei im Dezember 2004 rund
135 € bei einer Betankung in Polen oder in Tschechien. Unternehmen aus den neuen EU-Mitgliedstaaten
verschafft diese Situation nicht nur Kostenvorteile bei Beférderungen zwischen Deutschland und Mittelosteu-
ropa, sondern aufgrund der grol’en Reichweiten auch bei Beférderungen zwischen Deutschland und den

westlichen Nachbarstaaten.

Auswirkungen auf den Wettbewerb

Nach den Erkenntnissen der Marktbeobachtung des Bundesamtes hat die EU-Osterweiterung aufgrund der
Kostenvorteile osteuropaischer Unternehmen zu einem verstarkten Wettbewerbs- und Preisdruck bei Befor-
derungen zwischen Deutschland und den neuen EU-Mitgliedstaaten gefihrt. Der verscharfte Wettbewerb
fuhrte in den vergangenen Monaten zu einer deutlichen Absenkung der Beférderungsentgelte auf diesem
Markt. Von Seiten der Transportunternehmen wird Uber Preisabschlage von etwa 20 % berichtet. Dabei
zeigt sich der Druck insbesondere im wettbewerbsintensiven Bereich des Ladungsverkehrs sowie zuneh-
mend auch im Teilladungsverkehr, bei denen die Unternehmen aus den Beitrittsstaaten dominieren. Dage-
gen ist der Transport hochwertiger Giter in durchgehenden Logistikketten meist noch in der Hand deutscher
Spediteure bzw. Transportunternehmen. Dies trifft ebenfalls fir die Durchfihrung von Tank- und Silotrans-
porten zu. Es wird berichtet, dass einzelne Auftraggeber Probesendungen mit auslandischen Unternehmern
durchgefiihrt haben, aber nach Transportdurchfihrung aufgrund qualitativer Mangel wieder zu den deut-

schen Transportunternehmen zuriickgekehrt sind.

Wie die Preisentwicklung zeigt, hat die gestiegene Nachfrage nach Transportleistungen nicht zu anziehen-
den Beforderungsentgelten gefiihrt. Im Gegenteil - der Preisdruck hat sich verscharft, und die deutschen
Unternehmen missen die realisierten Kosteneinsparungen an die Auftraggeber weitergeben, um gegen die
starke auslandische Konkurrenz im Geschaft zu bleiben. Insbesondere im Verkehr mit Polen zeichnet sich
ab, dass polnische Unternehmen regelmafig Ladungen in beide Richtungen akquirieren kdnnen und so Uber
eine andere Kalkulationsbasis verfligen als die deutschen Unternehmen. Fur deutsche Unternehmen ist es

ausgesprochen schwierig, Rickladungen aus Mittelosteuropa zu erhalten und dies vor allem zu einem ak-
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zeptablen Preis. Hierbei sind auch die oftmals fehlenden Fremdsprachenkenntnisse bei deutschen Unter-
nehmen zu berlcksichtigen. Aufgrund des Uber 90 %-igen Aufkommensanteils der ausléandischen Unter-
nehmen auf diesen Markten und der Zunahme unpaariger Verkehrsstrome dirften diese Schwierigkeiten

weiter zunehmen.

Im Rahmen der Untersuchung berichteten einige Speditions- und Transportunternehmen, die sich von der
EU-Erweiterung wirtschaftliche Vorteile erhofft hatten, von einem heftigen Preiskampf im grenziberschrei-
tenden Verkehr mit Polen. In Einzelfallen wurde berichtet, dass polnische Transportunternehmen, die zuvor
fur deutsche Speditionsunternehmen tatig waren, nach bekannt werden des Verladers unmittelbar Kontakt
zum diesem aufnehmen und Beférderungsentgelte offerieren, die fir deutsche Unternehmen ein wirtschaft-

lich positives Ergebnis unmdglich machen.

Nach Aussagen einiger Verkehrsexperten hat sich die Anzahl der im grenziiberschreitenden Verkehr einge-
setzten polnischen Fahrzeugkapazitaten erheblich erhoht. Der lberwiegende Teil der in die Untersuchung
einbezogenen Unternehmen berichtet daher Uber deutliche Laderaumiberkapazitdten auf dem Verkehrs-
markt. Nach Aussagen einiger Verkehrsunternehmen werden die Spediteure, Industrie- und Handelsunter-
nehmen von Transportangeboten aus nahezu allen neuen EU-Mitgliedstaaten uberhauft. Einige Unterneh-

men berichten Uber ganze Fahrzeugflotten, die an den Ostgrenzen auf Auftrage warten.

Neben dem Konkurrenzdruck von Unternehmen aus den Beitrittslandern klagen die in die Untersuchung
einbezogenen Unternehmen Uber den Preisdruck, der von deutschen und westeuropaischen Unternehmen
ausgeht, die bereits auf dem Verkehrsmarkt der Beitrittslander tatig sind. Sie sehen die Ursache fiir ihre an-
gespannte Erldssituation sowohl in der Konkurrenz durch die Unternehmen aus den neuen EU-
Mitgliedstaaten, als auch im Druck auf die Preise durch die groRen deutschen bzw. westeuropaischen Spe-

ditionen.

Seit der EU-Erweiterung zeigt sich auch ein zunehmender Preisdruck auf dem Verkehrsmarkt bei Beférde-
rungen zwischen den bisherigen EU-Mitgliedstaaten. Bekanntlich dirfen seit der EU-Erweiterung Unterneh-
men aus den neuen EU-Mitgliedstaaten mit der Gemeinschaftslizenz uneingeschrankt Beférderungen zwi-
schen den bisherigen EU-Mitgliedstaaten durchfliihren. So kénnen die Unternehmen uneingeschrankt ihre
Kostenvorteile auch auf dem Verkehrsmarkt Westeuropas ausspielen. Auf Grund der - gemessen an den
Entgelten im Verkehr mit den neuen EU-Mitgliedstaaten - relativ hohen Beférderungsentgelte auf diesen
Relationen handelt es sich bei den Verkehren zwischen den bisherigen EU-Mitgliedstaaten um ein attrakti-
ves Betatigungsfeld fur die Unternehmer aus den neuen EU-Mitgliedstaaten. Da das deutsche Giiterkraft-
verkehrsgewerbe auf diesen Markten (ber einen vergleichsweise hohen Verkehrsanteil verfigt, hatten
Preiseinbriiche hier besonders splrbare Folgen. So berichtet insbesondere in den letzten Monaten eine zu-
nehmende Anzahl von deutschen Unternehmen Uber Transportverluste im Westeuropaverkehr an Unter-
nehmen aus den neuen EU-Mitgliedstaaten. Angefiihrt werden vor allem Transportverluste an polnische und
tschechischen Unternehmen im Verkehr mit Frankreich und Spanien sowie an slowenische Unternehmen im
Italienverkehr. Diese Unternehmen haben ihre Fahrzeuge zum Teil mit doppelter Fahrerbesatzung ausges-

tattet und sind daher nahezu rund um die Uhr einsatzbereit. Der Auslandseinsatz der Fahrzeuge dieser Un-
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ternehmen betragt nach Auskunft einiger Verlader zwischen einem bis drei Monaten. In diesem Zeitraum
werden Ladungen verschiedener Auftraggeber grenziberschreitend zwischen alten EU-Staaten transpor-
tiert. Im Wettbewerb mit den mittelosteuropaischen Mitbewerbern, deren Personalkosten selbst bei doppelter
Besatzung unter den hiesigen Kosten fiir eine einfache Besatzung liegen sollen, kann nach Aussage einiger
in die Untersuchung einbezogener Unternehmen kaum ein deutsches Unternehmen bestehen. Aufgrund der
durch die standige Einsatzbereitschaft der Fahrzeuge bedingten schnelleren Transportabwicklung und der

somit erzielten hoheren Umsétze sind diese Unternehmen nahezu konkurrenzlos.

Voraussetzung hierfur sind jedoch eine eigene Marktprasens im speditionellen Bereich oder aber Kontakte
zu europaweit agierende Speditionen, um Zugang zu den Auftrdgen zu erhalten. Nennenswerte Auftragser-
teilungen an Unternehmen aus den neuen EU-Mitgliedstaaten sind deshalb bisher nur dort zu erkennen, wo
Speditionen aus den bisherigen EU-Mitgliedstaaten den Einsatz dieser Unternehmen steuern. So ist im
Rahmen von Marktgesprachen bereits bekannt geworden, dass deutsche Spediteure Transportunternehmen
aus den neuen EU-Mitgliedstaaten regelmaRig fir Verkehre zwischen Deutschland und der Iberischen Halb-
insel einsetzten. Diese Entwicklungen haben selbstverstandlich Einfluss auf die Preisgestaltung auf den be-

troffenen Teilmarkten.

Der Kontakt zwischen Transportunternehmen aus den neuen EU-Mitgliedstaaten und Anbietern von Frach-
ten im grenziberschreitenden StraRenguterverkehr innerhalb der alten EU-Staaten wird durch den Einsatz
von europaweiten Frachtenbdrsen erleichtert, die sich auch sprachlich auf Transportunternehmen aus den

neuen EU-Mitgliedstaaten eingestellt haben.

Aus der im Rahmen der Marktbeobachtung durchgefihrten Untersuchung gehen erneut die Wettbewerbs-
vorteile der Transportunternehmen aus den EU-Beitrittslandern gegentber den deutschen Unternehmen

hervor. Diese liegen vor allem in den niedrigeren Kosten und in den steuerlichen Vorteilen.

So weichen die Kosten eines Lastkraftfahrzeuges bei deutschen Transportunternehmen und bei Unterneh-
men aus den Beitrittslandern unter den Einsatzbedingungen des grenziiberschreitenden Glterverkehrs er-
heblich voneinander ab. Nach Angaben der in die Untersuchung einbezogenen Unternehmen betragen die

Kostenvorteile der Unternehmen aus Polen und Tschechien bis zu 30 %.

Die erheblichen Unterschiede zwischen Deutschland und den Beitrittslandern ergeben sich vor allem durch
die unterschiedliche Hohe der Fahrerldhne und durch die Unterschiede bei den gesetzlichen Sozialaufwen-
dungen. So erreicht der Lohnkostenanteil in Deutschland etwa 30 % an den Gesamtkosten, wohingegen
diese Kosten beispielsweise in Polen einen Anteil von leicht tGber 10 % an den Gesamtkosten erreichen dirf-
ten. Darilber hinaus ist der hohe Stellenwert der Kraftstoffkosten zu bericksichtigen, die die Ertragslage der

Unternehmen entscheidend beeinflussen.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass sich die Wettbewerbsvorteile der auslandischen Unternehmen
vor allem bei den Personalkosten, Kraftstoffkosten und Steuern zeigen. Demgegeniber wurde von Seiten

der Unternehmen angefihrt, dass die Finanzierungskosten z. B. in Polen nahezu gleichhoch wie in Deutsch-
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land seien. Dabei ist zu berlicksichtigen, dass osteuropaische Unternehmen die Lastkraftfahrzeuge tberwie-
gend leasen oder anmieten. Daher entsprechen sie meist einem modernen Stand der Fahrzeugtechnik. Die
gute Fahrzeugqualitat entspricht dem Wunsch der Auftraggeber nach der Einhaltung eines hohen Qualitats-

und Sicherheitsstandards.

Aufgrund der dargestellten Entwicklung zeigt sich, dass immer mehr deutsche, im grenziberschreitenden
Verkehr tatige Transport- und Speditionsunternehmen, die heute noch im Selbsteintritt fahren, ihren Fuhr-
park abbauen und die Auftrage an Subunternehmer aus den neuen EU-Mitgliedstaaten vergeben. Sie be-
grinden die Auslagerungen u. a. mit Kostenreduzierungen, um im Wettbewerb mit anderen Anbietern kon-

kurrieren zu konnen.

Auch bei standig zunehmender Kostenangleichung in den neuen EU-Mitgliedstaaten durften die ungleichen
Wettbewerbsbedingungen bei den Transportunternehmen - vor allem durch unterschiedliche Lohn- und

Lohnnebenkosten - noch Uber einen langeren Zeitraum erhalten bleiben.

Kabotageverkehre

Nach den im Rahmen der Untersuchung gewonnenen Erkenntnissen und den Ergebnissen der Straflenkon-
trollen des Bundesamtes zeigt sich gegenwartig keine nennenswerte illegale Kabotage in Deutschland durch

Unternehmen aus den neuen EU-Mitgliedstaaten.

Bekanntlich sind Unternehmen, die ihren Sitz in einem der neuen EU-Mitgliedstaaten haben, zunachst fir
unterschiedliche Zeitraume (maximal finf Jahre) vom gewerblichen Giterverkehr in anderen Mitgliedstaaten
(Kabotage) ausgeschlossen. Ausgenommen hiervon sind Unternehmen aus Slowenien, Malta oder Zypern.

Fir diese Unternehmen gilt die Gemeinschaftslizenz bereits mit dem Beitritt auch fiir die Kabotage.

Ein Teil der betroffenen Unternehmen erwartet allerdings bereits in Kiirze eine spirbare Zunahme der illega-
len Kabotagebeférderungen durch tschechische und polnische Unternehmen, insbesondere als Ruckla-

dungsverkehre auf den Hauptstrecken in Richtung auf die beiden Staaten.

In den Gesprachen aullerten die Unternehmen erhebliche Bedenken hinsichtlich der Zulassung der Kabota-
ge von Guterkraftverkehrsunternehmen aus den EU-Beitrittsldndern in Deutschland. Die Unternehmen ste-
hen selbst einer stufenweisen Marktéffnung - z. B. mittels bilateraler Kabotagekontingente - skeptisch ge-

genuber, da dies den Anreiz zur Durchfuhrung zusétzlicher illegaler Kabotagebeférderungen erhéhe.

Bei einer vollig liberalisierten Kabotage befiirchten viele deutschen Unternehmen, dass sich immer mehr
auslandische Unternehmen aus den neuen EU-Mitgliedstaaten um Binnenbeférderungen innerhalb Deutsch-
lands bemiihen werden und somit auch auf dem deutschen Transportmarkt ein verstarkter Preiswettbewerb
mit Regional- und Fernverkehren durch ausléandische Unternehmen entstehen wird. Dies wirde vor allem

wiederum kleinere Transportunternehmen in den ohnehin schon preissensiblen Bereichen treffen. Fur das
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Eintreffen dieser Befurchtungen spricht der hohe Anteil der auslandischen Fahrzeuge im grenziberschrei-
tenden Verkehr, da sich Kabotageverkehre zunadchst Gberwiegend im unmittelbaren Anschluss an grenz-

Uberschreitende Transporte entwickeln durften.

Strukturelle Veranderungen

In den mittel-osteuropaischen Staaten haben sich nach der politischen und wirtschaftlichen Offnung bereits
in den neunziger Jahren leistungsfahige Speditionen aus den bisherigen EU-Mitgliedstaaten niedergelassen.
Diese meist grofen deutschen und westeuropaischen Unternehmen mit europaweiten Netzwerken haben so
eine ausreichende Marktndhe, um sich das Wachstumspotenzial in den &stlichen EU-Mitgliedstaaten zu er-
schlieen. Dabei kdnnen sie auf ortskundiges Personal und bereits in den neuen EU-Mitgliedstaaten statio-
nierte Lastkraftfahrzeuge zurlckgreifen. Aufgrund ihrer bereits gewachsenen Marktkenntnisse ist es den
Speditionen mdglich, Transportleistungen zu gunstigsten Konditionen einzukaufen und damit andererseits
den Industrie- und Handelsunternehmen entsprechend niedrige Entgelte fur Transport- und Logistikleistun-
gen zu offerieren. Diese Entwicklungen zeigen sich vor allem bei deutschen, niederlandischen und &sterrei-
chischen Verkehrsunternehmen. Es zeigt sich seit einiger Zeit, dass auch mittlere Unternehmen versuchen,
auf den neuen Markten Ful® zu fassen oder aber ihre Marktchancen zu prifen, indem sie sich mit einigen
Fahrzeugen dort niederlassen. Um die Gefahr mdglicher Verluste zu begrenzen, werden zunachst nur weni-
ge Fahrzeugstandorte verlagert. Nach Registrierung ihrer Fahrzeuge in den neuen EU-Mitgliedstaaten beta-

tigen sich die Unternehmen als Frachtflhrer im grenzuberschreitenden Verkehr mit West- und Osteuropa.

Seit der EU-Erweiterung ist es fiir die Unternehmen interessanter als vorher, in den EU-Beitrittslandern Nie-
derlassungen zu griinden oder aber durch Ubernahme (Kauf) / Beteiligung an mittel-osteuropaischen Unter-
nehmen ihre eigene Kostensituation zu verbessern und sich damit dort bestehende Kostenvorteile zu Nutze
zu machen. Daneben folgen Verkehrsunternehmen ihren Auftraggebern, die ihren Produktionsstandort in die
neuen EU-Mitgliedstaaten verlagert haben. Hierbei gilt es jedoch zu bericksichtigen, dass es vielen kleinen
Unternehmen kaum moglich ist, die sich bietenden Chancen auf den ausléandischen Markten entsprechend

Zu nutzen.

Da in den mittelost-europaischen Staaten vor der politischen und wirtschaftlichen Offnung Anfang der neun-
ziger Jahre Speditionen im klassischen Sinne kaum vorhanden waren, haben leistungsfahige Speditionen
aus den bisherigen EU-Mitgliedstaaten diese Strukturen dort aufgebaut. Die in den Beitrittslandern entstan-
denen unabhangigen Speditionen haben mit wenigen Ausnahmen kaum die Kraft, sich einen eigenen Markt-
zugang in den bisherigen EU-Mitgliedstaaten zu verschaffen, so dass von dieser Seite auch auf absehbare
Zeit hin keine nennenswerte Auftragsvergabe fur Verkehre zwischen den bisherigen EU-Mitgliedstaaten zu

erwarten ist.
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Verkehrsverlagerungen durch die EU-Osterweiterung

Fahrverbindungen im Ostseebereich

Fahrverbindungen zwischen deutschen Fahrhafen und dem Baltikum verzeichnen seit der EU-
Osterweiterung erhebliche Aufkommensriickgange im Ro-Ro-Verkehr, da diese Transporte zu einem grofie-
ren Teil nunmehr Uber den Landweg abgewickelt werden. Die kostenglinstigere Stral’enbeférderung wird vor
allem durch die reibungslose Grenzabfertigung sowie durch den ginstigen Dieselpreis ermdglicht. Durch
den Wegfall der langen Wartezeiten an der deutsch-polnischen Grenze ist neben der Kostenreduzierung
auch der Zeitvorteil der Ro-Ro-Verbindungen bei den Beférderungen nicht mehr vorhanden. Dariiber hinaus
ist zu berlcksichtigen, dass der Dieselpreis in Russland, der Ukraine und in Belarus etwa 60 % unter dem

Preis in Polen liegt.

Das Statistische Bundesamt weist von April 2004 auf Juni 2004 einen Riickgang um 35 Prozent bei der An-
zahl der zwischen deutschen und baltischen Hafen als Ladungstrager auf Fahren beférderten Lkw aus. Da-

bei sind vor allem Ro-Ro-Beférderungen von Lkw aus Russland, Weildrussland und der Ukraine betroffen.

Daten der einzelnen Hafen deuten auf einen weiteren Rickgang in den Folgemonaten hin. So ging zum Bei-
spiel im 3. Quartal 2004 auf der Fahrroute Sassnitz-Klaipeda (Litauen) die Anzahl der Lkw gegeniber dem
1. Quartal 2004 um 50 % zurtick. Auch der Hafen Lubeck/Travemiinde meldet fiir das 3. Quartal 40 % weni-

ger Lkw-Beférderungen von und nach Lettland als im 1. Quartal 2004.

Veranderungen von Verkehren durch veranderte Routenwahl

Darlber hinaus ist es im Jahr 2004 zu spurbaren Verlagerungen von Routen im grenziberschreitenden
StraRengiiterverkehr gekommen, die zum Teil auf die geanderten Regelungen durch die EU-Erweiterung zu-
rickzufiihren sind. Dies gilt insbesondere fiir Verkehre zwischen Mitteleuropa und Siidosteuropa, bei denen
nun Osterreich in erheblichem Umfang durch die Slowakei und Tschechien umfahren wird. Griinde hierfir
sind zum einen die Erleichterungen bei der Abfertigung an den neuen EU-Binnengrenzen. Daneben spielt fur
einige EU-Unternehmen der Wegfall der bilateralen Genehmigungen fir Tschechien und der Slowakei eine
Rolle. Zum anderen hat die Einfiihrung der Maut in Osterreich zum 1. Januar 2004 (pro Lastzug 95 EUR fiir
eine Fahrt zwischen Nickelsdorf an der Osterreichisch-ungarischen Grenze und Suben an der deutsch-
Osterreichischen Grenze) die Verkehrsverlagerungen bedingt. Nach Angaben des tschechischen Verkehrs-
ministeriums haben diese Entwicklungen zu einer Zunahme des Lkw-Transitverkehrs durch Tschechien um
etwa 20 % gefihrt.

Transportverlagerungen vom Kombinierten Verkehr auf den durchgehenden Stralenguterverkehr

Weiterhin zeigen sich seit der EU-Osterweiterung Transportverlagerungen vom begleiteten Kombinierten

Guterverkehr (Rollende LandstralRe / RoLa) zum durchgehenden Strallenguterverkehr.
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Grunde hierfur sind der Wegfall der Genehmigungsengpasse fur die Unternehmen aus den Beitrittsstaaten,
die Zeitgewinne bei der Durchfiihrung durchgehender StralRentransporte durch die Erleichterung der Grenz-
abfertigung sowie Kosteneinsparungen durch die abgabenrechtlichen Erleichterungen bei der Einfuhr preis-
gunstigen Dieselkraftstoffs. So sank nach dem Beitritt Tschechiens zur Europaischen Union auf Grund der
damit verbundenen beschleunigten Grenzabfertigung fiir Lkw sowie des Wegfalls der kontingentierten Ge-
nehmigungen fir Unternehmen aus den Beitrittsstaaten die Auslastung der Zlige auf der Rollenden Land-
stral’e Dresden - Lovosice von 75 % auf 9 %. Sie musste - trotz den seit Ende Mai 2004 erheblich gesenk-

ten Fahrtpreisen - am 19. Juni 2004 eingestellt werden

Daruber hinaus ist das Aufkommen auf der Rola-Verbindung: Manching — Brenner deutlich gesunken. Das
Aufkommen auf dieser Relation war bereits mit Wegfall der Okopunktekontingentierung fiir den Transitver-
kehr durch Osterreich erheblich zuriickgegangen. Mit dem EU-Beitritt Polens und Tschechiens und dem da-
mit verbundenen Wegfall der fiir Deutschland und Osterreich notwendigen kontingentierten bilateralen Ge-
nehmigungen flr die Beitrittslander reduzierte sich die Nachfrage fir die Verkehrverbindung Manching-
Brenner weiter drastisch. Die Rollende LandstralRe Manching-Brennersee war im Jahr 2004 bis zu 50 Pro-
zent weniger ausgelastet als in den entsprechenden Vorjahresmonaten, so dass sie nicht mehr wirtschaftlich
betrieben werden konnte und zum Jahresende 2004 eingestellt wird. In den ersten zehn Monaten 2004 fuh-
ren — zum Teil als Folge der Transportverlagerung von den Rollenden Landstralen auf die Stral3e - laut dem
Autobahnbetreiber Asfinag 1,31 Mio. schwere Lkw Uber den Brenner — 20 Prozent mehr als im Vorjahres-
zeitraum. Diese Entwicklung konnte auch die zum 1. Januar 2004 eingefiihrte relativ hohe Lkw-Maut in Os-
terreich nicht verhindern, da sie wegen der bereits vorher erhobenen Sondermaut auf der Brennerstrecke bei

Transitverkehren zwischen Deutschland und Italien kaum Wirkung zeigt.

Der unbegleitete Kombinierte Verkehr zwischen deutschen Terminals und Terminals in den neuen EU-
Mitgliedstaaten (Binnenverkehr und Seehafenhinterlandverkehr) ist bislang nur auf wenigen Relationen in
Folge der EU-Osterweiterung zuriickgegangen. Durch die im Zuge der EU-Osterweiterung gesunkenen Be-
forderungsentgelte im grenziberschreitenden StraRengliterverkehr und Preiserhdhungen der beteiligten

Bahnen sehen jedoch einige Kombigesellschaften der weiteren Entwicklung eher skeptisch entgegen.

Eisenbahngiiterverkehr

Verkehrsentwicklung

Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes haben die Eisenbahnen des offentlichen Verkehrs in
Deutschland im 1. Halbjahr 2004 im internationalen Verkehr rund 54,4 Mio. t Guter befordert. Die Transport-
leistung lag im gleichen Zeitraum bei rund 23 Mrd. tkm. Damit erhéhte sich der Anteil des internationalen Ei-
senbahnverkehrs auf dem deutschen Streckennetz beziiglich des Aufkommens im 1. Halbjahr 2004 im Ver-
gleich zum Vorjahr von 32,7 % auf 35,4 %. Im Hinblick auf die tonnenkilometrische Leistung erreichte der in-
ternationale Anteil im 1. Halbjahr 2004 sogar einen Wert von 54,1 % (1. Halbjahr 2003: 52,6 %). Die Zahlen

verdeutlichen, dass auch die Guterstrome auf der Schiene im Rahmen der europaischen Integration nicht
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mehr an den nationalen Grenzen halt machen und der Internationalisierung im Eisenbahnverkehr eine im-

mer starkere Bedeutung zukommt.

In den Zahlen spiegelt sich nicht zuletzt die seit Jahren wachsende Arbeitsteilung zwischen Industrie und
Handel der heutigen EU-Mitgliedstaaten wider. Um dem Anforderungsprofil einer arbeitsteiligen Wirtschaft in
Europa gerecht zu werden, versuchen die Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) zunehmend, ihr Tatig-
keitsfeld auf neue Lander auszuweiten. Deutlich erkennbar sind insbesondere die Bemiihungen einiger eu-
ropaischer Staatsbahnen, sich auf dem EU-Binnenmarkt entsprechend zu positionieren. So beabsichtigt ak-
tuell die Guterbahnsparte der polnischen Staatsbahn PKP, Uber den Kauf der Bahnsparte der RAG AG (der
frheren Ruhrkohle AG) auf dem deutschen Markt aktiv zu werden. GroRere nichtbundeseigene Eisenbah-
nen verfolgen ebenfalls Internationalisierungsstrategien und weiten ihre Aktivitdten auf den grenziiberschrei-
tenden Verkehr aus; ihre Marktanteile sind jedoch noch sehr gering. Zwar entwickeln sich die Giiterverkehre
im freien Netzzugang im wesentlichen mit den nordlichen und siidlichen Nachbarstaaten Deutschlands. In-
ternationale Verbindungen nach Mittel- und Osteuropa werden jedoch ebenso bedient wie Relationen nach

Belgien, den Niederlanden und Frankreich.

Trotz zunehmender Aktivitdten der Eisenbahnen zur Erschliefung der osteuropaischen Guterverkehrsmark-
te und der insgesamt steigenden Beférderungsaufkommen zwischen Deutschland und den neuen EU-
Mitgliedstaaten stagnieren die auf der Schiene beférderten Gutermengen seit mehreren Jahren. Die folgen-

de Abbildung verdeutlicht die Aufkommensentwicklung seit 1998:

Schaubild 7: Verkehrsverflechtungen im Wagenladungsverkehr mit ausgewahlten neuen EU-Mitgliedstaaten
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Es wird deutlich, dass lediglich im Wechselverkehr mit Polen und Tschechien ein nennenswertes Beforde-
rungsaufkommen erreichen wird. Mit Ausnahme des grenziberschreitenden Verkehrs zwischen Deutschland
und Tschechien, bei dem im Betrachtungszeitraum insgesamt sogar ein Rickgang beim Beférderungsauf-

kommen zu verzeichnen ist, haben sich auf den Relationen zwischen Deutschland und den (brigen Staaten,
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abgesehen von kleineren Schwankungen, seit 1998 keine nennenswerten Anderungen ergeben. Die hohen
Aufkommensrickgange im Wechselverkehr mit Tschechien sind auf entsprechende Rickgénge in den Gu-
terabteilungen ,Feste mineralische Brennstoffe* sowie ,Steine und Erden“ beim grenzuberschreitenden
Empfang zuriick zu fiihren. Mit Landern wie Litauen und Slowenien sind grenziberschreitende Verkehre nur
in rudimentaren Ansatzen vorhanden. Insgesamt lag der Anteil der Wechselverkehre mit den neuen EU-
Mitgliedstaaten am gesamten Beforderungsaufkommen im grenziiberschreitenden Verkehr (ohne Durch-
gangsverkehr) im 1. Halbjahr 2004 bei etwa 24 %.

Die folgenden Tabellen zeigen die Bedeutung der einzelnen neuen EU-Mitgliedstaaten flir den Eisenbahn-

verkehr in Deutschland im Zeitraum von 1999 bis 2003, differenziert nach Hauptverkehrsverbindungen:

Tabelle 1: Eisenbahnempfang in Deutschland nach Versandlandern und Gitermengen in den Jahren 1999 - 2003

Land/Lander- 1999 2000 2001 2002 2003
Gruppe Giiter- | Anteil Giiter- | Anteil Giiter- | Anteil Giiter- | Anteil Giter- | Anteil
mengein | in% | mengein | in% | mengein | in% | mengein | in% | mengein | in%
1.000 t 1.000 t 1.000 t 1.000 t 1.000 t
Slowenien 103 0% 89 0% 86 0% 79 0% 64 0%
Ungarn 1.041 2%| 1.088 2%  1.081 2% 1.097 2%, 979 2%
[Tschechien 7.407 17%| 7.494 16%| 6.656 14%| 5.397 12%| 4.663 10%
Slowakei 619 1% 753 2% 759 2% 513 1% 742 2%
Polen 7.793 18%| 8.708 18%| 9.104 19%| 8.902 20%| 9.795 21%)
Litauen 106 0% 123 0% 99 0% 38 0% 27 0%
Lettland 3 0% - 0% - 0% - 0% - 0%
Estland - 0% - 0% - 0% - 0% - 0%
Zwischensumme 17.072 39%| 18.255 38%| 17.785 38%| 16.025 36%| 16.268 34%
Sonstige Staaten 26.500 61%| 29.484 62%| 29.392 62%| 28.807 64%| 31.175 66%)
[Insgesamt 43.572 100%| 47.739 100%| 47.177 100%| 44.832 100%| 47.444 100 %)
Quelle: StBA

Tabelle 2: Eisenbahnversand aus Deutschland nach neuen EU-Mitgliedstaaten und Gltermengen in den Jahren

1999 - 2003
Land/Lénder- 1999 2000 2001 2002 2003
Gruppe Giiter- | Anteil Giiter- | Anteil Giiter- | Anteil Giiter- | Anteil Giiter- | Anteil
menge in | in% | mengein | in% | mengein | in% | mengein | in% | mengein | in%
1.000 t 1.000 t 1.000 t 1.000 t 1.000 t
Slowenien 289 1% 365 1% 246 1% 279 1% 313 1%
Ungarn 1.027 3% 1.129 3% 1.169 3% 1.152 3% 1.248 3%
Tschechien 2.588 7% 2752 7% 2.726 7% 2.749 7% 3.310 8%
Slowakei 357 1% 394 1% 446 1% 376 1% 454 1%)
Polen 2.132 6% 2.482 6% 2.088 5% 2.458 6% 2.244 5%)
Litauen 116 0% 84 0% 130 0% 48 0% 61 0%
Lettland 2 0% 0 0% 0 0% - 0% - 0%
Estland - 0% - 0% - 0% - 0% - 0%
Zwischensumme 6.510 17%| 7.205 17%| 6.803 16%| 7.061 17%| 7.630 18%
Sonstige Staaten 31.843 83%| 35.111 83%| 34.461 84%| 33.477 83%| 33.624 82%
[Insgesamt 38.354 100%| 42.316 100%{ 41.264 100%| 40.538 100%| 41.254 100%)

Quelle: StBA
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Von den rund 47,4 Mio. t Gltern, die Deutschland im Jahr 2003 per Eisenbahn insgesamt aus dem Ausland
empfangen hat, stammte rund ein Drittel aus den neuen EU-Mitgliedstaaten. Der grenziiberschreitende Ver-
sand von Gutern erreichte im Jahr 2003 ein Volumen von rund 41,3 Mio. t. Hiervon hatten rund 7,6 Mio. t
bzw. 18 % ihr Ziel in den neuen EU-Mitgliedstaaten. Insgesamt wurden im Betrachtungszeitraum damit deut-
lich mehr Giter aus den neuen EU-Mitgliedstaaten mit der Eisenbahn nach Deutschland eingefiihrt, als Wa-
ren in diese Staaten transportiert wurden. Die leichten Riickgange beim grenziberschreitenden Empfang im
Betrachtungszeitraum wurden durch entsprechende Zuwachse beim Versand in die mittel- und osteuropai-

schen Staaten ausgeglichen.

Bei einer Strukturbetrachtung der Guter, die ihr Ziel in den neuen EU-Mitgliedstaaten Polen, Tschechien und
Ungarn haben, bzw. die aus diesen Landern empfangen werden, zeigt sich, dass auf die ,Anderen Halb- und
Fertigerzeugnisse® mittlerweile auf allen Relationen — mit einer Ausnahme — der hdchste Anteil aller
Guterabteilungen am gesamten Beférderungsvolumen entfallt. Allein beim grenziberschreitenden Empfang
aus Polen dominieren nach wie vor die Guterabteilungen ,Feste mineralische Brennstoffe* sowie ,Steine und
Erden®, d.h. die typischen Massenguter. lhr kombinierter Anteil auf dieser Relation lag im Jahr 2003 bei rund
70 %.

Rahmenbedingungen und allgemeine Entwicklung

Bei der internationalen Ausweitung ihrer Geschafte sehen sich die Eisenbahnunternehmen in der Regel
zahlreichen Markteintrittsbarrieren gegentiber, die die Entwicklung des internationalen Eisenbahnguterver-
kehrs hemmen. Zu nennen sind insbesondere der Netzzugang und die mangelnde Interoperabilitat der ein-
zelnen nationalen Eisenbahninfrastrukturen. Im Allgemeinen unterscheiden sich letztere u.a. im Hinblick auf
Strom-, Zugsicherungs- und Signalsysteme. Darlber hinaus gibt es in Europa Unterschiede hinsichtlich der
Spurweiten, der maximal zuldssigen Achslasten von Guterwagen und Lokomotiven sowie in Bezug auf die
Anforderungen an das Zugpersonal. Sprachbarrieren stellen mitunter ebenfalls ein nicht zu unterschatzen-

des Problem bei grenziberschreitenden Verkehren dar.

Aufgrund der beschriebenen Hemmnisse erfolgen im Rahmen grenziberschreitender Verkehre an den
Grenzen haufig Lok- und/oder Personalwechsel. Hiermit sind im Allgemeinen erhebliche Zeitverluste und
damit entsprechende Kosten verbunden. Die Wettbewerbsposition der Eisenbahnen im Vergleich zum Lkw
wurde so bereits vor der EU-Osterweiterung nachhaltig geschwacht. Infolge der Aufnahme der mittel- und
osteuropdischen Staaten in die EU und dem hiermit verbundenen Wegfall der Zollkontrollen an den entspre-
chenden Grenzen, hat sich die Transportdauer auf der Strae tendenziell verkiirzt und der Lkw nochmals an
Wettbewerbsfahigkeit gegeniber der Eisenbahn gewonnen. Die Tatsache, dass sich auf dem grenziber-
schreitenden Guterkraftverkehrsmarkt zum Teil bereits deutliche Riickgange bei den Beférderungsentgelten
beobachten lassen, verschlechtert die Wettbewerbsposition der Eisenbahnen zusatzlich. Nach Erkenntnis-
sen der Marktbeobachtung haben bereits erste Eisenbahnverkehrsunternehmen Beforderungsauftrage an

polnische Speditionen verloren.
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Zur Belebung des Eisenbahngiterverkehrs ist von der Europaischen Kommission eine europaische Eisen-
bahngesetzgebung initiiert worden, in deren Mittelpunkt die Beseitigung wesentlicher Hemmnisse fur grenz-
Uberschreitende Verkehrsdienste steht, um so die Voraussetzungen fur einen integrierten européischen Ei-
senbahnraum zu schaffen. In der Férderung des Wettbewerbs auf den nationalen und internationalen Schie-
nenglterverkehrsmarkten wird dabei eine wesentliche Voraussetzung gesehen, um die Effizienz der Eisen-
bahnverkehrsunternehmen und damit ihre Wettbewerbsfahigkeit im Gulterverkehr zu verbessern und ihren
Anteil am Modal Split zu erhéhen. Ab 01. Januar 2006 sollen daher alle Unternehmen der EU das Recht auf
Zugang zum gesamten europaischen Schienennetz fur grenziberschreitende Guterverkehrsdienste haben.
Bereits ein Jahr spater wird dieses Zugangsrecht auf alle Dienste des Schienenguterverkehrs ausgeweitet.
D.h. ab 01. Januar 2007 soll die Kabotage auf der Schiene freigegeben, freier Wettbewerb der Eisenbahnen

auch auf fremden Schienennetzen mdglich sein.

Bislang schreitet die Liberalisierung der Schienenverkehrsmarkte in Europa allerdings nur langsam voran.
Sie beschrankt sich im Wesentlichen auf die schrittweise Umsetzung der EG-Richtlinien in nationales Recht.
Die von IBM Business Consulting Services in Zusammenarbeit mit Prof. Dr. Dr. Kirchner, Humboldt-
Universitat Berlin, erstellte Studie ,Liberalisierungsindex Bahn 2004“, die den Stand der Markt6ffnung der
europaischen Schienenverkehrsmarkte untersucht, kommt zu dem Ergebnis, dass die Liberalisierung der na-
tionalen Eisenbahnmarkte in Europa auch im Jahr 2004 noch sehr unterschiedlich weit vorangeschritten sei.
Trotz mehrerer EG-Richtlinien zur schrittweisen EinflUhrung des Wettbewerbs, seien die Eisenbahnmarkte in
einigen Staaten weiterhin praktisch nicht zuganglich. Zwar scheine sich das Niveau der gesetzlichen
Markteintrittsbarrieren infolge der Umsetzung dieser Richtlinien langsam anzugleichen, doch weise die Hohe
der praktischen Markteintrittshiirden (zum Beispiel teure und komplexe Zulassungsprozesse) weiterhin signi-
fikante Unterschiede auf. Wahrend die Liberalisierung des Schienengiterverkehrs in Deutschland im
europaischen Vergleich bereits sehr weit fortgeschritten sei und hier bereits nennenswerte Aktivitaten neuer
EVU zu verzeichnen seien, wirde sich die Situation in anderen EU-Mitgliedstaaten etwas anders darstellen.
So seien u.a. Polen, Tschechien, Lettland, die Slowakei, Ungarn und Slowenien hinsichtlich der Markt-
offnung vergleichsweise weniger vorangekommen. Erst vereinzelt seien neue EVU auf den Schienennetzen
dieser Lander aktiv bzw. hatten Lizenzen erhalten. Tschechien, die Slowakei, Lettland und Polen wiesen un-
ter den neuen EU-Mitgliedstaaten dabei die meisten aktiven neuen EVU vor. In Estland und Litauen sei der
Liberalisierungsprozess in seiner Gesamtbetrachtung so gut wie nicht eingeleitet. Obwohl die meisten
Beitrittslander der Studie zufolge noch Nachholbedarf hinsichtlich der Marktéffnung aufweisen, haben sie im
Schienenverkehr zum Teil bereits wettbewerbsfreundlichere Bedingungen geschaffen als einige alte EU-

Mitgliedstaaten.
Zur Uberwindung der bestehenden Markteintrittsbarrieren gehen die EVU gegenwartig vor allem Kooperati-

onen mit Partnern im jeweiligen Zielmarkt ein. Diese Strategie ermoglicht in der Regel einen relativ schnellen
Markteintritt, da der Kooperationspartner im Allgemeinen am Markt etabliert ist. Auch mit Kooperationspart-
nern in den neuen EU-Mitgliedstaaten, zum Beispiel in Polen, Ungarn und der Slowakei, organisieren deut-
sche EVU mittlerweile grenziiberschreitende Guterverkehre. Die Traktion in den einzelnen vom Transport
berthrten Landern wird dabei im Allgemeinen immer von demjenigen Kooperationspartner durchgefiihrt, der
in dem jeweiligen Land beheimatet ist. In der Regel erfolgt dies mit eigener Lok und eigenem Personal.

Gleichwohl gibt es auch Falle, in denen grenziiberschreitende Verkehre ohne Lokwechsel durchgefiihrt wer-



6.1

21
BAG - Marktbeobachtung Sonderbericht: Auswirkungen der EU-Osterweiterung - Dezember 2004 -

den. Letzteres setzt jedoch den Einsatz sogenannter Mehrsystemloks voraus, die Uber Zugsicherungssys-
teme und Zulassungen fir die vom Transport betroffenen Lander verfigen. Die Investitionen fir entspre-
chende Ausristungen sind vergleichsweise hoch; aus wirtschaftlichen Griinden ist der entsprechende Auf-

wand von vielen kleineren und mittleren Privatbahnen daher nicht zu leisten.

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass sich die Wettbewerbsposition des Lkws im Vergleich zur Eisen-
bahn infolge der Verkirzung bzw. des Wegfalls zeitintensiver Grenzaufenthalte und Zollkontrollen im Rah-
men grenziberschreitender Verkehre mit den neuen EU-Mitgliedstaaten nochmals verbessert hat. Anderer-
seits sind die bestehenden Hindernisse im grenziberschreitenden Eisenbahngiterverkehr mit den neuen
EU-Mitgliedstaaten durch die EU-Osterweiterung nicht obsolet geworden. Die Entwicklung und damit die
Konkurrenzfahigkeit des Schienengiterverkehrs wird nicht zuletzt auch durch die oftmals schlechte Infra-
struktur in den neuen EU-Mitgliedstaaten erheblich beeintrachtigt. Deren Sanierung ist sowohl kosten- als
auch zeitintensiv. AbschlieRend gilt es zu beriicksichtigen, dass Transformationsprozesse der osteuropai-
schen Staatsbahnen zur Anpassung an die neue Markt- und Wettbewerbssituation ebenfalls noch ausste-

hen.

Zwar raumen die Marktteiinehmer dem Eisenbahnguterverkehr zwischen neuen und alten EU-
Mitgliedstaaten aufgrund des steigenden Warenaustausches grofte Potentiale ein. Vor dem Hintergrund der
beschriebenen Schwierigkeiten ist nach Einschatzung des Bundesamtes kurzfristig jedoch nicht mit einer
nachhaltigen Aufkommenssteigerung bzw. einer Verbesserung des Modal Split zugunsten der Eisenbahnen

im Verkehr mit den neuen EU-Mitgliedstaaten zu rechnen.

Binnenschiffsgiiterverkehr

Verkehrsentwicklung

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

die Binnenschifffahrt in den kommenden Jahren und Jahrzehnten vor neue Herausforderungen.

Zum gegenwartigen Zeitpunkt ist festzustellen, dass der zunehmende AufRenhandel Deutschlands mit den
neuen EU-Mitgliedstaaten Polen, Ungarn, Tschechien und der Slowakei bislang nicht zu einer Belebung der
Nachfrage nach Beférderungsleistungen in der Binnenschifffahrt gefiihrt hat. Im Gegenteil: Die Binnenschiff-
fahrt musste in den vergangenen Jahren sogar einen Bedeutungsverlust hinnehmen. Sowohl beim Versand
in die neuen EU-Mitgliedstaaten als auch beim mengenmafig bedeutenderen grenziiberschreitenden Emp-
fang verzeichnete sie insgesamt Aufkommensriickgange. Nach wie vor dominieren auf diesen Relationen
die binnenschiffsaffinen Massengtiter. Da der Bedarf an Massenguttransporten in den letzten Jahren jedoch

tendenziell zurtick gegangen ist, hatte dieses entsprechende Auswirkungen fur die Binnenschifffahrt. So ist
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bspw. der Riickgang der Beférderungsmengen im Wechselverkehr mit Polen, dem fiir die Binnenschifffahrt
mengenmalig bedeutendsten mittelosteuropédischen Land, zu gro3en Teilen auf Aufkommensrickgange in
den Guterabteilungen ,Erze und Metallabfalle” sowie ,Steine und Erden® zuriickzufuhren. Die folgende Gra-
phik bildet die Entwicklung der Beférderungsmengen zwischen Deutschland und Polen, Ungarn, Tschechien
sowie der Slowakei seit 1998 ab, jenem Jahr, in dem mit diesen Staaten die EU-Beitrittsverhandlungen auf-
genommen wurden. In Litauen, einem Land mit kleinem und isoliertem WasserstralRensystem, spielt die
kommerzielle Binnenschifffahrt, ebenso wie in den Gbrigen baltischen Staaten und Slowenien, lediglich eine
untergeordnete Rolle. Aufgrund der geringen Bedeutung dieser Lander fir die deutsche bzw. europaische

Binnenschifffahrt werden sie nicht explizit in die folgenden Betrachtungen einbezogen.

Schaubild 8: Grenziiberschreitende Giterbeférderungen zwischen Deutschland und ausgewahliten
neuen EU-Mitgliedstaaten
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Zwar haben die Wechselverkehre durch die Donauschleuse Jochenstein zwischen Deutschland und den
neuen EU-Mitgliedstaaten Ungarn und Slowakei nach Angaben der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Stid im
Zeitraum von Mai bis Oktober 2004 im Vergleich zum Vorjahr zugenommen; die beférderte Glutermenge im
Wechselverkehr mit der Slowakei stieg um rund 17 Prozent auf 278.561 t, mit Ungarn sogar um rund 25
Prozent auf 670.397 t." Der Anstieg der Beférderungsmengen im Vergleich zum Vorjahr dirfte jedoch weni-
ger auf die EU-Osterweiterung zuriick zu fiihren sein, als vielmehr auf das Niedrigwasser im 2. Halbjahr
2003, in dessen Folge die Auslastungsgrade der Schiffe mitunter deutlich eingeschrankt wurden. Bei einer
Betrachtung der ersten zehn Monate des Jahres 2004 ist festzustellen, dass der Wechselverkehr durch die
Schleuse Jochenstein mit der Slowakei im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum insgesamt so-
gar leicht abgenommen hat. Dieses deutet eher auf eine Fortsetzung der oben skizzierten ricklaufigen Ent-

wicklung hin.

! Hierbei gilt es zu bertiicksichtigen, dass sich vergleichsweise geringe Zuwachse oder Abnahmen bei den beférderten
Gltermengen aufgrund des niedrigen Basiswertes in vergleichsweise hohen prozentualen Zuwachsen bzw. Abnahmen
widerspiegeln.
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Gemessen am gesamten grenziberschreitenden Beférderungsaufkommen auf deutschen Binnenwasser-
stralRen ist der Anteil der Verkehre mit den neuen EU-Mitgliedstaaten vergleichsweise gering. Nach Angaben
des Statistischen Bundesamtes wurden in den ersten acht Monaten des Jahres 2004 rund 104 Mio. t Glter
im grenzuberschreitenden Verkehr (ohne Durchgangsverkehr) beférdert. Hiervon entfielen lediglich 2,8 Mio. t
bzw. knapp 3 Prozent auf Beférderungen, die ihren Ursprung oder ihr Ziel in Polen, Tschechien, Ungarn o-

der der Slowakei hatten.

Entwicklungshemmnisse

Trotz der aktuellen Entwicklungen sind sich die befragten Marktteilnehmer weitestgehend einig, dass die
deutsche Binnenschifffahrt vom Wachstum des Verkehrsaufkommens mittel- bis langfristig profitieren werde.
Insbesondere im wachsenden Containerverkehr wird ein groRes Potential fir die Binnenschifffahrt gesehen.
Die Kapazitatsreserven hierflr sind grundsatzlich vorhanden. Die europaische Wasserstraeninfrastruktur
weist trotz zahlreicher leistungsfahiger Wasserstraen jedoch auch lokale bzw. grof3iraumige Engpasse auf,
die die Leistungs- und Wettbewerbsfahigkeit der Binnenschifffahrt nachhaltig beeintrachtigen. Im Zusam-
menhang mit der EU-Osterweiterung verdienen dabei insbesondere Engpasse entlang der Donau und der

Elbe Beachtung.

Infolge der Aufnahme der Donau-Anrainerstaaten Ungarn und Slowakei in die EU sowie im Hinblick auf die
zukunftig zu erwartenden Beitritte Rumaniens und Bulgariens zur Gemeinschaft, wird fir den Donaukorridor
allgemein ein Wachstum vorausgesagt. Impulse fiur Hinterlandverkehre kénnen dabei auch vom Schwarz-
meerhafen Constanza ausgehen. Schon heute bietet die deutsche Binnenschifffahrt im Donaukorridor
Schiffsliniendienste an, die bei entsprechender Nachfrage bis zum Schwarzen Meer reichen. Diese Entwick-
lungen kdnnen jedoch nicht dartber hinwegtduschen, dass sich auch die Donauschifffahrt in der Vergan-
genheit nur unterdurchschnittlich entwickelt hat und die Donau fir Transporte von Logistikanbietern gegen-
wartig noch relativ wenig genutzt wird. Als wesentlicher Grund hierfir werden die zu geringen und im Jah-
resverlauf stark schwankenden Fahrwasserverhaltnisse in den nicht staugeregelten Abschnitten auf der Do-
nau, z.B. zwischen Straubing und Vilshofen, genannt. Die Abhangigkeit von schwankenden Wasserstanden
fuhrt einerseits dazu, dass die Zuverlassigkeit des Binnenschiffs im Vergleich zu den anderen Verkehrstra-
gern eingeschrankt wird. Andererseits beeinflussen die Wasserstande die méglichen Abladetiefen und damit
die Auslastungsgrade der eingesetzten Schiffe. FUr den Fall, dass Schiffe lediglich einen Teil ihrer Kapazita-

ten auslasten konnen, fuhrt dies zu einem merklichen Effizienz- und damit Wettbewerbsverlust.?

Die fiir das Donaugebiet beschriebenen Probleme hinsichtlich der Abladetiefen und den hiermit verbunde-
nen Auswirkungen auf die Effizienz der eingesetzten Schiffe gelten in dhnlicher Weise auch fiir das Elbege-
biet. Dieses konnte Anfang der neunziger Jahre von der wirtschaftlichen Offnung nach Osten profitieren,
liegt hinsichtlich der Umschlagszahlen seit Mitte der neunziger Jahre jedoch auf einem relativ konstanten Ni-

veau. Inwieweit das Elbegebiet im Allgemeinen und der Hamburger Hafen im Speziellen von der zukiinftigen

2 Hierbei gilt es zu berlicksichtigen, dass lokale Engpasse nicht nur zu einer Einschrankung der Effizienz auf einem be-
stimmten Abschnitt filhren, sondern die gesamte Transportroute beeinflussen. Die Ladekapazitat und damit die Effizienz
des gesamten Transportes wird somit immer durch den gréten Engpass auf der geplanten Route bestimmit.
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wirtschaftlichen Entwicklung Tschechiens profitieren kénnen, wird nicht zuletzt davon abhangen, inwieweit
es gelingen wird, die Elbe als gleichwertige Alternative ins Hinterland zu etablieren. Insbesondere der Ham-
burger Hafen steht angesichts der hohen Wachstumsraten im Containerverkehr vor gro3en Herausforderun-
gen im Hinterland. Gegenwartig unterliegt der Wasserstand der Elbe starken jahreszeitlichen Schwankun-
gen; wegen Niedrigwassers ist die Elbe oft fir lange Zeit nicht befahrbar. Die ,Jahrhundertflut® im Jahr 2002
und das extreme Niedrigwasser im vergangenen Jahr sind lediglich zwei Beispiele, die belegen, wie sehr

das Elbegebiet von Umwelteinflissen abhangig ist.

Solange die Binnenschifffahrt nicht in der Lage ist, ihren Auftraggebern langfristige Planungssicherheit zuzu-
sichern, ist mehr als fraglich, inwieweit sie ihre Wettbewerbsposition im Vergleich zu den anderen Verkehrs-
tragern starken und von der EU-Osterweiterung entsprechend profitieren kann. Wie wichtig das Kriterium
LZuverlassigkeit” fir die Verkehrsmittelwahl und damit auch fiir die Wettbewerbsfahigkeit der Binnenschiff-
fahrt ist, lasst sich beispielhaft anhand des Wasserstrallenkreuzes Magdeburg belegen. Nachdem dieses im
letzten Jahr fertiggestellt wurde und damit nunmehr eine Querung der Elbe bei Magdeburg vom Mittelland- in
den Elbe-Havel-Kanal unabhangig von wechselnden Wasserstanden der Elbe maoglich ist, hat sich nach Er-
kenntnissen der Marktbeobachtung die Wettbewerbsfahigkeit der Binnenschifffahrt in der Region Ost erhoht.
So berichten befragte Unternehmen von Neuverkehren, die aufgrund der Inbetriebnahme der neuen Elbque-
rung akquiriert werden konnten. Dariber hinaus konnte auf bestehenden Relationen das Beférderungsauf-

kommen gesteigert werden.

Wettbewerbssituation

Obwohl die positiven Aspekte der EU-Erweiterung bei den Marktteilnehmern tberwiegen, gibt es Befiirch-
tungen, das Frachtenniveau kénne angesichts einer Verscharfung des Wettbewerbs sinken. Zwar kénnen
die mittel- und osteuropaischen Binnenschifffahrtsunternehmen ihre Transportleistungen auf dem westeuro-
paischen Markt zum Teil deutlich unter den heute marktiblichen Preisen anbieten. Generell gilt es jedoch zu
bedenken, dass die nautischen Bedingungen auf den verschiedenen europaischen WasserstralRen differie-
ren und damit auch die technischen Spezifikationen der in den jeweiligen Gebieten eingesetzten Schiffe.
Damit wird die Interoperabilitéat der verschiedenen Flotten eingeschrankt. Mit anderen Worten, die Méglich-
keiten, eine Flotte bzw. ein einzelnes Schiff in einem anderen als dem urspriinglich angestammten Wasser-
strallengebiet wirtschaftlich zu betreiben, ist mitunter sehr eingeschrankt. Auf der Oder beispielsweise ver-
hindern vergleichsweise geringe Fahrwassertiefen den Einsatz groer Motorguterschiffe, wie sie normaler-
weise auf dem Rhein verkehren. Andererseits kdnnen zwar die vergleichsweise kleinen polnischen Schiffe
auf dem Rhein eingesetzt werden; ihre im Vergleich zu den groRen Rheinschiffen begrenzte Ladekapazitat
Iasst sie dort jedoch nicht wettbewerbsfahig erscheinen. Wahrend Gitermotorschiffe auf dem Rhein domi-

nieren, sind es auf der mittleren und unteren Donau die Schubverbande.

Da nur ein geringer Teil der dstlichen Flotten die technischen Standards fiir einen Einsatz im Rheinstromge-
biet erfillt oder aufgrund geringer SchiffsgréRen nur eingeschrankt wettbewerbsfahig ist, kdnnen diese Schif-
fe bislang nur in begrenztem Umfang auf westlichen Wasserstraflen eingesetzt werden. Insbesondere der in

den neuen EU-Mitgliedstaaten, vor allem den Donauanliegerstaaten, vorhandene Bestand an Tankschiffs-
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raum ist nach Erkenntnissen der Marktbeobachtung veraltet, bzw. in sehr schlechtem technischen Zustand.
Die Schiffe der mittel- und osteuropaischen Flotte sind damit derzeit im Allgemeinen nicht geeignet bzw. zu-
gelassen, Mineraldlprodukte oder allgemein Gefahrgut zu beférdern. Aufgrund der beschriebenen techni-
schen Ruckstandigkeit und der nur bedingten Einsatz- und Wettbewerbsfahigkeit der mittel- und osteuropai-
schen Flotte auf deutschen Wasserstralten dirften sich die Aktivitdten mittel- und osteuropaischer Binnen-
schifffahrtsunternehmen zunachst weiterhin auf ihre angestammten Wasserstraliengebiete konzentrieren,

Markteintritte eher auf den Markt der Trockenguterschifffahrt beschranken.

Bei einer Betrachtung der Anteile der mittel- und osteuropéischen Flotten am Gesamtgiteraufkommen in der
Binnenschifffahrt in Deutschland wird die gegenwartig geringe Bedeutung der unter mittel- und osteuropai-
scher Flagge fahrenden Schiffe deutlich. Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes wurden in den ers-
ten acht Monaten dieses Jahres rund 156,3 Mio. t Gliter auf deutschen Wasserstrafien befordert. Die unter
polnischer Flagge fahrenden Schiffe transportierten hiervon lediglich rund 1,4 Mio. t bzw. 0,9 Prozent. Der
Anteil der tschechischen Flotte am Gesamtguteraufkommen lag bei 0,4 %, der ungarischen Flotte lediglich
bei 0,2 %. Die folgende Tabelle stellt die unter den vorgenannten Flaggen transportierten Gltermengen dem
Gesamtguteraufkommen auf deutschen Wasserstraen differenziert nach Hauptverkehrsverbindungen ge-

genlber:

Tabelle 3: Guterverkehr auf deutschen Wasserstralden von Januar bis August 2004 nach Hauptverkehrsverbindungen
und ausgewahlten Flaggen in 1.000 t

Flagge Binnen- grenziiber- grenziiber- | Durchgangs- Gesamt-

verkehr schreitender | schreitender verkehr verkehr
Empfang Versand

Polen 167 1.003 154 29 1.353

[Tschechien 62 195 298 34 589

Ungarn 3 114 94 40 251

Insgesamt 35.931 69.829 34.174 16.329 156.262

Quelle: StBA

Im Raum Berlin/Brandenburg finden in begrenztem Umfang Kabotagebeférderungen durch polnische Bin-
nenschifffahrtsunternehmen statt. Im Elbegebiet lassen sich Kabotagebeférderungen durch tschechische

Unternehmen beobachten.

Ahnlich bescheiden wirkt der Anteil der mittel- und osteuropdischen Flaggen bei einer Betrachtung der
Transportleistung. Diese betrug nach Angaben des Statistischen Bundesamtes im Zeitraum Januar bis Au-
gust 2004 rund 42,0 Mrd. tkm. Hiervon entfiel auf die polnische Flotte lediglich ein Anteil von 0,7 Prozent.

Die entsprechenden Anteile fiir die tschechische bzw. ungarische Flotte lagen bei 0,7 bzw. 0,2 Prozent.

Gleichwohl zeigt sich, dass dort, wo die mittel- und osteuropaischen Wettbewerber ihre Flotten effizient ein-
setzen konnen, insbesondere bei den grenziiberschreitenden Verkehren zwischen Deutschland und Polen
bzw. Deutschland und Tschechien, sie aufgrund ihrer vergleichsweise geringen Lohnkosten schon heute

hohe Marktanteile erzielen. So lag der Anteil der deutschen Flagge sowohl an den deutsch-polnischen
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Grenzubergangen als auch an der deutsch-tschechischen Grenze im Jahr 2003 jeweils unter 10 % (vgl.
Schaubild 10). Obwohl das in Rede stehende Beférderungsvolumen gegenwartig noch von vergleichsweise
geringer Bedeutung ist, so muss die skizzierte Situation aus Sicht der deutschen Binnenschifffahrt bedenk-
lich erscheinen. Sollte es zukiinftig gelingen, die Beférderungsmengen auf den entsprechenden Wasser-
stralen, insbesondere der Elbe, zu steigern, erscheint es mehr als fraglich, ob die deutschen Binnenschiff-
fahrtsunternehmen die verlorenen Marktanteile von ihren mittel- und osteuropaischen Wettbewerbern zurtick

gewinnen kdnnen, um hieran entsprechend zu partizipieren.

Schaubild 9: Anteile ausgewahlter Flaggen am Giiterverkehr an ausgewahlten Grenzen
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Quelle: StBA

Insgesamt verfiigen die westeuropaischen Binnenschifffahrtsunternehmen aus den alten EU-Staaten im
Vergleich zu ihren mittel- und osteuropaischen Wettbewerbern jedoch noch tGber Wettbewerbsvorteile in
Form modernerer Ausristung, besserer Marktkenntnisse und effizienterer Betriebsablaufe. Insbesondere in
Polen, der Slowakei und Ungarn dominieren nach wie vor die, teils privatisierten, ehemaligen Staatsunter-
nehmen. Im Rahmen von Restrukturierungs- und Privatisierungsmaflinahmen sind in den vergangenen Jah-
ren gleichwohl auch neue Unternehmen entstanden. Aufgrund ihrer vergleichsweise geringen Produktivitat
stellen diese Unternehmen, trotz niedriger Lohnkosten, gegenwartig noch keine unmittelbare Bedrohung fir
ihre westlichen Wettbewerber dar. Mittelfristig ist jedoch davon auszugehen, dass sich die Wettbewerbsbe-

dingungen zwischen West und Ost weiter angleichen werden.

Bereits seit Jahren ist die Entwicklung des fahrenden Personals in der Binnenschifffahrt durch einen Rick-
gang an inlandischen Arbeitskraften gepragt. Personelle Engpasse haben zu Migrationstromen, vor allem
aus den neuen EU-Mitgliedstaaten nach Deutschland, aber auch in die anderen westeuropaischen Lander
gefuhrt, wobei das bestehende Lohngefalle ein wichtiger Faktor fur diese Entwicklung war. Die deutsche
Binnenschifffahrt wurde damit in die Lage versetzt, die Betriebskosten zu senken und dem Wettbewerb mit
gunstigeren Konditionen zu begegnen. Mit der zu erwartenden Angleichung der Lohnniveaus der neuen und
alten EU-Mitgliedstaaten dirfte zukiinftig einer der Hauptgriinde fiir die Migrationstrome von Ost nach West

entfallen.

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass mittel- und osteuropaische Binnenschifffahrtsunternehmen

schon seit langerem auf deutschen Wasserstral3en aktiv sind. Bezogen auf die Gesamtleistung nimmt sich
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der Anteil der mittel- und osteuropaischen Flaggen jedoch sehr bescheiden aus. Nach Einschatzung der
Marktbeobachtung durfte sich an diesem Zustand zun&chst wenig andern, da mittel- und osteuropéische
Wettbewerber aufgrund ihrer Flottenstruktur und dem technischen Standard ihrer Schiffe auf deutschen
Wasserstralen nur bedingt wettbewerbsfahig sind. Wenngleich sich die befragten Marktteilnehmer weitest-
gehend einig sind, dass die deutsche Binnenschifffahrt vom Wachstum des Verkehrsaufkommens mit den
neuen EU-Mitgliedstaaten mittel- bis langfristig profitieren werde, zeigt die bisherige Entwicklung eher in die
entgegengesetzte Richtung. Die Entwicklung der letzten Jahre ist durch insgesamt abnehmende Beférde-
rungsmengen und Anteilsverluste beim Modal Split gekennzeichnet. So hat sich der Anteil der Binnenschiff-
fahrt am Modal Split im Zeitraum von 1997 bis 2003 von 8 % auf 5 % reduziert. Inwieweit die erwartete posi-
tive Entwicklung eintreffen wird, hangt nicht zuletzt davon ab, inwieweit es gelingen wird, das Binnenschiff
als gleichwertige Alternative zu Lkw und Bahn zu positionieren. Von groRer Bedeutung wird in diesem Zu-
sammenhang die Verfiigbarkeit einer leistungsfahigen Infrastruktur sein, die einen effizienten Einsatz der
Schiffe ermdglicht und damit einen entscheidenden Beitrag zur Wettbewerbsfahigkeit der Binnenschifffahrt

leisten kann.
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