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1 Einleitung

1.1 Problemstellung

Das wirtschaftliche Umfeld der &sterreichischen Transportwirtschaft ist gepragt von
einem scharfen Wettbewerb. Gefolgt von einer kurzen Erholungsphase in den Jahren
2006 und 2007 befinden sich die dsterreichischen StraBenguterverkehrsunternehmen
nun erneut in einer existenzbedrohenden Lage.

Die ohnehin schon — aufgrund des Eindringens zentral- und osteuropéischer Trans-
porteure - schwierige Lage der Transportwirtschaft, wurde durch die Weltwirtschafts-
krise dramatisch verstarkt. Der Uberlebenskampf vieler européischer StraBengiter-
verkehrsunternehmen hat zu einem extremen Preisverfall bei Transportdienstleistun-
gen gefuhrt.

In der derzeitigen Situation stellt sich die Frage — zumindest in Bezug auf die interna-
tionalen Fernverkehre — ob und wie die 6sterreichischen Transporteure im internatio-
nalen Wettbewerb bestehen kénnen.

Wie die Studien aus den Jahren 2003 und 2006 gezeigt haben, haben &sterreichi-
sche StraBengulterverkehrsunternehmen bereits in der Vergangenheit Kraftahrzeuge
bzw. Anhanger ,ausgeflaggt®, d.h. in Landern mit glnstigeren Wettbewerbsbedin-
gungen zugelassen. Die Studienergebnisse ergaben, dass das Ausflaggen durch die
EU-Erweiterung und durch die niedrigen Personalkosten, Kfz-Steuer und sonstige
Fahrzeugkosten getrieben wurde.

Ausgangspunkt der vorliegenden Studie war die Vermutung, dass dieser Ausflag-
gungstrend sich durch die schwierige Personalsituation in den Ausflaggungslandern
sowie auch durch die Kfz-Steuersenkung im Jahre 2006 in Osterreich in den Jahren
2006 bis 2008 abgeschwacht hat. Insbesondere weil zum Teil kleinere 6sterreichi-
sche StraBenguterverkehrsunternehmen ihre Fuhrparks in den Ausflaggungslandern
wieder abgebaut haben. Allerdings gab es schon vor der Studie Hinweise dafir, dass
sich das Ausflaggen im Zuge der Wirtschaftskrise wieder verstérkt hat.

Aufgrund der problematischen Lage des 6sterreichischen StraBengiterverkehrsge-
werbes sind auBerdem zur Zeit verstarkt Insolvenzen an der Tagesordnung. Diese
haben einerseits nachteilige Folgen fir die Volkswirtschaft und andererseits fur die
personliche Situation der Mitarbeiter des Unternehmens.
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1.2 Ziel der Studie

Das Ziel des Projektes ist es, die Lage im &sterreichischen StraBenglterverkehr zu
analysieren. Konkret werden folgende Teilbereiche betrachtet:

e Untersuchung der Bedeutung der Ausflaggung von Fahrzeugen und Anh&ngern
und Darstellung der Auswirkungen auf die Volkswirtschaft,

e Beschreibung und Evaluierung der Auswirkungen von Insolvenzen in der Trans-
portwirtschaft

2 Grundlegende Definitionen

2.1 Ausflaggung

Unter Bezugnahme der Studien von 2003 und 2006 wird das Phanomen der Ausflag-
gung von Fahrzeugen im gewerblichen StraBenverkehr folgendermaBen beschrie-
ben:'

e Bei der direkten Ausflaggung wird ein in Osterreich bereits angemeldetes Fahr-
zeug in Osterreich abgemeldet und in einem anderen Land zugelassen.

e Im Gegensatz dazu wird bei der indirekten Ausflaggung, anstelle des Erwerbs
und der Zulassung eines Fahrzeuges in Osterreich, die Ersatz- oder Neuinvestiti-
on in ein neues Fahrzeug und damit auch die Zulassung in einem anderen Land
durchgefiihrt. Dies stellt den haufigeren Fall einer Ausflaggung dar.?

Wenngleich Ausflaggung von Fahrzeugen im européischen StraBengiterverkehr be-
reits seit langerem praktiziert wird (z.B. nach Luxemburg), traten beide Formen der
Ausflaggung im Zuge der EU-Osterweiterung 2004 verstarkt auf.’

Ahnliche negative Effekte wie das Ausflaggen von Fahrzeugen verursacht die Be-
schaftigung von Auslandssubunternehmern, anstelle des Einsatzes eigener Fahrzeu-

Vgl. Kummer et al. (2003, 2006)

2 Diese Aktivitaten beschreiben zwar Auslandsinvestitionen von dsterreichischen Unterneh-
men, haben jedoch den Nachteil, dass sie in vielen Fallen Investitionen in Osterreich sub-
stituieren. Dies steht im Unterschied etwa zu den Auslandsinvestitionen der dsterreichi-
schen Banken, die im In- und Ausland investieren.

3 Vgl. Butzke (1999), Bergrath (2000), IRU (2001), CNT (2003), Kummer et al. (2006) sowie
Cordes et al. (2006)
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ge. Diese erhdhen die Flexibilitdt des ausflaggenden Unternehmens, da die Subun-
ternehmer einfacher gewechselt werden kénnen. Die Subunternehmen fahren einen
GroBteil ihrer Zeit fir das 6sterreichische Unternehmen.* Darliber hinaus besteht die
Maoglichkeit des kurzfristigen Einkaufs von freien Ladungskapazitaten auf europawei-
ten Spotmarkten, wie sie z.B. durch kommerzielle Fracht- und Laderaumbdrsen wie
Teleroute oder TimoCom unterstiitzt werden.” In beiden Fallen entsteht ebenfalls
eine Reduktion des Fahrzeugbestands im Inland, dieses Phanomen wird im Rahmen
dieser Studie jedoch nicht als Ausflaggung bezeichnet. Es handelt sich dabei um
einen Einkauf von Dienstleistungen im Ausland, was eher einem aus der Industrie
bekannten Outsourcing entspricht.

Von der Ausflaggung betroffene Fahrzeuge sind vor allem Zugmaschinen und
Sattelanhanger und in geringerem Umfang Motorwagen und Anhanger (konventionel-
le Anhanger und Sattelanhanger). In der Regel werden Zugmaschinen bzw. Motor-
wagen und Anhanger gemeinsam ausgeflaggt, einzelne Unternehmen flaggen aus
unterschiedlichen Grinden nur Zugmaschine bzw. Motorwagen oder nur Anhanger

aus.®

Strittig ist letztlich, ob ein im Ausland durch ein Tochterunternehmen eines &sterrei-
chischen Transportunternehmens angemeldetes Fahrzeug, welches von dort aus
nationale, internationale Transporte oder auch Dreildnderverkehre (Transporte zwi-
schen Drittstaaten ohne Durchfahrt durch das Ausflaggungszielland) durchflhrt, unter
dem Begriff der Ausflaggung subsumiert werden kann. Im Sinne der bewusst vorsich-
tig gehaltenen Berechnungen dieser Studie wurden diese im Ausland angemeldeten
Fahrzeuge nicht als ausgeflaggt angesehen. Sie stellen aber aufgrund der im fol-
genden Abschnitt 2.2 dargelegten grundlegenden Rahmenbedingungen im internati-
onalen StraBenguterverkehr eine durchaus reale Bedrohung fir diejenigen Osterrei-
chischen Transportunternehmen dar, die mittels in Osterreich angemeldeten Fahr-
zeugen grenzlberschreitenden Guterkraftverkehr betreiben.

Hier ist jedoch das Problem der Scheinselbsténdigkeit zu beachten. In Osterreich ist dabei
insbesondere § 539a ASVG zu bericksichtigen.

Siehe http://www.teleroute.de und http://www.timocom.de.

Beispielsweise konnen nur Anhanger in Lander mit niedriger Kfz-Steuer ausgeflaggt wer-
den, was die Komplexitat reduziert, da Fahrer und Motorwagen bzw. Zugmaschine weiter
in Osterreich bleiben.
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2.2 Kabotage und Dreilanderverkehre

2.2.1 Rahmenbedingungen des internationalen StraBengiiterverkehrs

Nach einer Jahrzehnte andauernden Deregulierung des gewerblichen StraBenguter-
verkehrs innerhalb der EU sowie EFTA besteht dort heutzutage prinzipiell ein freier
Marktzugang, der aber durch Berufszugangsbedingungen und Konzessionspflichten
beschrankt ist. Entsprechend muss ein Unternehmer in der EU, der Gterkraftverkehr
mit Kraftfahrzeugen mit einem héchstzulassigen Gesamtgewicht von mehr als 3,5t
betreiben will, gemaB EG-Richtlinie 96/26/EG idF 98/76/EG zuallererst bestimmte
Berufszugangsbedingungen wie persénliche Zuverlassigkeit, finanzielle Leistungsfa-
higkeit und fachliche Eignung erflllen. Darlber hinaus gibt es eine Konzessions-
pflicht far die gewerbsmaBige Durchfiihrung von grenziberschreitendem Guterkraft-
verkehr. Dabei sind drei verschiedene Auspragungsformen zu unterscheiden:

e Gemeinschaftslizenzen: Dabei handelt es sich um jeweils fiinf Jahre gultige, mul-
tinationale Genehmigungen gemaB EWG-VO 881/1992 fir gewerblichen Stra-
Benguterverkehr zwischen allen EU-Mitgliedsstaaten sowie Norwegen, Island und
Liechtenstein (seit 01.06.2002 auch die Schweiz, aber ohne Kabotagefreiheit),
die zum 01.03.1993 die bis dahin ausgegebenen Gemeinschaftsgenehmigungen
ersetzten.’

e CEMT-Genehmigungen: Das sind alljahrlich neu zu beantragende multinationale
Genehmigungen, die zur Durchfihrung von Beférderungen im gewerblichen
StraBenguterverkehr berechtigen, bei denen die Be- und Entladestelle in zwei
verschiedenen Mitgliedstaaten der Europdischen Konferenz der Verkehrsminister
(Conférence Européenne des Ministres des Transports (CEMT)) liegen.® Die Kon-
tingentierung der CEMT-Genehmigungen erfolgt dabei auf Basis eines Vertei-
lungsschlissels, bei dem der Einsatz von sicheren, larm- bzw. schadstoffarmen
LKW besonders beriicksichtigt wird.®

Zum 31.12.2007 wurden durch die 28 EU-Mitgliedsstaaten insgesamt 257.108 Gemein-
schaftslizenzen mit 1.494.899 beglaubigten Kopien ausgegeben, siehe
http://ec.europa.eu/transport/road/haulage/doc/2009_hauliers_0709.pdf

Entsprechend erlauben CEMT-Genehmigungen die Durchfiihrung von Dreilanderverkeh-
ren, berechtigen jedoch nicht zur Ausibung von Kabotage. Die CEMT wurde 1953 ge-
grindet und hat derzeit 44 Vollmitgliedsstaaten sowie weitere 7 assoziierte Mitgliedstaaten
aus Ubersee, siehe Spendel (2006) S. 70 ff oder fir weitere Ausfilhrungen siehe
http://www.internationaltransportforum.org/europe/quota/quota.html

Weiters gibt es noch Sonderregelungen bzw. Nutzungseinschrankungen in Osterreich,
ltalien, Griechenland und Ungarn. Fir 2009 wurden auf Grundlage von 6.090 Basiskontin-
genten unter 43 Mitgliedsstaaten insgesamt 37.249 Dauergenehmigungen sowie 15.417
jeweils 30 Tage giiltige Kurzzeitgenehmigungen bereitgestellt, siehe
http://www.internationaltransportforum.org/europe/quota/pdf/TR200809Fbil.pdf.
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e Bilaterale oder Drittstaaten-Genehmigungen: Dies sind Genehmigungen auf Ba-
sis zwischenstaatlicher Verwaltungsvereinbarungen, die die Durchfiihrung von
internationalen Giiterkraftverkehrstransporten grundsatzlich regeln. Sie werden
vor allem dann bendtigt, wenn man Transporte im gewerblichen Giterkraftverkehr
ausiben mochte, die nicht in den Geltungsbereich der beiden vorher genannten
multinationalen Genehmigungen fallen. '

2.2.2 Kabotage

Die Kabotage wird in der EWG-VO 3118/93 wie folgt definiert: ,Jeder gebietsfremde
Verkehrsunternehmer, der Inhaber der Gemeinschaftslizenz ist, wird ohne mengen-
maBige Beschrankung zum zeitweiligen Guterkraftverkehr in einem Mitgliedstaat zu-
gelassen, ohne dass er dort seinen Sitz oder eine Niederlassung haben muss.*"
Diese Kabotagefreiheit wurde in mehren Schritten (1998, 2004 und 2009)'® mittler-
weile auf fast alle EU- bzw. EFTA-Mitgliedsstaaten ausgeweitet — derzeit gelten nur
noch Ausnahmen fiir Frachtfiihrer aus Bulgarien, Ruménien und der Schweiz.'

Leider blieb dabei der Begriff der ,Zeitweiligkeit” von Kabotage im Gulterkraftverkehr
im Sinne der EWG-VO 3118/1993 lange Zeit unbestimmt, so dass in der Folgezeit
einige EU-Mitgliedstaaten wie u.a. Frankreich, Italien, GroBbritannien, Deutschland
oder Osterreich eigene MaBnahmen zur Kabotagebeschrénkung auf nationaler Ebe-
ne beschlossen.™ Aufgrund dessen legte die Europdische Kommission im Jahr 2005
vier Kriterien (Dauer, Haufigkeit, regelmaBige Wiederkehr und Kontinuitat) fest, nach
welchen die nationalstaatlichen Regelungen auf ihre Konformitat mit der EWG-VO

10 Deren Geltungsbereich ist sehr unterschiedlich mit Beschrankung z.B. auf Wechsel-,
Transit- bzw. Dreilanderverkehre oder Vor- und Nachlauf im kombinierten Verkehr,
siehe Spendel (2006) S. 81 ff. Die Studie hat jedoch ergeben, dass die Bedeutung der Bi-
laterale oder Drittstaatengenehmigungen verschwindend gering sind.

11 VO (EWG) 3118/93, Art. 1. Demnach betreibt beispielsweise ein italienischer Transport-
dienstleister in Osterreich Kabotage, wenn er von Graz nach Klagenfurt transportiert und
ein dsterreichischer Transportdienstleister betreibt Kabotage, wenn er von Ljubljana nach
Maribor transportiert.

12 Zum 01.07.1998 innerhalb der EU-15 sowie Norwegen, Island und Liechtenstein, im Zuge
der ersten EU-Osterweiterung zum 01.05.2004 auf Slowenien, Malta und Zypern ausge-
weitet und nach Ablauf von Ubergangsfristen zum 30.04.2009 auch auf Estland, Lettland,
Litauen, Polen, Ungarn, Tschechien und die Slowakei.

13 Das am 01.01.2002 in Kraft getretene bilaterale Landverkehrsabkommen Schweiz - EU
erlaubt keine Kabotagetatigkeit von Schweizer Transportunternehmen in EU-

Mitgliedsstaaten (und umgekehrt). Hinsichtlich Bulgarien und Rumanien gilt noch eine
Ubergangsfrist, die bis zum 01.01.2012 ausgedehnt werden kann.

14 Vgl. ECORYS (2004) S. 32 ff; Spendel (2006) S. 56 ff; Knorre (2008).
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3118/93 berpriift werden.' Beispiele aktueller nationaler Kabotagebeschrankungs-

maBnahmen sind wie folg

t:16

In Osterreich wurde mit BGBI. | Nr. 23/2006 das Giterbefdrderungsgesetz von
1995 (BGBI. | Nr. 593/1995) insoweit abgedndert, dass Kabotagetatigkeiten
héchstens an 30 Tagen innerhalb eines Zeitraumes von 60 Tagen im Kalender-
jahr durchgefihrt werden dirfen. Zusatzlich trat zum 18.07.2007 die Kabotage-
kontrollverordnung (BGBI Il Nr. 127/2007 vom 18.06.2007) in Kraft, die die Mitfih-
rung von Kontrollblattern vorschreibt.

In Deutschland wurde eine bestehende Verordnung (ber den grenziiberschrei-
tenden Gliterkraftverkehr und den Kabotageverkehr (GUKGrKabotageV) vom
22.12.1998 (BGBI. | S. 3976/1998) mit BGBI. | S. 794/2008 zum 14.05.2008 in-
soweit abgeandert, als dass nun im Anschluss an eine grenziberschreitende Be-
férderung nach Deutschland nach der ersten teilweisen oder vollstandigen Entla-
dung der Gulter bis zu maximal 3 Kabotagefahrten innerhalb von 7 Tagen mit
demselben Fahrzeug gestattet sind — entsprechende Nachweise sind dabei mit-
zufUhren.

In Frankreich sind Kabotagefahrten an maximal 30 aufeinander folgenden Tagen
und insgesamt maximal 45 Tage im Jahr erlaubt, wobei Frachtfihrer ohne eine
Geschéftsadresse in Frankreich, ihre dabei eingesetzten Fahrer der Inspection
générale du travail des transports melden missen.

In Italien sind maximal 2 Kabotagefahrten innerhalb von 7 Tagen nach kompletter
Entladung eines internationalen Transportes nach ltalien erlaubt.

In GroBbritannen muss ein Transportunternehmer nachweisen kénnen, dass sein
Fahrzeug das Kabotageland ,mindestens einmal im Monat” verlassen hat.

Im Anschluss an einen internationalen Transportauftrag ist in Ungarn, nach Ein-
tritt in das Territorium des Landes, die Abwicklung von 3 Kabotageauftragen in-
nerhalb von 7 Tagen zul&ssig. Daftr wird keine Genehmigung, wohl aber eine
Nachweisfiihrung verlangt. Das Fahrzeug muss danach das Territorium Ungarns
verlassen.

Am 24. September 2009 wurde nach zweijahrigen Verhandlungen eine Novelle der
bestehenden rechtlichen Grundlagen fur Markizugang und Kabotage (EWG-VO
881/1992 bzw. EG-Richtlinie 2006/94) endgiiltig beschlossen.'” Die neue Kabotage-

15

16
17

Vgl. die Mitteilung der Kommission Uber die Auslegungsfragen bezlglich des Begriffs der
LZeitweiligkeit” der Kabotage im Guterkraftverkehr (Amtsblatt Nr. C 021 vom 26. Janner
2005, S. 2-7).

Siehe u.a. IRU Information Centre unter: http://www.iru.org/index/en_services_infocentre

Siehe http://www.europarl.europa.eu/oeil/file.jsp?id=5491022; Council of the European
Union (2009)
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regelung orientiert sich sehr stark an den bestehenden Bestimmungen in Deutsch-
land und Ungarn (also maximal 3 Kabotagefahrten in einem Zeitraum von 7 Tagen im
Anschluss an einen internationalen Transport). Zusatzlich soll ebenso erlaubt sein, im
Transitverkehr eine Kabotagefahrt innerhalb von drei Tagen zu machen.'

2.2.3 Dreilanderverkehre

Der Begriff Dreilanderverkehre wird allgemein verwendet fir grenziiberschreitende
Guterkraftverkehre mit Fahrzeugen (z.B. zwischen Deutschland und Osterreich), die
in einem Drittland (z.B. Tschechien) zugelassen sind, ohne dass sie dabei das Dritt-
land zumindest durchfahren. Seit der EU-Osterweiterung 2004 nutzten insbesondere
FrachtfGhrer aus Polen, Tschechien, Litauen und der Slowakei in immer gréBerem
MaBe die Mdglichkeit zur Austibung von Dreildnderverkehren auf Basis von Gemein-
schaftslizenzen gemaB EWG-VO 881/1992.

Eine weitere Mdglichkeit der Ausnutzung der gegebenen Rahmenbedingungen ist
der Missbrauch von CEMT-Genehmigungen zur Austibung der so genannten grauen
Kabotage. Sie ist genau genommen keine Kabotage, sondern besteht aus einer mehr
oder minder endlosen Aneinanderreihung von Dreildnderverkehren, meist durchge-
fihrt von Guterkraftverkehrsunternehmen aus den MOE- bzw. GUS-Staaten mit ent-
sprechend niedrigen Personalkosten. Da dies eine anhaltende Wettbewerbsverzer-
rung im grenziberschreitenden StraBenguterverkehr innerhalb der EU-15 verursach-
te, wurde mit der Resolution CEMT/CM (2003) 15 final zum 01.01.2004 eine Sechs-
Wochen-Regelung eingefthrt, wonach LKWs mit CEMT-Genehmigung nach sechs
Wochen in ihren Niederlassungsstaat (d.h. den Staat, wo der Guterkraftverkehrsun-
ternehmer ansassig ist) zuriickkehren bzw. diesen durchfahren missen.

Mit 01.01.2006 wurde diese durch eine Drei-plus-zwei-Regelung abgel6st, wonach
ein LKW mit CEMT-Genehmigung maximal drei Beférderungen auBerhalb seines
Niederlassungsstaates erledigen kann, bevor eine Rlck- bzw. Transitfahrt in bzw.
durch seinen Niederlassungsstaat auf verkehrsublichem Wege zu erfolgen hat.

2.2.4 Bedeutung von Kabotage und Dreilanderverkehren

Im Jahr 2007 kam der StraBengUterverkehr der EU27 (ohne Malta) auf ein Gesamt-
volumen von 1.927 Mrd. tkm."”® Davon entfielen 67,44 % auf den innerstaatlichen
Verkehr (d.h. Verkehr innerhalb des Meldelands durch Unternehmen, in dem sie an-
sassig sind), 35,38 % auf den reguldren grenziberschreitenden Verkehr (d.h. Wech-

18 Vgl. Council of the European Union (2009)
19 Siehe Pasi (2009) hierzu und im Folgenden.
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selverkehre von und zum Meldeland durch Unternehmen, die dort ans&ssig sind),
5,12 % auf den Dreildnderverkehr (d.h. Verkehr von Land A nach Land B durch Un-
ternehmen, die dort nicht ansassig sind) und 0,84 % auf Kabotageverkehre (d.h.
Transporte innerhalb eines Landes durch Unternehmen, die in einem anderen Land
ansassig sind). Deutschland, Frankreich, ltalien, Spanien und GroBbritannien zu-
sammen kamen auf 74,15 % der gesamten Beférderungsleistung im innerstaatlichen
StraBengtiterverkehr der EU27 (ohne Malta).

Mehr als die Halfte (53,7 %) des regularen grenziiberschreitenden StraBenglterver-
kehrs wurde durch Guterkraftverkehrsunternehmen aus Deutschland, Spanien, Po-
len, den Niederlanden und Rumanien durchgefihrt. Den gréBten Anteil am Dreildn-
derverkehr innerhalb der EU-27 (ohne Malta und Zypern), hatten 2007 Guterkraftver-
kehrsunternehmen aus Polen, Deutschland, Slowakei, Tschechien und Litauen Kabo-
tageverkehre hingegen wurden hauptséachlich durch Giiterkraftverkehrsunternehmen
durchgefuhrt, die in Deutschland, Luxemburg, den Niederlanden, Belgien, Italien oder
Polen anséssig sind.

Dreilanderverkehre EU 27

sonstige Polen
21,2% 21,9%

Luxemburg
4,2%
Osterreich
4,9%

Deutschland
8,9%

Ungarn

6,7% Slowakei

8,3%

Lettland Tschechien
8,1% 8,3%

Niederlande
7,5%

Abbildung 1:  Dreildnderverkehr durch Frachtfihrer des Meldelandes, EU27 2007
(Anteile in % tkm)*°

20 EU 27 ohne Malta und Zypern; Italien geschéatzt
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Kabotage EU 27

Deutschland

sonstige
15,8%

19,7%

Osterreich

4.3% Luxemburg
20 13,9%
Spanien
5,1%
Portugal
5,7%
Niederlande
Polen 12,4%

6,8% Italien* Belgien
6,8% 9,5%

Abbildung 2:  Kabotage durch Frachtfihrer des Meldelandes, EU27 2007 (Anteile
in % tkm)*'

Insgesamt scheint 2007 die Bedeutung von Kabotageverkehren in den einzelnen EU-
Mitgliedsstaaten mit einem durchschnittlichen Anteil von 1,23 % der im nationalen
Rahmen vollzogenen Transporte immer noch verschwindend niedrig zu sein — ledig-
lich in Belgien (2,88 %), Osterreich (2,51 %), Frankreich (2,30 %) und Danemark
(2,21 %) wurden 2007 mehr als 2,0 % des gesamten innerstaatlichen Verkehrs durch
Guterkraftverkehrsunternehmen anderer EU-Mitgliedsstaaten durchgefihrt. Jedoch
ist fir einzelne EU-Mitgliedstaaten ein deutlicher Wachstumstrend zu beobachten.

So sind in Osterreich die Kabotageverkehre auffallig angestiegen. Hatten Kabotage-
verkehre 1999 in Osterreich lediglich einen Anteil von 1,15 % aller im nationalen
Rahmen vollzogenen Transporte, so stieg 2000 deren Anteil auf 1,72 % und 2004 auf
1,94 %. 2007 waren es nunmehr 2,51 %, was mehr als eine Verdoppelung der Kabo-
tageverkehre innerhalb Osterreichs darstellt.

21 EU 27 ohne Malta und Zypern; ltalien geschéatzt
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Abbildung 3:  Anteile nationaler, internationaler Dreildnder- und Kabotagetranspor-
te je EU-Mitgliedsstaat tkm?

Leider liegt derzeit noch kein aktuelleres statistisches Datenmaterial vor. Es ist aber
anzunehmen, dass in Zukunft der Anteil von Kabotageverkehren an den nationalen
Transporten in nahezu allen EU-Mitgliedsstaaten aufgrund der seit 01.05.2009 nun-
mehr EU-weit herrschenden Kabotagefreiheit fur Guterkraftverkehrsunternehmen aus
Estland, Lettland, Litauen, Polen, Ungarn, Tschechien und der Slowakei zunehmen
wird. Aufgrund der Tatsache, dass manche EU-Mitgliedsstaaten schon vor dem
30.04.2009 Guterkraftverkehrsunternehmen aus diesen 7 EU-Mitgliedsstaaten Kabo-
tagefreiheit gewahrten, fihrten diese bereits 2007 schon 12,1°% des Kabotagever-
kehrs und 57,1 % des Dreilanderverkehrs innerhalb der EU-27 (ohne Malta und Zy-
pern) durch, wobei polnische Frachtflihrer besonders aktiv waren mit einem Marktan-
teil von 6,8 % bei Kabotageverkehren und erstaunlichen 21,9 % bei Dreilanderver-
kehren. Wenn man nun bedenkt, dass insbesondere Osterreich, Frankreich und
Deutschland Guterverkehrsunternehmen aus diesen 7 EU-Mitgliedsstaaten bis zum
30.04.2009 keine Kabotagefreiheit gewahrten, ist zu erwarten, dass sich dort deren
Anteil am Kabotageverkehr in der Zukunft erheblich steigern wird.

22 EU 27 ohne Malta und Zypern; ltalien geschéatzt

—
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3 Empirische Untersuchung zur Ausflaggung in Osterreich

Da es sich bei der Ausflaggung um ein Phdnomen handelt, das auf der Ebene der
einzelnen Unternehmen vor sich geht, wurde eine Primarerhebung unter gewerbli-
chen Giterverkehrsunternehmen durchgefiihrt wobei diejenigen Unternehmen des
gewerblichen StraBenguterverkehrs befragt wurden, die eine Fahrzeugflotte von
mehr als 20 Motorwagen bzw. Sattelzugmaschinen besitzen. Grund dafir ist, dass
fir Unternehmen mit weniger als 20 Fahrzeugen eine Ausflaggung nur bedingt sinn-
voll erscheint.?® Letzteres wurde erneut bestétigt, da die Befragten angaben, dass
eine Ausflaggung im Fernverkehr ab einem Fahrzeugbestand von 50 Motorwagen
bzw. Sattelzugmaschinen —im Verteilverkehr ab 30 Kraftfahrzeugen als wirtschaftlich
angesehen wird.

Im Rahmen dieser Studie wurden insgesamt 76 &sterreichische StraBenglterver-
kehrsunternehmen befragt, um Erkenntnisse Uber den Stand und die Entwicklung der
Ausflaggung von Lkw bei Osterreichischen StraBenguterverkehrsunternehmen zu
gewinnen. Antworten konnten von 26 Unternehmen eingearbeitet werden. Diese Un-
ternehmen besitzen eigenen Angaben zufolge in Europa 4.910 Kraftfahrzeuge (d.h.
Motorwagen bzw. Sattelzugmaschinen) und beschéaftigen insgesamt 5.228 Lkw-
Fahrer. Weiterhin représentieren sie mit 3.304 in Osterreich angemeldeten Kraftfahr-
zeugen rund 10,3 % des gesamten fuhrgewerblich genutzten Fahrzeugbestandes an
Sattelzugmaschinen und Motorwagen mit einer Nutzlast von mehr als 2 Tonnen in
Osterreich.?* Bezogen auf die fiir das Ausflaggen relevanten Fahrzeuge iiber 12 t
Nutzlast ist der Anteil der erfassten Fahrzeuge vom Gesamtbestand deutlich héher.”

3.1 Stand und Entwicklung Anzahl der ausgeflaggten Fahrzeuge

Im Rahmen der Befragung wurde ermittelt, wie hoch die Anzahl der aus Osterreich
ausgeflaggten Fahrzeuge in den vergangenen Jahren war. Aufgrund der Plandaten
der Unternehmen wurde eine Prognose Uber die Anzahl der in den kommenden Jah-
ren ausgeflaggten Fahrzeuge erstellt.

23 Fir diese Unternehmen sind in der Regel die Kosten fiir die Grlindung einer Niederlassung
im Ausland zu hoch im Vergleich zu den erzielbaren Kostenvorteilen.

24 GemaB Statistik Austria (2009) besaBen 2008 Unternehmen des gewerblichen StraBeng-
terverkehrs in Osterreich 18.524 Motorwagen mit einer Nutzlast von mehr als 2 Tonnen,
13.476 Sattelzugmaschinen sowie 25.492 Anhénger.

25 Ein Anteil lieB sich aufgrund in der amtlichen Statistik nicht vorhandener Daten nicht ermit-
teln.
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Abbildung 4 zeigt, dass den Befragten zufolge der Anteil der ausgeflaggten Kraftfahr-
zeuge am Gesamtbestand (Fernverkehr — Unternehmen des Fuhrgewerbes mit lber
20 Kraftfahrzeuge) zwischen 2007 und 2009 kontinuierlich gestiegen ist. Auch in den
Folgejahren 2010 und 2011 wird ein weiterer Anstieg angenommen. Im Jahr 2011
wird dementsprechend, laut Angaben der befragten Unternehmen, jedes zweite
Fahrzeug ausgeflaggt sein.

In der Studie 2006 wurde fiir die Jahre 2007 und 2008 eine Prognose tber die Wei-
terentwicklung des Ausflaggungstrends abgegeben. Die Validierung dieser Zahlen
durch die aktuelle Befragung zeigt, dass die damalige Vorhersage des Entwicklungs-
trends (Anteil von ausgeflaggten Kraftfahrzeugen von 39,9 % fur 2007 bzw. 44,5 %
fir 2006) nicht in dem AusmaB eintrat. Dies ist unserer Einschatzung nach auf die
Senkung der Kfz-Steuer in Osterreich, auf die gute konjunkturelle Situation sowie auf
die stetige Anpassung des Lohnniveaus in den neuen EU-Mitgliedstaaten zurtickzu-
fihren.

100%
90%
80%
70%
60% -

50%
40%
30%
20%
10%

0% . . . .

2007 2008 2009 2010 2011
B Anteil der ausgeflaggten Fahrzeuge
Anteil der in Osterreich angemeldeten Fahrzeuge

Abbildung 4: Anteile der in Osterreich zugelassenen bzw. ausgeflaggten Kraftfahr-
zeuge am Gesamtbestand (Fernverkehr — Unternehmen des Fuhrge-
werbes mit Uber 20 Kraftfahrzeuge)

Des Weiteren ist aus der Analyse der Befragungsergebnisse zu entnehmen, dass die
Ausflaggung von Fahrzeugen vor allem im Fernverkehr als Notwendigkeit gesehen
wird, um Uberleben zu kénnen. Eine Ausflaggung im Verteilverkehr wird hingegen als
wenig essentiell betrachtet. Der GroBteil der befragten Unternehmen gab allerdings
an, dass die Ausflaggung von Fahrzeugen auch im Verteilverkehr in Zukunft eine
gewichtigere Rolle spielen wird, um Uberlebensfahig zu bleiben.
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3.2 Analyse der angestellten Kraftfahrer

Wie aus der Abbildung 5 ersichtlich, sank die Anzahl der &sterreichischen
Beschéftigten im Fernverkehr zwischen 2006 und 2009 um ca. 18 %. Dieser Trend
wird sich laut Angaben der Befragten auch in den nachsten Jahren fortsetzen, ja
verstarken. Die befragten Unternehmen gehen von einer weiteren Reduktion der
angestellten dsterreichischen Fahrer um bis zu 40 % zwischen 2009 und 2012 aus.

Ein genau gegenlaufiges Bild zeigt die Entwicklung der beschaftigten Kraftfahrer aus
den 12 neuen EU-Mitgliedstaaten. Diese erhéhte sich zwischen 2006 und 2009 um
100 %.

Fir die kinftigen Jahre bis 2012 wird ein weiterer Anstieg bei der Beschéftigung von
Kraftfahrern aus den neuen EU-Mitgliedsstaaten um ca. 25 % erwartet — die
Beschaftigung von Fahrern aus den anderen 15 EU-Mitgliedsstaaten sowie
Drittstaaten (z.B. Ukraine) hat insgesamt keine groBe Bedeutung.

Entwicklung Beschaftigung - Fernverkehr

70% 164,78% 61,19%
60%

50%
40%
30%
20%
10%

0%

% 46,38%

,26% m 2006
241
' m 2009
4,93% 2012
8 2.23%
2&9%

k.

Osterreich Rest EU-15 Neue EU- Drittstaaten
Mitglieder

Prozentuelle Entwicklung der Fahrer

Abbildung 5: Entwicklung Kraftfahrer — Fernverkehr bei den befragten Unternehmen
(2006-2009)

Wie bereits in Abschnitt 3.1 festgestellt werden konnte, spielt die Ausflaggung von
Fahrzeugen im Verteilverkehr eine untergeordnete Rolle. Dies spiegelt sich dement-
sprechend auch in der Entwicklung der Beschaftigungszahlen wider (siehe Abbildung
6). Es wird anhand der analysierten Daten angenommen, dass die Ausflaggung und
damit die Anstellung nicht-6sterreichischer Fahrer im Verteilverkehr hauptsachlich in
jenen Regionen praktiziert wird, welche sich im Grenzgebiet zu einem aus wirtschaft-
lichen Gesichtspunkten glinstigeren Nachbarstaat befinden.
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Abbildung 6: Entwicklung Kraftfahrer — Verteilverkehr (2006-2009)

3.3 Analyse der Attraktivitat der unterschiedlichen Ausflaggungs-
lander

In Abbildung 7 wurden jene Lander dargestellt, die gemaB den Befragten besonders
hohe Ausflaggungsattraktivitat ausweisen. Dabei wurden die Lander in zwei Gruppen
(EU-15, Neue Mitgliedstaaten) geclustert.

Deutlich hervor geht, dass Lander aus der Gruppe der 12 neuen EU-Mitgliedsstaaten
die hdchste Attraktivitdt aufweisen, wobei Ruménien, Ungarn, die Slowakei und
Tschechien besonders hervorstechen.

Wie bereits bei der Studie aus dem Jahr 2006 festgestellt wurde, verlieren Lander der
EU-15 als Ausflaggungszielland an Attraktivitat. Dieser Trend konnte auch bei der
vorliegenden Analyse beobachtet werden. Im Vergleich zu 2006 wurden EU-
Mitgliedsstaaten wie beispielsweise Portugal und Italien nicht mehr genannt.

Im Vergleich zur Studie des Jahres 2006 wurden Drittstaaten nicht als attraktive Aus-
flaggungsléander angesehen. Dies ist unter anderem darauf zurlickzufihren, dass
Staaten wie Bulgarien und Ruménien, welche zum Zeitpunkt der letzten Analyse
noch nicht der EU beigetreten waren, seit 1. Janner 2007 dieser angehdren und da-
mit in der Gruppe der neuen EU-Mitgliedsstaaten enthalten sind.
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Abbildung 7: Geclusterte Attraktivitat als Ausflaggungsland

3.4 Analyse der Ursachen fur das Ausflaggen von Fahrzeugen

Im Rahmen der Umfrage wurden die Unternehmen ebenfalls Uber die Ursachen der
Ausflaggung von Fahrzeugen befragt. Fir die im Fragebogen vorgegebenen Ursa-
chenkategorien konnten die Unternehmen diese auf einer Skala von ,wichtig® bis
Lunwichtig® gewichten. Abbildung 8 zeigt das Ergebnis. Es ist jeweils der Mittelwert
Uber alle Unternehmen dargestellt.

Erkennbar ist, dass bei der Bedeutung der wesentlichen Kriterien bei der Aus-
flaggungsentscheidung im Vergleich zu den vergangenen Befragungen im Jahr 2003
und 2006 keine groBen Veranderungen auftraten. Die drei bedeutendsten Einfluss-
gréBen im Jahr 2009 sind weiterhin:

e die Hohe der Lohnnebenkosten,
e die direkten Lohnkosten sowie
e die HOhe der Kfz-Steuer.

Weiters von Bedeutung sind die Entwicklung der Mineraldlsteuer, Nichtverfligbarkeit
von Fahrpersonal, Abschreibungskosten bzw. Instandhaltungs-/Instandsetzungs-
kosten des Lkw, aber auch Kosten der Blrokratie.



Lohnnebenkosten

Direkte Lohnkosten

kfz-Steuer

Micht-verfigharkeit von Fahrpersonal
Abschreibungskosten des Lloy

Mineraldlsteuar
Instandhaltungs/Instandsetzungskosten des Llow
Kosten der Burokratie (z.B. bei Zulassung)
Werbesserte Marktposition in Ausflaggungslandearn

Fahrleistungsabhangige Llow-Maut in Osterreich

2009 H 2008 2003 urwvichtig mittelwichtig sehrwichtig

Abbildung 8: Wichtigkeit von Ursachen fiir die Ausflaggung?®®

Auffallig ist, dass die Nennung der verbesserten Marktposition als Motiv fir Ausflag-
gung zwischen den Befragungen von 2003, 2006 und 2009 stark abnimmt. Dies
zeigt, dass im Fernverkehr sich innerhalb der EU immer mehr ein einheitlicher Markt
bildet und daher aus Sicht der Marktbearbeitung die Bedeutung der Prasenz in einem
einzelnen Land abnimmt. Weitere Griinde kénnen darin liegen, dass sich die befrag-
ten Unternehmen ihrer Meinung nach in den jeweiligen Ausflaggungsziellandern be-
reits hinreichend etabliert haben bzw. dort verstéarkt mit lokalen Subunternehmern
anstatt eigenen Fahrzeugen operieren.

Weiterhin wurden die Unternehmen gebeten, aus ihrer eigenen Erfahrung heraus
Kostenstrukturen fiir einen im Fernverkehr eingesetzten Sattelzug (d.h. Sattelzugma-
schine mit Sattelanhanger) fiir mégliche Ausflaggungsziellander anzugeben. Tabelle
1 zeigt die Entwicklung der Kostenstrukturen zwischen Osterreich und Tschechien fiir
2003, 2006 wund 2009 auf, stellvertretend fir alle anderen neuen EU-
Mitgliedsstaaten:*’

26 Ir_1_ der Befragung vom 2003 wurde die generelle Nichtverfligbarkeit von Fahrpersonal in
Osterreich nicht abgefragt, sieche Kummer et al. (2003).

27 Anhnliche Aussagen wurden in der Befragung von 2009 auch fiir Ungarn, die Slowakei und
sogar Rumaénien getétigt.
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Die Gesamtkosten sind von 60% (2003) auf 70% (2009) der Gesamtkosten eines in
Osterreich zugelassenen Sattelzugs gestiegen, was in erster Linie an stark gestiege-
nen Personalkosten und erhdhter Kfz-Steuerbelastung liegt. Der kontinuierliche An-
stieg der Personalkosten im Vergleich zu Osterreich ist dabei u.a. auf das stetig stei-
gende Lohnniveau infolge des EU-Beitritts zurtickzufthren.

Die im Jahr 2007 realisierte Senkung der Kfz-Steuer fihrt zu einer Verringerung des
Kostennachteils in Osterreich zugelassener Fahrzeuge gegeniiber Tschechien bei
der Kfz_Steuer von 80% auf 23%.** Bei anderen Kostenbestandteilen wie Kraftstoff-
kosten, Instandhaltungs- und Instandsetzungskosten bestehen keine so groBen Un-
terschiede zwischen Tschechien und Osterreich

; Tschechien Tschechien Tschechien
Osterreich Umfrage Umfrage Umfrage
2003 2006 2009
Gesamtkosten des
Sattelzug im Jahr 100 60 2 70
Kostenbestandteile
Personalkosten 100 37 41 72
Instandhaltungs- und 100 105 101 93
Instandsetzungskosten
Kfz-Steuer 100 20 20 77
Kraftstoffkosten 100 80 104 102
Tabelle 1:  Unternehmensangaben zur unterschiedlichen Kostenstruktur am

Beispiel , Tschechien® im zeitlichen Verlauf

28 Per 1.7.2007 wurde in Osterreich die Kfz-Steuer fiir Kraftfahrzeuge mit tber 3,5 Tonnen
hdéchstzulassigem Gesamtgewicht sowie Anhdnger und Sattelauflieger Gber 3,5 Tonnen
héchstzulassigem Gesamtgewicht halbiert bei gleichzeitiger Erhéhung der Mineraldlsteuer
MOSt auf Diesel um 5 Cent pro Liter netto, sieche BGBI.Nr. 449/1992, idF BGBI. | Nr. 64/2007.
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4 Auswertung von aggregierten Statistiken zur Analyse der
Ausflaggung in Osterreich

4.1 Analyse des Lkw-Bestands in Osterreich

Abbildung 9 zeigt den sich in Osterreich stetig negativ entwickelnden Bestand an im
StraBenguterverkehr gewerblich genutzten Kraftfahrzeugen zwischen 2004 — 2008
(mit Ausnahme des Jahres 2007). In Prozent ausgedrickt sank er zwischen 2004
und 2005 um -2,94 %, zwischen 2005 und 2006 um -1,87 % und zwischen 2007 und
2008 um -3,39 %. Der Anstieg von +3,10 % von 2006 auf 2007 ist auf die allgemeine
positive wirtschaftliche Entwicklung zurlckzufiihren. Bei nédherer Betrachtung fallt
zudem auf, dass insbesondere der Bestand an Sattelzugfahrzeugen seit 2004 stetig
abnimmt, die wiederum Ublicherweise im Ladungs- und Fernverkehr eingesetzt wer-
den.
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Abbildung 9: Lkw-Bestand in Osterreich 2004 — 2008%°

Far 2009 kann angenommen werden, dass es zu einer weiteren Reduktion des im
StraBengiiterverkehr genutzten Fahrzeugbestands in Osterreich kommen wird, da die
Finanz- und Wirtschaftskrise hier sicherlich ihre Auswirkungen zeigt. Mangelnde Ver-
fugbarkeit liquider Mittel sowie hohe Zinssdtze erschweren die Investition in neue
Kraftfahrzeuge. Entsprechend werden die vorhandenen Fahrzeuge vermehrt Uber
ihre geplante Nutzungsdauer hinaus eingesetzt bzw. teils keine identische Reinvesti-
tion getatigt.

29 Statistik Austria Guterverkehr auf der StraBe - Strukturdaten 2004-2008
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Dramatisch ist die Betrachtung der langfristigen Entwicklung des Nutzfahrzeugbe-
standes in Osterreich im Vergleich zur Transportleistung. In Abbildung 10 ist zu er-
kennen, dass im Laufe der Zeit, bei gleichzeitigem Wachstumstrend der Transport-
leistung, der im fuhrgewerblichen Verkehr und Werkverkehr genutzte Kraftfahrzeug-
bestand (Motorwagen mit einer Nutzlast >2t sowie Sattelzugmaschinen) abnimmt —
man kann von einer Entwicklung einer aufgehenden Schere sprechen.

130
125
120

15

85 4

80 T T T T T T T T T T T T T

1885 1886 1997 1998 1899 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Werkehrsleistung osterreischer Unternehmen (Inlandstrecke)
Fahrzeugbestand fuhrgewerblicher und “Werkyverkehr

Abbildung 10: Transportleistung des StraBengliterverkehrs &sterreichischer Unter-
nehmen im Vergleich zum Gesamtbestand an &sterreichischen Kraft-
fahrzeugen

Bei der Analyse des Kraftfahrzeugbestandes im StraBengutertransportgewerbe kann
man nicht einfach auf die allgemeinen Zulassungs- und Bestandsdaten von Kraft-
fahrzeugen zurlckgreifen, da auch vorwiegend von Privatpersonen genutzte Klein-
busse, und das immer gréBer werdende Segment Sports Utility Vehicles (SUVs) aus
steuerlichen Grinden oftmals eine LKW-Zulassung haben — zudem kann man zwi-
schen den im gewerblichen StraBengiterverkehr und den im Werkverkehr eingesetz-
ten Kraftfahrzeugen nicht diskriminieren. Dies wiirde ansonsten zu einer erheblichen
Uberschatzung der tatsachlich im gewerblichen StraBengiiterverkehr eingesetzten
Kraftfahrzeuge fihren, was bei der Reihe Strukturdaten zum Gdliterverkehr auf der
StraBe der Statistik Austria eben nicht der Fall ist, da hier nur Motorwagen und An-
hanger mit einer Nutzlast tber 2 t betrachtet werden und explizit zwischen gewerbli-
chem StraBenguterverkehr und Werkverkehr unterschieden wird.
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4.2 Analyse der Neuzulassungen

Abbildung 11 zeigt den Einfluss der Wirtschaftskrise auf die Lkw-Neuzulassungen in
Europa deutlich. Der Anstieg der Monate Janner — Méarz 2007 zu Janner — Marz 2008
ist auf die Anfang 2008 noch positiven wirtschaftlichen Prognosen zurlckzufihren.
Ab Juni 2008 ist ein deutlicher Einbruch festzustellen welcher sich bis dato fortzieht.

New Medium & Heavy Commercial Vehicle Registrations in Europe

Units Percentage
50000 - - 40
40000 - 20
30000 -0
20000 - -20
10000 8'!,19

0 -60

Jan Feb Mar Apr May Jun  Jul Aug Sep Oct HNov Dec Jan Feb Mar Apr May

07-08 07-0807-08 07-08 07-08 07-0807-08 07-08 07-08 07-08 07-08 07-08 08-09 08-09 08-09 08-09 08-09
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Abbildung 11:  Entwicklung der Neuzulassungen von Lkw > 3,5 t in Europa®

Abbildung 12 ersichtlich, entwickelte sich insbesondere die Zahl der Neuzulassungen
in den betrachteten Staaten (Slowenien, Slowakei, Rumanien, Polen, Tschechien
und Osterreich) negativ — ein Riickgang von iiber 50 % ist bei allen diesen zu konsta-
tieren. In Rumanien, der Slowakei und Slowenien betrug dieser sogar tber 70 %.

30 Vgl. http://www.acea.be/index.php/news/news_detail/commercial_vehicles_registrations_
slide_372_in_first_half 2009/
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Abbildung 12: Entwicklung der Neuzulassungen ausgewéhlter Lander Juni 2008 —
Juni 2009°'

Osterreichspezifisch kam es im 1. Halbjahr 2009 zu einem signifikanten Einbruch der
Lkw-Neuzulassungen - um bis zu einem Drittel gegentber dem 1. Halbjahr 2008.
Gesamt sank die Anzahl der Neuzulassungen von Lkw gegenuber dem Vorjahr um
29,7 % oder 6.259 Stiick. Im Detail zeigt sich folgendes Bild:*?

Lkw bis 3,5 t -28,6 %
Lkw 3,5t-121t 24,1 %
Lkw > 12 t -39,2 %
Sattelzugfahrzeuge -49,9 %

Tabelle 2:  Vergleich Neuzulassungen 1. Halbjahr 2008 — 1. Halbjahr 2009

31 Vgl http://www.acea.be/index.php/news/news_detail/commercial_vehicles_registrations_
slide_372_in_first_half 2009/

32 Vgl. http://www.statistik.at/web_de/dynamic/statistiken/verkehr/strasse/kraftfahrzeuge_-
_neuzulassungen/037282
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4.3 Hohe Insolvenzraten im Transportgewerbe

Die Wirtschaftskrise setzt den ohnehin mit einer geringen Kapitaldecke ausgestatte-
ten Frachtern erheblich zu. Die Mehrheit der 6sterreichischen Transportunternehmen
steht aktuell Auftragseinbriichen von bis zu 12 % sowie Auslastungsproblemen ge-
genuber. Der bereits unter Druck stehende Fernverkehr ist dabei am starksten betrof-
fen. Infolge der ruinésen Konkurrenz, insbesondere durch osteuropdische Wettbe-
werber, ist eine weitere Erhdhung der Insolvenzzahl im Transportgewerbe zu erwar-
ten. Dies ist u.a. auf die hohe Wettbewerbsintensitat und die damit verbundenen ge-
ringen Umsatzrenditen im Bereich von Komplettladungen zurlckzufiihren. Um in der
jetzigen Situation — gepragt von harten Preiskdmpfen — bestehen zu kénnen, werden
Ladungen immer haufiger zu Selbstkosten angeboten (wenn nicht sogar zu Frachtra-
ten gefahren wird, die unter den Selbstkosten liegen).

In dieser Situation entscheiden geringe Kostenvor- oder -nachteile lber den wirt-
schaftlichen Erfolg eines Unternehmens. MaBnahmen zur Verbesserung der Attrakti-
vitat des Standortes Osterreich sind demnach nicht nur gegen Ausflaggung wirksam,
sondern haben auch positive Effekte auf die Wettbewerbsféahigkeit der &sterreichi-
schen Guterverkehrsunternehmen. So wirde beispielsweise die Anpassung der Kfz-
Steuer auf EU-Niveau eine deutliche steuerliche Entlastung — jahrlich ca. 800 EUR
pro Lkw — flr das Transportgewerbe bedeuten. Das aktuelle ésterreichische Niveau
der Kfz-Steuer liegt 50% Uber jenem des EU-Durchschnitts und Uber das 2,5-fache
bezogen auf das EU-Minimum.®

Wie angespannt die Lage unter den Unternehmen der Transportwirtschaft ist, zeigt
die Auswertung der Insolvenzdaten des AKV Europa (2001 — 2005) und des KSV
1870 (2006 bis August 2008), welche fir das StraBengultertransportgewerbe nach
2005 nun 2008 bzw. 2009 einen erneuten starken Anstieg der Gesamtinsolvenzzah-
len aufzeigen (siehe Abbildung 13).>* Damit folgt das StraBengiitertransportgewerbe
dem Trend der Gesamtinsolvenzen aller Unternehmen in Osterreich, wenn man sie
mit den vom KSV 1870 veréffentlichten Insolvenzzahlen in Abbildung 14 vergleicht.

IFT-Road Haulage Tax-Database (2009)

Beide Datenséatze entstammen Sonderauswertungen, fir die Daten des AKV Europa siehe
auch die 2006 bereits durchgefihrte Insolvenzstudie von Kummer et al. (2006).
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Unternehmensinsolvenzen
Frachter und Spediteure
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Abbildung 13: Entwicklung der Gesamtinsolvenzen im StraBengdterverkehrsgewer-
be 2001-2009**°
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Abbildung 14:  Unternehmensinsolvenzen gemdB KSV 1870 fiir 2002-2009**°

35 Fir 2009 Schéatzung durch lineare Fortschreibung vorhandener Monatswerte.

36 KSV 1870 Insolvenzstatistik. Fir 2009 Schatzung durch lineare Fortschreibung vorhandener
Monatswerte.
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Der Riickgang der Gesamtinsolvenzzahlen zwischen 2006 und 2007 ist sicherlich auf
die positive wirtschaftliche Entwicklung im Jahr 2007 zurtckzufiihren. Nach den ho-
hen Gesamtinsolvenzzahlen im Jahr 2005 und 2006, bedingt u.a. durch die verspate-
ten Folgen der EU-Osterweiterung (— weitere Erhdhung der Wettbewerbsintensitat)
als auch durch die Einfihrung der Lkw-Maut (— Notwendigkeit von Vorinvestitionen)
im Jahr 2004, konnte durch den im Jahre 2006 und 2007 erfolgten wirtschaftlichen
Aufschwung eine Trendumkehr realisiert werden.

Im Jahr 2008 sind jedoch bereits wieder mehr Gesamtinsolvenzen zu verzeichnen -
insbesondere im 2. Halbjahr ist ein starker Anstieg an er6ffneten Insolvenzverfahren
festzustellen. Dies ist auf die Auswirkungen der Finanz- und Wirtschaftskrise zurlick-
zufUhren, welche vor allem im Transportgewerbe — gekennzeichnet von ohnehin ge-
ringen Gewinnmargen — rasch zu negativen Geschéftsentwicklungen fihrte. Fir das
Jahr 2009 lagen Daten zum Zeitpunkt der Studienerstellung bis zum 1. August vor.
Bereits in den ersten sieben Monaten des Jahres 2009 wurden insgesamt 306 Insol-
venzverfahren angemeldet — entsprechend ist ein Uber das Vorjahresniveau hinaus-
gehender Anstieg der Gesamtinsolvenzen zu erwarten. Dies ist u.a. auf das geringe
Transportaufkommen aufgrund der Wirtschaftskrise als auch auf die zaghafte Kredit-
vergabe zurlckzuflihren. Ersteres spiegelt sich durch die um 17% zuriickgegangene
Fahrleistung auf Osterreichs Autobahnen im ersten Halbjahr 2009 wider.*’

Nachstehende Abbildungen geben einen Uberblick lber die Entwicklung der Insol-
venzzahlen im gesamten StraBengitertransportgewerbe (Guterkraftverkehrsunter-
nehmen und Spediteure) sowie separiert flr Gulterkraftverkehrsunternehmen und
Speditionsbranche.

37 Vgl. APA (2009): http://www.journale.apa.at/cms/journale/aktuelles_detail.html;jsessionid=
avvBkzUUQy6-?doc=CMS1250255678898
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Abbildung 15: Eréffnete und abgewiesene Insolvenzverfahren Transportgewerbege-
samt 2006 — 1. August 2009 und Trend bis Ende 2009°®
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Abbildung 16: Erdffnete und abgewiesene Insolvenzverfahren Fréchter 2006 — 1.
August 2009 und Trend bis Ende 2009*

38 Fir 2009 Schatzung durch lineare Fortschreibung vorhandener Monatsdaten

39 Dargestellt sind nur die Unternehmen im StraBengulterverkehr, Sonderauswertung KSV.
Far 2009 Schatzung durch lineare Fortschreibung vorhandener Monatswerte.
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Abbildung 17: Eréffnete und abgewiesene Insolvenzverfahren Frachter 2006 — 1.
August 2009 und Trend bis Ende 2009%

Bei Betrachtung der Detailergebnisse nach Bundeslandern ist festzustellen, dass
insbesondere Transportunternehmen in Ober- und Niederdsterreich sowie in der
Steiermark im Vergleich zu den Ubrigen Bundeslandern tberdurchschnittlich hoch
von Insolvenzen betroffen sind.

In Ober- und Niederdsterreich ist dies auf die spezifische Branchenstruktur zurlickzu-
fihren, da hier in hohem Grade kleine und mittlere Transportunternehmen tatig sind.
Diese konnten und kénnen dem stetig steigenden Preiswettbewerb oftmals nicht
standhalten und sind dementsprechend in héherem AusmaB von der Wirtschaftskrise
und der damit einhergehenden Intensivierung des Wettbewerbs negativ betroffen.

Fur das Bundesland Steiermark ist vor allem die Abh&ngigkeit des Transportgewer-
bes von der Autozulieferindustrie hervorzuheben. Von den Produktionsriickgangen
bei beispielsweise Magna und den verbundenen Autozulieferern sind insbesondere
die steirischen Frachter stark betroffen.

40 Dargestellt sind nur Speditionen gemaB Sonderauswertung KSV. Fir 2009 Schatzung
durch lineare Fortschreibung vorhandener Monatswerte.
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Abbildung 18: Anzahl der Unternehmen im StraBBengliterverkehrsgewerbe nach

ONACE 2002-2007 zum 31.12. gemdB Statistik Austria Leistungs- und
Strukturstatistik Dienstleistungen
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Abbildung 19: Beschéftige in Unternehmen des StraBenglterverkehrsgewerbes nach

ONACE 2002-2007 im Jahresdurchschnitt gemaB Statistik Austria
Leistungs- und Strukturstatistik Dienstleistungen
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Angesichts der stetig steigenden Anzahl an Unternehmen und damit verbundene
Beschaftigungszahlen im StraBengiiterverkehrsgewerbe (d.h. ONACE 6024 und
ONACE 6340) gemaB der jahrlich durch Statistik Austria verdffentlichten Leistungs-
und Strukturstatistik Dienstleistungen stellt sich die Frage, ob ein Ansteigen der Ge-
samtinsolvenzen nicht dadurch bedingt sein kann, dass es einfach mehr Unterneh-
men gibt. So wurden zuséatzlich Insolvenzquoten berechnet, wobei hier die Gesamt-
insolvenzen jeweils mit der Anzahl der Unternehmen gemaB ONACE zum 31.12. des
Vorjahres gewichtet wurden.*' Entsprechend kann man die so berechnete Insolvenz-
quote als eine Art Wahrscheinlichkeit fir das Auftreten einer Insolvenz eines zum
Jahresbeginn bestehenden Unternehmens auffassen.

Abbildung 20 gibt einen Uberblick Gber die Entwicklung der Insolvenzquoten fiir das
gesamte StraBengltertransportgewerbe von 2003 bis 2008, wobei die der Berech-
nung zugrunde liegenden Gesamtinsolvenzzahlen bis einschlieBlich 2005 erneut von
AKV Europa stammen. Es zeichnet sich der gleiche Trend ab wie bereits bei der Be-
trachtung der Gesamtinsolvenzzahlen: Nach einem vorldufigen Héchststand 2005
kommt zu einer Verringerung der Insolvenzquoten 2006 und 2007, bevor sie 2008
wieder leicht ansteigen.

Insolvenzquote
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Abbildung 20: Entwicklung der Insolvenzquoten im StraBengliterverkehrsgewerbe
2003-2008

Val. http://www.statistik.at/web_de/statistiken/verkehr/strasse/strukturdaten/index.html
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In Abbildung 21 wird die Insolvenzquote getrennt fur Speditionsunternehmen und
Frachter im StraBenglterverkehr ausgewiesen. Hier wird deutlich, dass 2006 bis
2008 bedeutend mehr Frachter als Spediteure in die Insolvenz gegangen sind. Grin-
de liegen hierbei sicherlich in der unterschiedlichen Art der Geschéftstatigkeit mit
Organisation von Gutertransporten durch Speditionen auf der einen und deren tat-
sachlichen Beférderung durch Frachter auf der anderen Seite. Entsprechend setzen
Speditionen (wenn sie nicht im Selbsteintritt tatig werden) Frachter ein und kénnen
dabei neben vertraglich langerfristig gebundenen Subunternehmern auch auf den
Spotmarkt zurlckgreifen — kurzum, sie haben mehr Optionen in wirtschaftlich
schlechten Zeiten und kénnen so auch Frachter gegeneinander ausspielen, um mog-
lichst glinstige Frachtraten zu erzielen.

2008

2007 Insolvenzquote allgemein

M Spediteure

M Frachter

2006

0,00% 1,00% 2,00% 3,00% 4,00% 5,00% 6,00% 7,00%

Insolvenzquote

Abbildung 21: Entwicklung der Insolvenzquoten fir Spediteure und Frédchter 2006 —
2008

Zur Berechnung der Insolvenzquoten wurde die Reihe Leistungs- und Strukturstatis-
tik Dienstleistungen der Statistik Austria verwendet, da andere mdgliche Quellen
ebenfalls zu erheblichen Verfalschungen der Ergebnisse fihren kénnen. So werden
in der Reihe Strukturdaten zum Glterverkehr auf der StraBe der Statistik Austria Ar-
beitsstatten gezahlt und die Verwendung der WKO Mitgliederstatistiken der Fachver-
bande flhrt ebenfalls Doppelzéhlungen, da sich hier Unternehmen sehr oft gleichzei-
tig mehreren Fachverbanden zugehdrig fihlen. Dies wirde in beiden Fallen zu einer
erheblichen Unterschatzung der Insolvenzquote flhren.
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4.4 Steigende Zahl an arbeitslosen Kraftfahrern

Aus der Arbeitslosenstatistik fir Kraftfahrer ist bis zu Beginn des Jahres 2006 eine
stetige Zunahme der Arbeitslosenzahlen festzustellen (siehe Abbildung 22). In den
Zeiten prosperierender Wirtschaftsentwicklung, im Detail in den Jahren 2006 und
2007, sank die Zahl der arbeitslosen Kraftfahrer von 58.873 auf 53.408 oder um ca.
10%. Dieser Trend wirkte bis in die 1. Jahreshalfte 2008 hinein. Seit Ende 2008 bzw.
Anfang des Jahres 2009 ist, zurtickzufihren auf die Wirtschaftskrise, eine signifikante
Erhéhung der Arbeitslosenzahlen zu beobachten, sie sich vermutlich bis Mitte 2010
nicht erholen werden.

Arbeitslose Kraftfahrer

60.000
58.000 N /
56.000 / \ /
54.000 ~ — \V/

~—

52.000

SOyOOO T T T T T T T
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008  2009*

= Arheitslose Kraftfahrer

Anzahl der arbeitslosen Kraftfahrer

Abbildung 22: Arbeitslose Kraftfahrer - Uberblick*

Die in Abbildung 23 dargestellte Entwicklung der Arbeitslosenzahlen und die darin
ersichtlichen Schwankungen sind insbesondere auf alljghrlich wiederkehrende saiso-
nale Schwankungen zurtickzufihren.

42 Wert fir 2009 ist Schatzung, Quelle: Arbeitsmarktdatenbank des AMS und des BMASK
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Abbildung 23: Arbeitslose Kraftfahrer - Detailibersicht™

Abbildung 24 stellt die branchenweiten Arbeitslosenzahlen jenen des Transportsek-
tors gegenlber und zeigt, dass das Transportgewerbe insbesondere seit 2008 von
einem signifikanten Einbruch der Beschaftigung betroffen ist, was wiederum auf die
negative wirtschaftliche Entwicklung der letzten Monate bzw. Jahre zurlickzuflihren
ist. Der Uberproportionale Anstieg ab 2005 ist u.a. auf die EU-Osterweiterung und
dem Trend zur Ausflaggung sowie der damit einhergehenden Anstellung von Uber-
wiegend ausléndischen Lenkern herzuleiten. Durch die EU-Osterweiterung wurde es
Transportunternehmen erleichtert, sich im EU-Ausland Tochterunternehmen zu grin-

den.
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Abbildung 24: Arbeitslosigkeit in Osterreich 2000 — 2009***

43 Quelle: Arbeitsmarktdatenbank des AMS und des BMASK
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5 Berechnung der Kosten fur die 6ffentliche Hand durch die
Ausflaggung in Osterreich

5.1 Ermittlung der Kosten fir die offentliche Hand far ein aus-
geflaggtes Fahrzeug

Im Folgenden wird auf Basis der Befragung eine Abschatzung der Kosten flr die 6f-
fentliche Hand durch ein ausgeflaggtes Fahrzeug vorgenommen. Es werden die Ver-
luste an Einnahmen, die den Gebietskdrperschaften sowie der Sozialversicherung
durch die Ausflaggung erwachsen, berechnet. Dabei wird getrennt zwischen den
Kosten, die vom verlorenen Arbeitsplatz abhéngig sind und jenen Kosten, die unmit-
telbar vom ausgeflaggten Fahrzeug abhangig sind.

Bei der Ermittlung dieser Kosten wurde als Referenzfahrzeug ein in Osterreich ange-
meldeter Sattelzug mit einer Zugmaschine (18 t HzG) und Sattelanhanger (32 t HzG)
sowie einer hdchst zulassiger Sattellast der Zugmaschine von 10 t gewahlt, das mit
einem Fahrer an 252 Arbeitstagen pro Jahr im Fernverkehr eingesetzt wird. Dies ent-
spricht einem typischen Ausflaggungsfahrzeug (siehe auch Abbildung 9).

Die personenabhangigen Kosten wurden wie folgt berechnet. Ein Fahrzeuglenker
weist im Bezugsjahr 2009 ein Bruttoeinkommen inklusive Sonderzahlungen, Uber-
stunden sowie Spesen (Tag- und Nachtgelder) von 33.822,35 EUR/Jahr auf.* Das
Nettoeinkommen nach Abzug von Lohnsteuer und Sozialversicherungsbeitragen be-
tragt 24.966,20 EUR/Jahr. Wird der Lenker arbeitslos, so erhélt er von der Arbeitslo-
senversicherung mindestens ein Arbeitslosengeld in H6he von 55 % seines Nettoein-
kommens*, also 12.822,45 EUR/Jahr.*’

Da der Arbeitnehmer aufgrund seiner Arbeitslosigkeit nicht mehr Lohnsteuer und
Sozialversicherungsbeitrdge entrichtet, fallen fir die 6ffentliche Hand zuséatzliche
Kosten in H6he von durchschnittlich 2.402,20 EUR/Jahr und 4.774,38 EUR/Jahr an.

Werte fir 2009 in Schatzungen, Quelle: Arbeitsmarktdatenbank des AMS und des BMASK

Zur Berechnung wurden dabei die entsprechenden Regelungen des Kollektivvertrags fiir das
Guterbeférderungsgewerbe in der Fassung vom 01.04.2009 zu Grunde gelegt. Der Fahrzeug-
lenker wird gemaB Berufsgruppe 8 mit 10-15 Dienstjahre entlohnt und beansprucht keinen
Alleinverdiener- bzw. Alleinerzieherabsetzbetrag.

Artikel 2, § 21, Absatz 3, Arbeitslosenversicherungsgesetz

Implizit wird hier zum Ausdruck gebracht, dass bei der Ausflaggung (im Gegensatz zu einer
Insolvenz) der Arbeitsplatz fir die dsterreichische Wirtschaft génzlich verloren geht und nicht
nachbesetzt wird. Diese Annahme scheint zusatzlich durch die Tatsache gerechtfertigt, dass
die Arbeitslosigkeit unter den Berufskraftfahrern signifikant ansteigt.
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AuBerdem entfallen die Dienstgeberbeitrage in Hohe von durchschnittlich

EUR 7.801,96 EUR/Jahr.*®

Fallt der Arbeitsplatz des Fahrzeuglenkers weg, so entsteht aufgrund der Arbeits-
losigkeit ein Kaufkraftverlust in Osterreich von 25 %, gemessen am urspriinglichen
Nettoeinkommen. Der durchschnittliche Umsatzsteuersatz betragt in dieser Rech-

nung 15 %*. Dies ergibt eine entgangene Umsatzsteuer von 936,23 EUR/Jahr.

Personalabhéngige Kosten

Nummer

Beschreibung

Zusatzkosten, die den Gebietskérper-
schaften und der Sozialversicherung
entstehen (in EUR)

(1)

Arbeitslosengeld pro Jahr

12.822,45

(@)

Lohnsteuer

2.402,20

Sozialversicherungsbeitrag
Dienstnehmeranteil

4.774,38

Entgangene Dienstgeberbeitrage
(Sozialversicherungsbeitrag
Dienstgeberanteil, DB, DZ,
Kommunalsteuer)

7.801,96

Entgangene Umsatzsteuer auf-
grund des Kaufkraftverlustes des
Arbeitslosen

999,22

Summe der fiskalischen Kosten pro
arbeitslosen Fahrzeuglenker

28.800,20

Summe der personalabhéngigen
fiskalischen Kosten pro ausgeflagg-
ten Fahrzeug

41.472,30

Tabelle 3: Personalabhdngigen Kosten eines ausgeflaggten Fahrzeugs

Bei der Berechnung kommt dem Verhaltnis Lenker pro Fahrzeug eine besondere Be-
deutung zu. Aufgrund der in einschlagigen Kollektivvertragen verankerten Urlaubs-
und Freistellungsanspriiche, arbeits- und lenkzeitbedingte Ruhezeiten sowie krank-
heitsbedingte Fehlzeiten kann ein Fahrzeug nicht das ganze Jahr durch nur mit einen
einzelnen Fahrzeuglenker Uber besetzt werden. Daher ist es notwendig, dass ein
Frachtfihrer mehr Fahrzeuglenker anstellt, als er Fahrzeuge besitzt, wenn er diese
ansonsten unweigerlich auftretenden unproduktiven Stillstandzeiten vermeiden

48 Berechnung Dienstgeberzuschlag fir Wien, ohne U-Bahn Steuer und MVK.

49 Er ist das gewichtete Mittel der relevanten Umsatzsteuerzahlungen.
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mochte. Dieses Verhaltnis liegt im Durchschnitt bei 1,44 Fahrzeuglenkern pro Fahr-
zeug, wenn man annimmt, dass das Fahrzeug an 252 Arbeitstagen pro Jahr mit ei-
nem Fahrzeuglenker gefahren wird®. Entsprechend wird bei der Berechnung aller
fahrerabhangigen Abgaben deswegen berlcksichtigt, dass bei der Ausflaggung eines
Fahrzeugs streng genommen mehr als ein Arbeitsplatz (genauer gesagt 1,44 Ar-
beitsplatze) verloren gehen.

Bei der Berechnung der fahrzeugabhangigen Kosten wird die entgangene Kifz-
Steuerzahlung auf Basis der seit 01.07.2007 geltenden Satze berechnet.”' Bei der
Berechnung der entgangenen Versicherungssteuer werden marktgangige Werte
verwendet.

Zur Berechnung der Koérperschaftssteuer (KéSt) wird eine Jahreskilometerleistung
von 130.000 km zugrunde gelegt bei einem geschatzten Jahresumsatz von 140.000
EUR, was einen durchschnittlichen Tagesumsatz von rund 555,55 EUR/Arbeitstag
bedeutet.®® Bei einer angenommenen Umsatzrendite des Unternehmens von
0,80°%> betragen die Kosten des Fahrzeugeinsatzes entsprechend rund
0,92 EUR/m. Das Unternehmen ist eine Kapitalgesellschaft und thesauriert seine
Gewinne.>

Bei der Berechnung der Ausfélle bei der Mineraldlsteuer (M6St) zeigt sich ein Span-
nungsfeld, da per Definition ausgeflaggte Fahrzeuge die gleichen Transportleistun-
gen erbringen wie vor ihrer Ausflaggung und deshalb auch ahnliche Tankgewohnhei-
ten vorliegen missten, zumal Osterreich im europdischen Vergleich relativ niedrige
Treibstoffpreise aufweist und daher attraktiv fur die Betankung von Kraftfahrzeugen

Dieser Wert wurde im Vergleich zu den Studien 2003 und 2006 von 1,2 auf 1,44 erhéht. Der
Wert ist darauf zurtickzuflhren, da wir davon ausgehen, dass die Fahrleistung gleich bleibt,
die verscharften Arbeitszeitregelungen und Kontrolimdglichkeiten infolge der Einflhrung des
digitalen Tachographen allerdings keine wdchentliche Arbeitzeit von 60 h (oder noch hdher)
fir LKW-Fahrer mehr zulassen. Um mit einer 50h Woche dieselbe Fahrleistung zu erzielen
wurde eine Erhéhung des Wertes Fahrer pro LKW auf 1,44 angenommen.

Kraftfahrzeugsteuergesetz 1992, BGBI. Nr. 449/1992 idF BGBI. | Nr. 64/2007

Die fahrleistungsabhéangige Lkw-Maut wird dabei als Durchlaufposten betrachtet und wurde
nicht explizit in der Berechnung zugrunde liegenden Fahrzeugkostenkalkulation beriicksich-
tigt, da sie im Ladungsverkehr oftmals gesondert ausgewiesen und berechnet wird.

Vgl. Voithofer/Schober (2005), S. 24

Wohlgemerkt ist die aktuelle betriebswirtschaftliche Situation der &sterreichischen Verkehrs-
wirtschaft insgesamt dufBerst angespannt und zudem gibt es neben einer Reihe hoch rentab-
ler Topunternehmen auch eine Vielzahl von &sterreichischen Verkehrsunternehmen, die ne-
ben einer negativen Umsatzrendite zuséatzlich eine negative Eigenkapitalquote aufweisen,
sieche WKO (2009), S.44 ff.



Seite 40

ist.> Allerdings ist bei der Ausflaggung von Fahrzeugen eine Verénderung im Tank-
verhalten insoweit zu beobachten, als dass die im Ausland angemeldeten Motorwa-
gen und Sattelzugmaschinen mit Fahrpersonal aus dem Ausflaggungsland besetzt
sind.®® Daher verschiebt sich der Ausgangspunkt/Endpunkt (,home base“) von Tou-
ren des ausgeflaggten Fahrzeuges in das Ausflaggungsland, zumal auch Wartungs-
arbeiten u. &. dort oft gtnstiger durchgefiihrt werden kénnen. Da viele Unternehmen
an ihren Betriebsstandorten im Ausland ebenso wie in Osterreich Betriebstankstellen
aufweisen, werden tendenziell mehr Betankungsvorgénge im Ausland durchgefiihrt.*’
Zudem wird die Ausflaggung in die Lander Bulgarien und Rumanien verstarkt geta-
tigt, wo die Treibstoffpreise unter dem &sterreichischen Niveau liegen®. Es wurde
daher weiterhin mit einem Ausfall bei Mineraldlsteuereinnahmen gerechnet, aller-
dings wurde diese im Sinne des konservativen Ansatzes dieser Studie reduziert, da
die Treibstoffpreisdifferenzen zu Osterreich in den vergangenen drei Jahren zuneh-
mend geringer geworden sind bzw. sich sogar umgekehrt haben und das Tanken in
den Ausflaggungsziellander heute in vielen Fallen teurer ist als in Osterreich.

Der Durchschnittsverbrauch des Referenzfahrzeugs betragt 30 Liter Dieselkraftstoff
pro 100 km. Die Mineral6lsteuer auf einen Liter Dieselkraftstoff betragt seit 1.7.2007
EUR 0,347 pro Liter. Die Nachfrage nach Dieselkraftstoff in Osterreich verringert
sich um 20 %, bezogen auf ein Fahrzeug, wenn dieses ausgeflaggt wird.

Die getroffenen Annahmen sind plausibel und realitdtsnah, sie wurden auch durch
die Befragungen verifiziert. Die Pramissen der Berechnungen wurden eingehend
gepruft und wurden wie in den vorangegangenen Gutachten von 2003 und 2006 sehr
konservativ angesetzt.

55 Vgl. BMWFJ (2009), http://www.bmwfj.gv.at/BMW A/Service/Benzinpreismonitor/default.htm

56 Uber 90% der befragten Unternehmen gaben an, dass Sie auf den ausgeflaggten Fahrzeu-
gen Fahrpersonal aus dem Ausflaggungszielland beschaftigen.

57 Vgl. auch dazu ein Interview mit einem Betriebstankstellenerrichter in: Verkehr, ,Wir splren
das Ausflaggen®, Nr. 7, Februar 2006, S. 11.

58 Vgl. BMWFJ (2009), http://www.bmwfj.gv.at/BMW A/Service/Benzinpreismonitor/default.htm
59 Siehe § 3 Abs. 1 Z 4, Budgetbegleitgesetz 2007
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In Tabelle 4 sind alle Kosten im Uberblick dargestellt.

Fahrzeugabhéngige Kosten

Nummer

Beschreibung

Zusatzkosten, die den
Gebietskdrperschaften
und der Sozialversiche-
rung entstehen (in EUR)

(8)

Entgangene Kraftfahrzeug-Steuereinnahmen

1.478,40

Entgangene Versicherungssteuer:

Haftpflichtversicherung: 11 % von EUR 5.000
(a. H.): EUR 495,49

Vollkaskoversicherung: 11 % von EUR 4.000
(a. H.): EUR 396,40

891,89

Entgangene KoSt:
Jahresumsatz des Fahrzeugs:
EUR 140.000,00

Rendite (0,8 %): EUR 1.120,00
Davon 25 % K&éSt

280,00

(11)

Entgangene M&St:

Durch die Ausflaggung verringert sich ge-
tankte Menge an Diesel in Osterreich um 20
%. Bisher in Osterreich getankt: 43.000 It.

2.984,20

(12) = (8)-(11)

Summe Fahrzeugabhéngige Kosten

5.634,49

(13) = (7)+(12)

Gesamtkosten fiir die 6ffentliche Hand
durch die Ausflaggung eines Fahrzeuges

47.106,79

Tabelle 4: Ermittlung der Kosten eines Fahrzeuges, Bezugsjahr 2009

Der Wert von EUR 47.106,79 bedeutet, dass durch die Ausflaggung eines Fahrzeu-
ges bei den Gebietskdrperschaften und den Sozialversicherungen in Osterreich ein
Einnahmenverlust von eben diesem Betrag pro Fahrzeug, bezogen auf das Jahr
2009, zu verzeichnen ist. Im Vergleich zur Studie des Jahres 2006 bedeutet dies eine
Reduktion der Kosten der 6ffentlichen Hand von EUR 2.425,00, diese ist zurlickzu-
filhren auf einige Anderungen der Rahmenbedingungen, insbesondere:

e Steuerreform und die damit verbundenen geringeren Steuerzahlungen der Fahrer

e Die Reduktion der Kfz-Steuer

e Verandertes Tankverhalten und dadurch resultierende geringe Mineralblsteuer-

verluste
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Wahrend bei den vorherigen Studien bei der Berechnung der Lohnsteuer und Sozial-
abgaben auf bestehende Verdffentlichungen zuriickgegriffen wurde, istim Zuge die-
ser Studie eine genauere Berechnung der bei den Fahrern anfallenden Lohnsteuern
und Sozialabgaben auf Basis einer simulierten Lohnabrechnung vorgenommen wor-
den. Dies ist insofern bedeutend, da ein betrachtlicher Anteil des Nettoeinkommens
eines nach KV bezahlten Fahrzeuglenkers im Fernverkehr aus steuerlich beglnstig-
ten Tages- und Nachtgeldern besteht.®

Zusatzlich zu den hier ermittelten direkten Auswirkungen auf die 6ffentliche Hand gibt
es

e direkte Auswirkungen auf die Volkswirtschaft. Wird ein Fahrzeug ausgeflaggt, so
geht der Osterreichischen Volkswirtschaft ein GroBteil der Wertschépfung des
Fahrzeugs verloren. Diese betragen mindestens 70 % des Umsatzes (EUR
140.000 x 70 % = EUR 98.000).°"

e indirekte Auswirkungen auf die Volkswirtschaft. Diese entstehen durch die Verrin-
gerung der Nachfrage der Osterreichischen Transportunternehmen nach Produk-
ten und Leistungen anderer Wirtschaftszweige.

Aus Sicht der 6sterreichischen Volkswirtschaft ergeben sich durch die Ausflaggung
nur sehr indirekte Vorteile. Geringe Transportkosten sind grundsétzlich positiv fir
arbeitsteilige Volkswirtschaften. Dagegen zu setzen sind jedoch die verlorenen Be-
schaftigten (direkt und indirekt) in Osterreich sowie entgangene Beitrage fiir ffentli-
che Haushalte (Sozialversicherung, Steuern etc.). Es ist daher fir Ent-
scheidungstrager der offentlichen Hand von Bedeutung, die Wettbewerbs-
bedingungen &sterreichischer Glterkraftverkehrsunternehmen zu bericksichtigen.

60 Genauer gesagt, die Summe der gemaB KV fir das Giterverkehrsgewerbe dem Fahr-
zeuglenker zustehenden Tages- und Nachgelder betragen 2009 7.408,80 EUR/Jahr bei
einer durchschnittlichen monatlichen Beschaftigung von 15 Arbeitstagen im Fernverkehr,
was rund 21,3% des Bruttoeinkommens und 28,0% des Nettoeinkommens ausmacht.

61 Diese kénnen jedoch nicht direkt zu den oben ermittelten Gesamtkosten durch die Aus-

flaggung eines Fahrzeuges addiert werden, weil Teile der Wertschépfung in diesen Ge-
samtkosten enthalten sind.
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5.2 Berechnung der hochgerechneten Gesamtkosten fir die 6f-
fentliche Hand in der Betrachtungsperiode 2007 — 2012

In diesem Abschnitt erfolgt eine Hochrechnung der Kosten, die den Gebietskdrper-
schaften sowie den Sozialversicherungstragern durch Ausflaggung von Kraftfahrzeu-
gen im fuhrgewerblichen Fernverkehr entstehen.

Dazu wurde in einem ersten Schritt, mit Hilfe der aus der Befragung gewonnenen
Vergangenheits- und Planungsdaten der Unternehmen bezlglich des Ausflaggens,
ein Mengengerust entwickelt. Abbildung 25 zeigt die Entwicklung der ausgeflaggten
Fahrzeuge anhand der Studienergebnisse der Jahre 2003, 2006 und 2009. Es fallt
auf, dass die Planungsdaten, die die Unternehmen im Jahre 2003 fir das Ausflaggen
fir die Jahre 2004, 2005 und 2006 angegeben hatten zwar das Ausflaggen leicht
Uberschéatzten, aber den in der Studie von 2006 ermittelten Verlauf sehr gut entspra-
chen. Aufféllig ist, dass die Plandaten, die die Unternehmen bei der Erhebung im
Jahr 2006 fur die Jahre 2007, 2008 und 2009 nannten deutlich unterschritten wurden.
Wie schon oben angefiihrt hatten die

e Kfz-Steuer-Senkung (2007)

e Kostensteigerungen in den Ausflaggungsléandern, insbesondere bei den Perso-
nalkosten und

e die gute konjunkturelle Lage 2006 und vor allen 2007

dazu geflihrt, dass einige kleine und mittlere Unternehmen Fahrzeuge ,rickgeflaggt”
haben. Die im Rahmen dieser Studie durchgefiihrte Befragung legt nahe, dass das
Ausflaggen im Jahre 2007 nicht nur stagnierte, sondern ricklaufig war.

Auch wenn die Kfz-Steuersenkung aufgrund des geringen Kostenanteils sicher nicht
ausschlieBlich dafur verantwortlich gemacht werden kann, so kann deren Bedeutung
nicht unterschatzt werden da sie

e die fUr die Unternehmen wichtigen fixen Kosten senkt und vor allem

e ein nicht zu unterschatzendes Signal fir die Transportunternehmer war

Es spricht einiges daflir, dass die Kfz-Steuersenkung im Jahr 2007 eine Art Initial-
zUndung far das Ruckflaggen war.
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Abbildung 25: Anzahl der ausgeflaggten LKW

Um die Gesamtkosten, die der 6ffentlichen Hand durch das Ausflaggen entstehen zu
berechnen, wurde die Anzahl der ausgeflaggten Fahrzeuge mit den in Kapitel 5.1.
dargestellten Kosten des Ausflaggens pro Fahrzeug multipliziert. Die Ergebnisse sind
in Tabelle 5 zusammengefasst. Bemerkenswert ist der Riickgang der Ausflaggungs-
kosten von 2006 auf 2007 um ca. € 33,5 Mio. Vergleicht man diesen Wert mit dem
prognostizierten Wert aus der Studie von 2006, so ergibt sich eine Reduktion der
Kosten der 6ffentlichen Hand um ca. € 150 Mio. Das ist deutlich mehr, als die gesam-
ten Kfz-Steuer-Zahlungen der fuhrgewerblichen Unternehmen in Osterreich.
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1 2 3 4 5 6
Einnahmeaus- | Anteil ausgef- | Fuhrgewerblicher Be- Anzahl ausge- | Gesamikosten
félle je aus- | laggter Kfz ge- | stand in O bei Unter- 9 e .
Jahr 2 ; : flaggter Kfz fur Osterreich
geflaggtem mé&nB Studien nehmen mit mehr osamt [EUR]
Kfz [EUR] von 2006 /2009 als 20 Lkw [Kfz] g
2006 45.106,22 0,324 14.348 6.877 310.195.488
2007 45.686,78 0,290 14.793 6.055 276.633.453
2008 45.391,32 0,319 14.292 6.691 303.713.322
2009 47.106,79 0,363 13.863 7.884 371.389.932
2010 | 47.624,96 0,440 13.447 10.584 504.062.626
2011 | 48.148,84 0,506 13.044 13.344 642.498.112

Tabelle 5: Berechnung der durch die Ausflaggung verursachten Einnahmeausfélle fiir

die 6ffentliche Hand in Osterreich in den jeweiligen Jahren

Die im vorangegangenen Kapitel 5.1 ermittelten Kosten der 6ffentlichen Hand in Ho6-
he von 47.106,79 EUR je ausgeflaggtes Referenzfahrzeug beziehen sich auf das
Jahr 2009. Die Anpassung dieses Wertes an die Jahre 2010 und 2011 erfolgt Gber
die OeNB fiir Osterreich prognostizierte Inflationsrate.®® Die Werte fiir 2006 bis 2008
wurden analog zu 2009 fiir das Referenzfahrzeug auf Basis von vorliegenden Istwer-
ten rickgerechnet, wobei folgende Ereignisse in diesem Zeitraum explizit berticksich-
tigt werden konnten:

Die neuen Arbeits- und Lenkzeitregelung gemai 561/2006/EG sowie die Einfiih-
rung des digitalen Tachographen machte im betrachteten Zeitraum eine schritt-
weise Anpassung der Fahrzeugeinsatzplanung notwendig, da anzunehmen ist,
dass der bestehende Fuhrpark eines Frachters nicht auf einmal sondern nur
schrittweise auf Fahrzeuge mit digitalem Tachographen umgestellt wird. So wur-
de angenommen, dass dem einzelnen Fahrzeuglenker 60 (2006/2007) bzw. 20
(2008/2009) Uberstunden pro Monat ausbezahlt wurden, was unweigerlich mit ei-
nem Reallohnverlust fir ihn verbunden ist, da er aufgrund der scharferen arbeits-
rechtlichen Bestimmungen schlichtweg weniger fahren darf als vorher. Umgekehrt
wurde fur 2006/2007 ein Verhaltnis Fahrzeuglenker zu Fahrzeuge von 1,33 an-
genommen (2008/2009 von 1,44), damit das Referenzfahrzeug Uber den Ver-
gleichszeitraum auch konstant 252 Arbeitstage mit je einem Fahrzeuglenker im
Einsatz sein kann.

62 Die aktuelle gesamtwirtschaftliche Prognose der OeNB fiir Osterreich 2009 bis 2011 vom

Juni 2009 geht von einer Inflationsrate von 1,1% in 2010 und 1,2% in 2011 aus.
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e Die beiden Lohnsteuerreformen zum 01.05.2005 und 01.01.2009 sowie im be-
trachteten Zeitraum erfolgten Anderungen der Berechnungsgrundlagen fiir
Lohnsteurer und Sozialabgaben wurden mittels einer explizit ausgefthrten Lohn-
abrechnung bericksichtigt.

e Beider Senkung der Kraftfahrzeugsteuer sowie der Erhéhung der Mineraldlsteuer
zum 01.07.2007 wurde deren sofortiges Inkrafttreten bertcksichtigt.

Die Hochrechnung der Kfz-Bestande erfolgte tber die Strukturdaten der fuhrgewerb-
lichen Betriebe.®® In Spalte 3 sind die Anteile der ausgeflaggten Kfz aufgelistet, wel-
che in den Studien von 2006 und 2009 ermittelt wurden. Die Spalte 4 gibt den prog-
nostizierten Gesamtbestand der in Osterreich von fuhrgewerblichen Unternehmen mit
mehr als 20 Kfz zugelassenen Lkw wieder. Werte ab 2009 beruhen auf Schéatzung,
wobei davon ausgegangen wurde, dass der Fahrzeugbestand um 3% p.a. sinken
wirde. In Spalte 5 sind die gemaB der Prognose ausgeflaggten Lkw pro Jahr darge-
stellt. Die Spalte 6 zeigt die gesamten Kosten der 6ffentlichen Hand, die durch die
Ausflaggung von Lkw entstehen.®*

Entsprechend werden fiir 2009 Gesamtkosten der o6ffentlichen Hand in Héhe von
EUR 371.389.932 erwartet und eine Steigerung bis 2011 auf EUR 642.498.112 ist zu
beflirchten, wenn man von einer erneuten Steigerung des Ausflaggungsanteils aus-
gehen kann angesichts des bereits in Abschnitt 2.2.4 dargelegten Anteils derjenigen
7 EU-Mitgliedsstaaten hinsichtlich Kabotage und Dreildnderverkehre, denen bis zum
01.05.2009 in nur sehr eingeschranktem MaBe Kabotagefreiheit gewéhrt wurde.

Mit der — bei gleichen Rahmenbedingungen erwarteten — sinkenden Anzahl der in
Osterreich  zugelassenen Fahrzeuge, werden auch die Kraftfahrzeug-
Steuereinnahmen von erwarteten EUR 72 Mio. im Jahre 2009 auf ca. EUR 67 Mio.
im Jahre 2011 sinken. Wie Abbildung 26 zeigt, haben sich bis zum Jahr 2003 die
Ausflaggungskosten und die Kfz-Steuer-Einnahmen ausgeglichen. Durch den Rick-
gang der Kfz-Steuer einerseits und die starke Zunahme der Ausflaggungsaktivitaten
andererseits lagen die Ausflaggungskosten im Jahr 2004 schon deutlich Uber den
erwarteten Kraftfahrzeug-Steuereinnahmen. Fir das Jahr 2011 werden die Ausflag-
gungskosten mit EUR 642 Mio. und die Kraftfahrzeug-Steuereinnahmen mit
EUR 67 Mio. prognostiziert. Die prognostizierten Kosten der dsterreichischen 6ffentli-

63 Statistik Austria Guterverkehr auf der StraBe - Strukturdaten 2005-2008, Die Werte fir
2009, 2010 und 2011 sind Schéatzungen unter Annahme, dass der Bestand an Kfz in fuhr-
gewerblichen Betrieben weiterhin um 3% p.a. abnimmt.

64 Es wird hier davon ausgegangen, dass sowohl die personen- als auch die fahrzeugbe-
zogenen Kosten des gesamten Bestandsverlustes aufgrund der Ausflaggung jéhrlich an-
zusetzen sind. Auf lange Sicht kénnten diese jedoch durch Strukturanpassungseffekte re-
duziert werden.
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chen Hand liegen somit um EUR 575 Mio. hoéher als die Kraftfahrzeug-
Steuereinnahmen. Diese Daten zeigen deutlich den gebotenen Handlungsbedarf.

Der groBe Erfolg der Kfz-Steuer-Senkung im Jahre 2007 legt nahe, dass sich bei
anziehender Konjunktur im Jahre 2010 eine hervorragende Mdglichkeit ergébe den
Ausflaggungstrend erneut zu stoppen und so in erheblichen MaBe der 6ffentlichen
Hand Ausflaggungskosten zu ersparen.

Mio. EUR
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312
210 304
201 206 272 277

206

187
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== [(fz-Steuereinnahmen gemalt Gebahrungsuhersicht Kosten der offentlichen Hand

Abbildung 26: Gegenliberstellung der Kfz-Steuer-Einnahmen und
der Ausflaggungskosten fiir die éffentliche Hand in Osterreich
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6 Zusammenfassung

Die Ausflaggung von Fahrzeugen ist mittlerweile bei mittleren und groBen Guterkraft-
verkehrsunternehmen eine weit verbreitete Praxis, um dem wachsenden Kosten-
druck zu begegnen. Alle groBen Transportunternehmen im Fernverkehr haben auf-
grund des vorherrschenden internationalen Wettbewerbsdrucks schon Teile ihrer
Flotten ins Ausland verlagert.

Aufgrund der Freigabe der Kabotage und der neuen Kabotagebestimmungen der EU
wird es auch weiterhin einen groBen Wettbewerbsdruck auf die Osterreichische
Transportwirtschaft geben.

Die Studie konnte eindrucksvoll zeigen, dass es zwar der dsterreichischen Verkehrs-
politik durch die Kfz-Steuer-Senkung im Jahre 2007 gelang den Ausflaggungstrend
kurzfristig zu stoppen, dass aber mit der Krise im Jahre 2008/2009 es zu einem er-
neuten sehr starken Aufleben der Ausflaggungsaktivitidten der 6&sterreichischen
Transportwirtschaft gekommen ist.

Der Bestand an Lkw mit einer Nutzlast von mehr als 3,5t unterliegt seit Jahren einem
kontinuierlichen Ruckgang, was sich unter anderem auch mit einer steigenden An-
zahl an arbeitslosen Kraftfahrern zeigt.

Wie die Berechnungen der 6ffentlichen Hand gezeigt haben, entstehen aufgrund der
Ausflaggungen Kosten in Héhe von EUR 47.106,79 pro Fahrzeug und Jahr.

Auch wenn Veranderungen bei der Kfz-Steuer einen geeigneten Lésungsansatz dar-
stellen, kann das Problem der Ausflaggung dadurch nicht vollstandig geldst werden.

Die Analyse hat gezeigt, dass Investitionshilfen fir Lkw durchaus in der Lage sind,
den Ausflaggungstrend abzubremsen. Osterreich sollte die Investitionshilfen fiir Lkw
wieder aufnehmen. Allerdings sollten — wie die Boni im Bereich der Kfz-Steuer — die-
se nur fur besonders umweltfreundliche und sichere Fahrzeuge ausbezahlt werden.
So wird ein Investitionsanreiz gegeben womit positive Impulse fur die wirtschaftliche
Entwicklung gesetzt werden, zumal Osterreich auch lber eine sehr innovative Nutz-
fahrzeugindustrie verfugt.

Als weitere MaBnahmen ware eine Senkung der Lohnnebenkosten von besonderer
Bedeutung.

Neben den oben ausgefliihrten fiskalischen Argumenten sollte auch bedacht werden,
dass in Osterreich zugelassene Fahrzeuge dazu beitragen, die Attraktivitat des Lo-
gistikstandort Osterreich zu halten bzw. zu verbessern.
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