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1. Gesamtwirtschaftliche Entwicklung in Ost und West

Seit dem 3. Oktober 1990, dem Tag des Beitritts der damaligen DDR zur Bundesrepublik
Deutschland, gliedert sich das Bundesgebiet regional in 16 statt bis dato 11 Bundeslinder.
Kennzeichnenderweise spricht man seltener von ost- oder westdeutschen Lindern, sondern
in der Regel unterscheidet man zwischen den ,alten® und den ,,neuen Bundeslindern. Daf§
sich diese Begriffe ,alt“ und ,,neu” dabei nicht auf die Infrastruktursituation iibertragen las-
sen, bedarf wohl keiner niheren Erliuterung.

Die tiefe Kluft in der gesamtwirtschaftlichen Situation und der 6konomischen Entwicklung
zwischen Ost- und Westdeutschland ist offensichtlich. Wihrend sich 1990, dem Jahr der
Wirtschafts- und Wihrungsunion und dem Jahr der Einheit, in den alten Bundeslindern der
konjunkturelle Aufschwung fortsetzte und sich durch lebhafte Nachfrageimpulse aus dem
Osten noch verstirkte, war die mit der Einfiihrung der DM schlagartig erforderlich gewor-
dene Anpassung der ostdeutschen Wirtschaft an marktwirtschaftliche Strukturen durch
einen gesamtwirtschaftlichen Einbruch bei Produktion und Beschiftigung gekennzeichnet.

So stieg in den alten Bundeslindern das reale Bruttosozialprodukt um 4,5%, eine so hohe
Wachstumsrate war seit Mitte der 70er Jahre nicht mehr erreicht worden. Demgegeniiber
fiihrte die Bevorzugung westdeutscher Giiter durch den ostdeutschen Verbraucher und der
Nachfrageausfall aus den ehemaligen RGW-Lindern - Importe aus Ostdeutschland muflten
seit Mitte 1990 in DM beglichen werden - zu starken Einbriichen der Produktion in den
neuen Bundeslindern. Im dritten und vierten Quartal 1990, also im ersten halben Jahr nach
Einfithrung der DM, war die industrielle Produktion in Ostdeutschland nur halb so hoch
wie im zweiten Halbjahr 1989! Auch zu Beginn des Jahres 1991 setzte sich der dramatische
Produktionsriickgang in den neuen Bundeslindern fort. Erstmals im dritten Quartal 1991
wurde der Abwirtstrend gestoppt. Nunmehr werden Anzeichen erkennbar, die auf eine Sta-
bilisierung der Wirtschaftslage in den neuen Bundeslindern schliefen lassen. Zumindest
einige Wirtschaftsbereiche scheinen Tritt zu fassen und zeigen deutliche Zeichen der Erho-
lung, Vor allem in der Bauwirtschaft sind schon nennenswerte Produktionssteigerungen
festzustellen.
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Weitere Hinweise fiir eine Verbesserung der Wirtschaftslage sind N

— eine deutlich gestiegene Inanspruchnahme staatlicher Férderangebote fiir Investitionen
in den neuen Bundeslindern,

— eine steigende Zahl von Gewerbeanmeldungen, |

— Fortschritte bei der Privatisierung ehemals volkseigener Betriebe durch die Treuhandan-
stalt.

Es ist davon auszugehen, daf} auch die hohen geplanten Infrastrukturinvestitionen positive
Multiplikator- und Akzeleratorwirkungen in den neuen Bundeslindern auslsen werden. So
sind fiir 1992 Investitionsmittel in Hohe von 2,5 Milliarden DM fiir den Bau von Bundes-
fernstraflen in Ostdeutschland vorgesehen, die Deutsche Reichsbahn soll Investitionszu-
schiisse fiir den Streckenausbau in Hohe von 2,8 Milliarden DM erhalten. Und auch der
kommunale Strafenbau wird im Rahmen des geinderten Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetzes unter Beriicksichtigung des besonderen Bedarfs in .den neuen Bundeslindern stark
gefordert werden. Man mag der Keynesianischen Theorie §keptlsch ge‘genﬁberstehen -
gleichwohl steht der zumindest kurz- bis mittelfristig positive Besch‘b‘.ftlgungseffekt von
Infrastrukturinvestitionen angesichts der hohen unausgelasteten Kapazititen in den neuen
Bundeslindern aufer Frage.

2. Entwicklung im Strafengiiterverkehr

Das Gefille in der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung West- und Ostdeutschlands zeigte
sich verstirkt im Strafengiiterverkehr. Die 1990 von Straﬂengiiterfern_verkehrsunterneh-
men mit Sitz in den alten Bundeslindern beférderte Transport{penge stieg gegeniiber dem
Vorjahr um 4,5 %, die tonnenkilometrische Leistung um 5,5 %. Ahn.hche Zuvyac}'xsraten gab
es im Bereich des gewerblichen Nahverkehrs in den alten Bundeslhn'dern mit einer Stflge‘
rung von 4,9 % bei der Transportmenge und 5,4 % bei der Transportlemu‘ﬂg-‘fomgegenUber
brach der gewerbliche Giiterkraftverkehr von Transportunternehmen mit Sitz in den neuen
Bundeslindern infolge des wirtschaftlichen Niedergangs dramatisch zusammen. 1990 sank
die von ostdeutschen Transportunternehmen im Fernverkehr be'férderte Transportmenge
(ohne Wechselverkehr mit den alten Bundeslindern) nach vorliufigen Daten um iiber 48 %,
die Transportleistung um iiber 37 % (s. Grafik). Im Strafengiiternahverkehr waren ebenfalls
Einbriiche bei Transportaufkommen und -leistung um 35% feststellbar.

1990 wurde vom ostdeutschen Transportgewerbe im Fernverkehr auf der' Strafle nth vor-
liufigen Daten lediglich 8,0 Mio. Tonnen beférdert. Das sind nur 4% im Vergleich zur
Transportmenge, die von westdeutschen Unternehmen im Fernverkehr beférdert wurde.
Auch in bezug auf die Transportleistung wurde mit Fahrzeugen der ostdeutsc}}en Transport-
branche (ca. 2,5 Mrd. tkm) nur etwa ein Fiinfundzwanzigstel der gewerblichen Fernver-
kehrsleistung im Westen erbracht.

Vom ostdeutschen gewerblichen Strafengiiterfernverkehr wurden im Beitrittsgebiet und im
grenziiberschreitenden Verkehr 1990 also rund 8,0 Mio. Tonnen befordert. Im Wechselver-
kehr zwischen alten und neuen Bundeslindern lag das Aufkommen mit ostdeutschen Fahr-
zeugen 1990 bereits bei 3,2 Mio. Tonnen. Daran erkennt man die eminent hohe Bedeutung
der Ost-West-Binnenverkehre fiir die ostdeutschen Fernverkehrsbetriebe.
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Die Grafik und die genannten Zahlen zeigen - neben dem dramatischen Nachfrageriickgang -
auch die relativ geringe Bedeutung, die der Straenferntransport in Ostdeutschland bislang
gespielt hat. Dies ist zweifellos eine Hypothek der Verkehrspolitik der DDR, die aus ener-
giepolitischen Griinden einseitig auf die Schiene setzte und den nationalen Straf8engiiterfern-
verkehr administrativ erdrosselte.

Allerdings ist davon auszugehen, daf} - nach weiteren Riickgingen der Transportnachfrage
auch zu Beginn des Jahres 1991 - mit der erhofften gesamtwirtschaftlichen Erholung auch
der Straflengiiterverkehr ,Boden unter die Fiifle bekommt*“, Wihrend dem Stralengiter-
nahverkehr fiir 1991 nur bescheidene Steigerungsraten vorausgesagt werden - Steigerung des
Transportaufkommens um 1,3 %, der Transportleistung um 2,3 % -, werden dem ostdeut-
schen Fernverkehrsgewerbe Steigerungen des Transportaufkommens um 172,5%, der
Transportleistung um 182,4 % zugeschrieben. Diesen Vorausschitzungen entsprechend wird
sich neben der Steigerung der gesamten Transportnachfrage infolge eines gesamtwirtschaftli-
chen Wachstums bereits kurzfristig auch eine deutliche Modal-Split-Verinderung zugunsten
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des Straftentransports ergeben. So werden fiir die Eisenbahnen weitere Einbriiche bei Trans-
portmenge und Transportleistung zwischen 30% und 40% fiir 1991 vorausgesagt. Der im
Westen seit vielen Jahren sich vollziehende Giiterstrukrureffekt weg von Massengiitern hin
zu hochwertigen Verbrauchsgiitern wird in Ostdeutschland in weitaus kiirzeren Zeitraumen
nachvollzogen werden. Vom Tempo dieses Prozesses, der die Umstellung von Produktions-
kapazititen auf neue Produkte und Produktionsverfahren widerspiegelt, wird es ganz ent-
scheidend abhingen, wie schnell die ostdeutsche Wirtschaft in Deutschland und in Europa
konkurrenzfihig werden wird. Der Straflengiiterverkehr kann und wird - und alle Progno-
sen gehen davon aus - Nutzniefler dieser Entwicklung sein.

Erste Lichtblicke fiir den Straflengiiterverkehr auch in Ostdeutschland gab es bereits 1990
durch die sich explosionsartig entwickelnde Handelsverflechtung zwischen West- und Ost-
deutschland, Zunichst ist jedoch festzustellen, dafl diese ehemals innerdeutschen Verkehre
nur ein duflerst geringes Niveau aufwiesen. So wurden im Jahr 1989 lediglich 4,5 Mio. Ton-
nen mit Lkw im innerdeutschen Wechselverkehr auf der Strale beférdert. Zum Vergleich:
im grenziiberschreitenden Straflengiiterverkehr mit den Niederlanden wurde etwa das zehn-
fache Aufkommen beférdert, vergleichbar war das Niveau im innerdeutschen Verkehr mit
dem deutsch-luxemburgischen Verkehrsaufkommen.

1990 wiesen die Warenlieferungen im Verkehr zwischen neuen und alten Bundeslindern
sehr hohe Steigerungsraten auf. Nach vorldufigen Daten ist die in Lkw von West- nach Ost-
deutschland beférderte Transportmenge um 770 %, in entgegengesetzter Richtung um 44 %
angestiegen (siehe Grafik). Die grofle Differenz zwischen diesen beiden Steigerungsraten
bedarf wohl keiner weiteren Erklirung; die hohe Nachfrage ostdeutscher Biirger nach west-
deutschen Produkten fand bereits Erwihnung.

Nun kamen diese hohen Steigerungsraten im ehemals innerdeutschen Wechselverkehr aller-
dings nicht nur ostdeutschen Unternehmen zugute, sondern auch westdeutschen Transport-
betrieben. Der Blick auf die Verkehrsteilung zeigt dabei ein interessantes Phinomen:

Marktanteile ost- und westdeutscher Fabrzeuge am ebemaligen innerdeutschen
Wechselverkebr

West-Ost-Richtung Ost-West-Richtung
1989 1990 1989 1990
Aufkommen (Mio. t) 0,7 6,8 3,8 5,4
Anteile
- ostdeutscher Fahrzeuge 77,8 % 24,0 % 439 % 37,4 %
- westdeutscher Fahrzeuge 22,2 % 76,0 % 56,1 % 62,6 %

1989 besaflen jeweils die Fahrzeuge aus dem ,Empfangsland“ einen zum Teil deutlich héhe-
ren Marktanteil an den innerdeutschen Verkehren als Fahrzeuge des ,, Versandlandes*. Der
Grund fiir diese Marktaufteilung lag vor allem darin, dafl im innerdeutschen Wechselver-
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StraBengulterverkehr
zwischen West- und Ostdeutschland
- Aufkommensentwicklung in 1000 t -
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und eigene Berechnungen

kehr vornehmlich ,,ab Werk® oder ,frei Grenze“ bezahlt wurde, d. h. der Empfinger hatte
in der Regel zumindest den groferen Frachtanteil zu begleichen. Dies fithrte dazu, dafl ost-
deutsche (Empfangs-)Kunden zwecks Minimierung der aufzubringenden Devisen weitge-
hend ostdeutsche Transportunternehmen einsetzten, wihrend der westdeutsche Warenemp-
fanger die bessere Bedienungsqualitit und hohere Zuverlissigkeit westdeutscher Logistikbe-
triebe priferierte. Diese Aufteilung hat sich bereits 1990 in West-Ost-Richtung nahezu

umgekehrt, wihrend westdeutsche Unternehmen in Ost-West-Richtung ibre ,Fithrungs-
rolle“ behalten haben.

Da im West-Ost-Verkehr eine siebzehnmal héhere Steigerungsrate erzielt wurde als im Ost-
West-Verkehr (West-Ost: +770%, Ost-West: +44 %), standen die Gewinner dieser ,Ver-
kehrsexplosion® im ehemals innerdeutschen Verkehr vielfach im Westen. Sie konnten ihr

Transportaufkommen um 271% steigern, ostdeutsche Transportunternehmen ,nur® um
63 %.
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Fiir 1991 wird fiir den ehemals innerdeutschen Wechselverkehr im West-Ost-Fernverkehr
mit einem weiteren Zuwachs gerechnet, und zwar in Hohe von 44%, dem Ost-West-
Fernverkehr wird demgegeniiber ein Absinken um 10% vorausgesagt.

3. Anpassung der Verkehrsmarktordnung

Im Zuge der Verwirklichung der deutschen Einheit wurde auch die Marktordnung fiir ost-
deutsche Giiterkraftverkehrsunternehmen ziigig an den westlichen Ordnungsrahmen ange-
pafit. Bereits am 20.6.1990, also wenige Tage vor Verwirklichung der Wirtschafts- und Wih-
rungsunion, erlief§ die Regierung der fritheren DDR eine Verordnung iiber den Giiterkraft-
verkehr, die bereits weitgehend dem bundesdeutschen Giiterkraftverkehrsgesetz entsprach.
Im Rahmen des Einigungsvertrages wurden dann das GiKG und alle darauf gestiitzten
Rechtsverordnungen - mit Ausnahme der Hochstzahlenverordnung - auf die neuen Bundes-
linder iibergeleitet.

Mit der am 3. Oktober 1990 vollzogenen Einigung wurde aus dem ehemals sogenannten
sinnerdeutschen Verkehr®, der seinem Wesen nach grenziiberschreitender Verkehr war,
Binnenverkehr. Damit verkniipft war die Berechtigung fiir ostdeutsche Unternehmen zur
Durchfithrung von Transporten im Westen, fiir westdeutsche Unternehmen zur Durchfith-
rung von Transporten im Osten der Bundesrepublik. Voraussetzung war selbstverstindlich
der Besitz einer Genehmigung, z.B. der Zugangsberechtigung zum allgemeinen Giiterfern-
verkehr. Dabei blieb fiir die neuen Bundeslinder die Hochstzahlenverordnung der fritheren
DDR vom 6.8.1990 weiterhin in Kraft. Diese sah die Vergabe von insgesamt 12.000 (roten)
Genehmigungen vor, die ab Januar 1991 ausgegeben wurden. Dabei begab man sich auf eine
schwierige Gratwanderung, sollte doch auf der einen Seite durch die Genehmigungsvergabe
eine Existenzgrundlage fiir ein mittelstindisches Verkehrsgewerbe geschaffen werden, ohne
auf der anderen Seite die Beschiftigungsprobleme in den fritheren Verkehrskombinaten zu
vernachlissigen. Um in Einzelfillen auflergewdhnliche Hirten zu verhindern, wurde in den
neuen Bundeslindern zudem auf die Mdglichkeit der Vergabe (zeitlich befristeter) Genehmi-
gungen nach § 19a GiKG zuriickgegriffen. Diese Genehmigungen sind nicht im Kontingent
enthalten und wurden besonders in einem neuen Bundesland geradezu inflationir ausge-
geben.

Mit Stand vom 30. Juni 1991 waren an kontingentierten Genehmigungen fiir den Giiterfern-
verkehr ausgegeben

12.277 (rote und blaue) Giiterfernverkehrsgenehmigungen, verteilt auf ca. 5.000 Unterneh-
men. Fiir das Frithjahr 1992 ist eine weitere Erh6hung um rd. 1.500 rote Genehmi-
gungen in Verbindung mit einer Farbenbereinigung geplant. Auflerdem sollen aus-
gegebene 19a-Genehmigungen bis zu 20% des pro Bundesland bestehenden Kontin-
gentes in rote Genehmigungen umgewandelt werden.

855 EG-Genehmigungen (fiir 1991)
13 CEMT-Genehmigungen (fiir 1991)
699 Kabotage-Genehmigungen (Einmonatsgenehmigungen, erstmaliger Erteilungszeit-
raum Juli-Oktober 1991)
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Auflerdem waren angemeldet
3.351 Unternehmen im gewerblichen Giiternahverkehr
3.378 Unternchmen im Werkfernverkehr (ca. 10.000 Fahrzeuge)
251 Unternehmen im Umzugsverkehr. '

Letztere Zahlen sind allerdings vorliufig, da der Aufbau der Register noch nicht abgeschlos-
sen ist. Von daher werden diese Zahlen in den Folgemonaten wohl noch weiter ansteigen,

4, Situation der Giiterfernverkehrsunternehmen
4.1 Schlechte Auftragslage

Die ca. 5.000 Fernverkehrsunternehmen in den neuen Bundeslindern sehen sich nach wie
vor gewaltigen Problemen gegeniiber. Das Hauptproblem wurde implizit bereits beschrie-
ben. Die Einbriiche im industriellen Bereich der ehemaligen DDR fithrten auch zu einer dra-
stischen Verschlechterung der Auftragslage im Verkehrsbereich. Selbstverstindlich war
davon nicht nur der Giiterkraftverkehr betroffen, sondern auch die Eisenbahn hatte
Aufkommens- und Leistungsriickginge von iiber 30% zu verzeichnen, und auch die Binnen-
schiffahrt erfuhr Riickginge in der Verkehrsnachfrage. Was allerdings den Straflengiiterver-
kehr von seinen Verkehrstrigerkonkurrenten unterscheidet, ist die Tatsache, dafl die Unter-
nehmen in Ostdeutschland aufgrund der ordnungspolitischen Umgestaltung und der hohen
Mobilitit des Transportmittels Lkw frithzeitig dem Wettbewerb der marktwirtschaftlich
erfahrenen Konkurrenz aus dem Westen, d.h. aus den alten Bundeslindern und aus dem
EG-Ausland ausgesetzt waren. In diesem Zusammenhang spielt eine entscheidende Rolle,
dafl durch Firmenverkiufe in der verladenden Wirtschaft Ostdeutschlands in den Westen
auch westdeutsche und auslindische Transportunternehmen, deren Kunden bei den Firmen-
kiufern zu finden waren, sehr schnell auf ostdeutschen Mirkten Fuf} fafSten. Zu denken ist
hier nur beispielsweise an die schnelle Etablierung von Lebensmittelketten im Gebiet der
neuen Bundeslinder. Deren Entstehen fithrte zu Warenlieferungen, die in der Regel mit
westdeutschen Lkw erfolgten.

Die schlechte Auftragslage bei den ostdeutschen Transportunternehmen im Verkehr in den
neuen Bundeslindern sowie ihre unterdurchschnittliche Beteiligung an West-Ost-Binnen-
verkehren fithrt dazu, dafl ostdeutsche Fahrzeuge vermehrt Beschiftigung in westdeutschen
Binnenverkehren suchen. Dies gilt umso mehr, als die hohe Zahl von 12.000 Genehmigun-
gen in Ostdeutschland in keinem Verhiltnis zur dortigen Transportnachfrage steht. Das
Verhilnis der Nachfrage nach gewerblichen Straflenferntransporten in Ost und West lag
1990 bei 1:25, das Verhiltnis der ausgegebenen Giiterfernverkehrsgenehmigungen lag
Anfang 1991 bei 1:2,5.

Selbstverstindlich sind solche plakativen Vergleiche wenig hilfreich. Der Bundesverband des
Deutschen Giiterfernverkehrs (BDF) e.V. hat zu einem recht frithen Zeitpunkt Berechnun-
gen angestellt, wie hoch die Zahl der im Osten auszugebenden Genehmigungen sein sollte
und kam - allerdings unter der Primisse, daf} auch blaue Genehmigungen ausgegeben wer-
den sollten - auf einen Bedarf von 7.500 Fernverkehrsgenehmigungen, also rote und blaue
Genehmigungen. Bei dieser Berechnung, die Anfang 1990 erfolgte, hatte allerdings auch der
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Gewerbeverband die dramatischen Nachfrageriickginge nach Einfilhrung der Wirtschafts-
und Wihrungsunion nicht vorausgesehen. Die Bundesanstalt fiir den Giiterfernverkehr
(BAG,) schitzt, dafl zur Befriedigung des Straflenferntransportbedarfs in den neuen Bundes-
lindern 2.000 Genehmigungen - effektiv eingesetzt - ausreichen wiirden. Man geht dabei
von einer durchschnittlichen Beférderungsmenge von jihrlich rund 6.000 Tonnen pro
Genehmigung aus. :

Fine effektive, mit der Situation in Westdeutschland vergleichbare effektive Ausnutzung
von Genehmigungen ist allerdings bereits angebotsseitig nicht gegeben. So ist die Fahrzeug-
kapazitdt nicht schlagartig an die Genehmigungskapazitit angepaflt worden. Dennoch sind
die Folgen des Kapazititsiibergangs faktisch aus dem Lehrbuch zu iibernehmen: Ostdeut-
sche Transportunternehmen sehen sich einem Preisdruck ausgesetzt, der allerdings (noch)
durch die Margenuntergrenze des GFT aufgefangen wird.

4.2 Fehlende Finanzmittel

Ein zweiter Problembereich beim Aufbau mittelstindischer Existenzen in Ostdeutschland
war das fehlende Finanzvolumen. Private Transportunternehmen in der ehemaligen DDR
besaflen keinerlei Moglichkeit, finanzielle Reserven zu bilden. Man war daher auf staatliche
Férderungsmafinahmen angewiesen, die ja auch in breitem Umfang gewihrt wurden. Zu
erwihnen sind hier beispielsweise die ERP-Kredite fiir Existenzgriindungen und Investitio-
nen in den neuen Bundeslindern, die neben einem giinstigen Zins und langen Laufzeiten (bis
zu 20 Jahren) vor allem in den ersten Jahren keine Tilgung vorsehen, Die umfangreichen
Kreditméglichkeiten werden nach anfinglichen Schwierigkeiten - Kreditaufnahme galt
gewissermaflen als etwas ,Ehrenriihriges” - inzwischen stark in Anspruch genommen.

Allerdings ist eine nicht zu unterschitzende Problematik, die bereits mittelfristig zutage tre-
ten wird, nicht zu iibersehen. So bringen kreditfinanzierte Investitionen im ostdeutschen
Transportgewerbe - Fahrzeuge, Bauten usw. - aufgrund der desolaten Auftragslage derzeit
keine ausreichenden Renditen. Den Unternehmen ist es bislang kaum méglich, Eigenkapital
zu bilden, und damit die Voraussetzung dafiir zu schaffen, die in Anspruch genommenen
Kredite nach Ablauf der tilgungsfreien Zeit (bis zu 5 Jahre) auch zu tilgen. Es ist zu befiirch-
ten, daf} zahlreiche Firmenneugriindungen im Giiterkraftverkehr scheitern werden, weil sie
zum einen in der ,Heimatregion“ keine Beschiftigung finden, zum anderen den hohen
Anforderungen der (westlichen) Verladerschaft nicht entsprechen kénnen. Es bleibt zu hof-
fen, daf§ sich die Beschiftigungslage in Ostdeutschland rasch genug erholt, um zum rechten
Zeitpunkt auch Tilgungen zu ermdglichen.

4.3 Unzureichende Fahrzeugqualitit

Ein Problem, das nach der Grenzéffnung vielfach im Mittelpunkt der Diskussionen stand,
ist heute eher in den Hintergrund getreten. Gemeint ist die Qualitit und Altersstrukeur der
im Transportgewerbe eingesetzten Fahrzeuge. Eine in Sachsen im Jahr 1988 durchgefiihrte
Untersuchung iiber die Altersstruktur der bei privaten Verkehrsbetrieben eingesetzten
Fahrzeuge zeigte folgende Ergebnisse:
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— 2,7% der Fahrzeuge waren bis zu 5 Jahre alt,
— 8,1% der Fahrzeuge waren 6 - 10 Jahre alt,
— 51,4% der Fahrzeuge waren 11 - 20 Jahre alt,
— 31,2% der Fahrzeuge waren 21 - 30 Jahre alt,
~—  6,6% der Fahrzeuge waren iiber 30 Jahre alt,

Die grofiziigige Kreditvergabe ebenso wie zahlreiche joint ventures haben diese iiberalterte
Fuhrparkstruktur, die zudem durch véllig unzureichende Nutzlastgréfien gekennzeichnet
war, schnell beseitigt. Sicher 90% der schon frither privaten Giiterkraftverkehrsbetriebe
haben ihren Fuhrpark inzwischen verjiingt und an westliche Anforderungen angepafit.

Ahnliches gilt wohl fiir die ehemaligen volkseigenen Betriebe, die heute noch teilweise Fahr-
zeugparks mit iiber 1.000 Fahrzeugen aufweisen. Die Fahrzeugqualitit ist in diesem ehemals
staatlichen Bereich sehr differenziert. So verfiigen diese Kraftverkehrsbetriebe iiber Fahr-
zeuge, die vor der Wende der Devisenbeschaffung dienten, also im Ost-West-Verkehr einge-
setzt wurden, des 8fteren bekanntlich auch zur damals unerlaubten Kabotage in der Bundes-
republik. Diese Transporte unterlagen marktwirtschaftlichem Wettbewerb und entsprachen
infolgedessen westlichen Standards. Allerdings tiberwog auch in den volkseigenen Betrieben
der #ltere und qualitiv schlechtere Lkw, der im Binnenverkehr der DDR oder im Verkehr
mit den RGW-Lindern eingesetzt wurde ~ Fahrzeuge, die heute kaum effiziente Verwen-
dung finden.

4.4 Fehlendes marktwirtschaftliches Know how

Ein weiteres Problemfeld, das nicht zu unterschitzen ist, liegt fiir den ostdeutschen Trans-
portunternehmer in fehlendem marktwirtschaftlichen Know how. In diesem Zusammen-
hang ist es nicht korrekt, generell von ,fehlendem* Know how zu sprechen. Treffender
diirfre die Bezeichnung ,falsches* Know how sein. So gab es sicher keinen privaten Giiter-
kraftverkehrsunternehmer in der ehemaligen DDR, der nicht selbst Hand angelegt hat, um

seinen - in der Regel vollig iberalterten - Lkw jedes Wochenende zu reparieren, um die

Lebenszeit dieses Fahrzeugs um eine weitere Woche zu verlingern.

Dieses technische Know how war mit der Grenzoffnung schlagartig wertlos geworden. Auf
der anderen Seite hatte man als privater Transportunternehmer aufierhalb von Fuhrpark
und Transportdurchfithrung keine Gelegenheit, in anderen Unternehmensbereichen Know
how zu erwerben. Man empfand dies auch nicht als Nachteil, garantierten doch die mit den
volkseigenen Betrieben abgeschlossenen Beschiftigungsvertrige, dal man sich tiber Preiskal-
kulation ebensowenig Gedanken machen mufite wie iiber Rechnungsstellung, Eintreiben
ausstehender Rechnungen usw. Und diese Kenntnisse fehlen gerade den mittelstindischen
Transportbetrieben heute, in der Konkurrenz mit den Westbetrieben und privatisierten ehe-
mals volkseigenen Betrieben, dringend.

Das fehlende Kostenbewufitsein bei ostdeutschen Transportunternehmen in Verbindung
mit der schlechten Auftragslage hat bedenkliche Folgen. So fiihrt es dazu, a8 von ostdeut-
schen Unternehmern ,jeder Tansportauftrag angenommen wird, ohne iiber das Kosten-
/Ertragsverhiltnis dieses Transportes nachzudenken. Machte man ein leistungsstarkes mit-



12 Adolf Zobel

telstindisches Transportgewerbe in Ostdeutschland etablieren, so miissen entsprechende
Schulungen durchgefiihrt und marktwirtschaftliches Know how vermittelt werden.

4.5 Infrastrukturproblem

Als weiteres Problem, das nicht kurzfristig ausgerdumt werden kann, erweisen sich nach wie
vor die fehlenden infrastrukturellen Voraussetzungen fiir den Aufbau eines flexiblen Ver-
kehrssystems. Aber nicht allein unzureichende Straflenqualitit hat den Verkehrsunterneh-
men im Beitrittsgebiet Probleme bereitet. So machten zu Beginn der ost-westdeutschen
Anngherung - und zum Teil bestehen diese Probleme noch heute - besonders die schlechten
Telefonverbindungen verniinftige Kontakte zwischen Kunden und Verkehrsbetreiber
unméglich. Der Einfallsreichtum der Verkehrsunternehmer, unkonventionelle Losungen
zu finden, war recht grof, was z. B. der Einsatz einer Brieftaube zur Informationstibermitt-
lung beweist. Dieses Beispiel zeigt, dafl ein im Sinne Schumpeters agierender Unternehmer
nicht unbedingt auf ,High Tech® angewiesen ist.

Die Vernachlissigung von Infrastrukturinvestitionen in der ehemaligen DDR hat dazu
gefithre, dafl sich die Verkehrswege in einem zum Teil desolaten Zustand befinden. Diese
Aussage trifft sowohl fiir den Verkehrsweg Strafle, aber auch fiir die Verkehrswege Schiene
und Wasserstrafle zu, Den Anforderungen des mit Vollendung der Deutschen Einheit stark
angestiegenen Verkehrsaufkommens im Personen- und Giiterverkehr werden diese Ver-
kehrswege in keiner Weise gerecht. Hinzu kommt die Tatsache, dafl insbesondere aus politi-
schen Griinden die Verkehrswege in der ehemaligen DDR auf Nord-Siid-Richtung ausge-
richtet waren. Der heute im Mittelpunkt stehende Ost-West-Verkehr wurde demgegeniiber
vollig vernachlissigt.

Folge dieser unzureichenden Quantitit und Qualitit notwendiger Verkehrswege sind neben
der stark ansteigenden Zahl der Verkehrstoten - dieser Anstieg hingt allerdings vor allem
mit der stark wachsenden Motorisierung im Personenverkehr in den neuen Bundeslindern
zusammen - im Giiterkraftverkehr (ebenso wie bei der Eisenbahn) erhebliche Laufzeit-
iiberschreitungen. Oftmals endet eine Fahrt, die unter klaren zeitlichen Vorgaben begonnen
wurde, “Just im Stau®,

Aus Sicht des Giiterkraftverkehrs muf daher schnell gehandelt werden, um die Strafleninfra-
struktur in den neuen Bundeslindern, aber auch Straflenverbindungen zwischen alten und
neuen Bundeslindern schnellstméglich zu verbessern. Straflen sind letztendlich eine ent-
scheidende Voraussetzung, um gleichwertige Lebensverhiltnisse in Ost und West zu

schaffen.

5. Ehemals volkseigene Betriebe versus privates Fuhrgewerbe

In allen genannten Problembereichen ~ von der Auftragslage iiber die Kapitalausstattung bis
hin zum Know how -~ haben ehemals volkseigene Betriebe deutliche Startvorteile gegeniiber
dem klein- und mittelstindischen Transportbereich. Es mufi daher ein ganz wesentlicher
Bestimmungspunket fiir die Verkehrspolitik sein, das mittelstindische Element im Giiter-
kraftverkehr des Ostens zu stirken. Mafinahmen wie die Erhohung der Kraftfahrzeugsteuer
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zum 1. Mirz 1991, wie die zunichst geplante, spiter verworfene Aufhebung der Steuerbe-
freiung fiir iberzihlige Anhinger oder die Mineralélsteuererhhung zum 1. Juli 1991 sind
dazu sicher nicht geeignet.

Die ehemals volkseigenen Betriebe des Transportgewerbes befinden sich fast ausschlieilich
noch immer in 6ffentlichen Hinden, nidmlich im Besitz der Treuhandanstalt. Der Treuhand-
anstale obliegt es, rund 6.000 Unternehmen mit mehr als drei Millionen Beschiftigten zu pri-
vatisieren. Die Berliner Treuhandanstalt gliedert sich u.a. in einen Bereich ,Verkehrswe-
sen®, dem seit 1, Dezember 1990 Dr. Horst Matthies als Sonderbevollmichtigter vorsteht.
Im Kraftverkehrsbereich ist die Treuhandanstalt im Besitz von iiber 150 Gesellschaften, die
jeweils fiber eine Reihe von regional ausgegliederten Nebenbetrieben verfiigen. Insgesamt
sind rund 400 Betriebsstitten oder Einheiten mit Giiterkraftverkehrsanteilen zu privatisie-
ren. Einzelne Gesellschaften haben bis zu 10.000 Mitarbeiter, insgesamt geht es um 86.000
Beschiftigte.

Nach anfinglich groflen Bedenken, Kraftverkehrsbetriebe sozusagen an die potentesten
Kiufer abzustoflen, hat die Treuhandanstalt in den letzten Wochen und Monaten ihre
Anstrengungen zum Verkauf der Betriebe erheblich gesteigert. Nachdem bis Mitte des Jah-
res 1991 von insgesamt 390 Einheiten des Giiterkraftverkehrs nur 27 verkauft waren, ist die
Treuhandanstalt dazu ibergegangen, fiir in- und auslindische Interessenten Ubersichtslisten
zu erstellen, die Daten iiber die zum Verkauf angebotenen Unternehmen enthalten, wie
Zahl der Fahrzeuge, Mitarbeiterstand, Zahl der Konzessionen usw. In dieses Konzept des
aktiven Marketing gehdrt auch die Intensivierung der Zusammenarbeit mit den Verbinden
bis hin zur Veranstaltung von Verkaufsseminaren.

Dabei sind die erwihnten Bedenken gegen eine unkontrollierte Privatisierung nicht von der
Hand zu weisen. So besteht die grofie Gefahr, dafl der Aufkauf ostdeutscher Trans-
portgiganten - Giganten in bezug auf Unternehmens- und Fuhrparkgréfie - durch westdeut-
sche (oder auch auslindische) Grofispeditionen einen Konzentrationsschub erzeugt, dem der
Aufbau einer mittelstindischen Gewerbestruktur im Osten zum Opfer fillt. Insofern
kommt sowohl den fiir den Verkauf durch die Treuhandanstalt mafigeblichen Kriterien wie
die Beriicksichtigung regionalpolitischer Gesichtspunkte ebenso grofle Bedeutung zu wie
der Bereitstellung und Schaffung von Transportgewerbegebieten und Giiterverkehrszen-
tren. Es miissen infrastrukturelle wie organisatorische Méglichkeiten geschaffen werden, die
es auch den kleinen und mittelstindischen Unternehmen erméglichen, tiber Kooperationen
leistungs- und wettbewerbsfihige Verbinde zu schaffen.

6. Perspektiven

Ohne Zweifel sind die Entwicklungsperspektiven des Giiterkraftverkehrs in den neuen Bun-
deslindern positiv. Das Tempo, mit dem sich dieser positive Trend fiir die ostdeutschen
Transportbetriebe am Verkehrsmarkt durchsetzen wird, hingt entscheidend davon ab, wie
schnell und mit welchem Erfolg die noch anstehenden Probleme gelst werden. Wie aufge-
zeigt, liegt dies nur zum Teil an den Transportbetrieben selbst, deren Hauptaufgabe es in
den kommenden Jahren sein wird, Know-how-Vorspriinge des Westens im marktwirtschaft-
lichen Unternehmertum aufzuholen. Entscheidende Bedeutung fiir die Beschiftigungslage
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im ostdeutschen Transportgewerbe kommt vor allem der gesamtwirtschaftlichen Entwick-
lung zu. Lingerfristige Verkehrsnachfrageprognosen, die fiir den ersten gesamtdeutschen
Verkehrswegeplan erstellt wurden, lassen fiir die Strale eine positive Entwicklung erwarten.
So wird damit gerechnet, daf8 sich der Straflengiiterverkehr von 1988 bis 2010

— im ,Binnenverkehr® der neuen Bundeslinder mehr als verdreifacht,
— im grenziiberschreitenden Verkehr der neuen Bundeslinder fast verfiinffacht und
— im Verkehr zwischen alten und neuen Bundeslindern fast verneunfacht.

Zu beachten ist allerdings, dafl diese Prognosen das Basisjahr 1988 haben, also im ehemals
innerdeutschen Verkehr 1990 schon nahezu realisiert wurden, wihrend im ,Binnenver-
kehr* der neuen Bundeslinder bislang noch Riickginge zu verzeichnen waren.

Ohne Zweifel sind zu erwartende Steigerungsraten im Straflengiiterverkehr der neuen Bun-
deslinder nicht unproblematisch. Bislang ist in Ostdeutschland in der Regel noch eine breite
Akzeptanz des Straflengiiterverkehrs vorhanden - eine schnelle Versorgung der Bevolke-
rung mit den von ihr gewiinschten Giitern wire ohne Lkw nicht méglich gewesen. Mit stei-
gender Fahrzeugdichte auf den Straflen, steigenden Unfallzahlen (auch wenn deren Ursa-
chen vor allem im Personenverkehr liegen) und wachsender Umweltsensibilitit gerit diese
Akzeptanz jedoch in Gefahr, der Lkw kann vom ,,Nutzenstifter” zum ,,Buhmann® werden.
Es ist zu hoffen, daf} die Verkehrspolitik wie das Gewerbe diese Gefahren erkennt und mit

wirksamen Mitteln gegensteuert.

Abstract

In 1990 and during the first six months of 1991 the economy of East Germany decreased heavily due to the reorga-
nization of the economic system. This is the reason why road transport demand has also decreased by more than
30 percent. Transports between eastern and western part of Germany, however, increased tremendously. The main
problem of east german hauliers is the lag in contracts. Other problems are financial circumstances, insufficient
equipment, the missing knowledge on market conditions and the incomplete infrastructure. Besides this, the selling
of former government owned transport companies to private owners causes many problems. Long term prognosis
on transport demand give hints on a positive development of the east german transport market.
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1. Einfithrung

1.1 Problemstellung und bisherige Ansitze in der Literatur

Kaum eine andere Branche war in den letzten Jahren von einer derartigen Dynamik geprigt

wie die \'/erk'ehrswirtschaft. Angefacht wurde diese Entwicklung durch die Aufbruchstim-
mung, fhe mit dem Schlagwort ,Europa 1993’ umschrieben wird. Ausdruck dessen ist ein
Institutioneller Wandel, dem nicht nur die Branche selbst, sondern auch die verladende
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