(o] mm
INTRAPLAN
D D DED Consult GmbH

Gleitende Mittelfristprognose fur den
Guter- und Personenverkehr

Mittelfristprognose Winter 2012/13

im Auftrag des
Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

FE-Nr. 96.0999/2012

Miinchen / Kéln, Februar 2013



Inhaltsverzeichnis

2.1
2.2
2.3
2.4

3.1
3.2
3.3
3.4

4.1
4.2
4.3
4.4
4.5

Zusammenfassung

Einleitung

Rahmenbedingungen

Demographische Leitdaten
Gesamtwirtschaftliche Leitdaten
Branchenwirtschaftliche Leitdaten
Weitere Rahmenbedingungen

Giterverkehr

Uberblick

Guterverkehr nach Giterabteilungen

Guterverkehr nach Hauptverkehrsverbindungen
StraBenguterverkehr nach Fahrzeugherkunft und Entfernungsstufen

Personenverkehr

Uberblick

Motorisierter Individualverkehr
Offentlicher StraBenpersonenverkehr
Eisenbahnverkehr

Luftverkehr

11
16
22

25

25
48
60
67

71

71
77
85
89
91

Gleitende Mittelfristprognose — Mittelfristprognose Winter 2012/13



Tabellenverzeichnis

Tabelle R-1:
Tabelle R-2:
Tabelle R-3:

Tabelle R-4:

Tabelle G-1:
Tabelle G-2:
Tabelle G-3:
Tabelle G-4:
Tabelle G-5:
Tabelle G-6:
Tabelle G-7:
Tabelle G-8:
Tabelle G-9:
Tabelle G-10:

Tabelle G-11:

Tabelle P-1:
Tabelle P-2:
Tabelle P-3:

Tabelle P-4:

Demographische Leitdaten
Weltwirtschaftliche Leitdaten
Gesamtwirtschaftliche Leitdaten

Branchenwirtschaftliche Leitdaten

Transportaufkommen und Transportleistung nach Verkehrstrégern
Gesamter Guterverkehr nach Guterabteilungen
StraBenguterverkehr nach Giterabteilungen

Eisenbahnverkehr nach Guterabteilungen

Binnenschifffahrt nach Guterabteilungen

Seeverkehr nach Giiterabteilungen

Transportaufkommen nach Hauptverkehrsverbindungen
Transportleistung nach Hauptverkehrsverbindungen

Luftfracht nach Kontinenten

Seeverkehr nach Kontinenten

StraBenguterverkehr nach Fahrzeugherkunft und Entfernungsstufen

Personenverkehrsaufkommen und -leistung nach Verkehrsarten
Komponenten des Individualverkehrs
Verkehr mit Bussen und Bahnen

Luftverkehr

11

13

17

27

50

52

54

57

59

61

62

64

65

69

72

82

88

92

Gleitende Mittelfristprognose — Mittelfristprognose Winter 2012/13



Abbildungsverzeichnis

Abbildung R-1:
Abbildung R-2:

Abbildung R-3:

Abbildung G-1:
Abbildung G-2:
Abbildung G-3:
Abbildung G-4:
Abbildung G-5:
Abbildung G-6:
Abbildung G-7:
Abbildung G-8:
Abbildung G-9:

Abbildung G-10:

Abbildung P-1:
Abbildung P-2:
Abbildung P-3:
Abbildung P-4:
Abbildung P-5:
Abbildung P-6:
Abbildung P-7:
Abbildung P-8:

Abbildung P-9:

Entwicklung der demographischen Leitdaten
Entwicklung der gesamtwirtschaftlichen Leitdaten

Entwicklung der branchenwirtschaftlichen Leitdaten

Entwicklung des Transportaufkommens nach Verkehrstragern
Entwicklung der Transportleistung nach Verkehrstragern

Modal Split des Transportaufkommens der Landverkehrstrager

Modal Split der Transportleistung der Landverkehrstrager
Transportleistung und Transportintensitét

Transportleistung des gesamten Guterverkehrs nach Giterabteilungen
Transportleistung des StraBenglterverkehrs nach Giiterabteilungen
Transportleistung des Eisenbahnverkehrs nach Giterabteilungen
Transportleistung der Binnenschifffahrt nach Giiterabteilungen

Transportaufkommen des Seeverkehrs nach Guiterabteilungen

Entwicklung des Personenverkehrsaufkommens nach Verkehrsarten
Entwicklung der Personenverkehrsleistung nach Verkehrsarten
Modal Split des Personenverkehrsaufkommens

Modal Split der Personenverkehrsleistung

Entwicklung des Kraftstoffpreisindex von 2008 bis 2012

Langfristige Entwicklung des Preises fiir Eurosuper

Entwicklung der Komponenten des Individualverkehrs

Anteile am Gesamtaufkommen der Fluggaste

Anteile am Interkontaufkommen der Fluggéste

13

18

28

28

45

45

46

50

52

54

57

59

73

73

76

76

80

81

82

94

94

Gleitende Mittelfristprognose — Mittelfristprognose Winter 2012/13



Abkiirzungsverzeichnis

ADV Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen
BAG Bundesamt fir Glterverkehr

BIP Bruttoinlandsprodukt

BMWi  Bundesministerium flr Wirtschaft und Technologie
DB Deutsche Bahn

DIW Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung

Fzkm Fahrzeugkilometer

KBA Kraftfahrt-Bundesamt

MWV  MineralSlwirtschaftsverband

OPNV  Offentlicher Personennahverkehr

OSPV  Offentlicher StraBenpersonenverkehr

OSPNV Offentlicher StraBenpersonennahverkehr

Pkm Personenkilometer

SPNV  Schienenpersonennahverkehr

StBA Statistisches Bundesamt

Tkm Tonnenkilometer

VCI Verband der Chemischen Industrie e.V.

Gleitende Mittelfristprognose — Mittelfristprognose Winter 2012/13



0 Zusammenfassung

Im Rahmen der "Gleitenden Mittelfristprognose fir den Guter- und Personenverkehr" hat die
Arbeitsgemeinschaft Intraplan Consult / Ralf Ratzenberger im Auftrag des Bundesministeriums
fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung die "Mittelfristprognose Winter 2012/13" erarbeitet.
Sie erstreckt sich auf die Jahre von 2013 bis 2016 und gibt auch einen Uberblick iber die vo-
raussichtliche Entwicklung im Jahr 2012. Seit der Sommerprognose 2012 wird der Luftverkehr
(Fracht und Passage) vom Referat "Luftverkehrswirtschaftliche Angelegenheiten, Statistik" des
Bundesamts fir Giterverkehr prognostiziert. Hinsichtlich der gesamtwirtschaftlichen Entwick-
lung bildet die im Jahreswirtschaftsbericht des Bundesministeriums fir Wirtschaft und Techno-

logie dargestellte Projektion vom Januar 2013 die Grundlage.

In nahezu allen (gesamtwirtschaftlichen) Konjunkturprognosen, die in den letzten Monaten er-
stellt wurden, wurde betont, dass die kurzfristige kinftige Entwicklung mit ungewdéhnlich hohen

Unsicherheiten behaftet ist. Dies gilt somit auch fir die vorliegende Verkehrsprognose.

Im Guterverkehr hat sich der kréaftige Aufholprozess, der nach dem scharfen Einbruch des
Jahres 2009 in den beiden Folgejahren stattgefunden hat, im Jahr 2012 nicht weiter fortgesetzt.
Die gesamtwirtschaftliche Abschwachung wurde durch mehr oder minder ausgepragte Minusra-
ten in nahezu allen glterverkehrsrelevanten Branchen erheblich verschéarft. Deshalb ist der
Guterverkehr nicht, wie die gesamtwirtschaftlichen EinflussgréBen, schwéacher gewachsen als
im Jahr 2011, sondern bei den meisten Verkehrstragern gesunken. Fir das gesamtmodale
Transportaufkommen wird gemaB der derzeitigen Datenlage ein Minus um 2,5 % geschatzt. Bei
der Leistung zeichnet sich ein etwas geringerer Rickgang ab (knapp 2 %). Im Jahr 2013 wird
die gesamtwirtschaftliche Produktion zwar ahnlich schwach wachsen wie im Vorjahr. Jedoch
wird sich aus derzeitiger Sicht das Vorzeichen der Veranderung in nahezu allen transportinten-
siven Branchen von einem Minus in ein, wenngleich geringes, Plus drehen. Dies ist somit auch
fir den gesamtmodalen Guterverkehr zu erwarten. Dessen Zunahme wird auf gut 1 % (Auf-
kommen) bzw. knapp 2 % (Leistung) quantifiziert. Im Zeitraum von 2014 bis 2016 werden na-
hezu alle gesamt- und branchenwirtschaftlichen Leitdaten etwas starker zunehmen als im lau-
fenden Jahr. Dies lasst auch ein entsprechend hdheres Wachstum des gesamtmodalen Guter-

verkehrs erwarten. Es wird auf 2 % (Aufkommen) bzw. nahezu 3 % (Leistung) p.a. quantifiziert.

Der gesamte StraBengiiterverkehr ist im Jahr 2012 nach der derzeitigen Datenlage fir den
Verkehr der auslédndischen Lkw um 2,7 % (Aufkommen) bzw. 2,5 % (Leistung) gesunken. Vor
allem die Mengenentwicklung ist zum Teil durch die verminderten Baustofftransporte zu erkla-
ren. Dagegen ist die Entwicklung der Leistung im Vergleich zu den Erwartungen der Winter-

prognose 2011/12 (+1,5 %) Uberraschend. Sie hangt zu einem wesentlichen Teil mit den grenz-
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Uberschreitenden Transporten zusammen, die um 1 % gesunken sind. Im Jahr 2013 wird die
insgesamt etwas gunstigere Entwicklung der gesamt- und branchenwirtschaftlichen Leitdaten
wieder zu einem Wachstum des Lkw-Verkehrs flhren. Die leichte Aufhellung der Perspektiven
fir die Wirtschaft in der EU bzw. der Eurozone sollte dazu fihren, dass auch der grenziber-
schreitende Lkw-Verkehr auf den Wachstumspfad zuriickfindet. Fir den gesamten StraBengi-
terverkehr wird ein Anstieg um gut 1 % (Aufkommen) bzw. knapp 2 % (Leistung) prognostiziert.
In den Jahren von 2014 bis 2016wird sich die gesamtwirtschaftliche Entwicklung in Deutsch-
land wie in Europa spirbar aufhellen. Zudem werden sich einige wesentliche branchenwirt-
schaftliche Leitdaten des Lkw-Verkehrs deutlich verbessern. Somit ist fir den gesamten Stra-
Benguterverkehr ein héheres Wachstum zu erwarten als im laufenden Jahr. Es wird derzeit auf

2 % (Aufkommen) bzw. 3 % (Leistung) p.a. quantifiziert.

Der Eisenbahnverkehr ist im Jahr 2012 um 3 % (Aufkommen und Leistung) geschrumpft. Der
Kombinierte Verkehr konnte zwar nicht an die Dynamik friherer Jahre anknlpfen, aber den-
noch ein Plus verbuchen, das allerdings vor allem bei der Leistung mit 0,4 % recht bescheiden
ausfallt. Bei den Massengutern fiihrte vor allem die riicklaufige Stahlproduktion zu einem spdr-
baren Minus der Transportnachfrage. Im Jahr 2013 wird auch der Schienengiterverkehr wieder
auf den Wachstumspfad zurlckfinden. Von der Aufhellung der gesamtwirtschaftlichen Perspek-
tiven profitiert der Kombinierte Verkehr, der wieder in die gewohnte Dynamik (5 %) zurtickfindet.
Auch die Massenguttransporte werden wieder zunehmen. Insgesamt wird ein Anstieg um gut 2
% (Aufkommen) bzw. 2,5 % (Leistung) prognostiziert. In den Jahren von 2014 bis 2016 zeich-
net sich in den Massengutbereichen eine ahnliche Entwicklung ab wie im Jahr 2013. Fir den
Kombinierten Verkehr ist weiterhin eine deutlich Gberdurchschnittliche Expansion (rund 5 %) zu
erwarten. Insgesamt wird ein Plus um gut 2 % (Aufkommen) bzw. 3 % (Leistung) p.a. prognosti-

ziert.

Die Binnenschifffahrt konnte im Jahr 2012 die dramatischen EinbuBen des Vorjahres, die auf
Grund von teilweise massiven Behinderungen entstanden sind, nur teilweise aufholen. Insbe-
sondere die Leistung, die 2011 um 12 % gesunken war, erhdhte sich lediglich um 5 %. Die Bin-
nenschifffahrt hat also in diesen beiden Jahren (weitere) Marktanteile verloren. Im Jahr 2013
werden — halbwegs normale Wasserstande unterstellt — die anteilsstarken Transporte von Koh-
len sowie Erzen, Steinen und Erden leicht zunehmen. Insgesamt wird die Binnenschifffahrt da-
mit im Jahr 2013 ein leichtes Plus in Héhe von rund 1 % verbuchen. Fir die Jahre von 2014 bis
2016 werden bei allen fir die Binnenschifffahrt bedeutenden Branchen (Bau, Kohle, Stahl, Mi-
neraldl) sehr ahnliche Veranderungsraten erwartet wie fir 2013. Dies gilt somit auch flr die

entsprechenden Transporte (+1 % p.a.).
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Das Transportaufkommen der Rohrleitungen ist im Jahr 2012 um 1,5 % gestiegen. Dieses
Plus ist allein auf den Binnenverkehr zuriickzufiihren (+18 %). Dies wiederum kam durch einen
Basiseffekt auf die voriibergehende SchlieBung einer Raffinerie im Jahr 2011 zustande. Im Jahr
2013 wird die Durchsatzmenge wegen zunehmender Rohéleinfuhren leicht (1 %) und von 2014

bis 2016 nur noch sehr gering (0,3 % p.a.) steigen.

Das Transportaufkommen im Luftfrachtverkehr fiel im Jahr 2012 um 2,7 % niedriger aus als im
Jahr 2011. Dieses Ergebnis war Ausfluss von KonsolidierungsmaBnahmen der Flugfrachtge-
sellschaften mit Kapazitatsreduzierungen, Streckenausdiinnungen und den allgemeinen Aus-
wirkungen der Wirtschaftskrise. Fir das Jahr 2013 wird mit einer langsamen Erholung der Men-
gen im Luftfrachtverkehr um 1,5 % gerechnet. Diese Entwicklung wird wesentlich vom wirt-
schaftlichen Wachstum in den groBen Zielgebieten Asien und Amerika abhangen. In den Jah-
ren von 2014 bis 2016 wird unter der Voraussetzung einer weiteren Konjunkturbelebung und
einer sich stabilisierenden Wirtschaftslage in Europa von einem Wachstum der Tonnage um

3,8 % p.a. ausgegangen.

Der Seeverkehr ist im Jahr 2012 im Gegensatz zu allen anderen Verkehrstragern mit Ausnah-
me der Rohrleitungen gewachsen (2 %). Dazu hat der Containerverkehr einen erheblichen Bei-
trag geleistet. DarUber hinaus war bei bedeutenden Massengutbereichen erneut eine unerwar-
tet glnstige Entwicklung zu beobachten. Im Jahr 2013 wird sich das Wachstumstempo des
deutschen AuBenhandels noch nicht beschleunigen. Somit ist auch fir den Containerverkehr
ein ahnlicher Zuwachs zu erwarten wie im Vorjahr. Bei den Massenguitern ist zusammen mit
einem leichten Rlckgang zu rechnen. Somit wird der gesamte Umschlag mit knapp 2 % anna-
hernd im gleichen Ausmaf wachsen wie im Vorjahr. In den Jahren von 2014 bis 2016 wird das
Wachstumstempo des Containerverkehrs mit der dann deutlichen Beschleunigung des deut-
schen AuBenhandels spirbar hdher ausfallen. Die Massengutbereiche werden erneut damp-
fend wirken, aber nur in einem geringen AusmaB. Fir den gesamten Seeverkehr ergibt sich

daraus ein Anstieg um gut 2 % p.a.

Der Personenverkehr (aller Verkehrsarten) nahm im Jahr 2012 nach dem derzeitigen Daten-

und Erkenntnisstand um rund 1 % ab (Aufkommen und Leistung). Fir 2013 ist dagegen wieder
ein moderater Anstieg in H6he von rund 0,5 % (beide GrdBen) zu erwarten. Im mittelfristigen
Prognosezeitraum bis 2016 wird er mit 0,8 % p.a. (Aufkommen) bzw. 1 % (Leistung) etwas ho-

her ausfallen.

Alle diese Verlaufe sind auf den Individualverkehr zurtickzuftihren. Er darfte im Jahr 2012 um
etwa 1,5 % gesunken sein. Zwar hat sich der Pkw-Bestand erneut spirbar ausgeweitet und

auch die gesamtwirtschaftlichen Einflisse wirkten noch expansiv. Dem standen allerdings wei-
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ter steigende Kraftstoffpreise und ein spurbarer Basiseffekt aus den Witterungseinflissen des
Jahres 2011 entgegen. Im Jahr 2013 diirfte der Pkw-Bestand das hohe Wachstum der vier Vor-
jahre nicht nochmals erreichen. Fir die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten zeichnet sich ebenfalls
eine etwas schwachere Zunahme ab. Dagegen entsteht aus der Kraftstoffpreisentwicklung, far
die eine annédhernde Stagnation auf dem derzeitigen Niveau angenommen wird, ein expansiver
Impuls. Aus diesen Grinden ist fur den Individualverkehr wieder ein Anstieg zu erwarten
(0,6 %). In den Jahren von 2014 bis 2016 wirken die Haupteinflussfaktoren des Individualver-
kehrs insgesamt expansiver als im laufenden Jahr. Vor allem das Wachstum der privaten Kon-
sumausgaben beschleunigt sich spurbar. Fir den Pkw-Bestand ist ein Anstieg wie im Jahr 2013
zu erwarten und flr die Kraftstoffpreise wird eine Stagnation angenommen. Dies lasst insge-
samt eine geringfiigig hdhere Zunahme des Individualverkehrs als im laufenden Jahr erwarten
(0,9 % p.a.).

Im éffentlichen StraBenpersonenverkehr (OSPV) hat das, vom Nahverkehr gepragte, Befér-
derungsaufkommen im Jahr 2012 annéhernd stagniert (-0,1 %). Hier hat vor allem die ricklaufi-
ge Zahl der Auszubildenden gebremst. Zudem kam es in Berlin zu Riickverlagerungen zur S-
Bahn. Der Fernverkehr, d.h. im Wesentlichen der Gelegenheitsverkehr, setzte seinen langjahri-
gen Abwartstrend fort, so dass die Verkehrsleistung des gesamten OSPV erneut ins Minus
geriet (-1,7 %). Im Jahr 2013 wird der Rickgang der Zahl der Auszubildenden etwas hdher
ausfallen als im Vorjahr. Zudem nimmt die Erwerbstatigenzahl erstmals seit 2009 nicht mehr zu.
Deshalb wird der Nahverkehr einen leichten Riickgang hinnehmen muissen (-0,3 %). Fir den
Fernverkehr wurde ein &hnliches Minus angenommen wie im Vorjahr. Es schldgt bei der Leis-
tung des gesamten OSPV durch, weshalb sie um gut 1 % sinkt. In den Jahren von 2014 bis
2016 wird die Zahl der Auszubildenden in einem etwas geringeren AusmafB abnehmen als im
laufenden Jahr. Die Erwerbstétigenzahl steigt wieder, wenngleich nur schwach. Auch die priva-
ten Konsumausgaben nehmen stérker zu. Deshalb ist im Nahverkehr eine gunstigere Entwick-
lung als im laufenden Jahr zu erwarten. Fir den Fernverkehr ist mit einer weiteren Schrump-
fung zu rechnen. Im gesamten OSPV ergibt sich daraus beim Aufkommen ein leichtes Plus

(0,2 % p.a.) und bei der Leistung nach wie vor ein Minus (-0,4 % p.a.).

Im Eisenbahnverkehr konnte im Jahr 2012 der Nahverkehr ein splrbares Plus verbuchen.
Aufkommen und Leistung stiegen um 2,6 % bzw. 2,8 %. Dazu trugen spurbare Effekte bei der
Berliner S-Bahn bei, wo das Angebot, das ab dem zweiten Halbjahr 2009 auf Grund der Prob-
leme mit dem Fahrzeugmaterial massiv eingeschrankt worden war, allmahlich wieder aufge-
stockt wird. Im Fernverkehr ist die Nachfrage im Jahr 2012 ebenfalls kraftig gewachsen, namlich
um 4,5 % (Aufkommen) bzw. 4,2 % (Leistung). Hier entfielen erstens die baustellenbedingten
Reisezeitverlangerungen, die den Fernverkehr im Jahr 2011 spurbar gebremst haben, zumin-

dest weitgehend. Zweitens kam es, wie schon im Jahr 2010, zu splrbaren Verlagerungen vom
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innerdeutschen Luftverkehr. Im gesamten Eisenbahnverkehr entstand somit ein Plus in Héhe
von 2,7 % (Aufkommen) bzw. 3,4 % (Leistung). Im Jahr 2013 wirkt die Entwicklung der Zahl der
Erwerbstétigen und der Auszubildenden schwécher. Dariiber hinaus dirften die Rickgewinne
bei der Berliner S-Bahn nach der Entwicklung im Vorjahr nunmehr allm&hlich abgeschlossen
sein. Deshalb nimmt die Nachfrage im Nahverkehr mit gut 1 % splrbar schwécher zu als im
Jahr 2012. Dies gilt auch fiir den Fernverkehr. Hier entfallen sowohl die letztjahrigen Basiseffek-
te aus den baustellenbedingten Reisezeitverlangerungen als auch — unter der Annahme von
"normalen” Bedingungen - die stérungsbedingten Verlagerungen vom Luftverkehr. Somit wird
der Nachfrageanstieg erheblich geringer ausfallen (rund 1 %) als im Vorjahr. Fir den gesamten
Eisenbahnverkehr errechnet sich daraus ein Plus in H6he von ebenfalls rund 1 %. In den Jah-
ren von 2014 bis 2016 ist fir den Nahverkehr mit einer etwas héheren Zunahme (rund 1,5 %
p.a.) zu rechnen als im laufenden Jahr. Im Fernverkehr wird sich die konjunkturelle Beschleuni-
gung noch starker sowohl auf die Privat- als auch die Geschéftsreisen auswirken. Deshalb ist
auch hier ein hoherer Nachfrageanstieg zu erwarten (rund 2 % p.a., beide GréBen) als im lau-
fenden Jahr. Fir den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich daraus ein Plus in H6he von

rund 1,5 % p.a.

Der Luftverkehr wuchs im Jahr 2012 um lediglich 1,8 %. MaBgeblichen Einfluss auf die schwa-
che Gesamtentwicklung hatten die weiterhin angestiegenen Flugpreise sowie Umstrukturie-
rungsmaBnahmen bei den Luftfahrtunternehmen mit nicht unerheblichen Streckennetzausdiin-
nungen. Ein wirtschaftlich schwacher Euroraum und besonders auch touristische Rickverlage-
rungen von Europa nach (Interkont-)Nordafrika schwachten das Wachstum in Europa ab. Fir
das Jahr 2013 wird von einer anndhernd stagnierenden Entwicklung ausgegangen. Die Flug-
gastzahlen werden insgesamt lediglich um 1,1 % zunehmen. Im innerdeutschen Luftverkehr
wird es nach 2012 nochmals zu einem leichten Rlckgang von 0,4 % kommen. Grenzlber-
schreitend wird ein leichter Anstieg von 1,2 % angenommen. Ausgehend von einer allgemeinen
Konjunkturbelebung in 2014 wird fir die Folgejahre bis 2016 von einem Gesamtzuwachs von
3 % p.a. bei den Fluggésten ausgegangen. Fir den Bereich Europa und EU-27 wird eine Ent-

wicklung von 2,9 % p.a. bzw. 2,6 % p.a. prognostiziert.
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1 Einleitung

Die Arbeitsgemeinschaft Intraplan Consult / Ralf Ratzenberger wurde vom Bundesministerium
fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung mit der Erstellung der "Gleitenden Mittelfristprognose flr
den Guter- und Personenverkehr" beauftragt, die in einem halbjahrlichen Turnus erstellt wird.
Dabei umfasst die zu Beginn eines Jahres vorgelegte "Winterprognose" die kurzfristige Progno-
se fur das laufende Jahr und die mittelfristige Prognose fiir das drei Jahre danach liegende
Jahr. Die im Juli des jeweiligen Jahres erarbeitete "Sommerprognose” hat die kurzfristige Prog-
nose fir das laufende und das folgende Jahr zum Gegenstand. Somit erstreckt sich die hier
vorgelegte "Mittelfristprognose Winter 2012/13" auf die Jahre 2013 und 2016. Darlber hin-
aus wird auch ein Uberblick (iber die Entwicklung im Jahr 2012 gegeben. Dabei stellen die hier-
fir ausgewiesenen Werte naturgemaB allesamt noch Schatzwerte dar. Bei allen Arbeiten wur-
den Daten und Erkenntnisse bericksichtigt, die bis zum 15.2.2013 vorlagen.

Seit der Sommerprognose 2012 wird der Luftverkehr (Fracht und Passage) vom Referat "Luft-
verkehrswirtschaftliche Angelegenheiten, Statistik" des Bundesamts fiir Giterverkehr prognosti-
ziert. Dies wurde zum Anlass genommen, die Luftfracht ausfuhrlicher als vorher und nach
Quell-/Ziel-Gebieten differenziert darzustellen. Dies wird in das bisherige Kapitel 3.3 (Glterver-
kehr nach Hauptverkehrsverbindungen) integriert. Alle Leitdaten und sonstigen Rahmenbedin-
gungen gelten natirlich auch far den Luftverkehr; die intermodalen Interdependenzen wurden

bericksichtigt.

Hinsichtlich der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung, eine der zentralen Rahmenbedingun-
gen fur die Entwicklung insbesondere des Guter-, aber auch des Personenverkehrs, bilden der
Jahreswirtschaftsbericht der Bundesregierung und die darauf aufbauende mittelfristige Projekti-
on des Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Technologie vom Januar 2013 die Grundlage.
Die Prognose der darlber hinaus erforderlichen branchenwirtschaftlichen Leitdaten stitzte
sich auf Arbeiten der wirtschaftswissenschaftlichen Forschungsinstitute und auf Einschatzungen
der einschlagigen Verbande, die durch eigene Prognosen erganzt wurden. Fir die weltwirt-
schaftlichen Leitdaten (Welthandel und BIP der wichtigsten Lander) wurden wie bisher die
Prognosen des IWF, der Weltbank und der OECD herangezogen. Auf Anregung einiger Nutzer
der Gleitenden Mittelfristprognose werden sie seit der Sommerprognose 2012 auch tabellarisch

dargestellt.

Bei zahlreichen, sowohl gesamt- und branchenwirtschaftlichen als auch verkehrlichen, GréBen
und Indikatoren ist die Entwicklung nach wie vor — wie schon seit etwa 12 Jahren, d.h. seit dem
Auslaufen der kraftigen Aufwartsbewegungen nach der Finanzkrise, — von einer hohen Volatili-

tat gepragt. Deshalb sind, wie auch bei nahezu allen aktuellen gesamtwirtschaftlichen Konjunk-
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turprognosen betont wird, die Ergebnisse der Verkehrsprognose fir das Jahr 2013 mit héheren
Unsicherheiten behaftet als zum gegenwartigen Zeitpunkt Ublich, auch wenn diese Aussage
allméahlich zur Gewohnheit zu werden scheint. In den Jahren 2010 und 2011 waren diese Unsi-
cherheiten sicherlich &hnlich hoch. Jedoch war damals die konjunkturelle Grundtendenz, nam-
lich eine kraftige Aufwartsbewegung, unstrittig. Offen war am Jahresanfang lediglich das Aus-
maf des Wachstums. Nunmehr dominiert, &hnlich wie vor einem Jahr, die Frage, ob die Grund-
annahme der Prognose, dass die im Verlauf von 2012 eingetretene gesamt- und branchenwirt-
schaftliche Abschwachung demnéchst zum Stillstand kommt und im Verlauf von 2013 in eine
moderate Aufwartsbewegung Ubergeht, eintreffen wird. Sollte dies nicht der Fall sein, kdnnte
bei dem einen oder anderen Guterverkehrstrager sogar das hier prognostizierte leichte Plus in
ein ebenso geringes Minus umschlagen. In diesem Zusammenhang sei erneut darauf hinge-
wiesen, dass der Prognosefehler nicht groBer ist, wenn fir eine GréBe ein Plus um 1 % voraus-
geschatzt wird und tatséchlich ein Minus um 1 % eintritt, als wenn sich die Prognose auf 5 %
und der Ist-Wert auf 3 % belaufen. Letzteres findet jedoch im Allgemeinen eine geringere Be-
achtung.

Die Risiken der Prognose hat die Bundesbank in ihrer letzten Konjunkturanalyse prégnant for-
muliert: "Die vorliegende Projektion ist durch ein hohes MaB an Unsicherheit gekennzeichnet.
Es ist durchaus vorstellbar, dass sich der Euro-Raum schneller erholt und dass sich die Welt-
wirtschaft starker beschleunigt als hier unterstellt wurde. Dann ist die Zuversicht berechtigt,
dass die deutsche Volkswirtschaft angesichts ihrer guten Verfassung die sich ergebenden
Chancen nutzt. Es Uberwiegen jedoch Abwartsrisiken. Sollte das weltwirtschaftliche Wachstum
hinter den Erwartungen zurlickbleiben oder sich die Schuldenkrise in einigen Landern erneut
verscharfen, dann ist eine schwachere Entwicklung als in der Basislinie unterstellt wahrschein-
lich.""

' Deutsche Bundesbank, Perspektiven der deutschen Wirtschaft, Gesamtwirtschaftliche Vorausschatzungen firr die

Jahre 2013 und 2014, in: Monatsbericht Dezember 2012, S. 13.
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2 Rahmenbedingungen

2.1 Demographische Leitdaten

Die Einwohnerzahl Deutschlands nahm von 2003 bis 2010 in einem geringen Ausmaf ab, und
zwar um insgesamt 0,8 Mio. In diesem Zeitraum konnten die Wanderungsgewinne die Verluste
aus der naturlichen Bewegung (Geburten minus Sterbefélle) — im Gegensatz zu den Jahren
davor — nicht mehr ausgleichen. Allerdings hat dazu maBgeblich beigetragen, dass vor allem in
den Jahren 2008 und 2009, in geringerem Umfang auch noch im Jahr 2010 die Kommunen im
Rahmen der bundesweiten Einflhrung der persénlichen Steueridentifikationsnummer umfang-
reiche Melderegisterbereinigungen vorgenommen haben, die sich in erhéhten Fortzugszahlen
niederschlugen. Allein in diesen drei Jahren ist die Einwohnerzahl um 0,5 Mio. gesunken. Im
Jahr 2011, ab dem dieser statistische Effekt vollstédndig entfiel, stieg sie bereits wieder um
knapp 0,1 Mio. auf 81,84 Mio. (Jahresende). Im Jahr 2012 verstarkte sich diese Entwicklung,
der letztverfigbare Wert (August) belauft sich auf 81,95 Mio. Fir das Jahresende schatzte das
Statistische Bundesamt 82,0 Mio. (+0,2 %).1 Fir den Jahresdurchschnitt (81,9 Mio.) errechnet
sich daraus ebenfalls eine Zunahme um 0,2 % (vgl. Tab. R-1 und Abb. R-1). Diese Trendwende
ist ausschlieBlich auf den AuBenwanderungssaldo zuriickzuflihren, der nach (v.a. statistisch
bedingten) Verlusten in Hé6he von 56.000 (2008) bzw. 13.000 (2009) Personen bereits im Jahr
2010 einen Gewinn in H6he von 128.000 Personen verzeichnete, sich im Jahr 2011 (279.000)
mehr als verdoppelte und im Jahr 2012 nochmals spiirbar stieg. Nach der o.a. Schatzung des
StBA belief er sich auf "mindestens 340.000"; nach dem Uberraschend hohen Wert fir den Sep-
tember (52.000), der nach Abschluss der StBA-Schéatzung erschien, dirften es noch einige
Zehntausend mehr werden. Natirlich ist dieser Verlauf mit der Arbeitsmarktentwicklung in
Deutschland sowie in den wichtigsten (ost- und siideuropéischen) Herkunftsl&andern zu erklaren.
Damit ist es jetzt zumindest fir 2013 nicht mehr — wie in friiheren Ausgaben der Gleitenden
Mittelfristprognose — zulassig, die Verédnderungen der 12. Koordinierten Bevdlkerungsvorausbe-
rechnung (KBV) des Statistischen Bundesamts aus dem Jahr 2009 heranzuziehen, in der (in
beiden Hauptvarianten) fir alle Jahre von 2010 bis 2014 eine Abnahme um rund 0,2 % p.a.
berechnet wurde.? Stattdessen wurde fiir den Verlauf von 2013 erneut ein Anstieg, allerdings in
einem schwacheren AusmalB als 2012, angenommen. Im Jahresdurchschnittsvergleich erhéht
sich die Einwohnerzahl jedoch wegen der héheren Zunahme im Verlauf von 2012 ahnlich wie
im Vorjahr. Von 2014 bis 2016 wird das Defizit aus der natlrlichen Bewegung allmahlich stei-

gen. Ob es auch dann von Wanderungsgewinnen vollstdndig kompensiert wird, hédngt von der

Statistisches Bundesamt, 2012 erneuter Bevélkerungsanstieg erwartet, Pressemitteilung vom 14.01.2013.
https://www.destatis.de/DE/PresseService/Presse/Pressemitteilungen/2013/01/PD13 013 12411.html

Nach der Entwicklung seit 2010 lag die tatséchliche Einwohnerzahl am Jahresende 2012 bereits um rund 800.000
Personen oder 1 % Uber den Vorausberechnungen der 12. KBV.
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Arbeitsmarktentwicklung in Europa ab und kann derzeit noch nicht beurteilt werden. Fur die

Einwohnerzahl wurde eine annahernde Stagnation angenommen.

Tabelle R-1: Demographische Leitdaten

Mio. Personen Veranderung p.a. in %
2010 2011 2012 2013 2016] 11/10 12/11 13/12 16/13

Einwohner" 81,76 81,78 81,92 8205 81,94 00 02 02 -00
Einwohner tber 18 Jahre” | 68,35 68,52 68,78 69,01 6920 02 04 03 0,1
Auszubildende? 13,70 13,67 13,59 13,50 13,32| -0,3 -05 -0,7 -0,4

1) Jahresdurchschnitt
2) Schiler und Studenten, im Schuljahr bzw. Wintersemester t/t+1
Quellen: Statistisches Bundesamt, Kultusministerkonferenz

Abbildung R-1: Entwicklung der demographischen Leitdaten
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Die Zahl der fahrfahigen Einwohner Gber 18 Jahre nahm seit Bestehen der Bundesrepublik
Deutschland bis zum Jahr 2008 kontinuierlich zu. Dies gilt auch fur die Jahre von 2003 bis
2008, in denen die gesamte Einwohnerzahl bereits sank (-0,1 % p.a.), die Zahl der Erwachse-
nen dagegen noch um 0,3 % p.a. wuchs. Entsprechend der Entwicklung der gesamten Einwoh-
nerzahl hat sie in den Jahren 2009 und 2010 anndhernd stagniert und ist anschlieBend in den

Jahren 2011 und 2012 wieder gestiegen. Das AusmaRB der letztjahrigen Zunahme (0,4 %) ist fir
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die Personenverkehrsentwicklung nicht véllig unerheblich. Fir das begonnene Jahr ist ein ahn-
lich hoher, danach ein schwacherer Zuwachs zu erwarten. In dieser Altersgruppe findet der
Rickgang generell erst spater als bei der gesamten Einwohnerzahl statt; zudem ist er absolut

wie prozentual schwécher ausgepragt.

Die Zahl der Auszubildenden besitzt vor allem fiir die Entwicklung des OPNV eine hohe Be-
deutung. Sie setzt sich zusammen aus den Schilern (an allgemein- und berufsbildenden Schu-
len) sowie aus den Studenten. Seit 1998 geht sie entsprechend der Besetzung der entspre-
chenden Altersjahrgdnge zuruck, darunter seit 2004 in einem spurbaren Ausmaf (bis 2010 um
0,8 % p.a.). Bei der Zahl der Schiler, die in den neunziger Jahren noch gestiegen ist, hat sich
die Abnahme in den letzten Jahren merklich verstérkt, auf zuletzt (Schuljahr 2011/12) 1,7 %."!
Bereits in den Jahren 2008 bis 2010 wurde sie jedoch durch einen vergleichsweise kraftigen
Anstieg der Zahl der Studenten (4 % bis 5 %) gedampft. Im Wintersemester 2011/12 nahm
deren Zahl nochmals deutlicher (7,2 %) zu, was neben doppelten Abiturjahrgangen in Bayern
und Niedersachsen auch durch die Aussetzung der Wehrpflicht bedingt war. Deshalb sank die
Zahl aller Auszubildenden um lediglich 0,3 %. In den Jahren 2012 und 2013 wurden bzw. wer-
den in weiteren Bundeslandern, darunter 2012 in Baden-Wirttemberg und 2013 in Nordrhein-
Westfalen, jeweils zwei Jahrgéange die (Fach-) Hochschulreife erlangen. Deshalb liegt die Zahl
der Studienanfanger mit rund 470.000 bzw. 490.000 erneut deutlich Gber dem langjahrigen
Durchschnitt (1994-2007: 318.000), erreicht aber den Wert von 2011 (516.000) nicht ganz.2 Far
die gesamte Studentenzahl kann daraus eine Zunahme um 5 % bzw. 4 % abgeleitet werden.
Von 2014 bis 2016 wird sich deren Anstieg nochmals etwas abschwéachen. Die Schilerzahl
sinkt nach der letzten KMK-Prognose in allen Jahren ab 2012 in einem ahnlichen Ausmaf wie
2011.® Damit schrumptft die Zahl aller Auszubildenden um 0,4 % bis 0,7 % p.a.

Dieser Wert wurde der Statistik der KMK entnommen (vgl. Schiiler, Klassen, Lehrer und Absolventen der Schulen
2002 bis 2011, Statistische Verdffentlichungen der Kultusministerkonferenz, Nr. 198, Bonn 2012.) Die Abweichung
zum (gleich definierten) Wert des StBA (-2,1 %) war bisher nicht aufzuklaren.

Sekretariat der Sténdigen Konferenz der Kultusminister, Vorausberechnung der Studienanfédngerzahlen 2012 — 2025
— Fortschreibung, Bonn 2012.

Sekretariat der Standigen Konferenz der Kultusminister, Vorausberechnung der Schiiler- und Absolventenzahlen
2010 — 2025, Statistische Verdffentlichungen der Kultusministerkonferenz, Nr. 192, Bonn 2011.
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2.2 Gesamtwirtschaftliche Leitdaten

Die Entwicklung der Weltwirtschaft, die in den Jahren 2010 und 2011 von einer kréaftigen Erho-
lung nach der schwersten Rezession der Nachkriegsgeschichte gepragt war, hat sich im Jahr
2012 abgeschwacht. Das weltweite BIP-Wachstum wird gegenwartig auf gut 3 %, nach gut 5 %
im Jahr 2010 und knapp 4 % im Jahr 2011, geschatzt (vgl. Tab. R-2). Die Abschwachung war
vor allem im Euroraum bzw. in der EU zu beobachten, in der die Wirtschaftsleistung geringfiigig
gesunken ist. Auch in China und in Indien hat sich die Dynamik reduziert, allerdings auf nach
wie vor hohem Niveau. Dagegen ist das BIP in den USA etwas starker gestiegen als 2011. In
Japan kam es auf Grund von Aufholeffekten wegen der Naturkatastrophe des Vorjahres sogar
zu einer spirbaren Belebung. Fir 2013 rechnen der IWF, die Weltbank und die OECD weltweit
mit einer leichten Beschleunigung der Dynamik, die allerdings Uberwiegend in den Schwellen-
landern entsteht. Fir den Euroraum wird eine erneute anndhernde Stagnation, fir die USA und
Japan ein schwéacherer Anstieg als im Vorjahr erwartet.! Fir die Jahre von 2014 bis 2016 wird
von diesen Institutionen Ubereinstimmend eine spurbare Belebung der Weltwirtschaft prognosti-
ziert. Dies wird dann auch auf den Euroraum und die USA zutreffen. In China und in Indien wird

sich das kraftige Wachstum fortsetzen.

Tabelle R-2: Weltwirtschaftliche Leitdaten

Veranderung p.a. in %
11/10 12/11 13/12 16/13

Welthandel” 59 28 38 59
BIP

Welt 3,9 3,2 3,5 4.4
EU 1,6 -0,2 0,2 1,9
Euroraum 1,4 -0,4 -0,2 1,5
USA 1,8 2,3 2,0 3,2
Japan -0,6 2,0 1,2 1,0
China 9,3 7,8 8,2 8,5
Indien 7.9 4,5 59 6,7
1) In der Definition des IWF

Quellen: IWF, Weltbank, OECD

IWF, World Economic Outlook, Update vom 24.1.2013, S. 2, Weltbank, Global Economic Prospects, Januar 2013,
S. 2, und OECD, Economic Outlook Nr. 92, November 2012, S. 200. Fir die Werte in Tabelle R-2 wurden die des
IWF herangezogen, weil dessen Mittelfristprognose vom Oktober 2012 den gesamten Prognosezeitraum abdeckt,
wahrend die beiden anderen Prognosen nur bis 2014 (OECD) bzw. 2015 (Weltbank) reichen. Fiir 2013 und 2014
weichen sie nur um wenige Zehntelprozentpunkte voneinander ab.
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Fir die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten Deutschlands werden in der kurz- und mittelfristigen
Verkehrsprognose grundsétzlich die entsprechenden Projektionen des BMWi zu Grunde gelegt.
Die vorliegende Winterprognose basiert auf dem Jahreswirtschaftsbericht der Bundesregie-
rung vom 16. Januar 2013', in der die Entwicklung im begonnenen Jahr prognostiziert wird, und
der darauf aufbauenden mittelfristigen Projektion des BMWi bis zum Jahr 2017.

Das BIP ist im Jahr 2012 gemaB den ersten Ergebnissen des Statistischen Bundesamts um
0,7 % gestiegen. Dies entspricht exakt den Erwartungen des BMWi, die unseren Prognosen
vom Jahresanfang sowie vom Sommer 2012 zu Grunde gelegt wurden. Gedampft wurde die
deutsche Konjunktur durch die Wachstumsabschwéachung im Euroraum, die sich direkt auf die
deutschen Exporte auswirkte, sowie durch die Unsicherheiten im Zusammenhang mit der Wah-
rungsunion, die die Investitionsentscheidungen zusétzlich erheblich reduzierten. Fir das Jahr
2013 wird von den Konjunkturforschern tbereinstimmend ein moderates Wachstum im Verlauf
des Jahres erwartet, das aber wegen des Rickgangs im vierten Quartal 2012 auf einer ge-
drickten Basis aufsetzt und deshalb im Jahresdurchschnitt kaum hdher ausfallen wird als im
Vorjahr. Im Jahreswirtschaftsbericht wurde diese Erwartung mit 0,4 % quantifiziert. Dies liegt
am unteren Rand des, allerdings engen, Spektrums, das durch die ab Dezember 2012 erstell-
ten Konjunkturprognosen gezogen wird (0,3 % bis 0,9 %).? Fiir 2014 besteht Konsens, dass die
deutsche Wirtschaft, unter den o.a. weltwirtschaftlichen Rahmenbedingungen, splrbar starker
wachsen wird als im laufenden Jahr. Die Mittelfristprojektion des BMWi erwartet ein BIP-
Wachstum in H6he von 1,6 %, einige andere Prognostiker noch etwas mehr (DIW: 2,2 %). Far
2015 und 2016 wurde vom BMWi ein Wachstum von 1,4 % prognostiziert, woraus sich fir den

gesamten mittelfristigen Zeitraum 1,5 % p.a. errechnen (vgl. Tab. R-3 und Abb. R-2).

Die privaten Konsumausgaben sind im Jahr 2012 um 0,8 % gestiegen. Ausschlaggebend
hierfir waren sowohl der weitere Beschéftigungsaufbau (1,1 %) als auch héhere Tarifabschliis-
se. Somit nahmen die verfligbaren Einkommen zu, was bei einer unverédnderten Sparquote auf
die Konsumausgaben durchschlug. Im Jahr 2013 wird der Beschéaftigungsaufbau zwar weitge-
hend zum Stillstand kommen. Andererseits steigen einige andere Komponenten der verfigba-
ren Einkommen (Sozialleistungen, Selbstandigen- und Vermdgenseinkommen) stérker als im
Vorjahr. Zudem wird die Preissteigerungsrate voraussichtlich leicht sinken, so dass die realen
Konsumausgaben insgesamt nur geringfligig schwéacher wachsen als 2012. Im Jahreswirt-

schaftsbericht wird mit einem Anstieg um 0,6 % gerechnet, was in der Mitte der anderen oben

Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie, Jahreswirtschaftsbericht 2013, Berlin, Januar 2013.

Dabei handelt es sich — in chronologischer Reihenfolge — um die Prognosen der Bundesbank, von HWWI (Ham-
burg), ifo (Mlnchen), IWH (Halle), IfW (Kiel), RWI (Essen) und DIW (Berlin), die zwischen dem 3.12.2012 und dem
9.1.2013 publiziert wurden.
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erwahnten Prognosen liegt (0,2 % bis 1,1 %). Von 2014 bis 2016 werden die Konsumausgaben

geman der Mittelfristprojektion des BMWi wieder etwas dynamischer zunehmen (1,1 % p.a.).

Tabelle R-3: Gesamtwirtschaftliche Leitdaten

Absolute Werte

Verénderung p.a. in %

2010 2011 2012 2013 2016| 11/10 12/11 13/12 16/13
Bruttoinlandsprodukt” 107,0 1102 1110 1115 1164| 30 07 04 15
Private Konsumausgaben”z) 103,2 104,9 105,7 106,3 109,8 1,7 0,8 0,6 1,1
Ausristungsinvestitionen” 1085 116,1 1110 1096 1262| 70 -44 -13 48
Exporte” 1245 1342 139,7 1436 1647| 78 41 28 47
Importe” 1246 133,8 1369 1417 1642| 74 23 35 51
Erwerbstatige® 406 412 416 416 419 14 1A 00 0.2

1) Preisbereinigt, Kettenindex (2005 = 100)
2) Konsumausgaben der privaten Haushalte, einschl. privater Organisationen ohne Erwerbszweck
3) Im Inland, Jahresdurchschnitt, Mio.

Quellen: Statistisches Bundesamt, Bundesministerium fur Wirtschaft und Technologie

Abbildung R-2: Entwicklung der gesamtwirtschaftlichen Leitdaten
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Die Ausriistungsinvestitionen sind im Jahr 2012 im Gegensatz zu den Erwartungen vom
Jahresanfang als auch vom Sommer 2012 gesunken, und zwar mit 4,4 % in einem betrachtli-
chen AusmaB. Die Unsicherheiten bezliglich der Schuldenkrise und der Zukunft der Wahrungs-
union sowie die nachlassende Dynamik der Weltwirtschaft haben die Investitionsneigung trotz
der auBerst glnstigen Finanzierungsbedingungen massiv abgeschwacht. Im Jahr 2013 wird
sich das Investitionsklima, parallel zur Kapazitatsauslastung, allm&hlich aufhellen, so dass es
im Verlauf zu einem Anstieg kommt. Auf Grund des kréaftigen Rickgangs im Vorjahr ist im Jah-
resdurchschnittsvergleich allerdings nach wie vor ein splrbares Minus zu erwarten, das im Jah-
reswirtschaftsbericht auf -1,3 % geschatzt wird. Hier ist die Prognoseunsicherheit allerdings
noch sehr hoch, was sich auch im Spektrum der anderen o.a. Prognosen (-6 % bis 0 %) zeigt.
Von 2014 bis 2016 wird die erwartete gesamtwirtschaftliche Belebung wieder zu einer steigen-
den Kapazitatsauslastung und auch zu héheren Gewinnerwartungen fihren, was auf die Aus-
ristungsinvestitionen ausstrahlen wird. Vom BMWi wird bis 2016 eine Zunahme um knapp 5 %
p.a. erwartet. Damit wird der bisherige Hochststand aus dem Jahr 2008, der nach dem drasti-
schen Einbruch des Jahres 2009 (-23 %) trotz des Wiederanstiegs in den beiden Folgejahren

im Jahr 2012 noch um 13 % verfehlt wurde, nunmehr erst im Jahr 2016 erreicht.

Die Exporte sind im Jahr 2012 trotz des abgeschwéachten Wachstums des Welthandels und der
konjunkturellen Eintribung in Europa um 4,1 % gestiegen, was Uber den Erwartungen lag. Zu-
rickzufiihren ist dies wiederum auf die Ausfuhren in die USA und in die siid- und ostasiatischen
Schwellenldnder. Jedoch hat sich die Dynamik im Verlauf des Jahres deutlich verlangsamt.
Zudem wird die Wirtschaft des Euroraums im Jahr 2013 erneut nicht Uber eine Stagnation hin-
auskommen. Somit zeichnet sich eine schwéachere Zunahme der Exporte ab. Sie wird im Jah-
reswirtschaftsbericht auf knapp 3 % quantifiziert, was erneut in der Mitte des Spektrums der
anderen Prognosen (1,9 % bis 4,2 %) liegt. Fir 2014 erwartet die Mittelfristprojektion des BMWi
mit dem Anziehen des Welthandels eine Wachstumsbeschleunigung auf 4,4 %. Hier sind die
vier Prognosen, in denen nicht nur die Entwicklung im Jahr 2013, sondern auch die im Jahr
2014 vorausgeschatzt wurde (Bundesbank, IWH, IfW, DIW), optimistischer (5,6 % bis 6,9 %).
Far 2015 und 2016 wird vom BMWi ein Wachstum von 4,8 % erwartet, woraus sich fir den

gesamten mittelfristigen Zeitraum 4,7 % p.a. errechnen.

Die Importe sind im Jahr 2012 mit der Abflachung der gesamtwirtschaftlichen Produktion deut-
lich schwécher gewachsen (2,3 %) als in den beiden Vorjahren. Im Verlauf des Jahres 2013
sollte sich die Dynamik wieder beleben, so dass die Importe — im Gegensatz zum BIP — etwas
starker als im Vorjahr zulegen werden. Im Jahreswirtschaftsbericht werden 3,5 %, in den ande-
ren Prognosen 3,0 % bis 4,6 % geschatzt. Von 2014 bis 2016 wird sich die Dynamik wieder
beschleunigen. Die Mittelfristprojektion des BMWi rechnet fiir alle Jahre bis 2016 mit einem

Anstieg um gut 5 % p.a., die vier o.a. Prognosen fiir 2014 sogar mit 5,6 % bis 7,4 %.
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Die (jahresdurchschnittliche) Zahl der Erwerbstétigen ist im Jahr 2012 trotz der Abschwéchung
des Produktionswachstums nochmals spirbar (1,1 %) gestiegen. Dies ist vor allem auf die Dy-
namik des Vorjahres zurlckzufihren, die sich im Jahresdurchschnittsvergleich noch merklich
niederschlug. Zudem kam es auch im ersten Halbjahr 2012 noch zu einem Beschéaftigungsauf-
bau. Im Jahr 2013 wird er dagegen, korrespondierend zur gesamtwirtschaftlichen Produktion,
endglltig zum Stillstand kommen. Im Jahreswirtschaftsbericht wird eine exakte und in den an-
deren Prognosen eine anndhernde Stagnation (-0,1 % bis +0,1 %) erwartet. Von 2014 bis 2016
wird die Erwerbstatigenzahl gemaB der Mittelfristprojektion des BMWi wieder etwas steigen
(0,2 % p.a.).

Gleitende Mittelfristprognose — Mittelfristprognose Winter 2012/13 15



2.3 Branchenwirtschaftliche Leitdaten

Die Bauinvestitionen sind im Jahr 2012 nach ersten Ergebnissen des Statistischen Bundes-
amts um 1,1 % gesunken. Zwar wurde der Wohnungsbau (+3 %) weiterhin von den nach wie
vor historisch niedrigen Hypothekenzinsen, den Modernisierungsprogrammen, der positiven
Entwicklung auf dem Arbeitsmarkt und nicht zuletzt den Unsicherheiten bei anderen Formen
der Kapitalanlage splrbar angeregt. Jedoch wurde der Wirtschaftsbau in Gefolge der allgemei-
nen Investitionsschwache merklich (-2 %) und der 6ffentliche Bau nach dem Auslaufen der Kon-
junkturprogramme kraftig (-12 %) eingeschrankt. Die Produktion des Bauhauptgewerbes, die
mit der Guterverkehrsentwicklung stérker korreliert ist als die Investitionen, ging noch etwas
starker zurlick (-1,7 %) als die Investitionen. Zu den konjunkturellen Einflussfaktoren hinzu ka-
men ein dampfender Basiseffekt aus den Witterungsbedingungen, weil die Bautatigkeit im Jahr
2011 (+13 %) nahezu Uberhaupt nicht behindert wurde, im Jahr 2012 dagegen schon (Februar:
-20 %), sowie die geringe Zahl der Arbeitstage im Dezember 2012 (-14 %). Fir das Jahr 2013
wirken die konjunkturellen Einflussfaktoren wieder expansiv. Im Wohnungsbau wird sich die
Aufwértsbewegung fortsetzen. Entscheidend im Vergleich zu 2012 ist, dass der Wirtschaftsbau
nur mehr leicht schrumpft und der 6ffentliche Bau, trotz der angespannten Finanzlage vieler
Kommunen, wieder steigen sollte. Aus diesen Grinden wurde fir die Bauinvestitionen im
Jahreswirtschaftsbericht mit einer Zunahme um 1,3 % gerechnet, in den anderen Prognosen
mehrheitlich mit einem noch etwas stéarkeren Plus (0,7 % bis 2,6 %). Die Produktion dirfte —
vice versa zu 2012 — etwas stérker steigen (1,8 %). Fir die Jahre von 2014 bis 2016 wird in der
Mittelfristprojektion des BMWi ein Anstieg der Bauinvestitionen um 2,2 % p.a. erwartet (2014:
3,2 %, danach: 1,6 %). Fir die Produktion wurde diese Verédnderungsrate ibernommen (vgl.
Tab. R-4 und Abb. R-3).

Die Industrieproduktion ist im Jahr 2012 nach vorlaufigen Ergebnissen um 1,3 % gesunken.
Dies liegt unter den Erwartungen sowohl vom Jahresanfang (+0,6 %) als auch vom Sommer
2012 (+0,2 %). Die Aufholprozesse auf den scharfen Einbruch des Jahres 2009 waren im Jahr
2011 bereits abgeschlossen. In den ersten drei Monaten des vergangenen Jahres ist die Pro-
duktion (saison- und arbeitstaglich bereinigt) noch gestiegen, anschlieBend aber wieder — bei
mehrfachen kleinen Richtungsénderungen und entgegen den Erwartungen — gesunken. In die-
sem Verlauf zeigt sich die, in der Einleitung zur gesamten Prognose erwédhnte, hohe Volatilitat
der gegenwartigen konjunkturellen Situation. FUr das Jahr 2013 kam die jlingste Industrieprog-
nose des DIW vom November 2012 zu einem spirbaren Plus (2,1 %)." Allerdings stand sie
noch unter der Annahme der damaligen BIP-Prognose des DIW in Héhe von 1,6 % und muss

unter den veranderten Rahmenbedingungen als zu optimistisch betrachtet werden. Auf Grund

' D. Lucke, Deutsche Industrie stemmt sich gegen die Krise im Euroraum, in: DIW-Wochenbericht Nr. 48/2012, S. 16-

24.
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der beschriebenen Entwicklung im Verlauf von 2012 ging die Industrieproduktion mit einem
Unterhang in Hohe von immerhin 2 % ins neue Jahr.! Das bedeutet, dass sie — erneut saison-
und arbeitstaglich bereinigt — im Verlauf von 2013 um 3,5 % steigen muss, um dies auszuglei-
chen. Einerseits signalisieren Frihindikatoren wie der Auftragseingang und die Ergebnisse des
ifo-Konjunkturtests aus den letzten Monaten eine gewisse Belebung. Andererseits erscheint das
genannte Ausmaf des Verlaufsanstiegs aus derzeitiger Sicht als Obergrenze einer realisti-
schen Annahme. Im Jahresergebnis ergibt sich daraus ein geringes Plus (0,3 %). Fur die Jahre
von 2014 bis 2016 wurde unterstellt, dass die Industrieproduktion, wie in friiheren Aufschwung-
perioden, etwas starker als das BIP wachst. Konkretisiert wurde das, indem die Wachstumsdif-
ferenz zwischen beiden GréBen in diesen Aufschwungjahren fortgeschrieben wurde. Daraus

errechnet sich ein Anstieg in Héhe von knapp 2 % p.a.

Tabelle R-4: Branchenwirtschaftliche Leitdaten

Absolute Werte Veranderung p.a. in %

2010 2011 2012 2013 2016[ 11/10 12/11 13/12 16/13
Bauproduktion” 109,2 1234 1213 1235 1316 130 -17 18 22
Industrieproduktion? 1052 1144 1129 1132 1197 87 -13 03 19
Chemieproduktion® 102,4 103,7 100,0 1009 107,3] 1,3 -36 09 21
Rohstahlproduktion® 438 443 427 430 439 10 37 08 07
Steinkohlenabsatz” 56,3 548 52,9 522 499 -27 -34 -14 -14
Mineralélproduktenabsatz? 1059 1030 1022 1025 1003 28 -07 02 -07

1) Produktionsindex fiir das Bauhauptgewerbe (2005 = 100)

2) Produktionsindex fiir das Verarbeitende Gewerbe (2005 = 100)

3) Produktionsindex fiir die Herstellung von chemischen Erzeugnissen (2005 = 100)
4) Mio. t

Quellen: Statistisches Bundesamt, Bundesministerium fur Wirtschaft und Technologie, Verband der Chemischen
Industrie, Wirtschaftsvereinigung Stahl, Gesamtverband Steinkohle, Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen,
Bundesamt fur Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle, Mineral6lwirtschaftsverband, DIW, eigene Prognosen

Von der Produktion der chemischen Industrie stehen gréBere Teile, v.a. die Herstellung von
Grundstoffen, am Beginn der Wertschdpfungskette. Deshalb machte sich im Jahr 2011 die all-
gemeine konjunkturelle Abschwachung bereits friiher bemerkbar, so dass die Chemieprodukti-
on nicht nur wesentlich schwécher (1 %) als die gesamte Industrie (9 %) zugenommen hat,
sondern im Verlauf dieses Jahres bereits spirbar gesunken ist, und zwar (saison- und arbeits-

taglich bereinigt) von Méarz bis Dezember um 10 %. Somit ging sie bereits mit einem betrachtli-

Der statistische Uber- bzw. Unterhang gibt an, in welchem Ausmas sich eine GréBe gegeniiber dem Vorjahr veran-
dert, wenn sie im gesamten Jahr auf dem letzten Stand des Vorjahres bliebe. Um kurzfristige Ausschlége zu glatten,
werden flr Letzteren nicht Monatswerte, also der Stand vom Dezember, sondern Quartalswerte, also das Niveau
vom vierten Vierteljahr, herangezogen.
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chen Unterhang von mehr als 4 % ins Jahr 2012. In dessen Verlauf hat sie zwar, vor allem in
den ersten Monaten, etwas zugelegt, lag aber dennoch bis einschlieBlich Oktober durchgéngig
unter dem jeweiligen Vorjahresstand. Erst in den beiden letzten Monaten wurde (erneut saison-
und arbeitstaglich bereinigt) ein Plus gegenlber dem gedriickten Niveau von 2011 erreicht. Im
gesamten Jahr 2012 ist die Chemieproduktion um 3,6 % gesunken, also noch stérker, als es
vor einem Jahr an dieser Stelle erwartet wurde. Fir das Jahr 2013 wurde vom DIW eine Zu-
nahme um 3 % prognostiziert." Um dies zu realisieren, ware — bei linearer Entwicklung — im
Verlauf des Jahres (4. Quartal 2013 zu 4. Quartal 2012) ein Anstieg um 6 % erforderlich, was
vor dem Hintergrund der mittlerweile verschlechterten Perspektiven als weniger realistisch be-
trachtet werden muss. Vom Verband der Chemischen Industrie wurde ein Plus um 1 % erwartet
(ohne pharmazeutische Erzeugnisse).? Dies bedeutet einen Verlaufsanstieg um 2,5 %, was als
durchaus realistisch erscheint, und wurde deshalb fir die vorliegende Verkehrsprognose her-
angezogen. In den Jahren von 2014 bis 2016 wird die konjunkturelle Belebung auch auf die
Chemieproduktion ausstrahlen. In Anlehnung an das Wachstum der gesamten Industrieproduk-
tion, deren Entwicklung derjenigen der Chemieindustrie bereits in friiheren Aufschwungperioden
ahnelte, wurde ein Plus um gut 2 % p.a. angenommen.

Abbildung R-3: Entwicklung der branchenwirtschaftlichen Leitdaten

Veranderung p.a. (%)
15

13,0

-2, -2,
36 37 34 28
-6
Bau- Industrie- Chemie- Rohstahl- Steinkohlen- Mineral6l-
produktion produktion produktion produktion absatz produktenabs.
@2011/10 0O2012/11 ®2013/12 @2016/13
© ITP GmbH
' D. Lucke, a.a.0.

Verband der Chemischen Industrie e.V., Die chemische Industrie tritt auf der Stelle, VCI-Presseinformation vom
12.12.2012, https://www.vci.de/Presse/Pressemitteilungen/Seiten/Die-chemische-Industrie-tritt-auf-der-Stelle--VCI-
Jahrespressekonferenz-2012.aspx
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Die fur den Giterverkehr insbesondere auf Schienen und WasserstraBen immens bedeutende
Rohstahlproduktion ist im Jahr 2012 um knapp 4 % gesunken. Zum einen ist dies mit der
Entwicklung der Produktion in den Hauptabnehmerbranchen zu erklaren, die entweder zurlck-
ging (Bau) oder nur verhalten stieg (Fahrzeug- und Maschinenbau). Zum anderen fand auch ein
ausgepragter Lagerabbau (bei Herstellern und Verarbeitern) statt. Dies durfte sich im Jahr 2013
in die gegenteilige Bewegung verkehren. Zudem sind die konjunkturellen Perspektiven vor al-
lem fir die Bauwirtschaft deutlich positiver als im Vorjahr. Aus diesen Grinden ist im laufenden
Jahr mit einem Anstieg der Rohstahlproduktion zu rechnen. Von der Wirtschaftsvereinigung
Stahl wurde ein Niveau von 43 Mio. t erwartet, was einem Plus von 1 % entspricht'. Fir die
Jahre von 2014 bis 2016 zeichnet sich bei den meisten Verarbeitern ein weiterer Nachfragean-
stieg ab. Andererseits diirfte er erneut in einem Uberproportionalen Ausmaf durch Importe ge-
deckt werden, so dass die deutsche Rohstahlproduktion schwacher wachst (0,7 % p.a.). Das
dann erreichte Niveau (knapp 44 Mio.) liegt noch um 10 % unter dem bisherigen Héchststand
aus dem Jahr 2007 (48,6 Mio.).

Bei der Steinkohle ist nochmals auf die Entwicklung im Jahr 2011 einzugehen. Deren Ver-
brauch wurde von der Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen (AGEB) von 57,5 auf 55,3 Mio. t
SKE revidiert. Er ist damit in diesem Jahr nicht um 0,7 %, sondern um 4,5 % gesunken. Der
Grund fUr diese splrbare Revision bestand in einem erheblichen (ungeplanten) Lageraufbau in
den Kraftwerken. Wahrend es aus energiewirtschaftlicher Sicht entscheidend ist, welche Men-
gen in den Kraftwerken verfeuert werden, ist es unter verkehrswirtschaftlichen Aspekten ma@-
geblich, welche Mengen in die Kraftwerke transportiert werden. Deshalb wird in Tab. R-4 schon
immer der Absatz (von deutscher und importierter Steinkohle) und nicht der Verbrauch ausge-
wiesen. Natirlich folgt der Absatz grundsétzlich dem Verbrauch, nur kann sich im Fall von er-
heblichen Lagerveréanderungen eine Diskrepanz zwischen den Entwicklungen der beiden Gro-
Ben ergeben. Im Jahr 2011 sank der Absatz um 2,7 % und damit spirbar schwacher. Im Jahr
2012 ist der Verbrauch von Steinkohle gemaB den Schatzungen der Arbeitsgemeinschaft
Energiebilanzen um 3,1 % gestiegen.? Verantwortlich hierfiir war der Verbrauch in den Kraft-
werken, auf die rund drei Viertel der Gesamtnachfrage entfallen. Sie nahm gegeniber dem
revidierten, geringeren Niveau des Jahres 2011 um 6 % zu. Dazu haben zum einen die niedri-
geren Temperaturen im Februar beigetragen, zum anderen ist der Anteil der Steinkohle an der
Energietragerstruktur der Stromerzeugung gestiegen. Dagegen sind die Lieferungen an die
Stahlindustrie, korrespondierend zu deren Produktion, um 4 % gesunken. Der Absatz von
Steinkohle verzeichnete jedoch eine erheblich schwéchere Entwicklung als der Verbrauch. Der

Inlandsabsatz deutscher Steinkohle ging nach den Ergebnissen des Gesamtverbands Steinkoh-

Wirtschaftsvereinigung Stahl, Erholung im Verlauf von 2013, Medieninformation vom 18.12.2012, http://www.stahl-
online.de/Deutsch/Linke Navigation/MedienLounge/ Dokumente/121218 PM Prognose 2013.pdf
Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen, Niedrige Temperaturen sorgen 2012 flir schwachen Anstieg des Energiever-
brauchs, AGEB-Pressedienst Nr. 08/2012 vom 19.12.2012
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le um 12 % zurlick, was den langerfristigen Kapazitédtsplanungen entspricht und deshalb nicht
weiter verwundert. Allerdings nahm auch die Einfuhr geringfiigig ab und somit der Gesamtab-
satz um gut 3 % oder 2 Mio. t. Dies ist angesichts der Verbrauchsentwicklung durchaus Uberra-
schend. Ob es tatsachlich zu einem Lagerabbau in dem drastischen Ausmaf von 4 Mio. t kam,
kann derzeit noch nicht beurteilt werden. Vielmehr bleibt abzuwarten, ob die vorlaufigen Werte
bestatigt werden. Im Jahr 2013 werden die Lieferungen an die Stahlindustrie entsprechend
deren Produktion geringfiigig steigen. Der Bedarf der Kraftwerke ist hinsichtlich der Energietra-
gerstruktur der Stromerzeugung auch kurzfristig mit gewissen Unsicherheiten behaftet;' es wur-
de eine Entwicklung gemanB des (rtcklaufigen) langfristigen Trends angenommen. Flr den ge-
samten Steinkohlenverbrauch errechnet sich daraus ein Minus um rund 1,5 %, das zuné&chst
auch far den Absatz angesetzt wird. Fiir die Jahre von 2014 bis 2016 wird eine nahezu identi-
sche Entwicklung angenommen. Dies entspricht jeweils einem Rickgang um knapp 1 Mio. t
p.a. In allen Jahren ab 2013 wird der Absatz des deutschen Steinkohlebergbaus entsprechend
den Kapazitatsplanungen weiter zweistellig sinken, d.h. um rund 2 Mio. t p.a. Somit verbleibt flr

die Importkohlemengen ein Plus um Uber 1 Mio. t pro Jahr, was rund 3 % entspricht.

Innerhalb des Absatzes von Mineral6lprodukten hat sich im Jahr 2012 die Nachfrage nach
leichtem Heiz6l Gberraschend schwach entwickelt. Hier wurde von allen Marktbeobachtern nach
dem Rickgang im Jahr 2011, als zahlreiche K&ufe preisbedingt aufgeschoben wurden, ein
splrbarer Anstieg erwartet. Er fand zunachst auch statt (1. Halbjahr: +16 %). AnschlieBend kam
es jedoch im dritten Quartal zu einer neuerlichen drastischen Kaufzuriickhaltung (-27 %). Im
Gesamtjahr dirfte der Absatz von leichtem Heizdél lber eine anndhernde Stagnation nicht hin-
ausgekommen sein. Bei den anderen Hauptprodukten nahm der Absatz von Dieselkraftstoff,
Kerosin und schwerem Heizél zu. Dem standen jedoch héhere Absatzriickgdnge vor allem bei
Ottokraftstoff (-6 % bzw. 1,2 Mio. t) sowie auch bei Rohbenzin, Bitumen und Petrolkoks gegen-
Uber. Somit ist der Gesamtabsatz geringfligig gesunken (-0,7 % bzw. 0,7 Mio. t). Dies liegt
spurbar unter den Erwartungen vom Jahresanfang (+1,6 %). Fir das Jahr 2013 ist erneut zu
erwarten, dass die vorher unterlassenen Heizélkaufe angesichts geleerter Tanks — unabhéangig
von der Preisentwicklung — nunmehr realisiert werden. Deshalb sollte der Heizélabsatz im lau-
fenden Jahr — anndhernd normale Witterungsbedingungen vorausgesetzt — ein spirbares Plus
verbuchen. Bei den anderen Hauptprodukten gleichen sich leichte Zuwachse bei Dieselkraft-
stoff, die infolge des zunehmenden Pkw-Bestands und des weiter steigenden Lkw-Verkehrs
entstehen, und bei Kerosin sowie ein Riickgang bei Ottokraftstoff, bedingt durch den sinkenden
Pkw-Bestand dieser Antriebsart und durch weitere Effizienzfortschritte, anndhernd aus. Deshalb

ist fir den Gesamtabsatz ein, allerdings sehr geringfligiges, Plus zu erwarten (0,2 %). In den

' Schwankungen sowohl des Stromverbrauchs als auch der Erzeugung aus erneuerbaren Energietragern (Wind,

Photovoltaik) werden in aller Regel durch fossile Brennstoffe ausgeglichen, darunter zu einem hohen Anteil durch
Steinkohle.
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Jahren von 2014 bis 2016 wird der Absatz von leichtem Heiz6l wieder auf den Trend, der we-
gen der Substitutionen im Neubau und der fortgesetzten EnergieeinsparmaBnamen sinkt, zu-
rickfinden. Die Entwicklung bei den anderen Produkten wird derjenigen des laufenden Jahres
ahneln. Daraus errechnet sich fir den Gesamtabsatz ein Rickgang um 0,7 % p.a., also im
Ausmalf von 2012.

Die deutsche Raffinerieproduktion hat sich in der jingeren Vergangenheit splirbar schwécher
entwickelt als der Produktenabsatz, insbesondere in den Jahren 2008 und 2010 belief sich die
Differenz der Verédnderungsraten auf 8 bzw. 7 Prozentpunkte. Dies war zum einen auf stark
ricklaufige Produktenausfuhren und zum anderen auf steigende Importe zurlickzuflhren. Im
Jahr 2012 sind die Exporte, die sich schon im Vorjahr stabilisiert hatten, nunmehr sogar splrbar
gestiegen (rund 5 %). Offensichtlich war deren Rickgang zwischen 2007 (28,1 Mio. t) und 2010
(18,0 Mio. t) weniger, wie von manchen Marktteilnehmern geduBert, auf eine verschlechterte
Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Raffinerien zurlickzufiihren, sondern eher ein Reflex auf
den vorangegangenen Anstieg zwischen 2003 (18,8 Mio. t) und 2007. Der Abbau der Raffine-
riekapazitdten setzte sich in den beiden letzten Jahren fort (Jahresende 2012: 103,4 Mio. t,
2007: 119,0), was den Exportanstieg noch bemerkenswerter macht. Gleichzeitig haben sich die
Einfuhren im vergangenen Jahr, ebenfalls wie schon im Jahr zuvor, spirbar vermindert (-5 %).
Beide GrdBen entwickeln sich somit in die gegenlaufige Richtung, als am Jahresanfang ange-
nommen wurde. Dies fihrt dazu, dass die Raffinerieproduktion trotz des gesunkenen Inlands-
absatzes gestiegen ist. Dieses Plus (ca. 1,5 %) fallt sogar noch etwas starker aus, als es am
Jahresanfang angenommen wurde (0,5 %). Zusatzlich wurden fir die Produktion deutlich weni-
ger (Recycling-) Produkte (ca. -6 %) und dafir mehr Rohél verwendet, so dass die Rohélein-
fuhr, von der die Transporte Uber Pipelines vollstédndig und der Seeverkehr in einem spirbaren
Ausmaf abhangen, mit rund 3 % nochmals starker wuchs als die Produktion. Auf die Her-
kunftsstruktur des Rohéls wird bei der Kommentierung der Pipelinetransporte und des Seever-
kehrs eingegangen. Die Entwicklung im vergangenen Jahr hat (wieder einmal) gezeigt, dass
der Produktenabsatz als einzige LeitgroBe fir die Mineraléltransporte nicht hinreichend ist. An-
dererseits hangen die Produktenaus- und -einfuhren in einem hohen AusmaB von den Preisre-
lationen auf den Spotméarkten ab und entziehen sich damit nahezu einer Prognostizierbarkeit.
Far alle Jahre ab 2013 wurde fir die Ausfuhren eine Konstanz und fir die Einfuhren ein gegen-
Uber 2011 und 2012 stark abgeschwachter Riickgang angenommen. Daraus errechnet sich far
die Raffinerieproduktion des Jahres 2013 eine leichte Zunahme (0,5 %) und fur die Folgejahre
eine Abnahme in gleicher GréBenordnung. Da das Verhaltnis des Rohdl- und des Produkten-
einsatzes in der Produktion ebenfalls kaum prognostizierbar ist, wurde dieser Verlauf auch far

die Roholeinfuhr angenommen.
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2.4 Weitere Rahmenbedingungen

Ein spirbarer Einfluss auf die Verkehrsentwicklung in der jingeren Vergangenheit ging von der
Entwicklung des Rohélpreises aus, die — wie schon in der zweiten Halfte des vergangenen
Jahrzehnts — in den Jahren 2010 und 2011 einen deutlichen Anstieg der Kraftstoffpreise um
jeweils 11 % ausléste. Im Verlauf des Jahres 2012 hat der Weltmarktpreis eine neuerliche
Berg- und Talfahrt an den Tag gelegt. Nach einem Anstieg von rund 110 USD am Jahresanfang
auf 125 USD im Méarz ging er bis Mitte Juni auf 90 USD zurlick (jeweils Preis fiir das Nordseedl
Brent). Der Hauptgrund hierfir durfte weniger in verschlechterten weltweiten Konjunkturerwar-
tungen als mehr in der deutlich erhdhten Produktion von Saudi-Arabien gelegen haben. Nach-
dem letztere anschlieBend wieder zurickgefahren wurde, kletterte der Rohdlpreis bis Mitte Au-
gust wieder auf 115 USD. Im weiteren Verlauf bewegte er sich in dem — im Vergleich zu den
erratischen Bewegungen in manchen der letzten Jahre — engen Korridor zwischen 106 und 117
USD. Im Jahresdurchschnitt belief er sich auf 112 USD und lag damit nahezu exakt auf dem
Vorjahresniveau. Jedoch hat sich der Euro gegeniiber dem US-Dollar im Verlauf des Jahres
splrbar abgewertet. Im Mittel des Jahres belief sich der Effekt auf 8 % (1,28 nach 1,39 USD). In

diesem Ausmaf erhdhte sich also der deutsche Einfuhrpreis.

Fir den Prognosezeitraum wird in allen jingeren nationalen wie internationalen Konjunktur-
prognosen, gestitzt auf die Entwicklung an den Warenterminbérsen, angenommen, dass der
Rohélpreis in US-Dollar in den kommenden Jahren mehr oder minder stark sinkt." Konkret rei-
chen diese Erwartungen fir 2013 von 99 bis 112 USD und fir 2014 von 97 bis 107 USD. Der
IWF erwartet fir die Jahre von 2014 bis 2017 sogar einen Rickgang um 4 % p.a.2 Die US-
Energiebehdrde EIA rechnet auch nach dem Preisanstieg im Januar und Februar 2013 um
knapp 10 USD (15.2.: 118 USD) nach wie vor mit sinkenden Preisen in Héhe von 109 USD
(2013) bzw. 101 USD (2014).® Grundsétzlich hangen diese veranderten Erwartungen mit der
sparbar erhdhten Férderung in den USA zusammen, die seit Anfang 2011 das Preisdifferential
zwischen Brent und (dem US-Ol) WTI auf rund 20 USD getrieben hat.* Fiir die vorliegende
Prognose wurde fir alle Jahre aus Grinden der "Vorsicht" angenommen, dass der Rohdlpreis
auf dem Niveau vom Jahresanfang 2013 (110 USD) verharren wird. Da dieses Niveau anna-
hernd dem Durchschnitt des Jahres 2012 entspricht, bedeutet dies flir das Jahr 2013 wie fiir die
Folgejahre eine Preiskonstanz. Fiir den Wechselkurs des Euro wurde, erneut den einschlagi-

gen Prognosen folgend, unterstellt, dass er ebenfalls auf dem Jahresdurchschnittsstand von

Dabei handelt es sich im Einzelnen um die Konjunkturprognosen, die in Abschnitt 2.2 bei der Darstellung der wirt-
schaftlichen Rahmenbedingungen in der Welt bzw. in Deutschland erwahnt wurden.

2 |WF, Coping with High Debt and Sluggish Growth, World Economic Outlook, Oktober 2012, S. 217.
EIA, Short-term Energy Outlook, 12.2.2013, http://www.eia.gov/forecasts/steo/

Eine lesenswerte Analyse hierzu findet sich in: Weltbank, Global Economic Prospects, Januar 2013, S. 76-79.
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2012 (1,28 USD) verharrt. Dies gilt somit auch fir den deutschen Einfuhrpreis. Natiirlich steht
diese Annahme unter dem Vorbehalt, dass es im Nahen und im Mittleren Osten zu keiner milita-
rischen Eskalation und auch sonst zu keinen gravierenden Stérungen in wichtigen Produzenten-
landern kommen wird.

Ferner wurde angenommen, dass der Mineralblsteuersatz im Prognosezeitraum nicht erhéht
wird. Insbesondere in mittelfristiger Sicht ist diese Erwartung angesichts der Situation der 6f-
fentlichen Haushalte nicht ohne Risiken, erscheint aber zumindest in der kurzen Frist ange-
sichts des derzeitigen Niveaus der Kraftstoffpreise als durchaus realistisch. Zudem wére jede

andere Annahme willk{rlich.

Fir alle Guterverkehrstréager ist zu erwarten, dass die Abflachung des Nachfrageanstiegs zu
einem gewissen Preisdruck flihren wird, aber grundséatzlich in einem AusmaB, das den intermo-
dalen Wettbewerb nicht wesentlich beeinflusst. Eine Ausnahme davon liegt in der Luftfracht, wo
es seit einigen Monaten offensichtlich zu preisinduzierten Verschiebungen zum Seeverkehr
kommt (vgl. Abschn. 3.1 und 3.3).

Die Nutzerkosten des oéffentlichen Personenverkehrs mit Bussen und Bahnen werden etwa
im AusmaB der allgemeinen Preissteigerungsrate zunehmen. Evil. héhere Steigerungen sind
nicht stark genug, um splrbare Nachfrageveranderungen auszuldsen. Im Luftverkehr sind die
Preise, gemessen an den durchschnittlichen Einnahmen pro Pkm, im Jahr 2012, wie auch
2011, spiirbar gestiegen.' Dazu haben weniger Anhebungen der Basispreise als vielmehr Re-
duktionen der Kontingente flir Sonderangebote etc. beigetragen. Méglich wurden diese MaB-
nahmen durch spirbare Angebotsausdinnungen (vgl. Abschn. 4.5). Es ist davon auszugehen,
dass dieser Konsolidierungsprozess allmahlich zum Stillstand kommen wird, die Flugpreise also

ab dem Jahr 2013 zumindest nicht im Ausmalf des letzten Jahres erhdht werden.

Im Bereich der ordnungsrechtlichen Rahmenbedingungen ist auf den Buslinienfernverkehr
einzugehen. Die nach dem Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom Juni 2010 eingeleitete
Novellierung des PBefG ist zum 1.1.2013 in Kraft getreten. Auf die Auswirkungen wird bei der

Kommentierung des Offentlichen StraBenpersonenverkehrs eingegangen (vgl. Abschn. 4.3).

Im Bereich der Verkehrsinfrastruktur wurde die, urspriinglich fir Juni 2012 geplante, Inbe-

triebnahme des neuen Flughafens in Berlin, dessen Kapazitat die der beiden bestehenden

' Bei der Lufthansa und bei Air Berlin hat sich diese Kennziffer in den ersten drei Quartalen gemaB den jeweiligen

Zwischenberichten um 4 % bzw. 9 % erhéht. Diese GréBenordnung dirfte auf den gesamten deutschen Luftverkehr
zutreffen.
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Ubertrifft, auf nunmehr unbestimmte Zeit verschoben. Es wird davon ausgegangen, dass die
Kapazitat der bestehenden Flugh&fen noch ausreicht bzw., insbesondere in Tegel, im Einzelfall
erhdht wird, um die Verkehrsnachfrage halbwegs geordnet zu befriedigen. Im Seeverkehr hat
der JadeWeserPort in Wilhelmshaven im September 2012 den Betrieb aufgenommen. Dies
starkt tendenziell die Wettbewerbsféahigkeit der deutschen Seehafen, auch wenn bisher noch

keine Effekte sichtbar wurden.

Auf das Bedienungsangebot im Schienenpersonenverkehr und auf das Nachtflugverbot in

Frankfurt/Main wird bei der jeweiligen Prognose eingegangen (vgl. Abschn. 4.4 und 3.1).
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3 Giuterverkehr

3.1 Uberblick

Gesamter Giterverkehr

Im Guterverkehr hat sich der kraftige Aufholprozess, der nach dem scharfen Einbruch des Jah-
res 2009 in den beiden Folgejahren stattgefunden hat, im Jahr 2012 nicht weiter fortgesetzt. Die
gesamtwirtschaftliche Abschwachung wurde durch mehr oder minder ausgepragte Minusraten
in nahezu allen giterverkehrsrelevanten Branchen erheblich verschérft. Bereits deshalb ist der
Guterverkehr nicht, wie die gesamtwirtschaftlichen EinflussgréBen, schwécher gewachsen als

im Jahr 2011, sondern bei den meisten Verkehrstragern gesunken.

Erschwerend kam hinzu, dass die Witterungsbedingungen flr die Bauwirtschaft nicht nochmals
derart milde ausfielen wie 2011. Deshalb haben die Baustofftransporte abgenommen, was auf
Grund ihres hohen Gewichts das gesamtmodale Transportaufkommen drlickt. Fir diese Gro-
Be wird gem&B der derzeitigen Datenlage ein Minus um 2,5 % geschéatzt. Bei der Leistung
zeichnet sich ein etwas geringerer Rickgang ab (knapp 2 %). Die Abweichung entstand vor
allem bei der Binnenschifffahrt, deren Transportleistung im Jahr 2011 durch Niedrigwasserstan-
de massiv gedrickt wurde, was sich im Folgejahr in einem entsprechenden Basiseffekt nieder-
schlug. Damit wurden die bisherigen Hochststéande der beiden GréBen aus dem Jahr 2008, die
2011 bereits annadhert erreicht wurden, im Jahr 2012 wieder um 4 % (Aufkommen) bzw. 2 %
(Leistung) unterschritten. Allerdings ist bereits in diesem Zusammenhang darauf hinzuweisen,
dass fur den Verkehr der ausléandischen Lkw noch keine statistischen Daten, sondern lediglich
die Ergebnisse der Mautstatistik als Indikator vorliegen (vgl. Abschn. 3.4). Da auf sie mittlerwei-
le bereits ein Viertel der gesamtmodalen Transportleistung entfallt, wird letztere von einer Kor-
rektur bei den ausléndischen Fahrzeugen um einige wenige Prozentpunkte durchaus spirbar
beeinflusst. Beim Aufkommen ist deren Anteil mit 11 % weniger hoch, so dass sich die Auswir-

kungen von Revisionen auf den gesamtmodalen Wert in Grenzen halten.

Das, allerdings noch sehr vorlaufige, Ergebnis des Jahres 2012 liegt splrbar unter unseren
Prognosen, und zwar um 3 bis 4 Prozentpunkte unter der vom Jahresanfang und um immerhin
noch rund 2 Prozentpunkte unter der vom Sommer. In der letztgenannten wurde mit einer Fort-
setzung der eingeleiteten moderaten Aufwéartsbewegung im weiteren Verlauf gerechnet, die im
Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum, der von einer konjunkturellen Abschwa-
chung gekennzeichnet war, zu spirbaren Wachstumsraten gefihrt und die Minusraten des

ersten Halbjahres anndhernd kompensiert hatte. Tatsachlich kam es im zweiten Halbjahr 2012,
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insbesondere im vierten Quartal, zu einer Abwartsbewegung, die die Entwicklung der ersten

Jahreshélfte sogar noch verstarkte.

Innerhalb der einzelnen Giterbereiche entstand der splrbarste dampfende Effekt bei den be-
reits erwahnten Baustofftransporten. Das Aufkommen in der Giiterabteilung "Erze, Steine und
Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse", die zum grdBten Teil aus Baustoffen besteht, sank um
7 % bzw. 81 Mio. t und war somit wesentlich an der Gesamtentwicklung (-102 Mio.) beteiligt.
Vom Rilckgang der gesamten Transportleistung (-12 Mrd. tkm) entfiel ebenfalls ein betrachtli-
cher Teil (-5 Mrd.) auf diesen Giiterbereich. Ein Aufkommenswachstum fand in lediglich drei
Guterbereichen (in der Differenzierung nach den sog. "zusammengefassten Guterabteilungen”
der NST-2007) statt. Dabei handelt es sich erstens um die sog. "Sonstigen Produkte" (+3 %),
die im Wesentlichen im Kombinierten Verkehr beférdert werden und bei denen die Guterart
unbekannt oder "Sammelgut" ist. Zweitens sind die Beférderungen von landwirtschaftlichen
Erzeugnissen gewachsen (2 %). SchlieBlich — und hier eher uniblich — entstand auch im Be-
reich "Kohle, Rohdl" ein deutliches Plus (6 %), und zwar in erster Linie auf der Schiene. Dieser
Anstieg ist aber lediglich statistisch bedingt (vgl. unten). In allen Gbrigen Giterbereichen, darun-
ter auch in den, langfristig wachstumsstarken, Bereichen "Konsumgiter zum kurzfristigen Ver-
brauch”, "Chemische Erzeugnisse, Mineralerzeugnisse" und "Maschinen und Ausrlstungen,

langlebige Konsumguter" kam es zu mehr oder minder starken Rickgéangen.

In der Differenzierung nach Hauptverkehrsverbindungen drehte sich beim Binnenverkehr die
Entwicklung im Jahr 2011 (+9 %), als die witterungsbedingt zweistellig steigende Bauwirtschaft
kréftig angetrieben hatte, im Jahr 2012 in das Gegenteil (-3 %). Innerhalb der grenziiberschrei-
tenden Verkehrsstréme sind sowohl der Versand als auch der Empfang nach dem derzeitigen
Datenstand in einem nicht unwesentlichen Ausmaf gesunken (-1 % bis -2 %). In einem Jahr, in
dem der deutsche AuBenhandel zwar nicht im AusmaB fruherer Jahre, aber doch noch spurbar
wuchs (vgl. Abschn. 2.2), ist dies zunachst bemerkenswert. Mit dem Einfluss der Massenguter,
die weniger vom (gesamten) AuBenhandel als vielmehr von branchenspezifischen Entwicklun-
gen (vgl. Abschn. 2.3) abhangen, kann das kaum erklart werden. Dies wird allein schon
dadurch bestatigt, dass der grenziiberschreitende Lkw-Verkehr, der kaum von Massengltern
beeinflusst wird, im ersten Halbjahr um 8 % (deutsche Fahrzeuge) gesunken ist. Eine vice ver-
sa weit Uberdurchschnittliche Entwicklung bei den auslandischen Lkw kann auf Grund der Er-
gebnisse der Mautstatistik mit héchster Sicherheit ausgeschlossen werden (vgl. den folgenden
Unterabschnitt "StraBenguterverkehr" und Abschn. 3.4). Die Grinde fiir die Abweichung zwi-
schen der Entwicklung des AuBenhandels und des (gesamtmodalen) grenziiberschreitenden
Guterverkehrs liegen in erster Linie in der sehr verhaltenen Entwicklung der Stréme nach und
aus Europa, die im landgebundenen Guiterverkehr dominieren. Die wesentlich expansiveren
Handelsbeziehungen mit auBereuropdischen Partnerlandern machen sich dagegen nahezu
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ausschlieBlich im Seeverkehr und in der Luftfracht bemerkbar. Dieser Sachverhalt wird noch
genauer analysiert, wenn die glterartenspezifischen Daten flr das gesamte Jahr sowie die
regionale Struktur der AuBenhandelsstréme detailliert vorliegen.

Im Jahr 2013 wird die gesamtwirtschaftliche Produktion zwar dhnlich schwach wachsen wie im
Vorjahr. Jedoch wird sich aus derzeitiger Sicht das Vorzeichen der Veranderung in nahezu allen
transportintensiven Branchen von einem Minus in ein, wenngleich geringes, Plus drehen. Dies
ist somit auch fir den gesamtmodalen Guterverkehr zu erwarten. Dessen Zunahme wird auf gut
1 % (Aufkommen) bzw. knapp 2 % (Leistung) quantifiziert. Damit gleicht die gesamtmodale
Transportleistung die Abnahme im Jahr 2012 vollstdndig aus, das Aufkommen dagegen nur
rund zur Hélfte. Mit Ausnahme der Mineraldlprodukte dirften dazu alle Giiterbereiche beitragen.
Die grenziberschreitenden Verkehrsstrome werden im laufenden Jahr vom AuBenhandel mit

Europa etwas starker angeregt als im Jahr 2012.

Tabelle G-1: Transportaufkommen und Transportleistung nach Verkehrstragern

Mio. t bzw. Mrd. tkm Veranderung p.a. in %
2010 2011 2012 2013 2016( 11/10 12/11 13/12 16/13

Transportaufkommen

StraBenverkehr® 3125,7 3402,5 3311,1 3352,6 3561,5 8,9 -2,7 1,3 2,0
Eisenbahnverkehr® 355,7 374,7 3646 3721 399,7 53 -2,7 2,1 2,4
- dar.: Kombinierter V. 71,7 76,5 78,1 81,9 95,1 6,7 2,0 4,9 5.1
Binnenschifffahrt 2296 222,0 219,7 2221 229,9 -3,3 -1,0 1,1 1,1
Rohrleitungen® 88,8 86,6 87,9 88,8 89,6 -2,6 1,5 1,0 0,3
Luftfracht® 4,3 4,5 4,3 4,4 49| 48 2,7 15 38
Insgesamt 3804,2 4090,3 3987,7 4039,9 4285,5 75 25 1,3 2,0
Seeverkehr® 272,9 292,8 298,1 302,8 3244 7,3 1,8 1,6 2,3

Transportleistung”

StraBenverkehr? 4420 4655 4539 4626 5058 53 25 19 30
Eisenbahnverkehr® 107,3 113,3 109,8 1125 123, 56 -3,1 25 30
- dar.: Kombinierter V. 37,8 39,8 40,0 42,0 49,0 5,3 0,4 5,0 5,3
Binnenschifffahrt 62,3 550 578 585 60,6 -11,6 50 1,1 1,2
Rohrleitungen® 163 156 162 165 169 -39 37 16 09
Luftfracht® 1,4 1,5 1,4 1,5 16| 36 -39 37 27
Insgesamt 629,3 650,9 639,1 6515 708,1 34 -18 19 28

1) Innerhalb Deutschlands

2) Einschl. Kabotageverkehr ausléndischer Fahrzeuge in Deutschland

3) Einschl. Behéltergewichte im kombinierten Verkehr

4) Nur Rohdlleitungen

5) Einschl. Luftpost. Aufkommen einschl. Doppelzahlungen von Umladungen

6) Einschl. Seeverkehr zw. Binnen- u. ausland. Hafen. Ohne Eigengewichte der Fahrzeuge, Container etc.
Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen
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Abbildung G-1: Entwicklung des Transportaufkommens nach Verkehrstragern
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Abbildung G-2: Entwicklung der Transportleistung nach Verkehrstragern
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Fir den Zeitraum von 2014 bis 2016 ist aus derzeitiger Sicht damit zu rechnen, dass nahezu
alle gesamt- und branchenwirtschaftlichen Leitdaten etwas starker zunehmen werden als im
laufenden Jahr. Dies lasst auch ein entsprechend hdéheres Wachstum des gesamtmodalen G-
terverkehrs erwarten. Es wird auf 2 % (Aufkommen) bzw. nahezu 3 % (Leistung) p.a. quantifi-
ziert. Damit wird ab 2015 auch das Aufkommen Uber dem Vorkrisenniveau liegen, wahrend die
Leistung ihren bisherigen Hochststand im Jahr 2016 um 9 % Ubertreffen wird. Erneut dirften
nahezu alle Giterbereiche zur Gesamtentwicklung beitragen. Da fir den deutschen AuBenhan-
del nach 2013 wieder eine héhere Dynamik erwartet wird, werden die grenzuberschreitenden
Verkehrsstrome starker expandieren als im laufenden Jahr. Aber auch der — grundsétzlich

wachstumsschwéchere — Binnenverkehr wird starker zunehmen als im Jahr 2013.

StraBengiiterverkehr

Einleitend zur Kommentierung der Entwicklung des StraBengiterverkehrs ist zunachst auf das
Jahr 2011 einzugehen. Der Verkehr der deutschen Fahrzeuge ist in diesem Jahr um 9 % (Auf-
kommen) bzw. um 4 % (Leistung) gestiegen. Die kraftige Zunahme der Beférderungsmenge ist
auf die bereits erwahnten Baustofftransporte zurtickzuflhren, bei denen sich nicht nur die Ba-
siseffekte aus dem Vorjahr, sondern auch die auBerordentlich giinstigen Witterungsverhaltnisse
wahrend des gesamten Jahres niedergeschlagen haben. Die Daten fur den Verkehr der aus-
landischen Lkw werden vom KBA aus dem Eurostat-Datenpool gewonnen und erst mit einer
Zeitverzdégerung von rund 1,5 Jahren verdffentlicht. Bis dahin bildet die Entwicklung der maut-
pflichtigen Fahrleistung, die bereits kurz nach dem Jahreswechsel vorliegt, grundsatzlich
einen auBerst geeigneten Indikator. Sie hat sich im Jahr 2011 um 6,5 % erhdht. Die derzeit fiir
2011 vorliegenden Werte von Eurostat liegen (aggregiert) erheblich darunter, was darauf hin-
deutet, dass sie — ahnlich wie 2009 und im Gegensatz zu 2010 — noch nicht plausibilisiert wur-
den. Wie fir 2010 kann davon ausgegangen werden, dass bei einem spurbaren Wachstum der
Fahrleistung auch die Auslastung der Fahrzeuge zugenommen hat, die Transportleistung also
(noch) starker gestiegen ist." Fir sie wird vom DIW derzeit ein Plus um gut 7 % und fiir das
Aufkommen ein etwas niedrigerer Wert (6,5 %) angesetzt. Damit ist der gesamte StraBengii-
terverkehr im Jahr 2011 um knapp 9 % (Aufkommen) bzw. gut 5 % (Leistung) gewachsen. Die
Abweichung zwischen diesen beiden Zuwachsraten ist auf die kurzen Strecken der bereits

mehrfach erwahnten Baustofftransporte zuriickzufuhren.

Im bisherigen Verlauf des Jahres 2012 ist der Verkehr der deutschen Lkw gegeniber dem
Vorjahr gesunken. Einem splrbaren Anstieg im Januar, der allerdings vor allem arbeitstéglich

bedingt war, folgte im Februar auf Grund der tiefen Temperaturen, die die Bauwirtschaft beein-

' Vgl. die diesbeziiglichen Ausfiihrungen in der Winterprognose 2011/12, S. 55-58.
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trachtigt haben, ein massiver Einbruch um 15 % (Aufkommen). Im weiteren Verlauf waren in
vielen einzelnen Monaten kraftige Verdnderungen gegentiber dem Vorjahr zu beobachten, die
aber allesamt groBteils kalenderbedingt waren. Bereinigt zeigte sich Uber das gesamte Jahr
eine abwarts gerichtete Grundtendenz. In den ersten drei Quartalen, fiir die statistische Daten

vorliegen, belief sich der Riickgang insgesamt auf 3,3 % (Aufkommen) bzw. 4,9 % (Leistung)

Im vierten Quartal ist die, als Indikator zu verwendende, mautpflichtige Fahrleistung auf Bun-
desautobahnen um 3,7 % gesunken. Dazu hat zwar die geringe Zahl der Arbeitstage im De-
zember beigetragen. Dennoch zeigt sich darin auch die konjunkturelle Abschwéchung im vier-
ten Vierteljahr (zuvor: -2,0 %). Fir die Transportnachfrage kann in diesem Zeitraum ein ahnli-
ches Minus wie in den ersten drei Quartalen angenommen werden. Fir das gesamte Jahr

ergibt sich daraus ein Ruckgang um 3,3 % (Aufkommen) bzw. 4,8 % (Leistung).

Dass letztere starker sank als die Menge, die durchschnittliche Transportweite also abnahm,
mag auf den ersten Blick Uberraschen. Denn die Baustofftransporte schlagen, wie bereits er-
wahnt und wie in den beiden Vorjahren sichtbar, beim Aufkommen starker durch. Diese, gegen
den Trend laufende, Verminderung der mittleren Transportweite im Jahr 2012 kommt auch
dadurch zustande, dass die grenziiberschreitenden Verkehre (mit deutschen Lkw), die Uber
weit Uberdurchschnittliche Distanzen verlaufen, sich in diesem Jahr nicht nur unterproportional
entwickeln, sondern sogar sinken, und zwar in einem erheblichen AusmaB. Der Rickgang
belief sich in den ersten drei Quartalen insgesamt auf bemerkenswerte 8 % (Aufkommen) bzw.
10 % (Leistung). Er entstand auch in den Giterabteilungen, in denen der grenziiberschreitende
Lkw-Verkehr grundsatzlich tberdurchschnittlich wachstumsstark ist. So sank die grenziber-
schreitend beforderte Menge im ersten Halbjahr' in den Gliterabteilungen

e '"Landwirtschaftliche Erzeugnisse" um 6 %

e "Nahrungs- und Genussmittel” um 17 %

e "Chemische Erzeugnisse" um 7 %

e "Maschinen und Ausristungen" um 6 %

e "Fahrzeuge"um 7 %

Eine einzige Giterabteilung wies ein Plus auf, ndmlich "Sammelgut".

Diese Entwicklung hatte angesichts des zwar schwéacher, aber dennoch wachsenden AuBen-
handels erwarten lassen, dass der Verkehr der auslandischen Lkw, &hnlich wie 2010 und
2011, weit Gberdurchschnittlich steigt, es also zu (weiteren) massiven Marktanteilsverschiebun-
gen kommt, die mit der (preislichen) Wettbewerbsféhigkeit zu erklaren waren. Jedoch ist deren

' Daten in der zweidimensionalen Struktur nach Giterarten und Hauptverkehrsverbindungen liegen erst fiir das erste

Halbjahr vor.
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mautpflichtige Fahrleistung im Jahr 2012 um lediglich 0,9 % gestiegen. Bei einer derart gerin-
gen Zunahme sollte sich nach aller Erfahrung auch der Auslastungseffekt, d.h. die Differenz
zwischen dem Wachstum der Transportleistung und dem der Fahrleistung, gegeniiber den Jah-
ren 2010 und (voraussichtlich) 2011 stark vermindern. Dies wird allerdings erst nach Vorliegen
der ersten transportstatistischen Zahlen im Jahr 2014 endgultig beurteilt werden kénnen. Des-
sen ungeachtet ist fur die Transportleistung der auslandischen Fahrzeuge im Jahr 2012 eine
Zunahme um lediglich 1,5 % zu schatzen. Zum Vergleich: Zwischen 1991 und 2011 ist diese
GroBe — trotz der Krise 2009 und bei Bereinigung um die Auswirkungen der Umstellung des
statistischen Erhebungsverfahrens im Jahr 2003 — pro Jahr um rund 6 % gestiegen. Fir das

Aufkommen wurde ein etwas geringeres Plus (1,2 %) angenommen.

Das bedeutet fiir den gesamten StraBengiiterverkehr, also in der Summe der deutschen und
auslandischen Fahrzeuge, einen Rickgang um 2,7 % (Aufkommen) bzw. 2,5 % (Leistung). Vor
allem die Mengenentwicklung ist zum Teil durch die verminderten Baustofftransporte zu erkla-
ren und wurde tendenziell so auch in der Winterprognose vom Februar 2012 erwartet (-0,5 %).
Dagegen ist die Entwicklung der Leistung (Winterprognose 2011/12: +1,5 %) Uberraschend. Sie
hangt zu einem wesentlichen Teil mit den grenziiberschreitenden Transporten zusammen. Sie
darften in der Summe der in- und auslandischen Fahrzeuge um 1 % gesunken sein. Dagegen
stieg der gesamte deutsche AuBenhandel (Summe der Ex- und Importe) um 3 %. Innerhalb
dessen expandierten aber vor allem die Handelsstréme mit auBereuropdischen Léndern. Die
Ein- und Ausfuhren in die EU wuchsen (zusammen) nur sehr geringfligig. Unterstellt man ferner
eine trendgemaBe Zunahme der Wert-Mengen-Relationen, dann ist ein leichter Rickgang des
grenziberschreitenden Lkw-Verkehrs nicht mehr so Uberraschend, wie er auf den ersten Blick

erscheinen mag.

Im Jahr 2013 wird die insgesamt etwas gunstigere Entwicklung der gesamt- und branchenwirt-
schaftlichen Leitdaten wieder zu einem Wachstum des Lkw-Verkehrs fiihren, das ahnlich mode-
rat ausfallen wird wie das der wesentlichen Leitdaten. Expansive Impulse entstehen in nahezu
allen Gterbereichen, fallen aber durchgangig gering aus. Die leichte Aufhellung der Perspekti-
ven fir die Wirtschaft in der EU bzw. der Eurozone (vgl. Abschn. 2.2) sollte dazu fiihren, dass
auch der deutsche AuBenhandel mit den europaischen Partnerlandern stérker wachst als im
Vorjahr. Unter dieser Voraussetzung wird auch der grenziberschreitende Lkw-Verkehr auf den
Wachstumspfad zurtickfinden. Allerdings bleibt dessen AusmaB im Jahr 2013 begrenzt und
wird die frihere Dynamik mit hoher Sicherheit nicht erreichen. Flir den gesamten StraBenguter-

verkehr wird ein Anstieg um gut 1 % (Aufkommen) bzw. knapp 2 % (Leistung) prognostiziert.

In den Jahren von 2014 bis 2016 wird sich die gesamtwirtschaftliche Entwicklung in Deutsch-

land wie in Europa splrbar aufhellen. Letzteres wird auf die entsprechenden Handelsstréme
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und damit auch auf den grenziberschreitenden Lkw-Verkehr ausstrahlen. Zudem werden sich
einige wesentliche branchenwirtschaftliche Leitdaten des Lkw-Verkehrs splrbar verbessern.
Somit ist flir den gesamten StraBenglterverkehr ein héheres Wachstum zu erwarten als im
laufenden Jahr. Es wird derzeit auf 2 % (Aufkommen) bzw. 3 % (Leistung) p.a. quantifiziert.
Ahnlich wie im gesamtmodalen Verkehr wird damit die Beférderungsmenge im Jahr 2015 erst-
mals Uber dem bisherigen Héchstwert aus dem Jahr 2008 liegen. Bei der Leistung ist das seit

2011 der Fall; hier wird das Vorkrisenniveau im Jahr 2016 um 10 % Ubertroffen.

Eisenbahnverkehr

Der Schienenguterverkehr hatte sich in den Jahren 2010 und 2011 kraftig von dem tiefen kri-
senbedingten Einbruch erholt. Mit einem Plus in H6he von zusammen 20 % (Aufkommen) bzw.
18 % (Leistung) wurden die Verluste des Jahres 2009 anndhernd wettgemacht; die beiden
GroBen lagen im Jahr 2011 um 1 % Uber bzw. um 2 % unter den Héchststanden aus dem Jahr
2008. Damit waren die Aufholeffekte abgeschlossen. Es kann nicht oft genug wiederholt wer-
den, dass die hohen Wachstumsraten dieser beiden Jahre auf diesen Sondereinfluss zurlickzu-

fihren sind und sich nicht wiederholen werden.

Schon allein deshalb war fiir das Jahr 2012 eine erheblich schwéchere Entwicklung zu erwar-
ten. Hinzu kam die gesamtwirtschaftliche Eintribung und — fir den Eisenbahnguterverkehr
noch bedeutender — das Minus in schienenaffinen Branchen. Aus diesen Grinden ist die
Transportnachfrage in allen Monaten des Jahres (arbeitstéglich bereinigt) gesunken. Im ge-
samten Jahr belief sich der Rickgang auf 3 % (Aufkommen und Leistung). Damit fielen beide

GréBen wieder unter das Vorkrisenniveau.

Innerhalb der einzelnen Guterbereiche mussten auch die, grundsétzlich wachstumsstarken,
"Sonstigen Produkte" einen leichten Aufkommensriickgang hinnehmen (-1 %). Die Obrigen lan-
gerfristig dynamischen Giterabteilungen, d.h. "Konsumguter zum kurzfristigen Verbrauch",
"Chemische Erzeugnisse, Mineralerzeugnisse" und "Maschinen und Ausristungen, langlebige
Konsumgiiter", verbuchten zwar jeweils ein Plus, das aber zu schwach war, um sich im Ge-
samtergebnis splrbar bemerkbar zu machen. Hierflir wesentlich gravierender war die Entwick-
lung bei den Massengitern. Deren — im langjahrigen Vergleich auBerordentlich — glinstige
Entwicklung in den Jahren 2010 und 2011 (+11 % bzw. +7 %, jeweils Leistung) kam einzig und
allein auf Grund des vorangegangenen Einbruchs (-21 %) zustande und wird sich deshalb in
absehbarer Zeit nicht wiederholen. Vielmehr flihrte die riicklaufige Stahlproduktion sowohl bei

Erzen (-9 %) als auch bei Metallen (-5 %) zu einem splrbaren Minus der Transportnachfrage.
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Fir die Kohlentransporte wurde vor einem halben Jahr an dieser Stelle ein drastischer Men-
genanstieg von Januar bis April (22 %) konstatiert." In einigen wenigen Monaten kann eine der-
artige Entwicklung durchaus stattfinden, z.B. bei einem erheblichen Lageraufbau bei den Ab-
nehmern. Wir gingen davon aus, dass sich der Zuwachs — entsprechend der branchenkonjunk-
turellen Entwicklung — im weiteren Verlauf des Jahres stark abschwéachen wirde. Dies war je-
doch nicht der Fall. Auch fir das gesamte Jahr 2012 wird ein duBerst kraftiger Anstieg aus-
gewiesen (18 %, Ist-Wert bis November: 18,5 %). Die zusatzlichen Beférderungen erfolgten
offensichtlich Uber sehr kurze Strecken, so dass der Effekt bei der Leistung weitaus geringer
(9 %) ausfallt. Ein Aufkommensplus in dieser Héhe ist jedoch mit der Entwicklung auf dem Koh-
lemarkt nicht zu erklaren. Bei der Steinkohle ist der Absatz sogar gesunken (-3 %, vgl. Abschn.
2.3); der Verbrauch (+3 %) hat sich wie derjenige von Braunkohle (+5 %) in einem erheblich

geringeren Ausmaf erhdht als die statistisch ausgewiesenen Kohlentransporte.

Gleichzeitig ist das Aufkommen in der Giterabteilung "Kokerei- und Mineraldlerzeugnisse™
im Jahr 2012 ebenso kréaftig gesunken (-14 %). Hier dominieren zwar die Mineral6lprodukte,
deren Anteil im Schienenverkehr 75 % betragt, weshalb sich die Analyse und Prognose dieser
Glterabteilung in erster Linie am Mineraldlmarkt orientiert. Die detaillierte Analyse zeigte je-
doch, dass der letztjdhrige Rickgang nicht hier, sondern bei den Kokereierzeugnissen ent-
stand, deren Befdérderungsmenge um mehr als die Halfte schrumpfte. Eine derartige Entwick-

lung hat mit hoher Sicherheit nicht tatséchlich stattgefunden.

Da zudem die absoluten Veranderungen der Transporte von Kohlen und von Kokereierzeugnis-
sen mit +6 bzw. -7 Mio. t ann&hernd gleich hoch sind, drangte sich die Schlussfolgerung auf,
dass sie auf Veranderungen in der statistischen Zuordnung beruhte. Das Statistische Bun-
desamt hat dies auf unser Ersuchen hin geprift und in der Tat festgestellt, dass ein Unterneh-
men den Transport eines Braunkohlenprodukts im Jahr 2011 noch bei den Erzeugnissen, 2012
dagegen bei Kohlen subsumiert hat. Somit ist festzustellen, dass die statistisch ausgewiesenen,
kraftigen Veranderungen der Eisenbahntransporte in diesen beiden Giterabteilungen tatsach-
lich nicht stattgefunden haben.

Die Unterscheidung ist fur die meldenden Unternehmen in zahlreichen Fallen nicht einfach,
wenn physikalisch sehr ahnliche Guiter verschiedenen Giiterabteilungen zugeordnet werden.
Hier zeigt sich zum wiederholten Mal, dass die neu eingefiihrte Systematik NST-2007 in man-
cher Hinsicht weniger geeignet ist als die vorherige Systematik NST/R, in der Kohle und Koh-

leerzeugnisse einerseits sowie Rohdl und Mineralélprodukte andererseits in jeweils einer Gu-

Dieser und die folgenden Werte beziehen sich auf die Guterabteilung "Kohle, rohes Erddl und Erdgas". Bei allen
Landverkehrstragern wird hier jedoch nahezu ausschlieBlich Kohle transportiert, wahrend Rohdl nur im Seeverkehr
und in Pipelines beférdert wird. Stein- und Braunkohle werden in der NST-2007 nicht mehr, wie in der friher gelten-
den NST/R, unterschieden.
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terabteilung zusammengefasst waren. Die Trennung in der NST-2007 beruhte in erster Linie auf
produktionsseitigen Aspekten, d.h. sie unterscheidet nach Rohstoff und verarbeitetem Produkt.
Unter verkehrsstatistischen Aspekten ist dies weit weniger sinnvoll als eine Zuordnung nach
Produktmarkten.

Im Rahmen der, im Jahr 2012 durchgeflhrten, Nutzerbefragung &uBerten zahlreiche Nutzer
der "Gleitenden Mittelfristprognose” den Wunsch, innerhalb des Schienengulterverkehrs die
Entwicklung des Kombinierten Verkehrs, der seit vielen Jahren grundsatzlich eine weit Uber-
durchschnittliche Dynamik verzeichnet, quantitativ gesondert darzustellen. Dem kommen wir
ab dieser Ausgabe gerne nach (vgl. Tab. G-1). Die Ausweisung erfolgt in der gangigen Definiti-
on der Eisenbahnverkehrsstatistik, d.h. der Transporte in Containern, Wechselbehéltern und

Kraftfahrzeugen, einschlieBlich der Behaltergewichte.

Im Jahr 2012 konnte der Kombinierte Verkehr (KV) zwar nicht an die Dynamik friherer Jahre
anknipfen, aber dennoch — im Gegensatz zum gesamten Schienengiterverkehr — ein Plus
verbuchen, das allerdings vor allem bei der Leistung mit 0,4 % recht bescheiden ausféllt. Das
Aufkommen stieg mit 2 % starker und damit auch spiirbarer als das in den KV-affinen Giterab-
teilungen. Der Containerisierungsgrad ist also im Jahr 2012 weiterhin gestiegen. Dennoch hat
die konjunkturelle Abschwéchung auch im KV ihre Spuren hinterlassen, insbesondere im Bin-
nenverkehr, der Uber eine Stagnation nicht hinaus kam. Der grenziiberschreitende Versand
musste sogar ein leichtes Minus (-1,5 %) hinnehmen. Hierzu haben mehrere Streckensperrun-
gen im alpenquerenden Verkehr beigetragen. Zwar wurden die des Brenners (Juni-September)
und des Simplon (August-September) friihzeitig angekiindigt, so dass die Unternehmen auf
andere Routen ausweichen konnten oder ihre Transporte zeitlich verschoben." Dennoch kam
es hier nach Aussage von Marktteilnehmern auch zu Verlagerungen auf den Lkw. Hinzu kam
die Sperrung des Gotthard nach einem Erdrutsch im Juni. Im Durchgangsverkehr konnten die

Verluste des Jahres 2011 (-15 % bzw. 1,4 Mio. 1) vollstandig wettgemacht werden.

Die unerwartet schlechte Entwicklung des Kombinierten Verkehrs ist einer der Grinde dafir,
dass die Gesamtentwicklung des Schienenglterverkehrs spirbar unter der Winterprognose
vom Jahresanfang 2012 (0,2 % bzw. 0,6 %) liegt. Die zweite Ursache ist im transportintensiven
Montanbereich zu suchen, der starker als erwartet sinkt. Fir die Rohstahlproduktion wurde
damals ein Rickgang um 1,6 % angenommen, tatséchlich belief er sich auf 3,7 %. Dies hatte
entsprechende Folgen auf die o.a. Entwicklung der Transporte von Erzen und Metallen. In der
Sommerprognose (-2 %, Aufkommen und Leistung) wurde die Grundtendenz korrekt antizipiert.

Die verbleibende Abweichung ist vor allem auf die konjunkturelle Eintriibung zurtGckzufihren.

' Bundesamt fur Giterverkehr, Marktbeobachtung Giiterverkehr — Bericht Herbst 2012, Kéln 2013, S. 35.
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Im Jahr 2013 wird auch der Schienenglterverkehr wieder auf den Wachstumspfad zurtckfin-
den. Mit der Aufhellung der gesamtwirtschaftlichen Perspektiven wird die Transportnachfrage
auBerhalb der Massengiiter wieder steigen. Dies betrifft die 0.a. grundsatzlich wachstums-
starken Guterabteilungen "Sonstige Produkte", "Konsumguter zum kurzfristigen Verbrauch",
"Chemische Erzeugnisse, Mineralerzeugnisse" und "Maschinen und Ausristungen, langlebige
Konsumgiiter", fir die allesamt ein Plus von mindestens gut 2 %, mehrheitlich sogar Uber 3 %
erwartet wird. Bereits davon profitiert der Kombinierte Verkehr. Hinzu kommt ein weiter stei-
gender Containerisierungsgrad. Insgesamt wird er mit einem Wachstum um voraussichtlich 5 %

wieder in die gewohnte Dynamik zuriickfinden.

Innerhalb der Massengiiter werden die Beférderungen von Erzen und Metallen nach dem letzt-
jahrigen Rickgang im Jahr 2013 nach derzeitiger Einschatzung, korrespondierend zur Stahl-
produktion, zunehmen (2 %). Eine &hnliche Wachstumsrate wird fiir die Baustofftransporte er-
wartet. Die Kohlenbeférderungen auf der Schiene finden zu rund einem Viertel im grenziber-
schreitenden Empfang statt. Er erhalt Impulse von der verstérkt expandierenden Steinkohlen-
einfuhr. Deshalb dirften die gesamten Kohlentransporte trotz eines riicklaufigen Steinkohlen-
absatzes steigen (ebenfalls 2 %). Bei den Mineral6lprodukten wird sich ein allenfalls geringer
Rickgang einstellen. Insgesamt wird fir den Schienengiterverkehr eine Zunahme um gut 2 %
(Aufkommen) bzw. 2,5 % (Leistung) prognostiziert. Damit wird der letztjdhrige Rickgang weit-

gehend, aber nicht vollstandig ausgeglichen.

In den Jahren von 2014 bis 2016 wird sich die gesamtwirtschaftliche Entwicklung spirbar be-
schleunigen. Deshalb sollten die Zuwachsraten in den o.a., dadurch GUberwiegend tangierten,
Guterabteilungen mehrheitlich héher ausfallen als im laufenden Jahr. In den Massengutberei-
chen zeichnet sich insgesamt eine sehr ahnliche Entwicklung ab wie im Jahr 2013. Fir die
Rohstahlproduktion und den Steinkohlenabsatz werden die gleichen sowie fir die Bauprodukti-
on und den Mineraldlproduktenabsatz ahnliche Veranderungsraten erwartet. Dies gilt somit
auch fir die entsprechenden Transporte. Insgesamt wird ein Plus um 2,4 % (Aufkommen) bzw.
3 % (Leistung) p.a. prognostiziert. Beides liegt somit um rund 0,5 Prozentpunkte Uber den Vo-
rausschatzungen fir 2013. Fir den Kombinierten Verkehr ist weiterhin eine deutlich Gberdurch-
schnittliche Expansion (rund 5 %) zu erwarten. Damit wird im Jahr 2014 nun auch die Leistung
des Schienenglterverkehrs das Vorkrisenniveau erreichen und im Jahr 2016 um 6 % Ubertref-

fen.

Das mittelfristig prognostizierte Autkommenswachstum (2,4 %) ist hdher als die Zunahme des
StraBenguterverkehrs (2,0 %). Dessen Anstieg wird tendenziell, ahnlich wie der Schienenver-
kehr von den Massengitern, von den wenig wachstumstrachtigen, aber aufkommensstarken

Baustofftransporten gedampft. Auf diese entfallen von der Leistung — im Gegensatz zum Auf-
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kommen — jedoch weit geringere Anteile als auf die Massenguter bei den Eisenbahnen. Aus
diesem Grund wiederum steigt die Leistung des Lkw-Verkehrs (3 %) im gleichen AusmaB wie
die des Schienenverkehrs. Der Kombinierte Verkehr allein nimmt dagegen deutlicher zu als alle
vergleichbaren Giterarten im StraBenverkehr. Diese Ausflihrungen gelten allesamt fiir die pro-
zentualen Veranderungen. In absoluten Zahlen wéachst der Lkw-Verkehr natirlich auf Grund
seines wesentlich héheren Ausgangsniveaus deutlich starker, ndmlich von 2012 bis 2016 um
250 Mio. t bzw. um 52 Mrd. tkm. Dies Ubertrifft die Zunahme des Schienenverkehrs (35 Mio. t
bzw. 13 Mrd. tkm) um den Faktor 7 bzw. 4.

Binnenschifffahrt

Die Binnenschifffahrt war im Jahr 2011 Uber groBe Teile des Jahres teilweise massiven Behin-
derungen ausgesetzt. Nach den Eissperren auf Teilen des WasserstraBennetzes und dem
Hochwasser auf dem Rhein léste der Tankerunfall bei St. Goarshausen am 13. Januar eine
wochenlange Sperrung dieses bedeutenden WasserstraBenabschnitts aus. Im zweiten Quartal
lagen auf dem gesamten WasserstraBennetz Niedrigwasserstdnde vor. Auch der November
und groBe Teile des Dezembers waren von teils extremen Niedrigwasserstanden betroffen.
Wahrend der hierauf zurilickzufihrenden Betriebsstérungen wurden zahlreiche Guter Uber kiir-
zere Strecken in die groBen, nérdlich der betroffenen WasserstraBen gelegenen Héafen (v.a.
Duisburg, Neuss-Disseldorf, KéIn) transportiert und anschlieBend mit anderen Verkehrsmitteln
weiterbeférdert. Somit haben weniger die beférderten Mengen abgenommen als die Trans-
portentfernungen. Deshalb ist im gesamten Jahr die Leistung um knapp 12 % gesunken, das

Transportaufkommen dagegen nur um 3 %.

Aus dieser Entwicklung im Vorjahr war fir das Jahr 2012 mit hoher Sicherheit vor allem bei der
Leistung ein drastischer Basiseffekt zu erwarten, allerdings unter der Annahme, dass sich die
Vorjahresbedingungen nicht nochmals wiederholen. Im Januar hat sich diese Erwartung besta-
tigt; Aufkommen und Leistung stiegen gegeniber dem Vorjahr, der von dem Tankerunfall mas-
siv betroffen war, um 15 % bzw. 42 %. Im Februar kam es zwar zu einem Rickgang um 14 %
bzw. 12 %, der jedoch vor allem auf das tberhéhte Niveau in 2011 zurtckzufiihren ist, als nach
der Aufhebung der Sperrung zahlreiche Transporte nachgeholt wurden. In einem gewissen
Ausmal hat allerdings auch der extreme Kalteeinbruch dazu beigetragen, der erneut zu Ein-
schrankungen des Transportangebots — allerdings nicht auf dem Rhein, der mit Abstand bedeu-
tendsten WasserstraBe — gefiihrt hat. Der Mérz war in beiden Jahren weitgehend stérungsfrei,
entsprechend waren auch die WasserstraBentransporte annéhernd gleich hoch. Im gesamten
ersten Quartal ergab sich daraus ein Leistungsanstieg um 7 %, wahrend das Aufkommen, das
im entsprechenden Vorjahreszeitraum von den Behinderungen noch nicht sehr betroffen wor-

den war, stagnierte. Beides lag annahernd auf dem Pfad, der am Jahresanfang erwartet wurde.

Gleitende Mittelfristprognose — Mittelfristprognose Winter 2012/13 36



Im zweiten Quartal waren die gleichen Veranderungen zu beobachten wie im ersten. Aller-
dings lagen hier im Jahr 2011 erhebliche Behinderungen vor, so dass die Leistung um 15 %
sank (Aufkommen: -7 %). Also wurden die Vorjahresrickgdnge nur zum Teil aufgeholt. In den
vier Monaten von Juli bis Oktober (Oktober vorlaufig), die im Jahr 2011 nicht von Niedrigwas-
ser gepragt waren, ging die Transportnachfrage um knapp 4 % (Aufkommen) bzw. gut 2 %
(Leistung) zurlck. Darin kommt in etwa die konjunkturelle Grundtendenz des Jahres 2012 zum
Ausdruck. Fir den gesamten Zeitraum von Januar bis Oktober errechnen sich Werte in Héhe
von -1,5 % bzw. +3,7 %. Die Vorjahresverluste beliefen sich in diesem Zeitraum auf 2 % bzw.

8 %, wurden also ebenfalls nur zum Teil aufgeholt.

In Analogie zu dieser Entwicklung haben wir angenommen, dass auch die drastischen Einbr(-
che in den beiden letzten Monaten des Jahres 2011 um zusammen 12 % bzw. 23 % nur zum
Teil wettgemacht werden. Daraus errechnen sich fir das gesamte Jahr Verdnderungsraten in
Héhe von -1 % (Aufkommen) bzw. +5 % (Leistung). Beides liegt spirbar unter den Prognosen
sowohl vom Jahresanfang (5 % bzw. 11 %) als auch vom Sommer 2012 (1 % bzw. 7 %). Hier
wurde noch angenommen, dass die Verluste des Jahres 2011 vollstandig (Jahresanfang) bzw.
weitgehend (Sommer) aufgeholt werden. Allerdings haben wir schon im Sommer darauf hinge-
wiesen, dass die Prognose fir das Jahr 2012 wegen des Einflusses der Wasserstédnde wesent-
lich hdheren Unsicherheiten unterlag als eine fundierte, auf robusten Zusammenhangen zwi-

schen dkonomischen und verkehrlichen GréBen beruhende, Vorausschatzung.

Somit war die Transportleistung der Binnenschifffahrt im Jahr 2012 zwar — im Gegensatz zum
StraBen- und zum Schienenverkehr — héher als im Vorjahr, was aber vor dem Hintergrund der
Vorjahresentwicklung interpretiert werden muss und deshalb keinesfalls aussageféhig ist. Inte-
ressanter ist der Vergleich mit dem Jahr 2010. Er zeigt fir beide GréBen einen splrbaren
Riickgang um 4 % bzw. 7 %. In absoluten Zahlen entspricht dies Verlusten in Hdhe von
10 Mio. t oder 4,5 Mrd. tkm. Im Vergleich zum Vorkrisenniveau (2008) belauft sich der Abstand

nunmehr bereits auf 11 % (Aufkommen) bzw. 10 % (Leistung).

Fir das Ergebnis des Zweijahresvergleichs entscheidend sind die Abnahmen bei Erzen, Stei-
nen und Erden (zusammen allein 5,2 Mio. t, -9 %), Nahrungs- und Genussmitteln (2,1 Mio. t,
-19 %) und in der Giterabteilung "Sekundarrohstoffe, Abfalle" (1,4 Mio. t, -10 %). Selbst bei den
"Sonstigen Produkten®, die sich im Gesamtergebnis ohnehin nur begrenzt niederschlagen und
hinter denen sich mehrheitlich der Containerverkehr verbirgt, ist das Aufkommen im Zweijah-
resvergleich um 5 % und die Leistung sogar um 12 % geschrumpft. Bei den anteilsstarken
Transporten von Mineraldlerzeugnissen und von Kohlen, hier vor allem bei der Einfuhr, konnte
die Binnenschifffahrt im Zweijahresvergleich zwar etwas zulegen, jedoch waren die Zuwachsra-

ten (1,8 % bzw. 0,5 %) und damit die Mengengewinne (0,6 bzw. 0,2 Mio. t) zu gering, um das
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Gesamtergebnis spiirbar zu verbessern. Die Leistung hat sich zwischen 2010 und 2012 auch in

diesen beiden Giterbereichen verringert.

Das (prozentuale) Ausmaf der EinbuBen im Zweijahresvergleich liegt in allen wesentlichen
Guterbereichen erheblich Gber dem der entsprechenden branchenwirtschaftlichen Verlaufe und
auch tber der Entwicklung der anderen Verkehrstrager. Die Binnenschifffahrt hat also in diesem
Zeitraum (weitere) Marktanteile verloren. Dies gilt nicht nur fir den Gesamtverkehr, wo es
durch Verschiebungen in der Giterstruktur nicht ungewdhnlich ist,’ sondern, wie gezeigt, auch

fur die einzelnen wesentlichen Teilmarkte.

Bei der Prognose fir das Jahr 2013 wurde davon ausgegangen, dass sich diese Anteilsverluste
nicht im AusmafB der letzten Jahre fortsetzen. Unter dieser Voraussetzung und unter der An-
nahme halbwegs normaler Wasserstdnde wird die Transportnachfrage der Binnenschifffahrt
wieder starker von der Entwicklung der Branchenkonjunkturen gepragt. Deshalb werden die
gewichtigen Kohlenbeférderungen (Aufkommensanteil 2012: 16 %) auf Grund der erhdhten
Steinkohleneinfuhr, wie schon zwischen 2010 und 2012, weiterhin wachsen (+3 % bzw. 1 Mio.
t). Far die, anndhernd gleich hohen, Transporte von Mineraldlprodukten (Anteil: 17 %) ist, ent-

sprechend der Entwicklung von Absatz und Importen, eine annédhernde Stagnation zu erwarten.

Bei der noch bedeutenderen Giiterabteilung "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeug-
nisse" (Aufkommensanteil: 25 %, Leistung allerdings nur 16 %) sind wir davon ausgegangen,
dass sich die Anteilsverluste der letzten Jahre, die nicht auf die Guterstruktur innerhalb der Gu-
terabteilung zurickgefihrt werden kénnen, nur mehr sehr begrenzt wiederholen. Unter dieser,
allerdings kritischen, Annahme wird sich der Anstieg der Rohstahl- und der Bauproduktion auch
bei der Binnenschifffahrt niederschlagen, so dass diese Transporte leicht wachsen sollten (1 %
bzw. 0,5 Mio. t). SchlieBlich werden sich auch die Beférderungen der Guterabteilung "Chemi-
sche Erzeugnisse, Mineralerzeugnisse" (Anteil: 12 %), entsprechend der Produktion dieser
Gater, erhéhen (um ebenfalls 1 % bzw. 0,3 Mio. 1). In allen anderen Giiterabteilungen belaufen

sich die absoluten Verédnderungen jeweils auf maximal 0,2 Mio. t.

Insgesamt wird die Binnenschifffahrt damit im Jahr 2013 ein leichtes Plus in H6he von rund 1 %
verbuchen (beide GrdéBen). Dies stellt zwar einerseits den geringsten Anstieg aller Giterver-
kehrstréager dar, ist aber andererseits vor dem Hintergrund der Entwicklung seit 2008 als nicht
unglnstig einzustufen. Der Abstand zum Vorkrisenniveau vermindert sich damit nur unwesent-
lich auf 10 % (Aufkommen) bzw. 9 % (Leistung).

Grundsatzlich wirken die Guterstrukturverschiebungen auch auf den Marktanteil des Eisenbahnverkehrs negativ.
Allerdings haben erstens die wachstumsschwachen Bereiche hier einen weit geringeren Anteil als bei der Binnen-
schifffahrt. Zweitens wird das durch die vergleichsweise hohe Dynamik des Kombinierten Verkehrs haufig ausgegli-
chen.
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Fir die Jahre von 2014 bis 2016 werden bei allen fiir die Binnenschifffahrt bedeutenden Bran-
chen (Bau, Kohle, Stahl, Mineral®l) sehr ahnliche Veranderungsraten erwartet wie fir 2013.
Dies gilt somit auch fiir die entsprechenden Transporte. Dagegen wird sich die splrbare Ver-
besserung der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung kaum bemerkbar machen. Lediglich bei den
chemischen Erzeugnissen wird sich das Wachstum beschleunigen. Insgesamt dirften Auf-
kommen und Leistung der Binnenschifffahrt in diesem Zeitraum erneut um rund 1 % p.a. stei-
gen. Damit bleiben beide GréBen auch im Jahr 2016 noch um 6 % bzw. 5 % unter den Werten
von 2008.

Rohrleitungen

Die statistische Erfassung der Transporte in Rohrleitungen erstreckt sich nur auf die Beférde-
rungen von Rohdl, also nicht von Mineralélprodukten. Sie hdngen nicht von der gesamtwirt-
schaftlichen Entwicklung, sondern nur von der Rohéleinfuhr ab und waren deshalb weder von
dem allgemeinen Einbruch des Gterverkehrs im Jahr 2009 noch von dessen Wiederanstieg in
den Jahren 2010 und 2011 betroffen. Aus diesem Grund sind bei diesem Verkehrstrager auch

Vergleiche mit dem Vorkrisenniveau Uberfllssig.

Im Jahr 2012 nahm die Rohéleinfuhr trotz eines leicht sinkenden Produktenabsatzes spurbar zu
(3 %, vgl. Abschn. 2.3). In deren Herkunftsstruktur waren erneut bemerkenswerte Verschie-
bungen zu beobachten, allerdings in die entgegengesetzte Richtung als in den Jahren zuvor.
Von 2008 bis 2011 sind die Importe aus der ehemaligen GUS um 4 % gestiegen, die gesamten
Einfuhren dagegen um 14 % gesunken. Dies ging zu Lasten aller anderen (wesentlichen) For-
derregionen (Nordsee, Nahost und Afrika), deren Lieferungen jeweils um 23 % bis 29 %
schrumpften. Diese Verschiebungen beeinflussten die modale Teilung der Rohdltransporte
zwischen den Pipelines und dem Seeverkehr in diesem Zeitraum maBgeblich. Diejenigen in
Rohrleitungen sind kaum gesunken (-0,3 %), der grenziiberschreitende Empfang ist sogar um
3 % gestiegen. Im Jahr 2012 sind die Anlandungen von Nordseedl, die sich gegenlber ihrem
Héchststand aus dem Jahr 1998 (41,6 Mio. t) bis 2011 (22,1 Mio.) nahezu halbiert haben, hin-
gegen um bemerkenswerte 9 % gestiegen. Dazu hat vor allem Norwegen (+26 %) beigetragen.
Vice versa haben die Importe aus der ehemaligen GUS um 8 % abgenommen. Letzteres betraf

kaum Russland (-2 %), sondern Kasachstan (-26 %) und Aserbaidschan (-30 %).

Dadurch wiederum wurde der Pipelinedurchsatz im grenziberschreitenden Empfang deutlich
gedampft, der somit — also im Gegensatz zu den gesamten Rohéleinfuhren — um (ber 3 %
sank. Bei der Leistung fiel das Minus deutlich schwacher aus (-1 %). Im Juni 2012 entstand ein
splrbarer Basiseffekt aus der voriibergehenden SchlieBung der Raffinerie in Leuna im Juni des

Vorjahres. Sie ist an die, in Russland beginnende, Drushba-Leitung angeschlossen, die in

Gleitende Mittelfristprognose — Mittelfristprognose Winter 2012/13 39



Deutschland Uber eine weit Uberdurchschnittlich lange Strecke verlauft. Aus diesem Grund
nahm die mittlere Transportweite des grenziberschreitenden Empfangs im Juni 2011 um 31 %
ab und im Juni 2012 um 18 % zu. In den Monaten von September bis Dezember erhéhte sie

sich nochmals um 17 %, was das Jahresergebnis dieser GréBe auf knapp 3 % anhob.

Im Binnenverkehr war das Aufkommen im Jahr 2011 um 13 % gesunken, weil die Raffinerie in
Wilhelmshaven in den Monaten von Marz bis Juni auf Grund von Wartungsarbeiten vorlberge-
hend geschlossen war. Im Jahr 2012 entstand daraus ebenfalls ein massiver Basiseffekt. Dar-
Uber hinaus wird auch das in den deutschen Seehafen angelandete Nordseedl liber Rohrleitun-
gen in die Raffinerien beférdert, allerdings im Binnenverkehr. Aus diesen Griinden wuchs die
innerdeutsche Durchsatzmenge im gesamten Jahr um 18 %. Damit glich sie nicht nur, wie am
Jahresanfang erwartet, den letztjahrigem Rulckgang vollstdndig aus, sondern erreichte mit 23,4
Mio. t den héchsten Wert seit der Vereinigung (bisher: 22,8 Mio., 2008). Fiir eine GréBe, die auf
Grund der Entwicklung der Rohdleinfuhren tendenziell sinkt, ist das erwdhnenswert. Die Leis-

tung im Binnenverkehr expandierte in einem ahnlichen AusmaRB (16 %).

Zusammen ergibt sich daraus fir das Aufkommen ein Anstieg um 1,5 %. Die Leistung nahm
wegen der beschriebenen Entwicklung im Empfang und des héheren Gewichts des stark stei-
genden Binnenverkehrs — hier ist die mittlere Transportweite um rund ein Viertel hdher als im
Empfang — starker zu (3,7 %). Damit wird bei dieser GréBe das Minus des Vorjahres nahezu
vollstandig ausgeglichen, beim Aufkommen dagegen nicht ganz. DarlUber hinaus erzielten die
Pipelines im Jahr 2012 als einziger Landverkehrstrager ein Aufkommensplus und bei der Leis-
tung das zweithéchste Wachstum aller Verkehrstrager, was aber vor dem Hintergrund der Vor-
jahresentwicklung betrachtet werden muss. In der Winterprognose wurde ein héheres Plus vo-
rausgeschatzt (3,8 % bzw. 5,7 %). Die Abweichung kommt ausschlieBlich durch die Anteilsver-
luste des zentralasiatischen Rohéls zustande. In der Sommerprognose (0,4 % bzw. 3,1 %) wur-

de die Entwicklung bereits recht gut getroffen.

Im Jahr 2013 ist fur die Rohdleinfuhr ein lediglich geringes Plus zu erwarten (0,5 %, vgl. Ab-
schn. 2.3). Hinsichtlich der Herkunftsstruktur wurde angenommen, dass sich die Anteilsgewinne
des GUS-Ols wieder fortsetzen, allerdings nicht im AusmaB der Jahre von 2009 bis 2011. Dar-
aus resultiert fir den Pipelinedurchsatz im grenziiberschreitenden Empfang ein Anstieg um
etwa 1,5 %. Der Binnenverkehr wird voraussichtlich leicht abnehmen (-0,5 %), weil wieder
weniger Nordseedl nach Deutschland importiert wird. Damit errechnet sich fir den gesamten
Durchsatz eine Zunahme um 1 %. Die mittlere Transportweite wird von der Struktur nach den
einzelnen Leitungen maBgeblich beeinflusst und unterliegt deshalb grundsétzlich erheblichen
Unwéagbarkeiten. Unter der Voraussetzung, dass (Basis-) Effekte wie in den Jahren 2010 bis

2012 ausbleiben, dirfte sie im grenziiberschreitenden Empfang auf Grund des o.a. "Drushba-
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Effekts" etwas steigen. Somit wéachst die Transportleistung aller Pipelinetransporte etwas

starker (1,6 %) als das Aufkommen.

Far die Jahre von 2014 bis 2016 zeichnet sich hinsichtlich der Rohdleinfuhr ein geringes Minus
ab (-0,5 %, vgl. Abschn. 2.3). Bei gleichen Annahmen zur Herkunftsstruktur resultiert fir die
Pipelinetransporte eine entsprechend schwachere Entwicklung als im laufenden Jahr. Das Auf-
kommen wird dann annédhernd stagnieren und die Leistung nur noch um knapp 1 % p.a. stei-

gen.

Luftfracht

Das Transportaufkommen im Luftfrachtverkehr fiel im Jahr 2012 um 2,7 % niedriger aus als im
Jahr 2011. Dieses Ergebnis war Ausfluss von KonsolidierungsmaBnahmen der Flugfrachtge-
sellschaften mit Kapazitatsreduzierungen, Streckenausdiinnungen und den allgemeinen Aus-
wirkungen der Wirtschaftskrise. Im April 2012 bestétigte das Bundesverwaltungsgericht Leipzig
das Nachtflugverbot am Flughafen Frankfurt. Dadurch kam es zusatzlich zu Streckenkirzun-
gen und Flugverlagerungen. Betroffen war hiervon vor allem der Interkontinentalverkehr, insbe-
sondere die Verkehrsstréme von und nach Nordamerika und Asien. Betroffen war die Luftfracht
auch durch Reduzierungen im Passagierflugverkehr, da 60 % der Fracht als Beiladefracht in

Passagierflugzeugen transportiert wird.

Far das Jahr 2013 wird mit einer langsamen Erholung der Mengen im Luftfrachtverkehr um 1,5
% gegeniber dem Vorjahr gerechnet. Damit kénnte das recht hohe Niveau von 2011 knapp
wieder erreicht werden. Diese Entwicklung wird wesentlich vom wirtschaftlichen Wachstum in
den groBen Zielgebieten Asien (64 % Anteil am Interkontinentalverkehr) und Amerika (30 %
Anteil am Interkontinentalverkehr) abhangen. Fir China und Indien wird ein ansteigendes Brut-
toinlandsprodukt erwartet. Fur die USA und Japan liegen jedoch die Gr6Ben etwas unterhalb
der z.B. im Sommer 2012 prognostizierten Werte. Unabhéngig davon bleibt abzuwarten, inwie-
weit sich die neue Zertifizierung zum ,Bekannten Versender* auf die Gesamttonnage auswirken
wird. Als sicher gilt jedoch, dass es dabei zu zeitlichen Verlagerungen und Staus bei den Sen-

dungen kommen wird.

In den Jahren von 2014 bis 2016 wird unter der Voraussetzung einer weiteren Konjunkturbele-
bung und einer sich stabilisierenden Wirtschaftslage in Europa von einem Wachstum der Ton-
nage um 3,8 % p.a. ausgegangen. Wachstumstreiber ist und bleibt der Interkontinentalmarkt.
Insbesondere bei Asien (ASEAN-Staaten, China, Golfregion) kann mit einem Zuwachs von 5,7

% gerechnet werden.
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Unklar bleibt nach wie vor der Eréffnungstermin flr den neuen Berliner GroBflughafen und das
damit verbundene Air Cargo Center. Immerhin war dieses als Beiladefrachtzentrum fir bis zu

100.000 t Fracht pro Jahr konzipiert worden.

Seeverkehr

Der Seeverkehr hat seine Vorwartsbewegung der Jahre 2010 und 2011 im Jahr 2012 grund-
satzlich fortgesetzt. Im ersten Quartal war noch ein beachtlicher Anstieg um 8 % zu verzeich-
nen, der von der konjunkturellen Entwicklung her nicht zu erwarten war. Bereits im zweiten
Quartal verringerte sich das Wachstum jedoch auf 2 %. Im dritten Vierteljahr schlieBlich war ein
Minus in Héhe von 2 % zu verzeichnen. Fiir das vierte Quartal wurde vom Statistischen Bun-
desamt auf der Basis erster Informationen aus einigen Héfen wieder ein geringes Plus ge-
schatzt. Somit errechnet sich flir das gesamte Jahr 2012 eine Zunahme um 1,8 %. Damit hat
der Seeverkehr einerseits gegenliber den beiden Vorjahren erheblich an Dynamik verloren,
andererseits aber — im Gegensatz zu allen anderen Verkehrstragern mit Ausnahme der Rohrlei-
tungen — Uberhaupt noch einen Anstieg verbuchen kénnen. Damit reduziert sich der Abstand

zum Vorkrisenniveau auf -6 %.

Zu dieser Entwicklung hat der Containerverkehr einen erheblichen Beitrag geleistet. Er expan-
dierte im ersten Quartal um bemerkenswerte 15 %. Trotz der unvermeidlichen Abschwéchung
verblieb in den ersten drei Quartalen noch ein Wachstum um 4,5 %. Hier zeigt sich die immer
noch vorhandene Dynamik des deutschen AuBenhandels mit Landern auBerhalb Europas. In
diesem Zusammenhang sei darauf hingewiesen, dass die Verlagerungen von der Luftfracht
(vgl. Abschn. 3.4) im Seeverkehr, in dem eine um den Faktor 65 héhere Menge beférdert wird,
nicht sichtbar sind. Die Entwicklung des Containerverkehrs schlagt sich vor allem in den Giiter-
abteilungen "Sonstige Produkte", "Konsumglter zum kurzfristigen Verbrauch" und "Maschinen
und Ausristungen, langlebige Konsumguter" nieder. Das addierte Umschlagswachstum bel&uft

sich auf 5 Mio. t und gleicht somit nahezu dem Plus des gesamten Seeverkehrs (5,3 Mio).

DarUber hinaus war, wie schon im Jahr 2011, bei bedeutenden Massengutbereichen erneut
eine unerwartet ginstige Entwicklung zu beobachten. Der Umschlag von Kohle und Rohél
dirfte zweistellig zugelegt haben. Hier machen sich erstens die bereits erwadhnten Verschie-
bungen in der Herkunftsstruktur von Rohél bemerkbar, in deren Gefolge die Lieferungen aus
der Nordsee um 9 % wuchsen. Ahnliches traf auf die Kohletransporte zu, allerdings nur im ers-
ten Halbjahr. Die gesamten Steinkohleeinfuhren sind in diesem Zeitraum zwar um knapp 2 %
gesunken, darunter aber diejenigen aus der EU (v.a. Polen) und aus Russland weit tiberdurch-
schnittlich (-35 % bzw. -11 %). Sie werden mehrheitlich auf der Schiene nach Deutschland

transportiert. Die Einfuhren aus allen anderen Férderregionen nahmen dagegen um 8 % zu,
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wobei die Lieferungen aus Australien (21 %) und den USA (36 %) heraus stachen. Die Kohle
aus Ubersee wird, wie schon der Name sagt, ausschlieBlich mit dem Seeschiff nach Europa
und hier wiederum zu groBen Teilen direkt nach Deutschland, also nicht Uber die RheinmUn-
dungshafen, befdérdert. Im zweiten Halbjahr verkehrte sich diese Strukturverschiebung jedoch
ins Gegenteil, so dass sich die Einfuhren aus auBereuropaischen Herkunftsgebieten im gesam-
ten Jahr sogar etwas unterdurchschnittlich (-1,5 %) entwickelt haben (insgesamt: -1 %, vgl.
Abschn. 2.3). Aus diesem Grund muss sich die Wachstumsrate in dieser Giterabteilung (Janu-
ar — September: 14 %) im vierten Quartal stark abgeschwacht haben. Flr das gesamte Jahr
wurde eine Zunahme um 10 % geschéatzt. Dies entspricht immerhin 4 Mio. t, also erneut nahezu

fast dem gesamten Aufkommenswachstum.

Beim Umschlag von Erzen, Steinen und Erden war im ersten Quartal ein zweistelliger Anstieg
(12 %) zu beobachten. Er wurde durch anschlieBende Verluste jedoch nahezu vollstédndig wett-
gemacht. Den expansiven Impulsen standen lediglich zwei Glterabteilungen mit nennenswer-
ten Rickgangen gegenlber, ndmlich die Beférderungen von Mineralblprodukten (-14 %), dies-
mal infolge sinkender Einfuhren, sowie von landwirtschaftlichen Produkten (-8 %). Sie dampften
den Gesamtumschlag um 2 bzw. 1,6 Mio. t. Dennoch steuerten im Jahr 2012 alle Massengiiter
zusammen' mit 1,8 Mio. t einen splrbaren Beitrag zum Gesamtwachstum des Seeverkehrs bei.
Auch dies ist auBerst bemerkenswert, im Allgemeinen entsteht bei den Massengitern eher ein

dampfender Einfluss bzw. bestenfalls ein geringer Wachstumsbeitrag.

Dieser Sachverhalt ist auch der Grund fiir die (geringe) Abweichung zwischen dem voraussicht-
lichen Jahresergebnis und der Prognose vom Jahresanfang (+1 %), in der die Massengiter
unterschatzt wurden. In der Sommerprognose (3,3 %) wurde der Seeverkehr dagegen Uber-
schéatzt. Hier wurde der Containerverkehr zu hoch eingeschétzt, weil die konjunkturelle Abkiih-

lung im zweiten Halbjahr noch nicht erwartet wurde.

Im Jahr 2013 wird sich das Wachstumstempo des deutschen AuBenhandels noch nicht be-
schleunigen. Somit ist auch fiir den Containerverkehr und die hier einschlagigen Guterabtei-
lungen ein &hnlicher Zuwachs zu erwarten wie im Vorjahr. Der Umschlag von chemischen Er-
zeugnissen dirfte mit der steigenden Produktion nunmehr auch — im Gegensatz zu 2012 — ei-

nen Wachstumsbeitrag liefern.

Dagegen wird sich die letztjahrige spirbare Expansion bei Kohlen und Rohdl nach aller Vo-
raussicht nicht wiederholen, sondern in ein Minus drehen. Ricklaufige Rohdltransporte — bei

wieder sinkenden Anlandungen aus der Nordsee — kdnnen von leicht steigenden Einfuhren von

' In der Giterartensystematik NST-2007 definiert als Summe von Kohlen, OI, Erzen, Steinen und Erden sowie Metal-

len und Metallerzeugnissen (B2, B3, B5 und B7).
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Uberseekohle nicht ausgeglichen werden. Fiir den Umschlag von Mineraldlprodukten, der im
Vorjahr stark gedampft hat, ist nur mehr ein geringes Minus zu erwarten. Fir alle Massengiiter
(zusammen) ergibt sich ein leichter Rickgang (knapp 1 %). Somit wird der gesamte Umschlag
mit knapp 2 % annahernd im gleichen AusmaB wachsen wie im Vorjahr. Damit wiederum ver-

ringert sich der Abstand zum Vorkrisenniveau auf 4 %.

In den Jahren von 2014 bis 2016 wird das Wachstumstempo des Containerverkehrs mit der
dann deutlichen Beschleunigung des deutschen AuBenhandels spirbar héher ausfallen als im
Jahr 2013. Auch die Transporte von chemischen Erzeugnissen sollten auf Grund der nunmehr
merklich steigenden Produktion starker zulegen. Fir die Massengutbereiche signalisieren die
Leitdaten ahnliche Entwicklungen wie im Jahr 2013; sie werden also erneut ddmpfend wirken,
aber nur in einem geringen AusmaB. Fir den gesamten Umschlag ergibt sich daraus ein An-

stieg um gut 2 % p.a. Damit wird das Vorkrisenniveau im Jahr 2016 erstmals Ubertroffen (2 %).

Modal Split

Nach den bisherigen Ausfiihrungen zu den einzelnen Guterverkehrstragern wird im Folgenden
die sich daraus ergebende Entwicklung des Modal Split beschrieben. Die Darstellung be-
schrankt sich auf die vier Landverkehrstrager, weil die Ausweisung der exterritorial erbrachten
Transportleistung des Seeverkehrs nicht sinnvoll und die Luftfracht zahlenm&Big nicht sichtbar

ist.

Die Darstellung zeigt zunachst, dass die Binnenschifffahrt, wie schon seit langerer Zeit, ten-
denziell Marktanteile verliert. Die Unterbrechung dieses Trends im Jahr 2012 ist auf den Basis-
effekt zurlckzufihren. Der Anteil der Rohrleitungen stieg im Jahr 2012 etwas, wird 2013 vo-
raussichtlich gleich bleiben und danach wieder trendgemanB sinken. Die Marktanteile des Stra-
Bengiiterverkehrs sind im Jahr 2011 mit dem Basiseffekt aus 2010 gewachsen, im Folgejahr
aber wieder gesunken. Fir 2013 ist mit einer Stagnation, danach mit einer moderaten Zunahme
zu rechnen. Das Wachstum der Eisenbahnen lag von 2000 bis 2008 (Aufkommen) bzw. von
2004 bis 2007 (Leistung) Uber dem des Lkw-Verkehrs, so dass die Anteilsgewinne der Schiene
prozentual starker ausgepragt waren als die der StraBe. Die Verluste von 2009 haben die Ei-
senbahnen 2010 und 2011 wieder zurlick gewonnen, 2011 allerdings nur bei der Leistung. Im
Jahr 2012 ist der Anteil der Eisenbahnen bei beiden GréBen etwas gesunken. Fir 2013 und die

Folgejahre sind wieder Gewinne zu erwarten.
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BAG — Luftverkehr

Abbildung G-3: Modal Split des Transportaufkommens der Landverkehrstrager
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Abbildung G-4: Modal Split der Transportleistung der Landverkehrstrager
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Transportintensitat

In Abbildung G-5 ist die langfristige Entwicklung der (gesamtmodalen) Transportleistung, des
BIP und des Quotienten beider GrdBen, also der Transportintensitat, dargestellt, jeweils indiziert
auf 1995 = 100. Es zeigt sich, dass im gesamten Zeitraum bis 2007 die Transportleistung
(+51 %) starker expandiert hat als das BIP (+21 %), die Transportintensitat also, von wenigen
Einzeljahren abgesehen, gestiegen ist, und zwar um 25 % bzw. 1,9 % p.a. Einer der Haupt-
grinde hierfar ist das tberdurchschnittliche Wachstum der AuBenhandelsstréme, die bei glei-
chem (absoluten) Anstieg von Ex- und Importen den AuBenbeitrag und somit das BIP nicht

erhéhen, den Giterverkehr hingegen durchaus.

Abbildung G-5: Transportleistung und Transportintensitat
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Im Jahr 2008 nahmen beide GréBen im gleichen AusmaB zu (1 %), die Intensitat blieb also
konstant. Im Jahr 2009 fiel nun der Rickgang der Transportleistung (11 %) stéarker aus als
derjenige des BIP (5 %), so dass die Intensitdt um bemerkenswerte 6 % und somit auf das Ni-
veau von 2004 sank. Hier ist der gegenlaufige Effekt wie zuvor zu beobachten: Ex- und Importe
schrumpften weitaus stéarker als das BIP, mit den entsprechenden Auswirkungen auf den G-
terverkehr. In den Jahren 2010 und 2011 kam es zu der gegenlaufigen Bewegung. Die Trans-
portleistung stieg jeweils stérker als das BIP, so dass die Intensitdt um 3 % bzw. 0,4 % zu-

nahm.
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Im Jahr 2012 ist die Verkehrsleistung, trotz eines (geringen) BIP-Wachstums und im Gegensatz
zu den Erwartungen, spirbar gesunken und somit auch die Intensitat (-2,5 %). Dies ist zum
einen auf die Bauproduktion und weitere transportintensive Branchen zurlickzuflhren, deren
Ruckgang sich im Guterverkehr stérker niederschlagt als in der Gesamtwirtschaft. Zudem
wuchs der AuBenhandel mit Europa — der Seeverkehr ist in der territorialen Transportleistung
nicht enthalten — kaum mehr, so dass der frihere Hauptantriebsfaktor der Intensitat im Jahr
2012 vollstéandig wegfiel. In den Jahren von 2013 bis 2016 ist flr die transportintensiven Berei-
che wieder ein, allerdings geringes, Plus zu erwarten. Auch der AuBenhandel mit europaischen
Partnerlandern sollte, vor allem nach 2013, starker wachsen als im Vorjahr. Unter diesen Vo-
raussetzungen wird die Transportleistung wieder ein h6heres Wachstum verzeichnen als das
BIP, die Intensitat also zunehmen (1,3 % p.a.). Damit wird sie im Jahr 2016 den bisherigen

Hochststand aus den Jahren 2007/08 erreichen.
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3.2 Guterverkehr nach Giiterabteilungen

Die statistische Erfassung und Ausweisung des Glterverkehrs nach Giiterabteilungen (und in
der tieferen Differenzierung) wurde ab dem Jahr 2011 auf Grund von EU-Richtlinien auf die sog.
"NST-2007" umgestellt. Seitdem wird auch die Prognose auf der Basis von NST-2007 vorge-
nommen. Statistische Daten in dieser Differenzierung liegen fur die Jahre ab 2008 vor, also
mittlerweile fir finf Jahre. Damit haben sich die Unschéarfen gegenlber der Situation unmittel-

bar nach der Umstellung splrbar reduziert. Dies wird sich von Jahr zu Jahr weiter verstarken.

Die Kommentierung der Giiterverkehrsentwicklung nach Giterabteilungen erfolgt weiterhin pro
Verkehrstrager, also nicht pro Giterabteilung. Damit kann das Gewicht der Verédnderungen in

den einzelnen Guterabteilungen fiir den jeweiligen Verkehrstrager besser verdeutlicht werden.

Gesamter Giterverkehr

Im gesamten Guterverkehr — ohne den Luftverkehr, dessen statistische Erfassung nicht nach
Glterabteilungen differenziert wird und dessen Anteil im Vergleich zu den anderen Verkehrs-
trdgern ohnehin unbedeutend ist, sowie ohne den Seeverkehr — sind Aufkommen und Leistung
im Jahr 2012 nach dem derzeitigen Erkenntnisstand um 2,5 % bzw. knapp 2 % gesunken. Da-
bei entstand der starkste dampfende Effekt in der Giiterabteilung "Erze, Steine und Erden,
sonstige Bergbauerzeugnisse" (B3), die zum groBten Teil aus Baustoffen besteht. Deren Auf-
kommen sank um 7 % bzw. 81 Mio. t und war somit wesentlich an der Gesamtentwicklung (-102
Mio.) beteiligt. Ein Mengenwachstum fand in lediglich drei Glterabteilungen statt. Dabei handelt
es sich um die "Sonstigen Produkte" (+3 % oder 12 Mio. t), um die landwirtschaftlichen Erzeug-
nissen (+2 % oder 5 Mio. t) sowie um "Kohle, Rohdl" (6 % oder 9 Mio. t). Letzteres ist aber le-
diglich statistisch bedingt (vgl. Abschn. 3.1). In allen Gbrigen Guterbereichen, darunter auch in
den, langfristig wachstumsstarken, Bereichen "Konsumguter zum kurzfristigen Verbrauch" (B4),
"Chemische Erzeugnisse, Mineralerzeugnisse" (B6) und "Maschinen und Ausristungen, langle-
bige Konsumgdter" (B8) kam es zu mehr oder minder starken Rickgéngen. Auf B4 entféllt rund
ein FUnftel der gesamten Transportleistung, so dass das Minus um 4 % in absoluten Zahlen
eine Abnahme um 5 Mrd. tkm bedeutet. Das wiederum entspricht fast der Hélfte der Gesamt-
entwicklung (-12 Mrd. tkm) und hat somit ein &hnlich starkes Gewicht wie die Baustofftranspor-

te, deren Transportleistung um ebenfalls 5 Mrd. sank, prozentual aber noch starker (-9 %).

Im Jahr 2013 wird flir den gesamtmodalen Giiterverkehr ein Plus von gut 1 % (Aufkommen)
bzw. knapp 2 % (Leistung) erwartet. Dazu durften alle Giterbereiche mit Ausnahme der Mine-
ralélprodukte beitragen. Fir die vier 0.a., auch langfristig wachstumsstarken, Giterabteilungen

(B4, B6, B8 und B10) wird ein Plus von jeweils 1 % bis 3 % vorausgeschatzt. Damit liefern sie
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auch die gr6Bten absoluten Beitrdge (zusammen 8,5 Mrd. tkm) zum gesamten Leistungsanstieg
(12,4 Mrd. tkm). Beim Aufkommen, das insgesamt um 52 Mio. t zulegt, entsteht der gréBte Ef-
fekt in den anteilsstarken Guterabteilungen B3 und B6 (9 bzw. 17 Mio. t), auch wenn die pro-

zentuale Zunahme vor allem bei der erstgenannten eher schwach ist.

Fir die Jahre von 2014 bis 2016 ist ein hoheres Wachstum des gesamtmodalen Giiterverkehrs
zu erwarten als im laufenden Jahr. Es wird auf 2 % (Aufkommen) bzw. nahezu 3 % (Leistung)
p.a. quantifiziert. Die Struktur nach Guterabteilungen &hnelt derjenigen des Jahres 2013 stark.
Bei der Leistung werden die vier Giiterabteilungen B4, B6, B8 und B10 mit zusammen 44 Mrd.
tkm erneut den Léwenanteil des Gesamtanstiegs (57 Mrd.) beisteuern. Die bauaffinen Giterab-
teilungen dominieren dagegen das Aufkommensplus.
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Tabelle G-2: Gesamter Giterverkehr nach Giiterabteilungen

Mio. t bzw. Mrd. tkm Verénderung p.a. in %

2010 2011 2012 2013 2016|11/10 12/11 13/12 16/13

Transportaufkommen
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 217,6 220,7 226,0 227,7 2383 14 24 07 15
B2 Kohle, Rohdél, Erdgas 162,4 1605 1699 1724 1774 -12 58 15 1,0

B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 994,8 1108,4 1027,3 1036,8 1087,6] 11,4 -7,3 0,9 1,6
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 562,5 571,0 554,7 5595 585,7 1,5 -29 0,9 1,5

B5 Kokerei- u. Mineraldlerz. 187,3 1824 180,9 180,3 175,1] -26 -08 -0,3 -1,0
B6 Chemische u. Mineralerz. 569,8 632,6 621,2 6385 7125 11,0 -1,8 2,8 3,7
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 258,6 268,4 266,3 2705 280,1 38 -0,8 1,6 1,2
B8 Masch., langleb. Konsumg. 201,56 2247 2204 223,8 246,2] 11,5 -19 1,6 3,2
B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 281,1 3054 292,8 297,8 313,9 8,7 -41 1,7 1,8
B10 Sonstige Produkte 364,4 411,7 4240 4285 463,7] 13,0 3,0 1,1 2,7
Insgesamt 3799,9 4085,8 3983,3 4035,5 4280,6 75 -25 1,3 2,0

Transportleistung®

B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 43,7 40,8 43,0 43,4 46,0 -6,6 5,4 1,0 1,9
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 30,8 29,8 32,0 32,7 34,31 -3,2 7,4 2,1 1,6
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 51,7 53,8 48,8 49,5 52,4 41 -93 1,4 1,9
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 129,9 129,8 1246 126,3 1352 -0,1 -4,0 1,4 2,3
B5 Kokerei- u. Mineralblerz. 31,7 30,6 31,1 31,2 30,9 -34 1,6 0,1 -0,3
B6 Chemische u. Mineralerz. 95,7 98,1 96,2 99,5 114,2 25 -19 3,4 4,7
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 61,9 64,6 63,0 64,2 67,7 44 -26 2,0 1,8
B8 Masch., langleb. Konsumg. 60,1 70,8 68,2 69,7 78,8 17,7 -3,7 2,2 4,2
B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 30,9 33,9 33,4 34,1 36,8 98 -15 2,2 2,5
B10 Sonstige Produkte 91,5 97,2 97,3 99,4 110,2 6,2 0,1 2.1 3,5
Insgesamt 627,9 6494 6376 650,0 7065 34 -18 1,9 2,8

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

Abbildung G-6: Transportleistung des gesamten Giiterverkehrs nach Guterabteilungen
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StraBengtiterverkehr

Auf den StraBenglterverkehr entfallen Uber 80 % des gesamtmodalen Transportaufkommens
und 70 % der entsprechenden Transportleistung. Somit ahnelt sich die guterartenspezifische
Entwicklung bei beiden GrdBen grundséatzlich stark. Deshalb war auch beim Lkw-Verkehr im
Jahr 2012 — nach dem derzeitigen Stand der Schéatzungen flr die auslandischen Fahrzeuge —
die Entwicklung in der Giterabteilung "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse"
(B3), die zum groBten Teil aus Baustoffen besteht, mit einem Rickgang um 72 Mio. t (-7 %)
hauptverantwortlich fiir das gesamte Aufkommensminus im StraBengiterverkehr (-91 Mio.).
Von der Guterabteilung "Chemische Erzeugnisse, Mineralerzeugnisse" (B6) entfallen vom Auf-
kommen der deutschen Lkw Uber 70 % auf letztere, weshalb sie hier als bauaffin einzustufen
ist. Dies trifft auch auf die Giterabteilung "Sekundarrohstoffe, Abfélle" (B9) zu, die im Lkw-
Verkehr zu gréBeren Teilen aus Bauschutt besteht. Zusammen (B6 und B9) war hier ein Minus
um 24 Mio. t zu verzeichnen. Vom Riickgang der gesamten Transportleistung (-11,6 Mrd. tkm)
entfiel ebenfalls ein erheblicher Teil (-6,7 Mrd.) auf den Baubereich (B3, B6 und B9). Ein weite-
rer starker Effekt (-5,3 Mrd.) entstand in der anteilsgewichtigen Giterabteilung "Konsumguter

zum kurzfristigen Verbrauch" (B4), auf die hier sogar ein Viertel des Gesamtwerts entféllt.

Im Jahr 2013 werden fiir den Lkw-Verkehr die gleichen Wachstumsraten wie fir den gesamt-
modalen Guterverkehr, d.h. gut 1 % (Aufkommen) bzw. knapp 2 % (Leistung), erwartet. Dazu
darften alle Guterbereiche mit Ausnahme der Mineraldlprodukte beitragen. Die drei Glterabtei-
lungen B4, B8 und B10 liefern erneut den gréBten absoluten Beitrag (zusammen 3,4 Mrd. tkm)
zum gesamten Leistungsanstieg (8,7 Mrd. tkm). Beim Aufkommen, das insgesamt um 41 Mio. t
zulegt, entsteht der groBte Effekt in den o.a. bauaffinen Guterabteilungen B3, B6 und B9 (zu-

sammen 28 Mio. 1).

In den Jahren von 2014 bis 2016 wird fiir den StraBenglterverkehr ein Anstieg um 2 % bzw.
3 % vorausgeschatzt. Erneut wie im gesamtmodalen Giterverkehr dirften dazu alle Giterbe-
reiche mit Ausnahme der, im Lkw-Verkehr unbedeutenden, Transporte von Kohlen und Mine-
ralélprodukten beitragen. Die vier Giterabteilungen B4, B8 und B10 steuern wiederum rund die
Halfte (21 Mrd. tkm) zum gesamten Leistungsanstieg (43 Mrd. tkm) und mit 69 Mio. t auch noch
ein Drittel des Aufkommenswachstums (209 Mio. t) bei. Hier dominieren die drei bauaffinen
Glterabteilungen (127 Mio. t).
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Tabelle G-3: StraBengliterverkehr nach Giiterabteilungen

Mio. t bzw. Mrd. tkm Verénderung p.a. in %

2010 2011 2012 2013 2016]11/10 12/11 13/12 16/13
Transportaufkommen
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 194,0 200,2 205,7 207,6 218,8 32 27 0,9 1,8
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 6,7 5,7 6,5 6,4 6,3| -144 142 -17 -0,5
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 884,56 991,5 919,7 9276 973,2| 12,1 -7,2 0,9 1,6
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 5355 546,6 529,7 534,0 558,6 2,1 -3,1 0,8 1,5
B5 Kokerei- u. Mineraldlerz. 99,3 96,6 101,3 100,7 96,6] 2,7 49 -06 -14
B6 Chemische u. Mineralerz. 502,5 565,0 552,8 568,3 6339 124 -22 2,8 3,7
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 1846 188,8 191,2 194,2 200,8 2,3 1,3 1,6 1,1
B8 Masch., langleb. Konsumg. 189,3 211,9 206,5 209,6 2306/ 11,9 -2,6 1,5 3,2
B9 Sekundéarrohstoffe, Abfalle 2524 277,3 2652 270,0 285,6 99 -44 1,8 1,9
B10 Sonstige Produkte 277,0 318,8 3325 334,1 357,1| 15,1 43 0,5 2,2
Insgesamt 3125,7 3402,5 3311,1 3352,6 3561,5 89 -27 1,3 2,0
Transportleistung®
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 32,8 32,4 34,2 34,8 37,5 -1,2 5,6 1,6 2,6
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 0,6 0,6 0,8 0,7 0,8 10,3 22,3 -1,0 0,4
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 30,0 31,0 27,1 27,5 29,3 32 -124 1,3 2,2
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 118,9 1195 114,3 115,7 123,8 05 -44 1,3 2,3
B5 Kokerei- u. Mineralblerz. 10,0 10,4 10,9 10,9 10,6 3,8 44 -01 -0,8
B6 Chemische u. Mineralerz. 76,2 78,5 76,0 78,8 90,9 2,9 -3.1 3,6 4.9
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 45,0 46,7 46,3 47,3 50,2 3,7 -0,8 2,2 2,0
B8 Masch., langleb. Konsumg. 54,8 65,1 62,2 63,6 72,1 18,9 -45 23 42
B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 23,9 27,5 27,1 27,8 30,3] 152 -1,5 2,5 29
B10 Sonstige Produkte 49,8 53,7 54,9 55,4 60,3 78 23 1,0 2,8
Insgesamt 442,0 4655 453,99 462,6 505,8 53 -2,5 1,9 3,0

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

Abbildung G-7: Transportleistung des StraBengiiterverkehrs nach Guterabteilungen
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Eisenbahnverkehr

Im Jahr 2012 ist der Eisenbahnguterverkehr um rund 3 % gesunken, d.h. um 10 Mio. t bzw. 3,6
Mrd. tkm. Dazu haben die meisten Glterbereiche beigetragen. Die kraftigen Ausschlage bei
den Transporten von Kohlen (+6,3 Mio. bzw. +0,6 Mrd. tkm) und von Kokereierzeugnissen (-7,0
Mio. bzw. -0,8 Mrd. tkm) sind ausschlieBlich statistisch bedingt und heben sich anndhernd auf.
Daneben waren die im Gesamtergebnis splrbarsten Verluste bei den Guterabteilungen "Erze,
Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse" (B3, -5 Mio.t bzw. -0,7 Mrd. tkm) und "Metalle
und -erzeugnisse" (B7, -3,6 Mio.t bzw. -1,2 Mrd. tkm) zu beobachten. Beide wurden von der
ricklaufigen Stahlproduktion wesentlich beeinflusst. Bei der erstgenannten kam noch die sin-
kende Bauproduktion hinzu. Auch in der grundsatzlich wachstumsstarken Giiterabteilung
"Sonstige Produkte” (B10) mussten die Eisenbahnen spirbare Verluste hinnehmen (-1,1 Mio.t
bzw. -1,2 Mrd. tkm). Der prozentual starkste Rickgang (jeweils rund 25 %) war bei den "Er-
zeugnissen der Land- und Forstwirtschaft" zu konstatieren, wo es zu Verlagerungen zum Lkw
gekommen ist, weil die Bahnen unrentable Befdérderungen in der Flache aufgeben. Fir das

Gesamtergebnis hat diese Glterabteilung keinen wesentlichen Einfluss.

Fir das Jahr 2013 wird wieder ein Anstieg des Eisenbahngiterverkehrs erwartet, und zwar um
7,5 Mio. t (+2 %) bzw. 2,8 Mrd. tkm (+2,5 %). Entscheidend dafir sind die sowohl wachstums-
als auch anteilsstarken Guterabteilungen "Sonstige Produkte" (B10, 2,7 Mio.t bzw. 1,5 Mrd.
tkm) und "Chemische Erzeugnisse, Mineralerzeugnisse" (B6, 1,5 Mio.t bzw. 0,5 Mrd. tkm). Die
ebenfalls dynamischen, aber weniger bedeutenden Guiterabteilungen "Konsumgiter zum kurz-
fristigen Verbrauch" (B4, 0,4 Mio.t bzw. 0,2 Mrd. tkm) und "Maschinen und Ausristungen, lang-
lebige Konsumgiter" (B8, 0,3 Mio.t bzw. 0,1 Mrd. tkm) liefern deshalb geringere Beitrage. Auch
die Beférderungen von Erzen, die in der Giterabteilung B3 (1,0 Mio.t bzw. 0,2 Mrd. tkm) sub-
sumiert sind, und von "Metalle und -erzeugnisse" (B7, 1,1 Mio.t bzw. 0,2 Mrd. tkm) werden
korrespondierend zur Stahlproduktion zunehmen. Die Kohlenbeférderungen (B2) profitieren von
der verstérkt expandierenden Steinkohleneinfuhr und tragen somit ebenfalls zur Gesamtent-
wicklung bei (0,7 Mio.t bzw. 0,2 Mrd. tkm).

In den Jahren von 2014 bis 2016 belauft sich der Gesamtzuwachs auf 28 Mio. t bzw. 10,6 Mrd.
tkm. Der GroBteil davon (21 Mio. t bzw. 9,2 Mrd. tkm) entsteht erneut in den vier o.a. wachs-
tumstrachtigen Guterabteilungen. Hier werden mit der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung auch
die prozentualen Zuwachsraten mehrheitlich héher ausfallen als im laufenden Jahr. Die Trans-
porte von Kohlen, Erzen, Metallen und Baustoffen werden weiterhin moderat zunehmen und
damit einen gewissen Wachstumsbeitrag beisteuern (zusammen 8 Mio. t bzw. 2 Mrd. tkm). Die
anhaltenden Rickgénge bei landwirtschaftlichen Erzeugnissen und Mineraldlprodukten sind zu

gering, um im Gesamtergebnis spirbare Spuren zu hinterlassen.
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Tabelle G-4: Eisenbahnverkehr nach Gilterabteilungen

Mio. t bzw. Mrd. tkm

Verénderung p.a. in %

2010 2011 2012 2013 2016 11/10 12/11 13/12 16/13
Transportaufkommen
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 7,6 55 41 3,8 3,0l -279 -249 -88 -6,9
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 32,6 34,7 41,0 41,7 43,5 6,5 18,0 1,7 1,4
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 50,1 57,8 52,7 53,7 57,11 153 -8,7 1,8 2,1
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 12,0 12,3 12,9 13,3 14,7 2,0 5,1 3,4 3,3
B5 Kokerei- u. Mineralélerz. 52,1 50,0 43,0 429 419 -41 -1839 -02 -0,8
B6 Chemische u. Mineralerz. 41,3 42,0 42,7 442 50,7 1,6 1,8 3,5 4,7
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 62,3 67,7 64,1 65,2 68,1 86 -53 1,8 1,5
B8 Masch., langleb. Konsumg. 10,5 11,0 11,9 12,2 13,6 4.6 8,4 2,3 3,5
B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 15,3 16,2 15,5 15,7 16,1 57 -4 1,3 0,8
B10 Sonstige Produkte 71,7 77,6 76,5 79,2 90,9 82 -14 36 47
Insgesamt 355,7 374,7 3646 372,1 399,7| 53 -2,7 2.1 24
Transportleistung®
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 3,2 2,2 1,7 1,5 1,2| -30,9 -23,6 -8,7 -6,9
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 55 6,3 6,8 7,0 76| 153 9,0 2,8 2,5
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 11,1 13,1 12,3 12,6 13,4 179 -5,7 1,8 2,1
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 6,4 6,6 6,6 6,8 7,5 32 -0,1 3,4 3,3
B5 Kokerei- u. Mineralblerz. 11,7 11,1 10,3 10,3 10,0 -50 -68 -0,3 -0,9
B6 Chemische u. Mineralerz. 11,6 12,1 12,4 12,9 14,9 4,3 2,8 3,7 4.9
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 13,1 14,4 13,1 13,4 13,9 98 -8,7 1,8 1,5
B8 Masch., langleb. Konsumg. 4.8 5,1 5,3 5,4 6,0 5,1 4.1 2,3 3,5
B9 Sekundarrohstoffe, Abfélle 2,7 2,9 2,7 2,7 2,8 6,0 -8,5 1,3 0,8
B10 Sonstige Produkte 37,3 39,7 38,5 40,0 45,9 6,3 -2,9 3,8 47
Insgesamt 107,3 113,3 109,8 1125 123,1 56 -3,1 2,5 3,0

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

Abbildung G-8: Transportleistung des Eisenbahnverkehrs nach Giiterabteilungen
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Binnenschifffahrt

Im Jahr 2012 ist das Autkommen der Binnenschifffahrt um 1 % gesunken, die Transportleistung
jedoch auf Grund der Basiseffekte aus dem Vorjahr um 5 % gestiegen. Aussagefahiger ist der
Vergleich mit dem Jahr 2010. Er zeigt auch fir die Leistung einen splrbaren Rickgang um 7 %
bzw. 4,5 Mrd. tkm. Die Beférderungsmenge ist in einem geringeren AusmaB (3 % bzw. 10 Mio.
t) geschrumpft. Der bedeutendste Effekt entstand in der Giterabteilung "Erze, Steine und Er-
den, sonstige Bergbauerzeugnisse” (B3). Dessen Aufkommensrickgang um 5,2 Mio. t (-9 %) ist
fir mehr als die Haélfte der Gesamtentwicklung im Zweijahresvergleich 2012/10 verantwortlich.
Die Abnahme der Leistung fallt prozentual noch héher aus (-12 %), auf Grund der geringeren
Bedeutung aber im Gesamtergebnis nicht so sehr ins Gewicht (-1,2 Mrd. tkm). Prozentual sogar
noch héher waren die EinbuBen in der Giterabteilung "Konsumgiter zum kurzfristigen Ver-
brauch” (B4, -19 %). Dieses AusmaB fiihrte trotz des vergleichsweise geringen Anteils zu einem
splrbaren absoluten Rickgang (2,9 Mio. t bzw. 0,9 Mrd. tkm), der somit den zweitstarksten
Einfluss auf das Gesamtergebnis (2012/10) darstellt. Diese Verluste entstanden vor allem bei
den, in dieser Guiterabteilung dominierenden, Nahrungs- und Genussmitteln (2,1 Mio.t bzw.
0,9 Mrd. tkm). Darliber hinaus war auch in der Giterabteilung "Sekundarrohstoffe, Abfalle" ein
erheblicher Rickgang zu beobachten, der vor allem beim Aufkommen (-1,4 Mio. t bzw. 10 %)
ins Gewicht fiel. Selbst bei den "Sonstigen Produkten®, die sich im Gesamtergebnis ohnehin nur
begrenzt niederschlagen und hinter denen sich mehrheitlich der Containerverkehr verbirgt, ist
das Aufkommen im Zweijahresvergleich um 5 % und die Leistung sogar um 12 % geschrumpft.
Bei den anteilsstarken Transporten von Mineraldlerzeugnissen und von Kohlen, hier vor allem
bei der Einfuhr, konnte die Binnenschifffahrt im Zweijahresvergleich zwar etwas zulegen, jedoch
waren die Zuwachsraten (1,8 % bzw. 0,5 %) und damit die Mengengewinne (0,6 bzw. 0,2 Mio.
t) zu gering, um das Gesamtergebnis splrbar zu verbessern. Die Leistung hat sich zwischen

2010 und 2012 auch in diesen beiden Guterbereichen verringert.

Fir das Jahr 2013 wird bei Aufkommen und Leistung der Binnenschifffahrt ein leichtes Plus in
Hohe von rund 1 % erwartet, d.h. um 2,4 Mio. t bzw. 0,6 Mrd. tkm. Splrbare Impulse entstehen
bei den anteilsstarken Kohlenbeférderungen, die auf Grund der erhéhten Steinkohleneinfuhr
wachsen durften (+3 %, d.h. 1,0 Mio.t bzw. 0,24 Mrd. tkm). Fir die, ann&hernd gleich hohen,
Transporte von Mineral6lprodukten ist, entsprechend der Entwicklung von Absatz und Impor-
ten, lediglich eine anndhernde Stagnation zu erwarten. Bei der noch bedeutenderen Giiterabtei-
lung B3 dirfte sich der Anstieg der Rohstahl- und der Bauproduktion auch bei der Binnenschiff-
fahrt niederschlagen, so dass diese Transporte leicht wachsen sollten (1 %, 0,5 Mio.t bzw. 0,1
Mrd. tkm). Die Beférderungen in der Giterabteilung "Chemische Erzeugnisse, Mineralerzeug-
nisse" schlieBlich werden sich, entsprechend der Produktion dieser Guter, ebenfalls erhdhen
(um ebenfalls 1 %, 0,3 Mio. t bzw. 0,1 Mrd. tkm). In allen anderen Guterabteilungen belaufen

sich die absoluten Veranderungen auf maximal 0,2 Mio. t bzw. 0,05 Mrd. tkm.
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In den Jahren von 2014 bis 2016 durften Aufkommen und Leistung der Binnenschifffahrt erneut
um rund 1 % p.a. steigen, d.h. um 7,7 Mio. t bzw. 2,2 Mrd. tkm. In diesem Zeitraum werden bei
allen fir die Binnenschifffahrt bedeutenden Branchen (Bau, Kohle, Stahl, Mineraldl) sehr ahnli-
che Veradnderungsraten erwartet wie fur 2013. Dies gilt somit auch flr die entsprechenden
Transporte und deren Beitrdge zum Gesamtergebnis. Lediglich bei der Guterabteilung "Chemi-
sche Erzeugnisse, Mineralerzeugnisse" (B6) wird sich das Wachstum auf 2,5 % p.a. beschleu-
nigen (2013/12: 1 %). Damit wird auch der absolute Effekt gréBer und ordnet sich mit 2,0 Mio. t
bzw. 0,6 Mrd. tkm zwischen den Transporten von Kohlen und denen von Erzen und Baustoffen

ein.
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Tabelle G-5: Binnenschifffahrt nach Giiterabteilungen

Mio. t bzw. Mrd. tkm

Verénderung p.a. in %

2010 2011 2012 2013 2016 11/10 12/11 13/12 16/13
Transportaufkommen
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 16,0 14,9 16,2 16,3 16,5 -6,8 8,3 0,6 0,5
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 34,3 33,5 34,5 35,5 38,01 -2,3 29 3,0 2,3
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 60,1 59,1 54,9 55,4 57,3\ -1,7 -7.1 1,0 1,1
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 15,0 12,1 12,1 12,2 12,5] -19,1 0,0 0,6 0,7
B5 Kokerei- u. Mineralblerz. 35,9 35,8 36,6 36,6 36,6 -0,3 2,0 0,2 0,0
B6 Chemische u. Mineralerz. 25,9 25,7 25,7 25,9 27,9 -0,9 0,0 1,1 2,5
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 11,7 11,9 11,0 11,0 11,2 1,7 -7.4 0,4 0,4
B8 Masch., langleb. Konsumg. 1,7 1,9 2,0 2,0 2,0 9,6 6,0 0,2 1,0
B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 13,4 11,8 12,0 12,0 12,2| -11,5 1,4 0,3 0,5
B10 Sonstige Produkte 15,6 15,3 14,9 15,1 15,7 -24 -2,8 1,2 1,3
Insgesamt 229,6 222,0 219,7 222,1 22991 -3,3 -1,0 1,1 1,1
Transportleistung®
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 7,7 6,2 7,1 7,1 7,3] -19,8 15,1 0,7 0,5
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 8,5 7,3 8,2 8,4 9,0 -144 12,6 29 2,2
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 10,6 9,8 9,4 9,5 98] -78 -4, 1,0 1,1
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 4.6 3,7 3,8 3,8 3,9] -21,2 3,0 0,9 1,0
B5 Kokerei- u. Mineralblerz. 10,0 9,1 9,9 10,0 10,2 -8,9 8,6 0,9 0,8
B6 Chemische u. Mineralerz. 7,8 7,6 7,7 7,8 8,4 -3,7 2,6 1,0 2,4
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 3,8 3,6 3,5 3,5 36| -58 -13 0,4 0,4
B8 Masch., langleb. Konsumg. 0,6 0,6 0,7 0,7 0,7 45 16,2 0,2 1,1
B9 Sekundarrohstoffe, Abfélle 4.2 3,5 3,6 3,6 3,7| -18,1 4.8 0,3 0,5
B10 Sonstige Produkte 4.4 3,9 3,9 3,9 41| -12,6 0,7 1,1 1,1
Insgesamt 62,3 55,0 57,8 58,5 60,6 -11,6 5,0 1,1 1,2

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

Abbildung G-9: Transportleistung der Binnenschifffahrt nach Giiterabteilungen
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Seeverkehr

Beim Seeverkehr wird im Gegensatz zu den anderen Verkehrstragern nur die Entwicklung des
Transportaufkommens dargestellt. Es nahm im Jahr 2012 nach dem derzeitigen Erkenntnistand
um knapp 2 % oder 5,3 Mio. t zu. Das Aufkommen in den Guterabteilungen "Sonstige Produkte”
(B10), "Konsumglter zum kurzfristigen Verbrauch" (B4) und "Maschinen und Ausristungen,
langlebige Konsumguter" (B8) ist um knapp 4 % gewachsen, was allein schon 5 Mio. t ent-
spricht. Hinzu kamen spirbare Gewinne bei Kohle und Rohdl (4 Mio. t, +10 %). Hier machte
sich bemerkbar, dass die Rohéllieferungen aus der Nordsee — im Gegensatz zu den drei Vor-
jahren und zu den jeweiligen Gesamtimporten — splrbar zulegten. Der Umschlag von Erzen,
Steinen und Erden verbuchte dagegen ein lediglich geringes Plus (1 % bzw. 0,2 Mio. t). Ge-
dampft wurde das Gesamtergebnis durch kraftige Rickgange in zwei Giterabteilungen, nam-
lich bei Mineralélprodukten (-14 % bzw. 2,0 Mio. t), hier infolge sinkender Einfuhren, sowie von
landwirtschaftlichen Produkten (-8 % bzw. 1,6 Mio. t). In der, an sich wachstumstrachtigen, Gu-
terabteilung "Chemische Erzeugnisse, Mineralerzeugnisse" (B6) kam es ebenfalls zu einem
Minus, das allerdings moderat ausfiel (-1 %) und deshalb im Gesamtergebnis kaum sichtbar ist.
Es entstand nahezu ausschlieBlich bei den Mineralerzeugnissen, d.h. Baustoffen, und nicht bei

chemischen Produkten.

Im Jahr 2013 ist fir den Umschlag des Seeverkehrs ein ahnlicher Zuwachs (knapp 2 % bzw.
4,7 Mio. t) zu erwarten wie im Vorjahr. Dies gilt auch fir die vier o0.a. langfristigen Wachstums-
treiber (B4, B8, B10 und nun auch wieder B6), weil auch der deutsche AuBenhandel (noch)
nicht starker expandiert als im Jahr 2012. Das (prozentuale) Plus um knapp 3 % entspricht 5,1
Mio. t und damit erneut anndhernd dem Gesamtanstieg. Der Erzumschlag (B3) sollte ebenfalls
etwas zunehmen (1,3 % bzw. 0,4 Mio. t). Dagegen wird sich die letztjdhrige spirbare Expansion
bei Kohlen und Rohdl nach aller Voraussicht nicht wiederholen, sondern in ein Minus drehen
(-2 % bzw. 0,8 Mio. t). Rucklaufige Rohdltransporte — bei wieder sinkenden Anlandungen aus
der Nordsee — kénnen von leicht steigenden Einfuhren von Uberseekohle nicht ausgeglichen
werden. Fir den Umschlag von Mineraldlprodukten, der im Vorjahr stark gedampft hat, ist nur

mehr ein geringes Minus zu erwarten (-0,5 % bzw. 0,1 Mio. t).

In den Jahren von 2014 bis 2016 wird die Zunahme der o.a. wachstumsstarken Giiterabteilun-
gen, dhnlich wie das des Containerverkehrs, mit der dann deutlichen Beschleunigung des deut-
schen AuBenhandels spirbar héher ausfallen als im laufenden Jahr 2013. Der Zuwachs um
4 % bedeutet 23 Mio. t und Ubertrifft damit sogar den Gesamtanstieg (gut 2 % bzw. 22 Mio. 1).
Die Massengutbereiche werden insgesamt erneut dampfend wirken, aber nur in einem geringen
AusmaB. Hier fallt vor allem der Rickgang bei Kohlen und Rohél (B2, -2 % bzw. 2,8 Mio. 1) ins
Gewicht, der von einem steigenden Umschlag von Erzen, Steinen und Erden (B3, 1 % bzw.

1,1 Mio. t) nicht ausgeglichen werden kann.
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Tabelle G-6: Seeverkehr nach Giiterabteilungen

Mio. t Verénderung p.a. in %

2010 2011 2012 2013 2016]11/10 12/11 13/12 16/13
Transportaufkommen
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 19,7 19,8 18,2 18,3 18,9 0,5 -83 0,6 1,1
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 424 40,8 448 44,0 412 -36 98 -18 -22
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 26,2 28,7 28,9 29,3 30,3 9,8 0,6 1,3 1,2
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 42,6 421 42,7 42,9 43,8 -1,3 1,6 0,5 0,7
B5 Kokerei- u. Mineraldlerz. 14,2 14,1 12,2 12,1 11,91 -0,3 -13,8 -0,5 -0,5
B6 Chemische u. Mineralerz. 32,2 34,2 33,9 34,3 36,9 6,5 -1,1 1,3 2,4
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 15,7 14,9 14,5 14,3 13,8/ 53 -26 -13 -1,2
B8 Masch., langleb. Konsumg. 26,3 33,6 35,1 36,4 419 276 4,6 35 48
B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 5.1 5,4 5,9 6,1 6,7 4,7 10,7 3,3 2,9
B10 Sonstige Produkte 48,5 59,1 61,9 65,1 78,9 21,8 4,7 5,2 6,7
Insgesamt 272,9 292,8 298,1 302,8 3244 7,3 1,8 1,6 2,3

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

Abbildung G-10: Transportaufkommen des Seeverkehrs nach Giiterabteilungen
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3.3 Guterverkehr nach Hauptverkehrsverbindungen

Uberblick

Der Binnenverkehr mit Quelle und Ziel innerhalb Deutschlands entwickelt sich im Allgemeinen
schwéacher als der grenziiberschreitende Verkehr, der von der steigenden weltwirtschaftlichen
Verflechtung profitiert. Im Jahr 2011 war das nicht der Fall, weil die innerdeutschen Lkw-Trans-
porte von der witterungsbedingt steigenden Bautétigkeit so stark angetrieben wurden, dass der
gesamtmodale Binnenverkehr mit 9 % (Aufkommen) bzw. 5 % (Leistung) ein ungewdhnlich
hohes Plus verbuchte und damit erheblich stérker stieg als die grenziiberschreitenden Beférde-
rungen. Daraus entstand im Jahr 2012 ein Basiseffekt, der die hier anteilsstarken Bau-
stofftransporte vor allem im StraBenguterverkehr stark dampfte. Hinzu kam die allgemeine ge-
samtwirtschaftliche Abschwachung, so dass der Binnenverkehr spirbar gesunken ist (-3 %
bzw. -3,5 %). Fir das Jahr 2013 ist, auf Grund der Entwicklung sowohl der Bau- als auch der
Gesamtwirtschaft, wieder ein moderates Plus (rund 1 %) zu erwarten. Es sollte sich von 2014
bis 2016 mit der spirbaren konjunkturellen Belebung etwas erhéhen (rund 2 %).

Sowohl der grenzlberschreitende Versand als auch der Empfang wiesen bereits im Jahr 2011
eine im langjahrigen Vergleich geringe Dynamik auf (jeweils 3 %, Aufkommen, ohne Seever-
kehr). Im Jahr 2012 ist derzeit fir beide Stréme ein Riickgang um jeweils rund 1,5 % (Aufkom-
men) zu schatzen, obwohl der deutsche AuBBenhandel (Summe der Ex- und Importe) noch um
3 % gestiegen ist. Zum Teil ist das auf einige Massengutbereiche (Erze, Metalle, Baustoffe)
zurtickzufiihren. Aber auch auBerhalb der Massenglter war ein Minus zu beobachten. Es ist
damit zu erklaren, dass im AuBenhandel vor allem die Handelsstréme mit auBereuropaischen
Landern expandierten, diejenigen mit den EU-L&ndern (zusammen) dagegen nur sehr geringfu-
gig. Im Jahr 2013 sollte die leichte Aufhellung der Perspektiven fir die Wirtschaft in der EU bzw.
der Eurozone (vgl. Abschn. 2.2) dazu fihren, dass auch der deutsche AuBenhandel mit den
europaischen Partnerldndern starker wachst als im Vorjahr. Unter dieser Voraussetzung wird
auch der grenziberschreitende Verkehr auf den Wachstumspfad (2 % bzw. knapp 3 %) zurick-
finden. Von 2014 bis 2016 wird sich die Dynamik des deutschen AuBenhandels splrbar erhé-
hen. Dies wird angesichts der giinstigeren Entwicklung in Europa auch die innereuropaischen
Handels- und Verkehrsstrome anregen (3 % bzw. knapp 4 %). Im Empfang wird die Wachs-

tumsbeschleunigung allerdings durch einige Massengutbereiche (Kohle, Erze, Rohdl) limitiert.
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Tabelle G-7: Transportaufkommen nach Hauptverkehrsverbindungen

Mio. t Veranderung p.a. in %

2010 2011 2012 2013 2016( 11/10 12/11 13/12 16/13
StraBengl'Jterverkehr" 3125,7 3402,5 3311,1 3352,6 3561,5 89 -27 1,3 2,0
Binnenverkehr 2617,4 2867,5 2781,1 2810,1 2954,7 96 -3,0 1,0 1,7
Grenzlb. Versand 199,7 210,8 2074 211,99 2349 56 -1,6 2,2 3,5
Grenzlb. Empfang 1849 1925 189,9 1949 2184 41 -1,4 2,7 3,9
Durchgangsverkehr 123,7 131,7 132,8 135,7 153,5 6,5 0,8 2,2 4,2
Eisenbahnverkehr? 3557 3747 3646 3721 3997 53 27 21 24
Binnenverkehr 2421 2572 2472 250,7 264,7 6,2 -39 1,4 1,8
Grenzlb. Versand 451 46,3 451 46,5 51,7 25 25 3.1 3,6
Grenzlb. Empfang 52,1 56,3 56,7 58,9 65,9 8,1 0,7 3,8 3,8
Durchgangsverkehr 16,4 15,0 15,5 16,0 17,5 -9,0 3,8 2,9 3,1
Binnenschifffahrt 2296 222,00 219,7 222,11 2299 3,3 -1,0 1,1 1,1
Binnenverkehr 53,1 54,8 54,2 54,3 54,9 32 -1, 0,2 0,4
Grenzlb. Versand 50,6 46,9 47 1 47,4 48,6 -7.4 0,5 0,5 0,9
Grenzib. Empfang 103,5 101,6 98,8 100,5 105,3 -1,8 27 1,7 1,6
Durchgangsverkehr 22,4 18,7 19,6 19,9 21,01 -16,6 4.8 1,7 1,8
Rohrfernleitungen® 888 866 879 888 896 -26 1,5 10 03
Binnenverkehr 22,7 19,7 23,4 23,2 22,8 -12,8 18,2 -0,5 -0,7
Grenzlb. Empfang 66,2 66,8 64,5 65,5 66,8 1,0 -34 1,5 0,6
Luftfracht? 4250 4,452 4334 4399 4,919 48 -2,7 1,5 3,8
Binnenverkehr 0,105 0,116 0,112 0,114 0,117 105 -34 1,8 0,9
Grenzlb. Versand 2,062 2,225 2,188 2,236 2,515 79  -17 2,2 4,0
Grenzib. Empfang 1,931 1,958 1,908 1,903 2,125 1,4 -26 -0,2 3,7
Durchgangsverkehr 0,151 0,155 0,125 0,146 0,162 26 -194 16,8 3,5
Gesamter Giiterv. 3804,2 4090,3 3987,7 4039,9 42855 75 25 1,3 2,0
Binnenverkehr 2935,3 3199,4 3106,0 3138,5 3297,2 9,0 -29 1,0 1,7
Grenzlb. Versand 297,5 3062 301,8 3079 337,6 29 -14 2,0 3,1
Grenzlb. Empfang 408,6 4192 4119 421,8 458,5 26 -17 2,4 2,8
Durchgangsverkehr 162,7 1655 168,0 171,7 1922 1,7 1,5 2,2 3,8
Seeverkehr® 2729 2928 298,1 302,8 3244 7,3 1,8 1,6 2,3
Binnenverkehr 3,2 3,2 3,7 3,7 3,8 2,0 156 0,3 0,5
Grenzlb. Versand 1029 1125 1158 1178 1271 9,3 3,0 1,7 2,6
Grenzlb. Empfang 166,8 1771 1786 181,3 1934 6,2 0,8 1,5 2,2
1) Einschl. Kabotageverkehr ausléndischer Fahrzeuge in Deutschland
2) Einschl. Behaltergewichte im kombinierten Verkehr
3) Nur Rohdlleitungen
4) Einschl. Luftpost. Einschl. Doppelzahlungen von Umladungen
5) Einschl. Seeverkehr zw. Binnen- u. ausland. Hafen. Ohne Eigengewichte der Fahrzeuge, Container etc.
Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen
Gleitende Mittelfristprognose — Mittelfristprognose Winter 2012/13 61




Tabelle G-8: Transportleistung nach Hauptverkehrsverbindungen

Mrd. tkm" Veranderung p.a. in %

2010 2011 2012 2013 2016( 11/10 12/11 13/12 16/13
StraBengﬁterverkehrz) 4420 4655 4539 462,6 505,8 53 -25 1,9 3,0
Binnenverkehr 258,1 2714  260,5 264,1 280,9 51 -4,0 1,4 2,1
Grenzlib. Versand 55,5 58,6 57,8 59,4 67,4 5,6 -1,4 2,9 4,3
Grenzlb. Empfang 541 56,3 55,5 57,2 64,9 41 -1,4 3,1 4,3
Durchgangsverkehr 74,3 79,2 80,0 81,8 92,5 6,6 1,1 2,2 4,2
Eisenbahnverkehr® 107,3 1133 109,8 1125 1231| 56 -31 25 3,0
Binnenverkehr 54,5 59,0 56,4 57,2 61,3 8,2 -4.4 1,4 2,3
Grenzlib. Versand 20,7 21,0 20,2 20,9 23,4 1,3 -3,5 3,4 3,7
Grenzlb. Empfang 21,0 23,0 22,8 23,6 26,6 9,9 -1,0 3,7 4.1
Durchgangsverkehr 11,1 10,3 10,3 10,8 11,8 -7,3 -0,1 4,2 3,1
Binnenschifffahrt 62,3 55,0 57,8 58,5 60,6] -11,6 5,0 1,1 1,2
Binnenverkehr 11,1 10,4 11,0 11,0 11,1 -6,2 5,3 0,2 0,3
Grenzlb. Versand 13,4 11,7 12,4 12,5 12,8 -12,5 6,1 0,4 0,8
Grenzib. Empfang 23,9 21,5 22,1 22,4 23,5 -10,0 2,7 1,7 1,6
Durchgangsverkehr 13,9 11,4 12,4 12,6 13,21 -17,9 8,0 1,7 1,8
Rohrfernleitungen"’ 16,3 15,6 16,2 16,5 16,9 -3,9 3,7 1,6 0,9
Binnenverkehr 4.9 4,2 4,9 4,9 4,71 -12,7 159 -0,9 -1,0
Grenzlb. Empfang 11,4 11,4 11,3 11,6 12,2 -0,1 -0,8 2,6 1,7
Luftfracht® 1,428 1,480 1,422 1,475 1,600 3,6 -3,9 3,7 2,7
Binnenverkehr 0,044 0,046 0,046 0,047 0,050 4.5 0,0 2,2 2,1
Grenziib. Versand 0,706 0,759 0,725 0,756 0,846 7,5 -4,5 4,3 3,8
Grenzlb. Empfang 0,677 0,674 0,653 0,672 0,704 -0,4 -3,1 29 1,6
Gesamter Giiterv. 629,3 650,9 639,1 651,5 708,1 34 -1,8 1,9 2,8
Binnenverkehr 328,7 345,0 3329 337,3 3581 5,0 -3,5 1,3 2,0
Grenzlib. Versand 90,3 92,0 91,1 93,6 104,4 2,0 -1,0 2,7 3,7
Grenzib. Empfang 111,0 112,8 112,83 1156 128,0 1,7 -0,5 2,9 3,5
Durchgangsverkehr 99,4 101,0 102,7 105,1 117,6 1,6 1,7 2,3 3,8
1) Innerhalb Deutschlands
2) Einschl. Kabotageverkehr ausléndischer Fahrzeuge in Deutschland
3) Einschl. Behéltergewichte im kombinierten Verkehr
4) Nur Rohdlleitungen
5) Einschl. Luftpost. Fiir die Transportleistung des Durchgangsverkehrs sind keine Daten verfligbar

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

Der Durchgangsverkehr wies Uber viele Jahre die stérkste Dynamik aller Hauptverkehrsver-
bindungen auf. In einem Land mit der geographischen Lage Deutschlands schléagt sich die Zu-
nahme der internationalen Arbeitsteilung am stérksten nieder. Aber auch bei dieser Hauptver-
kehrsverbindung war bereits im Jahr 2011 ein ungewdhnlich geringes Wachstum (knapp 2 %)

zu verzeichnen. Allerdings wurden damals auf Grund der Wasserstande einige Transitverkehre,
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die vorher mit dem Binnenschiff durchgefiihrt wurden, nach wie vor auf dem Wasserweg nach
Deutschland, dann aber mit anderen Verkehrsmitteln weiter beférdert, so dass es also zu Sub-
stitutionen vom Durchgangsverkehr zu Versand und Empfang kam. Deshalb sank der Durch-
gangsverkehr der Binnenschifffahrt damals um 18 % und auch derjenige der Eisenbahnen kréaf-
tig (-7 %), wahrend der Transit per Lkw noch im gewohnten AusmaB (6,6 %) stieg. Flr das Jahr
2012 ist erneut nur eine geringe Zunahme des gesamten Durchgangsverkehrs um knapp 2 %
zu schatzen. Nunmehr ist aber auch der Lkw-Verkehr betroffen, der sich um lediglich 1 % er-
hoht hat. Drei Viertel des gesamten Transitverkehrs werden mit dem Lkw transportiert, und hier
nahezu ausschlieBlich mit ausldndischen Fahrzeugen. Deren (gesamte) Transportleistung im
Jahr 2012 kann mit den Ergebnissen der Mautstatistik halbwegs genau abgeschéatzt werden
(vgl. Abschn. 3.4). Deren Verteilung auf Versand, Empfang und Transit ist dagegen noch sehr
unsicher. Dessen ungeachtet kann eine erhebliche Wachstumsverminderung des Lkw-Transits
auf Grund der konjunkturellen Eintribung in Europa mit hoher Sicherheit unterstellt werden. Da
sich letztere im Jahr 2013 wieder etwas belebt, ist mit einem etwas héheren Anstieg (2 %) zu
rechnen. In den Jahren von 2014 bis 2016 wird er sich auf Grund der gesamtwirtschaftlichen

Aufwértsbewegung in Europa nochmals beschleunigen (4 %).

Luftfracht

Die Aufkommensentwicklung in den ersten Monaten des Jahres 2012 kniUpfte an das schlechte
vierte Quartal aus dem Jahr 2011 an. So lag die Tonnage von Januar bis Mai 2012 um 5,2 %
unter dem Vorjahreswert. Betroffen hiervon waren Einladung wie Ausladung (jeweils -5,1 %). Ab
Sommer 2012 nahm dieser Negativirend ab. Fir das Gesamtjahr 2012 wird ein Rickgang von
2,7 % erwartet. Die Einladung wird mit 1,7 % weniger stark rlickgangig sein als die Ausladung
mit 2,7 % (Datenstand Januar bis November 2012). Ursache fiir die schwache Entwicklung ist
der schwéachelnde Interkont-Verkehr mit einer instabilen Wirtschaftslage in Nordamerika, einer
schwéacheren Entwicklung in China und den politischen Unruhen im Norden Afrikas. Betroffen
von den Rickgangen war natirlich auch Europa und insbesondere der Euroraum, welcher noch

immer unter der Wirtschaftskrise leidet und kaum Wachstum verzeichnet.

Fir das Jahr 2013 wird fir Deutschland ein leichtes Wirtschaftswachstum erwartet, das sich
auch im Bereich der Luftfracht widerspiegeln wird (insgesamt 1,5 %). Aufgrund der im Vergleich
zu anderen Verkehrstragern teuren Luftfracht sind auch weitere Verlagerungen auf die See-
fracht nicht auszuschlieBen. Nicht unerheblich fir den europaischen Luftverkehr ist eine ten-
denzielle Entwicklung in Richtung Asien und damit einhergehende Verkehrsverlagerungen.
Nennenswert ist nach wie vor die Golfregion mit etlichen jungen Luftverkehrsgesellschaften,
welche alle Gber modernstes Fluggerat verfigen. Insgesamt wird fir 2013 jedoch eine Stabili-

sierung des Interkont-Marktes mit einem Zuwachs von knapp 1 % erwartet. Wachstumstreiber
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wird insbesondere der asiatische Markt sein. Die Zuwé&chse im innerdeutschen Bereich werden
im Jahr 2013 im Vergleich zum Gesamtaufkommen geringfligig sein und sind im Gesamtauf-
kommen eher unbedeutend. Abzuwarten bleiben die Auswirkungen der Zertifizierung zum ,Be-
kannten Versender” fir den grenziiberschreitenden Versand, welche im Marz (oder nach Pri-
fung der EU-Kommission erst im April, wie in allen anderen EU-L&ndern) 2013 in Kraft tritt. Luft-
frachtunternehmen, welche bis dahin nicht zertifiziert sind, werden als unsicher eingestuft und
am Flughafen werden fir diese Giter aufwéandige und kostenintensive KontrollmaBnahmen

notwendig.

Tabelle G-9: Luftfracht nach Kontinenten

Mio. t Veranderung in %

2010 2011 2012 2013 2016/ 11/10 12/11 13/12 16/13

Gesamt" 4,250 4,452 4334 4399 4,919 48 -27 1,5 3,8
Innerdeutsch 0,105 0,116 0,112 0,114 0,117] 10,5 -34 1,8 0,9
Grenzliberschreitend 3,998 4,181 4,097 4,139 4,640 4.6 -2,0 1,0 4,0
- davon Europa 1,138 1,209 1,205 1,219 1,301 6,2 -0,3 1,2 2,2
- darunter EU-27 0,884 0,939 0,934 0,940 0,985 6,2 -05 0,6 1,4

- davon Interkontinental 2,859 2,973 2,892 2,920 3,339 4.0 2,7 1,0 4,5
-davon Afrika 0,125 0,140 0,121 0,124 0,149] 12,0 -13,6 2,5 6,5
-davon Amerika 0,885 0,939 0,923 0,928 0,982 6,1 -1,7 0,5 2,0

- davon Asien 1,847 1,891 1,845 1,865 2,205 24 24 1,1 5,7
-davon Austral./Ozean. 0,003 0,003 0,003 0,003 0,003 0,0 0,0 0,0 0,0

1) Ohne Durchgangsverkehr
Quellen: Statistisches Bundesamt, Fiplan, eigene Prognosen

Im Vergleich zum Jahr 2013 wird fir die Jahre von 2014 bis 2016 ein héheres Wachstum in
Hohe von 3,8 % p.a. bis zu einem Gesamtvolumen von knapp 5 Mio. t erwartet. Impulse gehen
auch hier insbesondere vom Interkontinentalverkehr aus (4,5 %). Die weltwirtschaftlichen Leit-
daten gehen fiir 2016 von stabilen Zuwachsraten fir China, Indien und den USA aus. Flr Asien
und Amerika werden Wachstumsraten von 5,7 % p.a. bzw. 2,0 % p.a. erwartet. Laut einer Stu-
die der OECD werden insbesondere die sogenannten BRIC-Staaten (Brasilien, Russland, Indi-
en und China) wirtschaftlich weiter aufsteigen. Bis 2016 kdnnte China sogar die Vereinigten
Staaten als gréBte Weltwirtschaftsmacht verdrangen. Aber auch in den kleineren Markten wie z.
B. Indonesien oder Vietnam bzw. dem Verbund Siidostasiatischer Nationen (ASEAN) wird eine
dynamische wirtschaftliche Entwicklung vorausgesagt. In Amerika entwickelt sich neben den

klassischen Markten USA und Kanada auch Lateinamerika positiv (Brasilien, Freihandelsab-
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kommen der EU mit Kolumbien und Peru). Positive Tendenzen werden von Wirtschaftsinstituten
auch im Subsahara-Raum gesehen, wo die Erlése aus dem Olgeschéft verstarkt fiir den Aufbau
von Infrastruktur und maschinelle Ausriistung genutzt werden. So wird fiir Afrika ein Wachstum
von 6,5 % p.a. erwartet, was jedoch im Verhéltnis zur Gesamtmenge betrachtet werden muss.
Der Europa-Verkehr wird sich mit 2,2 % p.a. Wachstum positiver als der EU-Raum entwickeln.
Im EU-Raum bleibt die langfristige Wirkung der verschiedenen ReformmaBnahmen abzuwarten,

hier wird ein leichtes Wachstum von 1,4 % p.a. angenommen.

Seeverkehr

In die Darstellung nach Hauptverkehrsverbindungen wird auch diejenige des Seeverkehrs
nach Kontinenten aufgenommen. Der dominierende Kontinent im Seeverkehr Deutschlands ist
der Verkehr mit Europa, der aber seit Langerem in der Regel tendenziell unterdurchschnittlich
expandiert. Dies war auch im Jahr 2012 der Fall. Dass es Uberhaupt zu einem geringen Wachs-
tum kam, ist auch darauf zurlckzufiihren, dass die Transportstréme weit Uberwiegend nicht mit
den sideuropaischen Krisenstaaten, sondern zu einem hohen Anteil mit den Ostseeanrainer-
landern verlaufen. Fir den Prognosezeitraum ist weiterhin eine etwas unterproportionale Ent-

wicklung, d.h. ein lediglich geringer Anstieg, zu erwarten.

Tabelle G-10: Seeverkehr nach Kontinenten

Mio. t" Veranderung p.a. in %

2010 2011 2012 2013 2016( 11/10 12/11 13/12 16/13
Europa 156,5 167,4 169,2 170,7 179,1 7,0 1,1 0,9 1,6
Afrika 17,1 14,0 14,3 14,4 14,81 -18,2 2,7 0,6 0,9
Nordamerika 20,3 23,5 23,2 23,7 25,91 157 -1,5 2,2 3,0
Mittel-/Slidamerika 20,7 22,1 22,6 23,1 25,2 7,0 2,1 2,3 3,0
Asien 53,7 60,5 63,2 65,4 739| 12,6 4.5 3,5 4,2
Australien 1,5 2,1 1,9 1,8 1,71 428 -11,0 -3,2 -2,7
Zusammen? 269,7 289,6 2944 2991 320,6 7,4 1,7 1,6 2,3
Innerhalb Deutschlands 3,2 3,2 3,7 3,7 3,8 2,0 156 0,3 0,5
Insgesamt 2729 292,8 2981 302,8 3244 7,3 1,8 1,6 2,3

1) Einschl. Seeverkehr zw. Binnen- u. ausland. Hafen. Ohne Eigengewichte der Fahrzeuge, Container etc.
2) Einschl. nicht ermittelbare Lander
Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

Gleitende Mittelfristprognose — Mittelfristprognose Winter 2012/13 65



Das zweitbedeutendste Segment und gleichzeitig langjahriger Wachstumstrager ist der Verkehr
mit Asien. Er verzeichnete auch im Jahr 2011 — trotz der Auswirkungen der Naturkatastrophe in
Japan - eine weit Uberdurchschnittliche Expansion. Dies kommt auch dadurch zustande, dass in
diesem Fahrtgebiet der Anteil der Massengtiter gering ist. Im Jahr 2012 war erneut der hdchste
Zuwachs zu beobachten. Dies ist auch fir den Prognosezeitraum zu erwarten. Die Transporte
mit Nordamerika, die sich im Jahr 2011 sogar noch starker ausgeweitet haben als der Asien-
Verkehr, sind im Jahr 2012 leicht gesunken. Fir 2013 und auch danach ist auf Grund der kon-
junkturellen Aufhellung wieder mit einem Anstieg zu rechnen. Die Transporte aus und nach
Afrika bestehen zu einem groBen Teil aus Rohstoffen. Sie gingen von 2009 bis 2011 zurlck,
darunter im Jahr 2011 kréftig. Dazu haben die Abnahmen der Rohdélimporte aus Afrika beige-
tragen. Im vergangenen Jahr hat sich der Verkehr mit Afrika dagegen spirbar erhéht. Dies ist
maBgeblich auf die drastisch gewachsenen Rohdleinfuhren (+40 %) zurUckzufthren, unter de-
nen sich diejenigen aus Libyen mehr als verdreifacht haben. Im Prognosezeitraum sollte sich

das zumindest abschwéchen.
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3.4 StraBenguterverkehr nach Fahrzeugherkunft und Entfernungsstufen

Wie einleitend zur Kommentierung der Entwicklung des StraBenguterverkehrs bereits erwahnt,
ist auf die Datenlage hinsichtlich des Verkehrs der auslandischen Fahrzeuge einzugehen. Auf
sie entfallt mittlerweile bereits Uber ein Drittel der Transportleistung des gesamten StraBenver-
kehrs und ein Viertel derjenigen des gesamtmodalen Guterverkehrs. Deshalb werden deren

Veranderungen von denen der auslandischen Lkw maBgeblich beeinflusst.

Die Daten firr die auslandischen Lkw werden auf der Basis des Eurostat-Datenpools, der auf
der statistischen Erfassung der Transporte durch die jeweiligen Herkunftslander basiert, ge-
wonnen und, soweit sie den Verkehr in Deutschland betreffen, vom KBA in seinen statistischen
Publikationen fir den Verkehr der Fahrzeuge aus den EU-Mitgliedstaaten, den EWR-Staaten
Norwegen und Liechtenstein sowie seit 2008 auch aus der Schweiz und Kroatien verdffentlicht.
Die fehlenden Werte werden vom DIW fiir die Publikation "Verkehr in Zahlen" geschétzt. Die
Verdéffentlichung der Daten durch das KBA erfolgt, entsprechend den Lieferungen von Eurostat,

mit einer Zeitverzégerung von rund 1,5 Jahren.

In der Zwischenzeit schatzen wir — und auch das DIW — die Werte anhand der Entwicklung des
Verkehrs mit deutschen Fahrzeugen (pro Guterabteilung und Hauptverkehrsverbindung), der
langerfristigen Abweichungen zwischen den beiden Segmenten sowie, als EichgréBe, der Ent-
wicklung der mautpflichtigen Fahrleistung auslandischer Fahrzeuge auf Bundesautobahnen.
Letztere stellt im Gegensatz zu den statistischen Erhebungen, die allesamt auf unterschiedlich
groBen Stichproben einzelner Meldestaaten beruhen, quasi eine Vollerhebung dar, deren Er-
gebnisse als die mit Abstand belastbarsten Daten fir den Verkehr der auslandischen Fahrzeu-
ge in Deutschland betrachtet werden kénnen, allerdings nur fir die Fahrleistung, nicht fir die
Transportleistung. Auf Fahrten auBerhalb von Bundesautobahnen bzw. mit Fahrzeugen mit
weniger als 12 t Gesamtgewicht, die beide nicht der Mautpflicht unterliegen, entfallen nur gerin-
ge Teile der gesamten Fahrleistung der ausléandischen Fahrzeuge, so dass sie durch die Maut-

statistik hinreichend zuverlassig abgebildet wird.

Die hier dargestellten Werte fir den Verkehr der auslandischen Lkw im Jahr 2010 sind immer
noch nicht endgiiltig, weil die Statistik fur die Transporte in territorialer Abgrenzung ("VE 3")
nach wie vor noch nicht vorliegt, sondern nur flr diejenigen einschlieBlich der Auslandsstrecken
("VE 1" und "VE 2"). Andererseits werden sich die Korrekturen in engen Grenzen halten, weil

mit letzteren die territorialen Werte recht genau abgeschatzt werden kénnen.

Fir das Jahr 2011 liegen von Seiten des KBA noch keine Werte vor, bei Eurostat hingegen

schon. Wahrend diese vor einem Jahr fir das Jahr 2010 recht plausibel waren und in die richti-
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ge Richtung wiesen, ist das nun bei den Werten fir 2011 nicht der Fall. So soll die Versand-
menge mit auslandischen Lkw um lediglich 1,5 % gestiegen und die Leistung sogar um 2,5 %
gesunken sein. Eine etwas detailliertere Analyse zeigt, dass das vor allem an den lItalien-
Verkehr liegt, die um mehr als die Hélfte geschrumpft sein sollen. Auch wenn ltalien zu den
Krisenstaaten gezahlt wird, ist dies nicht sehr realistisch und durfte in den Meldungen der italie-

nischen Statistik begriindet sein.

Deshalb schatzen wir den Verkehr der auslandischen Fahrzeuge im Jahr 2011 zun&chst selbst
bzw. Ubernehmen die Schatzungen des DIW. Die mautpflichtige Fahrleistung der auslandi-
schen Fahrzeuge stieg im Jahr 2011 um 6,5 %. Es kann davon ausgegangen werden, dass bei
einem spurbaren Wachstum der Fahrleistung auch die Auslastung der Fahrzeuge zugenommen
hat, die Transportleistung also (noch) starker gestiegen ist.' Das DIW hat die Zunahme nun-
mehr auf 7,3 % quantifiziert und die des Aufkommens auf 6,5 % (vgl. Tab. G-11). Da die Trans-
porte mit deutschen Fahrzeugen im Jahr 2011 von der kréftig steigenden Bauproduktion ange-
trieben wurden, wuchs deren Gesamtaufkommen sogar starker (9 %) als das der auslandischen
Lkw. Bei der Leistung (+4 %) traf, auf Grund der kurzen Strecken der Baustofftransporte, aller-

dings nach wie vor das Gegenteil zu.

Im Jahr 2012 drehte sich der positive Basiseffekt aus den Witterungseinflissen bzw. der Bau-
produktion des letzten Jahres in einen negativen Effekt. Hinzu kommen die konjunkturell be-
dingten EinbuBen sowie weitere gravierende Marktanteilsverluste im grenziberschreitenden
Verkehr (vgl. Abschn. 3.1). Deshalb ist der Verkehr der deutschen Fahrzeuge im Jahr 2012
gesunken, und zwar — auf Basis der Daten fir die ersten drei Quartale — um gut 3 % (Aufkom-
men) bzw. sogar knapp 5 % (Leistung). Fir die ausldandischen Fahrzeuge kann, gestiitzt auf
die Ergebnisse der Mautstatistik, ein Wachstum um lediglich 1 bis 2 % angenommen werden
(beide GrdéBen). Damit haben sich deren Marktanteilsgewinne im Jahr 2012 nicht nur fortge-

setzt, sondern sogar verstarkt.

Im Jahr 2013 ist wegen der leichten Verbesserung der Perspektiven flur die Wirtschaft in der EU
bzw. der Eurozone damit zu rechnen, dass der grenziberschreitende Lkw-Verkehr auf den
Wachstumspfad zuriickfindet, die friihere Dynamik aber bei weitem nicht erreichen wird (vgl.
Abschn. 3.3). Da die ausléndischen Lkw nahezu ausschlieBlich hier tatig sind, ist flr sie ein
hdheres Plus der Transportnachfrage zu erwarten. Aber auch der Verkehr mit deutschen Fahr-

zeugen sollte zumindest wieder leicht steigen.

' Vgl. die diesbeziiglichen Ausfiihrungen in der Winterprognose 2011/12, S. 55-58.
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Tabelle G-11: StraBengiiterverkehr nach Fahrzeugherkunft und Entfernungsstufen

Mio. t bzw. Mrd. tkm Verénderung p.a. in %
2010 2011 2012 2013  2016| 11/10 12/11 13/12 16/13

Transportaufkommen

Deutsche Fahrzeuge 2717,3 2967,5 2870,9 2900,9 3049,9 92 -33 1,0 1,7
- Nahverkehr 1476,3 1659,7 1605,8 1623,2 1708,4| 124 -3,2 1,1 1,7
- Regionalverkehr 607,2 657,6 639,1 6452 6755 83 -2,8 1,0 1,5
- Fernverkehr 633,8 650,2 626,0 6325 666,0 26 -37 1,0 1,7
Auslandische Fahrzeuge 408,5 4350 440,2 4516 5116 6,5 1,2 2,6 4,2
- Grenzlb. Verkehr 385,8 411,6 416,44 427,0 483,6 6,7 1,2 25 4,2
- Kabotage 22,7 23,4 23,8 24,7 28,0 3,4 1,6 3,6 4,3
Insgesamt 3125,7 3402,5 3311,1 3352,6 3561,5 89 -27 1,3 2,0

Transportleistung”

Deutsche Fahrzeuge 2819 2936 279,5 2833 3013 42 48 1,4 2,1
- Nahverkehr 26,5 29,3 28,5 28,9 30,6 106 -2,8 1,3 1,9
- Regionalverkehr 54,6 58,9 56,8 57,5 60,7 79 -3,7 1,2 1,8
- Fernverkehr 200,8 2054 1942 197,0 210,0 23 54 1,4 2,2
Auslandische Fahrzeuge 160,1 171,8 1744 179,2 204,6 7,3 1,5 2,8 4,5
- Grenzib. Verkehr 154,1 165,1 1676 1722 196,6 71 1,5 2,7 4,5
- Kabotage 6,0 6,7 6,8 7,0 8,01 10,9 1,6 3,6 4,3
Insgesamt 442,0 4655 4539 4626 5058 53 -2,5 1,9 3,0

1) Innerhalb Deutschlands
Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

In den Jahren von 2014 bis 2016 wird sich die gesamtwirtschaftliche Entwicklung in Deutsch-
land wie in Europa spirbar aufhellen. Somit zeichnet sich fir den grenziiberschreitenden Lkw-
Verkehr ein hdheres Wachstum ab als im laufenden Jahr. Aus dem gleichen Grund wie in 2013
fallt die Wachstumsbeschleunigung bei den auslandischen Fahrzeugen hdher aus als bei den

deutschen.

Die Leistung des Kabotageverkehrs der auslandischen Fahrzeuge im Jahr 2010 wurde von
Eurostat kirzlich von 6,5 auf 6,0 Mrd. tkm revidiert. Damit ist sie nicht mehr ganz so drastisch
gewachsen (32 % statt 42 %). Da gleichzeitig der Wert flr 2011 nur geringflgig von 6,8 auf 6,7
Mrd. tkm korrigiert wurde, ergibt sich fir dieses Jahr eine hdhere Zunahme (11 % statt 4 %).
Dennoch kommt auch darin zum Ausdruck, dass sich die Auswirkungen der endgultigen Frei-
gabe der Kabotagetransporte fir osteuropdische Unternehmen im Jahr 2010 stark abge-
schwéacht haben. Fir 2012 nehmen wir, der Entwicklung des grenziberschreitenden Verkehrs
folgend, ein nur noch geringes Plus an, das sich aus dem gleichen Grund in 2013 und bis 2016
wieder erhdht. Natdrlich ist diese Erwartung mit wesentlich héheren Unsicherheiten behaftet als

diejenigen fir den Gesamtverkehr der auslandischen Lkw.
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Innerhalb der drei Entfernungsstufen (des Verkehrs mit deutschen Lkw) profitierte im Jahr
2011 der Nahbereich (bis 50 km) von dem kréftigen Wachstum der Baustoffbeférderungen und
legte um 12 % (Aufkommen) zu. Ferner wuchs der Regionalverkehr (51 bis 150 km) deutlich
starker (8 %) als der Fernverkehr (Uber 150 km, 3 %). Diese Abweichung dirfte erneut auf ver-
anderte logistische Ablaufe zurlckzuflhren sein, wie sie nach Erkenntnissen der Marktbe-
obachtung des Bundesamts fiir Giiterverkehr bereits 2008 beobachtet werden konnten.' Im
Jahr 2012 wurden der Nahverkehr von den sinkenden Baustofftransporten und der Fernverkehr
vom rlcklaufigen grenzlberschreitenden Verkehr Gberdurchschnittlich betroffen. Dennoch ha-
ben sich alle Stufen den bisherigen Daten zufolge annéhernd gleichméaBig entwickelt. Letzteres
ist auch fur die Jahre ab 2013 anzunehmen, in denen fiir alle drei Bereiche wieder ein Anstieg

zu erwarten ist.

' Bundesamt fir Guterverkehr, Marktbeobachtung Giiterverkehr — Jahresbericht 2008, Kéln 2009, S. 13.
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4 Personenverkehr

4.1 Uberblick

Der gesamte Personenverkehr (aller Verkehrsarten) nahm im Jahr 2012 nach dem derzeitigen
Daten- und Erkenntnisstand um rund 1 % ab (Aufkommen und Leistung). Fir 2013 ist dagegen
wieder ein moderater Anstieg in H6he von rund 0,5 % (beide GréBen) zu erwarten. Im mittelfris-
tigen Prognosezeitraum von 2014 bis 2016 wird er mit 0,8 % p.a. (Aufkommen) bzw. 1 % (Leis-

tung) etwas hdher ausfallen.

Alle diese Verlaufe sind auf den Individualverkehr zurlickzufihren, auf den rund 80 % des
gesamten Personenverkehrs entfallen. Er dirfte im Jahr 2012 um etwa 1,5 % gesunken sein.
Zwar hat sich der Pkw-Bestand erneut spiirbar ausgeweitet und auch die gesamtwirtschaftli-
chen Einflisse wirkten noch expansiv. Dem standen allerdings weiter steigende Kraftstoffpreise
und ein splrbarer Basiseffekt aus den Witterungseinfliissen des Jahres 2011 entgegen. Den-
noch ist das Ausmaf des Rickgangs, wie es nach dem derzeitigen Datenstand zu schéatzen ist,

Uberraschend.

Im Jahr 2013 dirfte der Pkw-Bestand das hohe Wachstum der vier Vorjahre nicht nochmals
erreichen. Fir die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten zeichnet sich ebenfalls eine etwas schwa-
chere Zunahme ab. Dagegen entsteht aus der Kraftstoffpreisentwicklung, fir die eine anna-
hernde Stagnation auf dem derzeitigen Niveau angenommen wird, ein expansiver Impuls. Aus

diesen Griinden ist fir den Individualverkehr wieder ein Anstieg zu erwarten (0,6 %).

In den Jahren von 2014 bis 2016 wirken die Haupteinflussfaktoren des Individualverkehrs ins-
gesamt expansiver als im laufenden Jahr. Vor allem das Wachstum der privaten Konsumaus-
gaben beschleunigt sich spirbar. Fir den Pkw-Bestand ist ein Anstieg wie im Jahr 2013 zu
erwarten und flr die Kraftstoffpreise wird eine Stagnation angenommen. Dies ldsst insgesamt
eine geringflgig héhere Zunahme des Individualverkehrs als im laufenden Jahr erwarten
(0,9 %).

Im éffentlichen StraBenpersonenverkehr (OSPV) hat das, vom Nahverkehr gepragte, Befér-
derungsaufkommen im Jahr 2012 annéhernd stagniert (-0,1 %). Hier hat vor allem die ricklaufi-
ge Zahl der Auszubildenden gebremst. Zudem kam es in Berlin zu Riickverlagerungen zur S-
Bahn. Die im Nahverkehr erbrachte Leistung sank im Gegensatz zur Fahrgastzahl splrbar
(1,2 %). Der Fernverkehr, d.h. im Wesentlichen der Gelegenheitsverkehr, setzte seinen langjah-
rigen Abwartstrend fort. Bei der Fahrtenzahl des gesamten OSPV ist das kaum spiirbar, bei der

Verkehrsleistung dagegen schon, weshalb sie erneut ins Minus geriet (-1,7 %).
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Tabelle P-1: Personenverkehrsaufkommen und -leistung nach Verkehrsarten

Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm Verénderung p.a. in %
2010 2011 2012 2013  2016| 11/10 12/11 13/12 16/13

Verkehrsaufkommen

Individualverkehr® 56503 57394 56543 56894 58403 1,6 -15 0,6 0,9
Offentlicher StraBenv.® 9281 9354 9346 9317 9384 0,8 -0,1 -0,3 0,2
Eisenbahnverkehr 2431 2474 2540 2568 2680 1,8 2,7 1,1 1,4
Luftverkehr® 167 176 179 181 198 5,7 1,8 1,1 3,0
Insgesamt 68381 69398 68609 68960 70665 1,5 -1,1 0,5 0,8

Verkehrsleistung"

Individualverkehr?® 9024 9166 9030 9086 9327 16 -15 06 009
Offentlicher StraBenv.” 78,1 777 764 756 748 -05 -17 -10 -04
Eisenbahnverkehr 839 851 830 890 935 15 34 11 17
Luftverkehr 528 552 561 566 61,8 45 16 1,1 30
Insgesamt 1117,2 11346 11235 11298 11628 16 -1,0 06 1,0

1) Innerhalb Deutschlands

2) Verkehr mit Pkw, Kraftradern und Mopeds, einschl. Taxi- und Mietwagenverkehr

3) StraBenbahnen, Kraftomnibusse, U-Bahnen, ohne den Verkehr der auslandischen Unternehmen
4) Einschl. Doppelzahlungen der Umsteiger

Quellen: Statistisches Bundesamt, DIW, eigene Prognosen

Im Jahr 2013 wird der Riickgang der Zahl der Auszubildenden etwas hdher ausfallen als im
Vorjahr. Zudem nimmt die Erwerbstatigenzahl erstmals seit 2009 nicht mehr zu. Deshalb wird
der Nahverkehr einen leichten Rickgang hinnehmen mussen (-0,3 %). Fiir den Fernverkehr
wurde ein &hnliches Minus angenommen wie im Vorjahr. Es schlagt bei der Leistung des ge-

samten OSPV durch, weshalb sie um gut 1 % sinkt.

In den Jahren von 2014 bis 2016 wird die Zahl der Auszubildenden in einem etwas geringeren
AusmalB abnehmen als im laufenden Jahr. Die Erwerbstatigenzahl steigt wieder, wenngleich
nur schwach. Auch die privaten Konsumausgaben nehmen stérker zu. Deshalb ist im Nahver-
kehr eine glnstigere Entwicklung als im laufenden Jahr zu erwarten. Fir den Fernverkehr ist
mit einer weiteren Schrumpfung zu rechnen, die auf Grund des starker steigenden Konsums
etwas schwécher ausfallen diirfte als im Jahr 2013. Im gesamten OSPV ergibt sich daraus beim

Aufkommen ein leichtes Plus (0,2 %) und bei der Leistung nach wie vor ein Minus (-0,4 %).

Im Eisenbahnverkehr konnte im Jahr 2012 der Nahverkehr (SPNV) ein splrbares Plus verbu-
chen. Aufkommen und Leistung stiegen um 2,6 % bzw. 2,8 %. Er hat sich also erneut wesent-
lich dynamischer als der StraBennahverkehr entwickelt. Zum einen spielt der Rickgang des

Ausbildungsverkehrs im SPNV eine geringere Rolle und zum anderen konzentriert sich der
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Abbildung P-1: Entwicklung des Personenverkehrsaufkommens nach Verkehrsarten
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Abbildung P-2: Entwicklung der Personenverkehrsleistung nach Verkehrsarten
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SPNV zum allergroBten Teil auf die Ballungsraume, in denen der OPNV generell eine (ber-
durchschnittliche Entwicklung nimmt. Hinzu kamen spirbare Effekte bei der Berliner S-Bahn.
Dort wird das Angebot, das ab dem zweiten Halbjahr 2009 auf Grund der Probleme mit dem
Fahrzeugmaterial massiv eingeschrankt worden war, allmahlich wieder aufgestockt. Im Fern-
verkehr ist die Nachfrage im Jahr 2012 ebenfalls kraftig gewachsen, namlich um 4,5 % (Auf-
kommen) bzw. 4,2 % (Leistung). Hier entfielen erstens die baustellenbedingten Reisezeitver-
langerungen, die den Fernverkehr im Jahr 2011 splrbar gebremst haben, zumindest weitge-
hend. Zweitens kam es, wie schon im Jahr 2010, zu spirbaren Verlagerungen vom innerdeut-
schen Luftverkehr. Im gesamten Eisenbahnverkehr entstand somit ein Plus in H6he von 2,7 %

(Aufkommen) bzw. 3,4 % (Leistung).

Im Jahr 2013 wirkt die Entwicklung der Zahl der Erwerbstétigen und der Auszubildenden
schwécher. Dariiber hinaus dirften die Rickgewinne bei der Berliner S-Bahn nach der Entwick-
lung im Vorjahr nunmehr allimahlich abgeschlossen sein. Deshalb nimmt die Nachfrage im Nah-
verkehr mit gut 1 % splrbar schwécher zu als im Jahr 2012. Dies gilt auch fir den Fernverkehr.
Hier entfallen sowohl die letztjdhrigen Basiseffekte aus den baustellenbedingten Reisezeitver-
langerungen als auch — unter der Annahme von "normalen” Bedingungen - die stérungsbeding-
ten Verlagerungen vom Luftverkehr. Somit wird der Nachfrageanstieg erheblich geringer ausfal-
len (rund 1 %) als im Vorjahr. Fir den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich daraus ein

Plus in Hohe von ebenfalls rund 1 %.

In den Jahren von 2014 bis 2016 verbessern sich die gesamtwirtschaftlichen Einflisse, wie
bereits mehrfach erwéhnt, splrbar. Tendenziell ddmpfend wirkt die Entwicklung der Auszubil-
denden. Der Effekt bei der Berliner S-Bahn dirfte dann endgultig ausgelaufen sein. Saldiert ist
fur den Nahverkehr mit einer etwas héheren Zunahme (rund 1,5 % p.a.) zu rechnen als im lau-
fenden Jahr. Im Fernverkehr wird sich die konjunkturelle Beschleunigung noch starker sowohl
auf die Privat- als auch die Geschaftsreisen auswirken. Deshalb ist auch hier ein héherer Nach-
frageanstieg zu erwarten (rund 2 % p.a., beide GréBen) als im laufenden Jahr. Fiir den gesam-

ten Eisenbahnverkehr errechnet sich daraus ein Plus in H6he von rund 1,5 % p.a.

Im Luftverkehr betrug das Passagieraufkommen an deutschen Flughafen im Jahr 2012 insge-
samt 179 Mio. Fluggéste. Das sind rund 3 Mio. Fluggaste bzw. lediglich 1,8 % mehr als im Vor-
jahr. Dieser Zuwachs wurde fast ausschlieBlich bei den deutschen GroBflughéfen erzielt. Dabei
schwéchte insbesondere der innerdeutsche Luftverkehr mit einem Minus von 3,6 % das Ge-
samtergebnis erheblich ab. Aber auch ein schwacher Europaverkehr mit lediglich knappen 2 %
Zuwachs trug seinen Teil dazu bei. MaBgeblichen Einfluss auf die schwache Gesamtentwick-
lung hatten die weiterhin angestiegenen Flugpreise sowie UmstrukturierungsmaBnahmen bei

den Luftfahrtunternehmen mit nicht unerheblichen Streckennetzausdiinnungen. Ein wirtschaft-
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lich schwacher Euroraum und besonders auch touristische Ruckverlagerungen von Europa
nach (Interkont-) Nordafrika schwéchten das Wachstum in Europa ab. So war es vor allem der
Interkontinentalverkehr mit einem Wachstum von fast 5 %, verglichen allerdings mit einem
schwachen Vorjahr (politische Unruhen in Nordafrika), der eine positive Entwicklung im abge-

laufenen Jahr 2012 aufzuweisen hat.

Far das Jahr 2013 wird von einer anndhernd stagnierenden Entwicklung ausgegangen. Die
Fluggastzahlen werden insgesamt lediglich um 1,1 % zunehmen. Im innerdeutschen Luftver-
kehr wird es nach 2012 nochmals zu einem leichten Riickgang von 0,4 % kommen. Grenziber-
schreitend wird ein leichter Anstieg von 1,2 % angenommen, der insbesondere durch den Inter-
kont-Verkehr mit 3,9 % Zuwachs erbracht wird. Der Europa- und der EU-27-Bereich wird mit
einem minimalen Wachstum von 0,4 % lediglich einen geringen Beitrag zum Gesamtanstieg
leisten. Es kénnte allerdings zu Anteilsverschiebungen kommen, wenn sich durch die politisch

brisante Lage in Nordafrika der Tourismus erneut nach (Std-)Europa verlagern sollte.

Ausgehend von einer allgemeinen Konjunkturbelebung wird fir die Jahre von 2014 bis 2016
von einem Gesamtzuwachs von 3 % p.a. bei den Fluggasten ausgegangen. Fir den Bereich
Europa und EU-27 wird eine Entwicklung von 2,9 % p.a. bzw. 2,6 % p.a. prognostiziert. Inwie-
weit sich mittelfristig im weltweiten Luftverkehr der fir innereuropaische Fliige bereits geltende
Emissionshandel auswirkt, bleibt abzuwarten, zumindest bis zur Generalversammlung der In-

ternationalen Zivilluftfahrtorganisation (ICAO) im Herbst 2013.

Aus den dargestellten Entwicklungsverlaufen ergeben sich im Modal Split des Personenver-
kehrs folgende Bewegungen: Der Anteil des Individualverkehrs sinkt im Jahr 2012 und nimmt
anschlieBend wieder leicht zu, aber nur beim Aufkommen. Der Anteil des &ffentlichen StraBen-
personenverkehrs nimmt bei beiden GréBen auBer im Jahr 2012 ab. Die Anteile der Eisenbah-
nen und des Luftverkehrs nehmen durchgéangig zu, auch wenn letzterer in den Jahren 2012 und

2013 vergleichsweise moderat steigt.
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BAG — Luftverkehr

Abbildung P-3: Modal Split des Personenverkehrsaufkommens
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Abbildung P-4: Modal Split der Personenverkehrsleistung
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4.2 Motorisierter Individualverkehr

Die Entwicklung des motorisierten Individualverkehrs im Jahr 2011 wurde vom DIW fiir das
Verkehrsaufkommen und die -leistung wie auch fir die Pkw-Fahrleistung mit einem Anstieg um
jeweils 1,6 % quantifiziert.1 Dies liegt etwas unter unseren Schatzungen aus der Sommerprog-
nose 2012 (1,9 %), die auf der Entwicklung des Kraftstoffabsatzes beruhte. Die Abweichung
kommt in erster Linie dadurch zustande, dass fiir den Durchschnittsverbrauch der benzinbetrie-
benen Pkw vom DIW kein Rickgang mehr errechnet wurde, wahrend wir noch eine Abnahme

um 0,5 % angenommen haben.?

Dieses vergleichsweise hohe Wachstum ist vor dem Hintergrund der Entwicklung im Jahr 2010
zu interpretieren, als der Pkw-Verkehr sowohl am Jahresanfang als auch am Jahresende in
einem spirbaren AusmaB von den Witterungsverhaltnissen in Gestalt von Minustemperaturen
und kraftigen Niederschlagen gebremst wurde. Daraus entstand im Folgejahr ein Basiseffekt,
der durch die weitgehende Stérungsfreiheit in dessen Verlauf noch verstarkt wurde. Ohne die-
sen Einfluss wére der Individualverkehr im Jahr 2011 um weniger als 1 % gestiegen. Uber-
durchschnittlich expansive Einfllisse resultierten aus der spiirbaren Zunahme der privaten Kon-
sumausgaben (1,7 %) und der verstarkten Ausweitung des Pkw-Bestands (1,5 %). Sie wurden

gedampft durch den erneut kraftigen Anstieg der Kraftstoffpreise.

Vor der Analyse der Entwicklung des Individualverkehrs im Jahr 2012 ist auf den Pkw-Bestand,
eine der zentralen Kennziffern fiir den Individualverkehr, einzugehen, der vom KBA jeweils far
den Stand zum 1. Januar ausgewiesen wird. Dabei ist es sinnvoll, fir ein bestimmtes Jahr den
statistisch ausgewiesenen Wert fir den Januar des Folgejahres, also nicht den des laufenden
Jahres, heranzuziehen. Denn der Bestandsaufbau findet Gberwiegend in der ersten Jahreshalf-
te statt, so dass der Jahresanfangsbestand starker vom (tatséchlichen) Jahresdurchschnittswert
abweicht als der Jahresendbestand. In dieser Definition belief sich der Pkw-Bestand des Jahres
2012, also am 1.1.2013, auf 43,4 Mio., was einem Zuwachs gegeniber dem Vorjahr um 1,2 %
entspricht. Damit hat sich die kraftige Bestandsausweitung der Jahre von 2009 bis 2011 (1,0 %,
1,4 % und 1,5 %) nochmals und entgegen den Erwartungen fortgesetzt, so dass die Wachs-

tumsrate erneut klar Uber der Trendrate liegt.

Die Erklarung fir diesen Verlauf in den letzten vier Jahren, die an dieser Stelle schon haufiger

erwahnt wurde, ist zum einen im vorangegangenen Zeitraum zu suchen. In den drei Jahren von

Vgl. U. Kunert, S. Radke, B. Chlond, M. Kagerbauer, Auto-Mobilitét: Fahrleistungen steigen 2011 weiter, in: DIW-
Wochenbericht 47/2012, S. 3-15.

Diese Werte beziehen sich auf den jeweiligen Bestand. Bei den Neuzulassungen ist der Rliickgang des spezifischen
Verbrauchs héher, jedoch macht sich das im Bestand erst allmé&hlich bemerkbar.
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2006 bis 2008 erweiterte sich der Pkw-Bestand pro Jahr um lediglich 0,5 %." Die auf die fahrfa-
hige Bevélkerung, die auch damals noch stieg, bezogene Pkw-Dichte erhéhte sich sogar nur
um 0,3 % p.a., was vor allem auf den langjahrigen Kraftstoffpreisanstieg und die duBerst verhal-
tene Entwicklung der verfigbaren Einkommen zurlickzufihren ist. Dies l6ste mancherorts be-
reits gréBere Zweifel aus, ob das damals geschéatzte Trendwachstum (rund 0,6 %)2 noch Gl-

tigkeit besitzen wiirde.

In den vergangenen vier Jahren hat die Pkw-Dichte nun wieder um 1,0 % p.a. zugenommen,
was das o.a. Trendwachstum klar Ubertrifft. Damit wiederum errechnet sich fir den gesamten
Zeitraum ab 2005 ein jahresdurchschnittliches Wachstum der Dichteziffer um 0,7 %, womit
Zweifel an unseren damaligen Trendprognosen flirs Erste ausgerdumt sein dudrften. Seit 2010
wird die Bestandsausweitung von den stéarker wachsenden Einkommen zusétzlich angetrieben.
Der erneute starke Kraftstoffpreisanstieg der letzten Jahre machte sich dagegen nur begrenzt

bemerkbar.

Ein nicht unwesentlicher Einfluss entsteht mittlerweile auch wieder aus der demographischen
Komponente, die bis vor kurzem in den Hintergrund geriickt war. Die motorisierungsfahige
Bevolkerung tUber 18 Jahren hatte in den Jahren von 2008 bis 2010 kaum zugenommen (weni-
ger als 0,1 % p.a.) und damit nahezu keinen Einfluss auf die Bestandsentwicklung. Dagegen
stieg sie in den beiden letzten Jahren mit 0,2 % bzw. 0,4 % spirbar starker (vgl. Abschn. 2.1).
Das letztjahrige AusmaB tragt rechnerisch mehr als ein Drittel zur Bestandausweitung (1,2 %)
bei. Dies wiederum zeigt, dass die Veranderungen in den demographischen LeitgrdBen flr die

Verkehrsentwicklung doch nicht véllig unbedeutend sein kénnen.

Vom DIW wurde die hohe Zunahme im Jahr 2011 (1,5 %) auch damit begriindet, dass die Ab-
wrackpramie des Jahres 2009 noch Auswirkungen habe, weil seitdem die Léschungen deutlich
unter dem Niveau friiherer Jahre liegen.? Letzteres ist natiirlich richtig, hat aber Gber einen sin-
kenden Ersatzbedarf auch einen Rickgang der Neuzulassungen zur Folge, so dass die

schrumpfenden Stilllegungen grundsatzlich bestandsneutral sind.

Die Pkw-Fahrleistung des Jahres 2012 ist zu diesem Zeitpunkt des Jahres anhand des Pkw-

Bestands, des Kraftstoffabsatzes, dessen Struktur und von Annahmen Uber den spezifischen

Allein im Jahr 2006 ist der Bestand zwar noch splrbar gestiegen (0,9 %). Dennoch wird dieses Jahr in die Betrach-
tung mit einbezogen, weil wegen der Mehrwertsteuererhdhung zum 1.1. 2007 zahlreiche K&ufe vorgezogen wurden,
so dass die Bestandsausweitung am Jahresende 2006 Uber- und am Jahresende 2007 (0,4 %) unterzeichnet war.

Vgl. Intraplan Consult / BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH, Prognose der deutschlandweiten Verkehrs-
verflechtungen 2025, Miinchen/Freiburg 2007, S. 67. Dort wurde fiir den gesamten Prognosezeitraum ein Wert von
0,4 % p.a. (2025/06) ausgewiesen. Allerdings ist die Dynamik auf Grund des degressiven Verlaufs an dessen Be-
ginn (0,6 %) hoher als am Ende (0,3 %).

¥ vgl. U. Kunertetal., a.a.0., S. 6.
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Verbrauch der Fahrzeugflotte zu schatzen. Der Absatz von Ottokraftstoff, der nahezu aus-
schlieBlich von Pkw verbraucht wird, ist um fast 6 % gegeniiber dem Vorjahr gesunken. Ein
Rickgang dieser GroBe ist angesichts der abnehmenden Zahl benzinbetriebener Pkw und des
tendenziell sinkenden Durchschnittsverbrauchs nicht ungewdhnlich, das letztjahrige AusmaB
hingegen schon. Es liegt auch weit Gber den Erwartungen. Nimmt man fir den Durchschnitts-
verbrauch der benzinbetriebenen Pkw, vor dem Hintergrund der o.a. DIW-Schatzungen fir
2011, eine erneute Stagnation sowie fir die Fahrleistung der Diesel-Pkw in Folge des erneut
spurbar gestiegenen Bestands (5,8 %) einen neuerlichen spirbaren Anstieg an, dann wirde
sich, Uber beide Antriebsarten aggregiert, ein Rickgang der (gesamten) Pkw-Fahrleistung um
3 % errechnen. Damit wiederum wiirde die durchschnittliche Fahrleistung pro Pkw um Uber 4 %
sinken. Ein derartiges AusmalB ist jedoch nicht plausibel. Es ldge schon in der N&he der
Schrumpfungsraten, die wahrend der beiden Olpreiskrisen im letzten Jahrhundert zu beobach-
ten waren. Der starkste Riickgang der mittleren Fahrleistung seit der Vereinigung Deutschlands

betragt -2,4 % und entstand im Jahr 2000, als die Kraftstoffpreise um 19 % stiegen.

Ein Rlckgang der Fahrleistung (aller Pkw) um 3 % wére auch nicht konsistent mit den Ergeb-
nissen der Dauerzéhlstellen auf BundesfernstraBen. Nach Auskunft der BASt ist die Fahrleis-
tung aller Fahrzeugarten auf diesen StraBen in den ersten drei Quartalen 2012 um lediglich
0,2 % gesunken, die der Pkw hat annahernd stagniert. Selbst bei einem Abschlag fiir das vierte
Quartal auf Grund der konjunkturellen Entwicklung und der geringeren Zahl der Arbeitstage
sowie bei einem weiteren Abschlag fiir die grundsatzlich unterdurchschnittliche Entwicklung auf
den anderen StraBenkategorien, v.a. innerorts, erscheint eine Abnahme der gesamten Fahrleis-
tung (aller Pkw auf allen StraBen) in H6he von 1,5 % als Untergrenze einer realistischen Ent-
wicklung. Wie dieses Ergebnis mit dem Ottokraftstoffabsatz konsistent gemacht werden kann,
muss derzeit noch offen bleiben. Eine Méglichkeit hierflr ware ein starkerer Rlickgang des spe-
zifischen Verbrauchs. Zunachst wird die turnusgemé&Be Revision der Mineralélabsatzzahlen im
Frihjahr 2013 fir das vollstandige Vorjahr abgewartet.

Far die durchschnittliche Fahrleistung pro Pkw bedeutet das o.a. Ergebnis ein Minus um 2,6 %.
Fir die durchschnittliche Besetzung der Fahrzeuge und die mittlere Fahrtweite wurde, wie vom
DIW fur 2011 geschéatzt, jeweils eine Stagnation angenommen. Damit ergibt sich fir die Ver-
kehrsleistung und die Fahrtenzahl des Individualverkehrs im Jahr 2012 ebenfalls ein Rick-
gang um 1,5 % (vgl. Tab. P-2).

Diese Entwicklung ist vor dem Hintergrund der Entwicklung der Rahmenbedingungen durchaus
tiberraschend, im Sommer 2012 wurde noch eine Stagnation erwartet. Der Pkw-Bestand hat
sich, wie dargestellt, splrbar ausgeweitet. Auch die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten wirkten

expansiv, da sowohl die privaten Konsumausgaben als auch die Erwerbstatigenzahl um rund
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1 % gestiegen sind. Die Kraftstoffpreise wirkten dagegen erneut etwas dampfend. Der deut-
sche Rohdleinfuhrpreis lag im gesamten Jahr 2012 um 8 % Uber dem Vorjahresstand. Dies ist
weniger auf den in US-Dollar fakturierten Weltmarktpreis als vielmehr auf die Abwertung des
Euro zuriickzufihren (vgl. Abschn. 2.4). Im Mé&rz 2012, als der deutsche Einfuhrpreis seinen
bisherigen Héchststand erreicht hatte, lag er um 10 % Uber dem friheren Rekordniveau vom
Juli 2008, der in US-Dollar fakturierte Preis (fir Brent) dagegen noch um 6 % darunter. Auf die
Kraftstoffpreise schlug dies mit einer Erhéhung um 5,6 % durch (vgl. Abb. P-5 und P-6). Real,
d.h. deflationiert mit der allgemeinen Preissteigerungsrate, bedeutet das eine Verteuerung um
3,6 %. Dies ist ein deutlich geringerer Anstieg als in den beiden Vorjahren (10 % bzw. 9 %).
Zwar geht davon eine leichte Bremswirkung auf den Individualverkehr aus, die aber den letzt-

jahrigen Rickgang nur zum Teil erklaren kann.

Abbildung P-5: Entwicklung des Kraftstoffpreisindex von 2008 bis 2012
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Der im Jahr 2011 starke Impuls aus den Witterungseinfliissen entstand zwar in erster Linie
aus dem Basiseffekt aus 2010, der im Jahr 2012 also keine Rolle mehr spielt. Andererseits
waren die Witterungsbedingungen nicht fir die Bauwirtschaft, sondern auch fir den Pkw-
Verkehr im gesamten Verlauf von 2011 nahezu vollstédndig stérungsfrei. Der Kraftstoffabsatz
der Monate Januar, Februar und Dezember 2011 lag nicht nur deutlich Uber den jeweiligen

Werten des Jahres 2010, sondern auch um rund 2 % Uber denjenigen, die sich aus den lang-
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jahrigen Saisonfaktoren und dem Gesamtjahreswert ergeben. Fir das gesamte Jahr 2012
ergab sich daraus ein negativer Basiseffekt. Hinzu kam der extreme Kalteeinbruch zu Beginn
des Februars, dessen Wirkung auf den Kraftstoffabsatz dieses Monats allerdings durch den
Schalttag anndhernd ausgeglichen wurde. Der Gesamteffekt der letztahrigen Witterungseinflis-
se ist insgesamt auf rund 0,5 % zu quantifizieren.

Mit allen diesen Einflissen ist eine anndhernde Stagnation der Fahrleistung bzw. ein Riickgang
um maximal 0,5 % zu schétzen. Andererseits konnte der kréftige Rickgang des Ottokraftstoff-
absatzes nicht auBer Acht gelassen werden. Eine endgultige Analyse der Griinde flr die letzt-
jahrige Entwicklung des Individualverkehrs wird vorgenommen, wenn vollstdndige und endgulti-

ge Werte fir die wesentlichen EinflussgréBen vorliegen.

Abbildung P-6: Langfristige Entwicklung des Preises fiir Eurosuper
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Im Jahr 2013 durfte der Pkw-Bestand das hohe Wachstum der vier Vorjahre nicht nochmals
erreichen, da die oben erwdhnten Nachholeffekte mittlerweile endgiltig abgeschlossen sein
dirften. Die vergleichsweise starke Dynamik der Pkw-Dichte dirfte deshalb im laufenden Jahr
in ein ruhigeres Tempo einminden, das auf 0,5 % quantifiziert wird. Da sich auch die Zunahme
der Zahl der fahrfahigen Einwohner voraussichtlich auf 0,2 % vermindert (nach 0,4 %), fallt die

Bestandsausweitung mit 0,7 % spurbar schwécher aus als im Vorjahr.
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Tabelle P-2: Komponenten des Individualverkehrs

Absolute Werte Veranderung p.a. in %

2010 2011 2012 2013 2016) 11/10 12/11 13/12 16/13

Pkw-Bestand (Mio.)" 42,302 42,928 43,431 43,733 44,638 1,5 1,2 0,7 0,7
Pkw-Dichte (1000)” 618 626 630 633 646 1,2 0,7 0,5 0,7

Durchschn. Fahrl. (1000 Fzkm)® | 14,160 14,182 13,810 13,799 13,878 02 -26 -0, 0,2
Ges. Fahrleistung (Mrd. Fzkm)® 599,0 608,8 599,8 6035 6195 1,6 -15 0,6 0,9

Durchschn. Besetzung (Pers.)® 1,506 1,506 1,506 1,506 1,506/ -0,1 00 0,0 0,0
Verkehrsleistung (Mrd. Pkm)* 902,4 9166 903,0 9086 9327 16 ~-1,5 06 09
Durchschn. Fahrtweite (km) 1597 1597 1597 1597 1597 00 00 00 00
Verk.aufkommen (Mrd. Pers.) 56,503 57,394 56,543 56,894 58403 16 -15 06 09

1) Zum 1.Januar des Folgejahrs, ohne voriibergehend stillgelegte Fahrzeuge

2) Pro 1000 Einwohner Uiber 18 Jahre (Jahresende)

3) Pro Pkw

4) Inlanderfahr- bzw. -verkehrsleistung (ann@hernd identisch mit der Inlandsleistung)
5) Pro Fahrzeugkilometer

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, DIW, eigene Prognosen

Abbildung P-7: Entwicklung der Komponenten des Individualverkehrs
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Fir die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten zeichnet sich ebenfalls eine etwas schwéchere Zu-
nahme ab als im Vorjahr. Die privaten Konsumausgaben steigen voraussichtlich um 0,6 %
(nach 0,8 %) und die Erwerbstatigenzahl Gberhaupt nicht mehr (2012: 1,1 %).

Gleitende Mittelfristprognose — Mittelfristprognose Winter 2012/13 82



Aus der fur 2013 unterstellten Kraftstoffpreisentwicklung entsteht — im Gegensatz zu 2012
und vor allem zu 2010 und 2011, als die Benzinpreise den Pkw-Verkehr splrbar gebremst ha-
ben — ein expansiver Impuls. Fir den Weltrohdélpreis wird wie fir den (nominalen) deutschen
Einfuhrpreis eine anndhernde Stagnation auf dem derzeitigen Niveau angenommen (vgl. Ab-
schn. 2.4). Unter der Annahme, dass der Mineralblsteuersatz nicht erhéht wird, trifft dies auch
for den Kraftstoffpreis zu. Im Jahresdurchschnittsvergleich errechnet sich daraus sogar ein ge-
ringflgiger Rickgang um 0,5 % (vgl. Abb. P-6). Real, d.h. deflationiert mit der allgemeinen
Preissteigerungsrate, bedeutet das eine Absenkung um 2 %. Zwar ist das Preisniveau im lang-
jahrigen Vergleich immer noch hoch. Jedoch ist nach aller Erfahrung die Verdnderung im aktu-
ellen Jahr, d.h. in 2013 die anndhernde Konstanz, wichtiger fir die Entwicklung des Pkw-
Verkehrs als Preisanstiege in den vorangegangen Jahren. Dies kann als eine Art von "Gewdh-

nungseffekt" interpretiert werden.

Insgesamt lassen diese Haupteinflussfaktoren fir die Pkw-Fahrleistung im laufenden Jahr
einen Anstieg erwarten, der auf 0,6 % quantifiziert wird. Bei einer erneut angenommenen Kon-
stanz der durchschnittlichen Besetzung und der mittleren Fahrtweite nehmen die Verkehrsleis-

tung und das Verkehrsaufkommen im gleichen AusmaR zu.

In den Jahren von 2014 bis 2016 wirken die Haupteinflussfaktoren des Individualverkehrs ins-
gesamt expansiver als im laufenden Jahr. Die Erwerbstatigenzahl wird sich — im Gegensatz zu
2013 — wieder erhéhen, wenngleich nur leicht (0,2 % p.a.). Bedeutender ist, dass sich die Zu-
nahme der privaten Konsumausgaben splrbar beschleunigt (1,1 % nach 0,6 %). Deshalb
wird auch die Pkw-Dichte etwas starker steigen. Allerdings wird die demographische Kompo-
nente schwacher wirken, so dass fir den Pkw-Bestand ein Anstieg wie im Jahr 2013 zu erwar-
tenist (0,7 % p.a.). Fir die Kraftstoffpreisentwicklung wird — erneut unter der Annahme, dass
der Mineral6lsteuersatz im Prognosezeitraum nicht erhéht wird — eine Stagnation angenommen.
Dies lasst insgesamt eine geringfiigig hdhere Zunahme des Individualverkehrs als im laufenden

Jahr erwarten. Sie wird auf 0,9 % quantifiziert.

Vor dem Hintergrund, dass der Individualverkehr Uber viele Jahre des vergangenen Jahrzehnts
deutlich schwacher bzw. teilweise gar nicht gewachsen ist, mag dieser mittelfristig prognosti-
zierte Anstieg Uberraschen. Die spirbare Abweichung der Verlaufe in diesen Zeitrdumen ist,
wie es aus den bisherigen Ausflihrungen bereits deutlich geworden sein dirfte, ausschlieBlich
auf die ebenso spirbaren Unterschiede der Entwicklung der Haupteinflussfaktoren zurlickzu-
fihren. Sie werden im Folgenden nochmals zusammengefasst dargestellt (jeweils Veranderung

in % p.a.):
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2008/02 2011/08 2016/13
Pkw-Bestand: 0,7 1,3 0,7
Private Konsumausgaben: 0,5 0,9 1,1
Kraftstoffpreisindex (nominal): 5,6 3,2 0,0
Pkw-Fahrleistung: 0,0 1,4 0,9

Zwischen 2002 und 2008 kam die Fahrleistung Ulber eine Stagnation nicht hinaus. In diesem
Zeitraum stiegen der Pkw-Bestand nur moderat, die Konsumausgaben sehr verhalten und die
Kraftstoffpreise deutlich. Zwischen 2008 und 2011 — 2012 wird wegen der Vorlaufigkeit der
Ergebnisse noch ausgeklammert — nahmen sowohl der Pkw-Bestand als auch die Konsumaus-
gaben nahezu doppelt so stark, die Benzinpreise dagegen (bedingt durch die Entwicklung im
Jahr 2009) schwécher zu. Alle drei Faktoren wirkten also expansiver als zuvor und fuhrten des-
halb — im Gegensatz zur Vorperiode — zu einem Wachstum der Fahrleistung um 1,4 %. Zwi-
schen 2013 und 2016 wird sich der Pkw-Bestand zwar schwacher ausweiten, also weniger
expansiv wirken als zuvor. Dagegen fallt der Impuls aus den beiden anderen Antriebskraften
starker aus. Saldiert |asst dies bereits intuitiv einen Anstieg etwa im AusmaB der Vorperiode
erwarten. Okonometrische Analysen (iber beliebig lange Vergangenheitszeitrdume mit hoch

signifikanten Giiteparametern bestatigen dieses Ergebnis.
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4.3 Offentlicher StraBenpersonenverkehr

Der 6ffentliche StraBenpersonenverkehr (OSPV) in der hier ausgewiesenen Definition enthalt
den Verkehr aller Unternehmen, die von der amtlichen Statistik in Form der Jahresstatistik er-
fasst werden, die derzeit bis 2011 vorIiegt.1 Dartiber hinaus wird der Verkehr der Unternehmen
mit einem Beférderungsaufkommen von mehr als 250.000 Fahrgésten in einer Quartalsstatistik
erhoben. Sie liegt derzeit bis zum dritten Quartal 2012 vor. Im Liniennahverkehr wird hier der
Verkehr aller Unternehmen nahezu vollstdndig erhoben, so dass die hierflir ausgewiesenen
Werte fir eine fundierte Schéatzung ausreichen. Dagegen wird der Gelegenheitsverkehr in der
Quartalsstatistik nicht erhoben, so dass die Schatzung fir das Jahr 2012 allein auf der vorheri-
gen Entwicklung sowie auf Aussagen von Marktteilnehmern beruht. Beim Aufkommen des ge-
samten OSPV ist der Gelegenheitsverkehr vernachléssigbar; zur Leistung tragt er jedoch rund
ein Drittel bei. Somit sind die Aussagen zur letztjahrigen Entwicklung der Verkehrsleistung des

OSPV mit einem gewissen Vorbehalt zu versehen.

In der differenzierten Darstellung des OSPV umfasst der "Nahverkehr" nur den Liniennahver-
kehr. Der "Fernverkehr" enthélt somit neben dem (dominierenden) Gelegenheitsfernverkehr und
dem, quantitativ allerdings (noch) véllig unbedeutenden, Linienfernverkehr, der ganzlich ande-
ren Entwicklungen unterliegt als der Liniennahverkehr, auch den Gelegenheitsnahverkehr. Die-
ser ahnelt aber von seinen Marktgegebenheiten (Ausflugsfahrten etc.) eher dem Fern- als dem

Nahverkehr und wird deshalb beim erstgenannten subsumiert.

Im Buslinienfernverkehr wurde der Marktzutritt zum 1. Januar 2013 liberalisiert (vgl. Abschn.
2.4). Hier wird derzeit lediglich der Verkehr von denjenigen Unternehmen statistisch erfasst, die
fir die Quartalsstatistik bereits meldepflichtig sind, d.h. erstens zum Zeitpunkt der letzten
Vollerhebung im Jahr 2009 bereits am Markt tatig waren und zweitens mehr als 250.000 Fahr-
gaste pro Jahr beférdern. Unternehmen, die im Jahr 2013 oder auch schon friher, aber nach
2009, in den Markt eintreten, sind grundsatzlich nicht meldepflichtig. Allerdings beabsichtigt das
Statistische Bundesamt, den Verkehr dieser Unternehmen auf freiwilliger Basis zu erfassen.
Aus diesen Grinden ist davon auszugehen, dass die statistische Erfassung des Buslinienfern-
verkehrs im Jahr 2013 die tatsachliche Entwicklung am Markt noch nicht hinreichend widerspie-
geln wird. Deshalb wiederum haben wir (noch) davon abgesehen, diesen Verkehr gesondert

auszuweisen.

Aus der Jahresstatistik fir 2011 ergaben sich einige nicht ganz unwesentliche Verédnderungen

gegenuber den Ergebnissen der Quartalsstatistik, und zwar laut Auskunft des StBA weniger auf

' Die Jahresstatistik fiir 2011 wurde erst kurz vor Abschluss der Prognosen publiziert. Die wesentlichen Angaben

wurden uns aber vom Statistischen Bundesamt freundlicherweise bereits vorher zur Verfligung gestellt.
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Grund der Entwicklung bei den kleineren Unternehmen als vielmehr infolge von Nachmeldun-
gen bzw. Korrekturen. Im Nahverkehr ist vor allem die Verkehrsleistung mit 0,6 % etwas star-
ker gestiegen (Quartalsstatistik: 0,2 %), das Fahrgastaufkommen (0,8 %) blieb dagegen nahezu

unverandert (Quartalsstatistik: 0,7 %).

Beim Fernverkehr, der in der Quartalsstatistik nicht erfasst wird, wurde fir das Jahr 2011 vor
einem Jahr an dieser Stelle und auch in der Sommerprognose 2012 auf Grund der allgemeinen
Rahmendaten ein weiterer Rickgang angenommen (Aufkommen -2,1 %, Leistung -2,7 %), der
sich aber gegenlber den Jahren zuvor abschwéchen sollte. Dies wird von den nun vorliegen-
den statistischen Daten grundsétzlich bestéatigt. Demnach nahmen die beiden GréBen um 2,5 %
bzw. 3,2 % ab. Der Rickgang entstand allein beim Gelegenheitsfernverkehr (-3 %). Hier san-
ken die Ferienzielreisen, die Ausflugsfahrten und auch der dominierende Mietomnibusverkehr
erneut um 2 % bis 4,5 %. Damit ist die Verkehrsleistung des gesamten OSPV im Jahr 2011 um

0,5 % gesunken (bisher: -0,6 %). Dessen Aufkommen verandert sich wie der Nahverkehr.

Im Jahr 2012 blieb nach den Ergebnissen der Quartalsstatistik das Fahrgastaufkommen im
Nahverkehr, wie am Jahresanfang erwartet, auf dem Vorjahresniveau (-0,1 %). Angeregt wur-
de er von der zunehmenden Zahl der Erwerbstatigen (1,1 %). Jedoch sank die der Auszubil-
denden sparbar (-0,5 %, vgl. Abschn. 2.1). Dies tangiert nicht nur den Ausbildungsverkehr im
eigentlichen Sinne, auf den rund ein Viertel des gesamten OSPV entfallt, sondern auch die
anderen Fahrten der Auszubildenden, die sie mit ihren Zeitfahrausweisen zuriicklegen (Frei-
zeitverkehr etc.). Der Anstieg der Kraftstoffpreise war zu gering, um messbare Impulse im
OSPV auszulsen. In Berlin kam es zu Riickverlagerungen zur S-Bahn (vgl. Abschn. 4.4), de-
ren Auswirkungen auf das gesamtdeutsche Ergebnis sich in engen Grenzen hielten. Die im
OSPNV erbrachte Leistung sank im Gegensatz zur Fahrgastzahl spiirbar (1,2 %). Ein Riick-
gang der mittleren Fahrtweite in diesem AusmafB ist ungewdhnlich und auch Uberraschend. Er
kénnte mit raumstrukturellen Verschiebungen erklart werden, dass also langere Fahrten in der
Flache entfielen und kiirzere in den Ballungsraumen hinzukamen. Genauer kann das nach Vor-

liegen der Jahreszahlen beurteilt werden.

Im Fernverkehr, fiir den noch keine Daten fir 2012 vorliegen, gibt es keine Griinde, um ein
Ende des langjahrigen, seit 2001 anhaltenden, Abwaértstrends anzunehmen. Der Rickgang
zwischen 2004, in dem die Personenverkehrsstatistik nach dem neuen Konzept eingefihrt wur-
de, und 2011 betragt pro Jahr 4 % (Aufkommen und Leistung). Allerdings hat er sich tendenziell
abgeschwacht. Dabei hat eine Rolle gespielt, dass die preisglnstigen Angebote sowohl der
Eisenbahnen als auch der Fluggesellschaften in den letzten Jahren nicht mehr im Ausmaf
frGherer Jahre ausgeweitet wurden. Dennoch dirfte der (dominierende) Gelegenheitsfernver-

kehr auch im Jahr 2012 erneut ein Minus eingefahren haben. EinschlieBlich des Gelegenheits-
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nahverkehrs wird eine Abnahme der Fahrtenzahl um knapp 2 % angenommen. Die Verkehrs-
leistung des Fernverkehrs dirfte stérker gesunken sein (gut 2 %), weil der Uberdurchschnittlich
schrumpfende Gelegenheitsverkehr Uber langere Strecken verlduft. Bei der Fahrtenzahl des
gesamten OSPV ist der Fernverkehr kaum spiirbar, weshalb sie wie im Nahverkehr stagnierte,

bei der Verkehrsleistung dagegen schon, weshalb sie erneut ins Minus geriet (-1,7 %).

Auf den Linienfernverkehr, der von der Quartalsstatistik erfasst wird, entfallen lediglich 4 %
des gesamten Fernverkehrs. Hier ist die Fahrgastzahl demnach um 7 % gestiegen, die Leistung
jedoch um fast 4 % gesunken. Allerdings sind diese Werte noch sehr vorlaufig. Im Jahr 2011 ist
er nach den Ergebnissen der Quartalsstatistik um 9 % bzw. 16 % gewachsen; in der jetzt vor-
liegenden Jahresstatistik wurden dagegen -4 % bzw. -0,3 % ausgewiesen. Aus diesem Grund

ist es miBig, die Quartalsergebnisse fir den Linienfernverkehr interpretieren zu wollen.

Im Jahr 2013 wird der Rickgang der Zahl der Auszubildenden etwas hdher ausfallen (-0,7 %)
als im Vorjahr. Zudem nimmt die Erwerbstatigenzahl erstmals seit 2009 nicht mehr zu. Zwar
entfallen die im Vorjahr etwas ddmpfenden Rickverlagerungen zur Berliner S-Bahn. Dennoch
ist aus den erstgenannten Grinden damit zu rechnen, dass der Nahverkehr einen leichten

Ruckgang der Nachfrage hinnehmen muss (-0,3 %).

Fir den Fernverkehr gelten die Ausfihrungen zur Entwicklung im Jahr 2012 fir das laufende
Jahr gleichermaBen, und zwar auch im AusmaB (-1,6 % beim Aufkommen bzw. -2,4 % bei der
Leistung). Im gesamten OSPV nimmt das Aufkommen wie im Nahverkehr geringfiigig ab
(-0,3 %). Bei der Leistung schlagt das Minus im Fernverkehr stérker durch, weshalb sie um 1 %

sinkt.

In den Jahren von 2014 bis 2016 wird die Zahl der Auszubildenden in einem etwas geringeren
AusmaB abnehmen (-0,4 %) als im laufenden Jahr. Die Erwerbstétigenzahl steigt wieder,
wenngleich nur schwach (0,2 % p.a.). Auch die privaten Konsumausgaben nehmen starker zu.
Deshalb ist im Nahverkehr eine giinstigere Entwicklung als im laufenden Jahr zu erwarten, d.h.
ein Anstieg um 0,3 % p.a. Fir den Fernverkehr ist mit einer weiteren Schrumpfung zu rechnen,
die auf Grund des starker steigenden Konsums etwas schwéacher ausfallen diirfte als im Jahr
2013. Im gesamten OSPV ergibt sich daraus beim Aufkommen ein leichtes Plus (0,2 %) und

bei der Leistung nach wie vor ein Minus (-0,4 %).
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Tabelle P-3: Verkehr mit Bussen und Bahnen

Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm Veranderung p.a. in %

2010 2011 2012 2013  2016] 11/10 12/11

13/12 16/13

Verkehrsaufkommen

Offentlicher StraBenv.? 9281 9354 9346 9317 9384 0,8 -0,1 -0,3 0,2
- Nahverkehr® 9198 9273 9267 9239 9309 0,8 -0,1 -0,3 0,3
- Fernverkehr” 82,2 80,2 78,9 77,6 75,2 25 -16 -1,6 -1,1
Eisenbahnverkehr 2431 2474 2540 2568 2680 1,8 2,7 1,1 1,4
- Nahverkehr 2305 2349 2409 2436 2539 1,9 2,6 1,1 1,4
- Fernverkehr 126,1 125,3 130,9 1325 141,0 -0,7 4,5 1,2 2,1
Insgesamt 11711 11827 11886 11885 12064 1,0 0,5 0,0 0,5
- Nahverkehr 11503 11622 11676 11675 11848 1,0 0,5 0,0 0,5
- Fernverkehr 208,3 2054 209,8 210,1 216,1 -1,4 2,1 0,1 1,0
Verkehrsleistung"

Offentlicher StraBenv.? 781 77,7 764 756 748/ -05 -17 10 -04
- Nahverkehr® 55,3 55,6 54,9 54,7 54,8 06 -12 -0,5 0,1
- Fernverkehr” 228 221 215 209 199| -32 28 24 -17
Eisenbahnverkehr 83,9 85,1 88,0 89,0 93,5 1,5 3,4 1,1 1,7
- Nahverkehr 47,8 49,6 51,0 51,6 54,1 3,8 2,8 1,3 1,6
- Fernverkehr 36,1 35,5 37,0 37,4 39,5 -1,6 4,2 0,9 1,8
Insgesamt 162,0 162,8 1644 1646 1683 0,5 1,0 0,1 0,7
- Nahverkehr 103,1 105,2 1059 106,3 108,99 2,1 0,7 0,4 0,8
- Fernverkehr 58,9 57,6 58,5 58,3 59,4 -2,2 1,5 -0,3 0,6
1) Innerhalb Deutschlands

2) StraBenbahnen, Kraftomnibusse, U-Bahnen, ohne den Verkehr der auslandischen Unternehmen

3) Liniennahverkehr

4) Einschl. Gelegenheitsnahverkehr

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen
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4.4 Eisenbahnverkehr

Im Eisenbahnverkehr fiihrten die Daten fir das Jahr 2011 gemaRB der Jahresstatistik ebenfalls
zu nicht unwesentlichen Modifikationen gegeniber den Werten aus der Quartalsstatistik. Fir
den Nahverkehr werden jetzt Wachstumsraten in Héhe von 1,9 % (Aufkommen) bzw. 3,8 %
(Leistung) ausgewiesen (Quartalsstatistik: 2,3 % bzw. 3,0 %). Im Fernverkehr stimmen die
Werte mit denen aus der Quartalsstatistik exakt Gberein. Hier sind die Unternehmen allesamt
groB genug, um fir die Quartalsstatistik meldepflichtig zu sein; es kam auch zu keinen nach-
traglichen Korrekturen. Der Fernverkehr ist im Jahr 2011 um 0,7 % (Aufkommen) bzw. 1,6 %
(Leistung) gesunken. Dies war vor allem auf den Wegfall der zusatzlichen Fahrten, die im Jahr
2010 vom Luftverkehr (Aschewolke im April, Witterungschaos im Dezember) verlagert worden
sind, und auf die Fahrtzeitverlangerungen auf zahlreichen bedeutenden Relationen infolge von
BaumaBnahmen zurlckzufihren.

Im Jahr 2012 ist der Nahverkehr gem&f den Ergebnissen der Quartalsstatistik merklich gestie-
gen, ndmlich um 2,6 % (Aufkommen) bzw. 2,8 % (Leistung). Er hat sich also erneut wesentlich
dynamischer als der StraBennahverkehr (OSPNV) entwickelt. Grundséatzlich unterliegt der
SPNV den gleichen gesamtwirtschaftlichen und demographischen Einfliissen wie der OSPNV.
Allerdings besitzt erstens der Ausbildungsverkehr im Schienennahverkehr ein wesentlich gerin-
geres Gewicht. Zweitens konzentriert sich der SPNV, im Gegensatz zum OSPNV, zum aller-
gréBten Teil auf die Ballungsrdume, in denen der OPNV generell eine (berdurchschnittliche
Entwicklung nimmt. Hier wirkte sich drittens auch ein Kraftstoffpreisanstieg — im Gegensatz zu
den landlich gepragten Raumen, in denen die Alternativen zum Pkw eine weit geringere Attrak-
tivitat besitzen — in einem Uberdurchschnittlichen AusmaB aus. Allerdings war dieser Einfluss im
vergangenen Jahr nur sehr schwach ausgepragt. Hinzu kamen spirbare Effekte bei der Berli-
ner S-Bahn. Dort wird das Angebot, das ab dem zweiten Halbjahr 2009 auf Grund der Probleme
mit dem Fahrzeugmaterial massiv eingeschrankt worden war, allmahlich wieder aufgestockt.
Dies ldste einen zusatzlichen Anstieg der bundesweiten Fahrgastzahl um knapp 1 % aus. Auch
aus diesem Grund lag der tatsachliche Nachfrageanstieg im Jahr 2012 Gber der Prognose vom

Jahresanfang (1,5 %) und vom Sommer (2 %).

Im Fernverkehr ist die Nachfrage im Jahr 2012 ebenfalls kraftig gestiegen, ndmlich um 4,5 %
(Aufkommen) bzw. 4,2 % (Leistung). Auch dies lag deutlich Uber unseren Prognosen. Zun&chst
hat die Zahl sowohl der Privat- als auch der Geschéftsreisen trotz der konjunkturellen Ab-
schwachung zugenommen. Ferner trugen die Flughafenzubringerreisen weiterhin zum Nach-
frageplus bei, wenngleich nur noch in einem rund halb so hohen AusmaB wie 2011. Hinzu ka-
men zwei Sonderfaktoren. Erstens entfielen die baustellenbedingten Reisezeitverlangerungen,

die den Fernverkehr im Jahr 2011 spurbar gebremst haben, zumindest weitgehend. Zweitens
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kam es, wie schon im Jahr 2010, zu spirbaren Verlagerungen vom innerdeutschen Luftverkehr,
der um fast 4 % gesunken ist, insbesondere wahrend der mehrfachen Streiks (Vorfeldlotsen,
Flugbegleiter, Security-Personal) und den erneuten Behinderungen im Dezember. SchlieBlich
entstand im Marz 2012 ein Basiseffekt aus den Warnstreiks (der Eisenbahner) im Jahr 2011.
Fir den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich daraus eine Zunahme in Héhe von 2,7 %

(Aufkommen) bzw. sogar 3,4 % (Leistung).

Im Jahr 2013 wirkt zunachst die Stagnation der Erwerbstétigenzahl schwécher als im Vorjahr.
Zudem wird sich die etwas héhere Abnahme der Zahl der Auszubildenden auch im SPNV etwas
bemerkbar machen, wenngleich dieser Einfluss deutlich schwécher ausgeprégt ist als im
OSPNV. Dariiber hinaus diirften die Riickgewinne bei der Berliner S-Bahn nach der Entwick-
lung im Vorjahr nunmehr allm&hlich abgeschlossen sein. Aus diesen Grinden ist damit zu
rechnen, dass die Nachfrage im Nahverkehr mit gut 1 % spurbar schwécher zunimmt als im
Jahr 2012.

Dies qilt auch fir den Fernverkehr. Zwar sind die gesamtwirtschaftlichen Impulse nicht schwa-
cher als im Vorjahr. Jedoch entfallen sowohl die letztjahrigen Basiseffekte aus den baustellen-
bedingten Reisezeitverlangerungen als auch — unter der Annahme von "normalen" Bedingun-
gen — die stérungsbedingten Verlagerungen vom Luftverkehr. Letztere Annahme kann nach den
erneuten Warnstreiks des Security-Personals in den ersten Wochen des Jahres allerdings be-
reits in Zweifel gezogen werden. SchlieBlich werden auch die Flughafenzubringerreisen, auf die
nach Schétzungen von Intraplan mittlerweile 7 % der gesamten Schienenfernverkehrsleistung
entfallen, angesichts des sehr verhaltenen Wachstums des Luftverkehrs (1 %) ungewdhnlich
schwach steigen. Aus diesen Griinden ist auch fir den Fernverkehr ein erheblich geringerer
Nachfrageanstieg zu erwarten als im Vorjahr. Er wird auf rund 1 % (beide GréBen) quantifiziert.
Fir den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich daraus ein Plus in H6he von ebenfalls

rund 1 %.

In den Jahren von 2014 bis 2016 verbessern sich die gesamtwirtschaftlichen Einflisse, wie
bereits mehrfach erwéhnt, splrbar. Tendenziell ddmpfend wirkt die Entwicklung der Auszubil-
denden. Der Effekt bei der Berliner S-Bahn dirfte dann endgultig ausgelaufen sein. Saldiert ist
fir den Nahverkehr mit einer etwas hdéheren Zunahme (rund 1,5 % p.a.) zu rechnen als im
laufenden Jahr. Im Fernverkehr wird sich die konjunkturelle Beschleunigung noch starker so-
wohl auf die Privat- als auch die Geschéftsreisen auswirken. Deshalb ist auch hier ein héherer
Nachfrageanstieg zu erwarten (rund 2 % p.a., beide GrdBen) als im laufenden Jahr. Fiir den

gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich daraus ein Plus in Héhe von rund 1,5 % p.a.
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4.5 Luftverkehr

Die Entwicklung des Luftverkehrs ist im Jahr 2012 letztendlich nicht so positiv verlaufen wie
noch im Sommer 2012 mit einem Zuwachs von 2,8 % (auf 180,7 Mio.) prognostiziert worden ist.
Am Ende des Jahres 2012 werden es lediglich 179,4 Mio. Fluggaste (+1,8 %) sein. Grund hier-
fir sind die anhaltend schwache Wirtschaftslage in der Eurozone und auch in Europa, hohe
Kerosinpreise und Geblhren, ergénzt um das schwache und stark ricklaufige innerdeutsche
Fluggastaufkommen mit einem Minus von 3,6 %. Flr den Gesamtzuwachs sorgten nach wie vor
die GroBflughafen als Drehkreuze mit Zuwéchsen, die teilweise deutlich Uber 3 % lagen. Einen
anhaltenden Negativirend verzeichnen viele Regionalflughdfen mit hohen Low-Cost-Carrier-
Anteilen. Weitere Streckennetz- und Flottenausdinnungen deutscher Fluggesellschaften und
streikbedingte Flugausfélle (Kabinenpersonal) lieBen insgesamt kein gréBeres Wachstum zu.
Der Streik traf wie Oblich schwerpunktmaBig den Inlandverkehr (vereinzelte Relationen mit
zweistelligem Minus) aber ebenso auch hochfrequente Europastrecken mit westeuropaischen
Zielen. Nach einem vielversprechenden Beginn des Geschéftsreiseverkehrs zu Beginn des
Jahres 2012 folgte danach eine leichte Zuriickhaltung durch eine nachlassende Wirtschafts-
kraft. Fir das Jahr 2013 wird ebenfalls von einer gebremsten Dynamik in der Geschaftsreise-
branche ausgegangen. Der Flugtourismus verzeichnete fir das im Oktober abgeschlossene
Touristikjahr 2011/12 positive Zahlen, auch bedingt durch das schlechte Sommerwetter hierzu-
lande. Dennoch sind die Erwartungen der Branche fir das Jahr 2013 wegen des anhaltend

guten privaten Konsums (héhere Lohnabschlisse im abgelaufenen Jahr) durchweg positiv.

Zum Jahresbeginn 2013 ist die Fluggastentwicklung in der Passage negativ angelaufen. Witte-
rungs- und streikbedingte Flugausfélle driickten das Fluggastaufkommen an den deutschen
Flughé&fen bereits in den Anfangstagen. Allein am Frankfurter Flughafen kam es im Januar be-
reits zu 1.200 witterungsbedingten Annullierungen.1 Insgesamt wird das Jahr 2013 mit einem
eher als schwach zu bezeichnenden Zuwachs von 1,1 % prognostiziert. Fir die Folgejahre
2014 bis 2016 wird mit einer konjunkturellen Erholung gerechnet und ein wieder einsetzendes

Wachstum von 3,0 % p.a. vorhergesagt.

Bei der Verkehrsleistung ergibt sich fir das Jahr 2012 im innerdeutschen Passageverkehr ein
Rickgang um 2,8 % im Vergleich zum Vorjahr. Fir die weitere Entwicklung bis 2016 wird davon
ausgegangen, dass die Verkehrsleistung sich &hnlich wie das Passagieraufkommen entwickeln
wird (d.h. Rickgang um 1,0 % im Jahr 2013 gegeniiber 2012 und Zuwachs ab 2014 bis 2016
um 1,8 % p.a.).

' Fraport AG, Market & Trend Research (UEW-MF), Monatsbericht zur Verkehrsentwicklung — Januar 2013.
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Tabelle P-4: Luftverkehr

Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm Veranderung in %
2010 2011 2012 2013 2016( 11/10 12/11 13/12 16/13

FIuggéste” 166,8 176,3 179,4 181,3 198,1 5,7 1,8 1,1 3,0
Innerdeutsch 24,0 24,4 23,5 23,4 247 1,7 -3,6 -0,4 1,7
Grenztiberschreitend?® 142,8 151,9 155,8 157,8 1734 6,4 2,5 1,2 3,2
- davon Europa 108,1 117,0 119,3 119,8 130,5 8,2 1,9 0,4 2,9

- darunter EU-27 82,9 88,5 89,5 89,8 97,0 6,8 1,1 0,3 2,6
- davon Interkontinental 33,9 33,8 35,5 36,9 41,6 -0,3 4,9 3,9 4.1
- davon Afrika 6,4 5,3 6,0 6,3 72| -17,2 13,2 5,0 4.4
- davon Amerika 13,5 14,2 14,6 15,0 16,5 5,2 2,8 2,7 3,2

- darunter USA 9,5 9,8 10,0 10,2 111 3,2 2,0 2,0 2,9
- davon Asien 13,9 14,2 14,8 15,5 17,8 2,2 42 47 4,6
- davon Australien/Ozeanien 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0
Verkehrsleistung® 528 552 56,1 566 618 45 16 11 30
Innerdeutsch 10,8 10,7 10,4 10,3 10,9 -0,9 -2,8 -1,0 1,8
Grenzliberschreitend 42,0 445 45,7 46,3 50,9 6,0 2,7 2,6 3,1
1) Einschl. Doppelzahlungen der Umsteiger
2) Inklusive ungebrochener Durchgangsverkehr (2010: 0,82; 2011: 1,08; 2012: 1,00; 2013: 1,02; 2016: 1,3 Mio.)
3) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, Fiplan, eigene Prognosen

Angaben zu einzelnen Regionen:

Innerdeutsch lagen die Fluggastzahlen im Jahr 2012 mit 23,6 Mio. Passagieren (d.h. -3,6 %
gegenlber dem Vorjahr) deutlich unter der 24 Mio.-Marke und bewegten sich somit auf dem
Niveau des Jahres 2009. Anlass fir diese negative Entwicklung waren einschneidende Stre-
ckennetzausdinnungen bei den deutschen Fluggesellschaften und gestiegene Ticketpreise als
Folge konstant hoher Kerosinpreise, zusatzlich erhobener Steuern und gestiegener Gebuhren.
Aber auch Sparprogramme und UmstrukturierungsmaBnahmen haben ihren Teil zum hdheren
Ticketpreis beigetragen. Die daraus entstandenen Preiszuschlage haben die einst attraktiven
Inlandflugpreise fir den Verbraucher Uberdurchschnittlich verteuert. Die weitere Preisentwick-
lung far innerdeutsche Fliige wird sich entscheidend auf die Fluggastzahlenentwicklung auswir-
ken. So wird fur das laufende Jahr 2013 wiederum von einem leichten Rickgang um 0,4 %
ausgegangen. Bei einigermaBen stabilen Flugpreisen und nach abgeschlossener Konsolidie-
rung der Strukturen der innerdeutschen Luftverkehrsbranche wird fiir das Jahr 2014 wieder ein

Anstieg flr die innerdeutsche Passage erwartet. Bei einem prognostizierten Wachstum fur die
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Jahre 2014 bis 2016 von 1,7 % p.a. wirde dann die 24 Mio.-Marke im Jahre 2015 wieder Uber-

schritten werden kénnen.

Der europaische Luftverkehr verzeichnete fiir das Jahr 2012 ein Wachstum von 1,9 % gegen-
Uber dem Vorjahr. Dies bedeutete eine erheblich schwacher werdende Wachstumsrate als noch
im Vorjahr mit einem Plus von 8,2 %. Ahnlich stellte sich die Entwicklung des EU-27-Marktes
dar. Diese Wachstumsriickgdnge waren zum groBen Teil bedingt durch touristische Rickverla-
gerungen von den Balearen und Kanaren in die nordafrikanischen Urlaubsregionen. Hinzu ka-
men wirtschaftlich bedingte Rickgange im Geschéftsreiseverkehr sowie zweistellige Verluste im
touristischen Bereich flir Flugreisen nach Griechenland. Im Jahr 2013 werden sich diese Ent-
wicklungen voraussichtlich beruhigen und die Markte ein geringfligiges Wachstum von 0,4 %
erreichen. Ab dem Jahr 2014 wird mit einer konjunkturellen Belebung gerechnet und es werden
Wachstumsraten bis zum Jahr 2016 in Héhe von 2,9 % p.a. fir Europa und in Héhe von 2,6 %

p.a. fir den EU-27-Raum erwartet.

Der Interkont-Verkehr wuchs im Jahr 2012 u.a. aufgrund einer niedrigen Vorjahresbasis wegen
politischer Unruhen in Nordafrika (Verlagerungen im Tourismusverkehr) mit einem Plus von
4,9 % insgesamt zwar kraftig an. Zum Jahresende 2012 verzeichnete er aber bereits ein sich
etwas abschwéachendes Wachstum. Dennoch wird fir das Jahr 2013 im Interkont-Verkehr ein
Wachstum von 3,9 % erwartet. Hierflir stehen insbesondere, zumindest vorerst, die Markte des
wirtschaftlich attraktiven Subsahara-Raums, Lateinamerikas und Chinas, dass seine Konjunk-
turschwache vom letzten Herbst Gberwunden hat. Das fiir den Flugtourismus attraktive Nordaf-
rika ist allerdings erneut aufgrund einer in Agypten und zurzeit auch in Algerien nicht stabilen
wirtschaftlichen und vor allem politischen Lage bezlglich weiterer Zuwachsraten eher mit Vor-
sicht einzuschatzen. Dies kénnte wie im Jahr 2011 zu einer erneuten Verlagerung von Verkeh-
ren in die europaischen Urlaubsregionen und somit zu einer nicht unwesentlichen Verschiebung
der Interkont-Statistiken zugunsten der Europa-Statistiken flhren. Insgesamt wird fur den Inter-
kont-Verkehr flr die Jahre ab 2014 bis 2016 ein kontinuierlicher Zuwachs von 4,1 % p.a. ange-
nommen. Diese Prognosewerte liegen deutlich (iber denjenigen im Europaverkehr. Die dadurch

bedingten Anteilsverschiebungen sind in den Abbildungen P-8 und P-9 dargestellt.
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Abbildung P-8: Anteile am Gesamtaufkommen der Fluggéaste
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Abbildung P-9: Anteile am Interkontaufkommen der Fluggaste
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