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Abkurzungsverzeichnis

ADV Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughéfen

AGEB Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen

ARA-Héafen Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen (Synonym fur die Nordseehé&fen in den
Niederlanden und in Belgien)

BAG Bundesamt fur Giterverkehr

BGL Bundesverband Guterkraftverkehr Logistik und Entsorgung
BIP Bruttoinlandsprodukt

BMVI Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
BMWi Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie

DB Deutsche Bahn

DIW Deutsches Institut flr Wirtschaftsforschung

EIA Energy Information Administration (US-Behérde fur Energiestatistik)
Fzkm Fahrzeugkilometer

IWF Internationaler Wahrungsfond

KBA Kraftfahrt-Bundesamt

KMK Kultusministerkonferenz

MWV Mineral6lwirtschaftsverband

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

OspPv Offentlicher StraRenpersonenverkehr

OSPNV Offentlicher StraRenpersonennahverkehr

Pkm Personenkilometer

SPFV Schienenpersonenfernverkehr

SPNV Schienenpersonennahverkehr

StBA Statistisches Bundesamt

Tkm Tonnenkilometer

VCI Verband der Chemischen Industrie e.V.

WLTP Worldwide Harmonized Light-Duty Vehicles Test Procedure (Ab 1.9.2018 vor-

geschriebenes Testverfahren zur Bestimmung des Kraftstoffverbrauchs und der

Abgasemissionen von neuzugelassenen Pkw)
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0 Zusammenfassung

Im Rahmen der "Gleitenden Mittelfristprognose fiir den Guter- und Personenverkehr" hat Intra-
plan Consult im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur die "Mit-
telfristprognose Winter 2018/19" erarbeitet. Sie erstreckt sich auf die Jahre 2019 bis 2022
und gibt auch einen Uberblick tiber die voraussichtliche Entwicklung im Jahr 2018. Seit der
Sommerprognose 2012 wird der Luftverkehr (Fracht und Passage) vom Referat "Luftverkehrs-
wirtschaftliche Angelegenheiten, Statistik" des Bundesamts fiir Giiterverkehr prognostiziert.
Hinsichtlich der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung bildet die im Jahreswirtschaftsbericht des
Bundesministeriums fur Wirtschaft und Technologie dargestellte Projektion vom Januar 2019

die Grundlage.

Im Guterverkehr wird sich beim StralRenguterverkehr im Jahr 2019 die gesamtwirtschaftliche
Abschwachung auswirken. Jedoch wird der grenziberschreitende Lkw-Verkehr vom Auf3en-
handel etwas starker angetrieben. Durch die Erhéhung der Mautsatze um gut 5 Cent (von 13,5
auf 18,7) reduziert sich die Transportnachfrage zwar etwas, aber nicht gravierend, nadmlich um
0,2 % (Aufkommen) bzw. 0,3 % (Leistung, jeweils gemanR unseren Modellrechnungen). Fur die
Baustofftransporte, die im Vorjahr Uberraschend gesunken sind, ist ein Wiederanstieg zu erwar-
ten. Fur den gesamten StraRengiterverkehr zeichnet sich somit erneut ein spirbares Wachs-
tum um 1,6 % (Aufkommen) bzw. 2,4 % (Leistung) ab. Dies ist auch fur die Jahre von 2020 bis
2022 zu erwarten, fur die ein Plus um 1,8 bzw. 2,6 % prognostiziert wird. Die geringfligige Be-
schleunigung ist darauf zurlickzuftihren, dass die im laufenden Jahr eingeflihrten verkehrspoliti-
schen Malnahmen. d.h. die Mautanhebung und die Trassenpreissenkung, und damit auch
deren dampfende Wirkung auf den Lkw-Verkehr im kommenden Jahr zwar nicht vollstandig,

aber doch weitgehend an Wirkung verlieren.

Beim Eisenbahnverkehr ist fir das Jahr 2019 mit einer deutlichen Beschleunigung des Wachs-
tums zu rechnen. Sie entsteht erstens durch Verlagerungen vom Lkw-Verkehr, die durch die
Mauterhdhung ausgelost werden, und zweitens durch die Trassenpreissenkung, bei der aller-
dings die Annahme einer nicht vollstdndigen Weitergabe die Verlagerung spiirbar reduziert.
Drittens ist fur die Kohletransporte ein klar geringerer Riickgang zu erwarten als in den Jahren
2017 und 2018. Insgesamt wird ein Plus um 2,2 % (Aufkommen) bzw. 3,5 % (Leistung) prog-
nostiziert. In den Jahren von 2020 bis 2022 werden die expansiven Preiseinflisse des laufen-
den Jahres entfallen, so dass allein deshalb mit geringeren Wachstumsraten zu rechnen ist.
Andererseits wird fur die Stahlproduktion und den Kohleabsatz eine geringere Abnahme erwar-
tet. Aus diesen Grinden wird ein Anstieg um 1,6 % (Aufkommen) bzw. 2,5 % (Leistung) p.a.

prognostiziert, der also nicht allzu sehr unter der Vorausschatzung fur 2019 liegt. Dazu tragt der
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Kombinierte Verkehr, fur den in allen Jahren eine deutlich Uberdurchschnittliche Expansion

(4,5 % bis 6 %) zu erwarten ist, maf3geblich bei.

Tabelle Z-1: Entwicklung des Guterverkehrs

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

2016 2017 2018 2019 2022|17/16 18/17 19/18 22/19

Transportaufkommen

StraRenverkehr? 3602,1 3680,2 3746,6 3806,5 4011,2 2,2 1,8 1,6 1,8
Eisenbahnverkehr® 399,0 401,121 406,2 4152 4352 0,5 1,3 2,2 1,6
- dar.: Kombinierter V. 1044 1070 1106 117,6 1343 2,5 34 6,3 4.5
Binnenschifffahrt 221,3 222,7 199,7 2125 2139 0,6 -10,3 6,4 0,2
Rohrleitungen® 922 909 845 76,7 757 -14 -71 92 -04
Luftfracht® 45 48 4.9 5,0 53] 66 20 18 20
Insgesamt 4319,3 4399,9 44419 4516,0 47414 1,9 1,0 1,7 1,6
Seeverkehr® 292,0 2949 298,3 301,3 313,00 1,0 1,2 1,0 1,3

Transportleistung®”

Straenverkehr? 4794 4914 5069 519,2 5604 25 3,2 2,4 2,6
Eisenbahnverkehr® 128,3 1294 133,7 138,4 149,2 0,8 34 3,5 2,5
- dar.: Kombinierter V. 53,1 54,0 55,5 59,0 67,6 1,7 2,6 6,4 4,6
Binnenschifffahrt 54,3 55,5 47,5 52,1 52,5 22 -145 9,8 0,2
Rohrleitungen“) 18,8 18,2 17,2 15,7 155 -28 55 -91 -0,3
Luftfracht® 15 1,6 1,6 1,7 1,8 6,8 2,0 2,1 1,8
Insgesamt 682,3 696,2 707,0 7270 7793 2,0 1,6 2,8 2,3

1) Innerhalb Deutschlands

2) BEinschl. Kabotageverkehr ausléndischer Fahrzeuge in Deutschland

3) Einschl. Behéltergew ichte im kombinierten Verkehr, einschl. der Verkehre, die bisher noch nichtin
der Esenbahnverkehrsstatistik (Fachserie 8, Reihe 2) und den Querschnittspublikationen
("Verkehr aktuell" und "Verkehr im Uberblick"), sondern nur in der Betriebsdatenstatistik
(Fachserie 8, Reihe 2.1) ausgewiesen werden

4) Nur Rohdlleitungen

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

6) Einschl. Seeverkehr zw . Binnen- u. ausland. Hafen. Ohne Eigengew ichte der Fahrzeuge, Container etc.

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

Die Binnenschifffahrt musste im Jahr 2018 einen der dramatischsten Einbriiche in ihrer Nach-
kriegsgeschichte hinnehmen, der durch die rekordtréchtigen und lang andauernden Niedrig-
wasserstéande zustande kam. Daraus entsteht im Jahr 2019 ein kréaftiger Basiseffekt, auch wenn
eine vollstandige Rickverlagerung nach den Erfahrungen der letzten Jahre eher unwahrschein-
lich sein dirfte. Im Vergleich zu diesem Effekt besitzen die branchenwirtschaftlichen Einfliisse
eine weit geringere Bedeutung. Noch am stéarksten ins Gewicht fallt hier ein kraftiger Zuwachs
bei den Steinkohlenimporten. Insgesamt werden Aufkommen und Leistung der Binnenschifffahrt

um 6,4 % bzw. 9,8 % steigen. In den Jahren von 2020 bis 2022 werden die (gesamten) Kohle-
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beférderungen wieder auf den fallenden Trend einschwenken. Dagegen wird die weiter dynami-
sche Baukonjunktur expansiv wirken. Insgesamt ergibt sich fur Aufkommen und Leistung in

diesem Zeitraum eine annéhernde Stagnation (jeweils 0,2 % p.a.).

Auch bei den Transporten in Rohrleitungen war die Entwicklung des Jahres 2018 von einem
gravierenden Sonderfaktor gepragt, namlich der Explosion in einer Raffinerie am 1.9.2018.
Seitdem steht sie still und wird im Prognosezeitraum voraussichtlich (noch) nicht wieder aufge-
baut. Deshalb wird es in den ersten acht Monaten des laufenden Jahres zu dem gleichen dras-
tischen Ruckgang der Pipelinetransporte kommen wie in den letzten vier Monaten des Vorjah-
res. Daraus resultiert ein erheblicher Rickgang des Aufkommens um gut 9 %. Fir die Jahre
von 2020 bis 2022 ist eine leichte Abnahme, ndmlich um 0,4 % p.a. (Aufkommen) zu erwarten.

Abbildung Z-1: Entwicklung des Guterverkehrs (Veranderung in %)
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Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen
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Fir den Luftfrachtverkehr hat sich das Wachstum aufgrund der ungiinstigen auRenwirtschaft-
lichen Rahmenbedingungen, den temporaren produktionsseitigen Problemen und Kapazitats-
engpassen verlangsamt. Fur das Jahr 2019 und die Jahre bis 2022 ist von einem geringen,

aber gleichbleibenden Wachstum von 1,8 bzw. 2,0 % auszugehen.

Im Seeverkehr sollte der Containerverkehr im Jahr 2019 spirbar wachsen. Auch der Umschlag
von Mineraldlprodukten wird wegen der stark steigenden Gesamteinfuhr nochmals zulegen.
Dagegen ist bei Kohle und Rohdl erneut ein deutlicher negativer Impuls zu erwarten. Saldiert
ergibt sich ein moderates Plus um 1,0 %. In den Jahren von 2020 bis 2022 sollte sich der Con-
tainerverkehr ahnlich entwickeln wie im laufenden Jahr. Bei den Massengutbereichen wird ei-
nerseits der expansive Sonderfaktor aus der stark erhohten Mineraldlprodukteneinfuhr und an-
dererseits der kontraktive Einfluss aus der sinkenden Rohdéleinfuhr ab dem Jahr 2020 entfallen.

Fur den gesamten Umschlag ergibt sich daraus ein Plus in H6he von 1,3 % p.a.

Im Personenverkehr sollten beim Individualverkehr die demographischen und gesamtwirt-

schaftlichen Fundamentaldaten sowie die anhaltende Pkw-Bestandausweitung dazu fihren,
dass der Individualverkehr im Jahr 2019, nach dem kraftstoffpreisbedingten leichten Rickgang
im Vorjahr, wieder auf den Wachstumspfad zurtickfindet (1,0 %, beide Gro3en). In den Jahren
von 2020 bis 2022 werden sich die Haupteinflussfaktoren etwas abschwéchen. Bei — derzeit
anzunehmenden — stabilen Kraftstoffpreisen ist eine nochmalige spirbare Zunahme zu erwar-

ten, die aber mit 0,7 % p.a. schwacher ausfallt als im laufenden Jahr.

Im 6ffentlichen StraRenpersonenverkehr (OSPV) ist im Jahr 2019 fiir den Nahverkehr erneut
ein leichtes Plus zu prognostizieren. Auch fur den Linienfernverkehr wird eine Fortsetzung des
moderaten Nachfragewachstums in der Grolenordnung des Vorjahres erwartet. Beim Gele-
genheitsverkehr ist weiterhin mit einem geringen Minus zu rechnen. Im gesamten OSPV wachst
das Aufkommen um 0,6 % und die Leistung um 0,2 %. In den Jahren von 2020 bis 2022 wer-
den die demographischen und gesamtwirtschaftlichen Einflisse insgesamt etwas schwacher
wirken als im laufenden Jahr, insbesondere bei der fiir den OPNV bedeutenden Erwerbstéti-
genzahl. Aus diesem Grund sollte sich das Fahrgastplus im Nahverkehr gegeniiber dem lau-
fenden Jahr etwas reduzieren. Sowohl fur den Linienfern- als auch fiir den Gelegenheitsverkehr
gelten die Ausfiihrungen fiir 2019 auch fiir die kommenden Jahre. Fiir den gesamten OSPV
bedeutet das beim Aufkommen ein Plus (0,4 %) und bei der Leistung eine annéhernde Stagna-
tion (0,1 %).

Gleitende Mittelfristprognose — Mittelfristprognose Winter 2018/19 4
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Tabelle Z-2: Entwicklung des Personenverkehrs

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

2016 2017 2018 2019 2022|17/16 18/17 19/18 22/19

Verkehrsaufkommen

Individualverkehr? 57710 58172 57995 58581 59783| 0,8 -03 10 07
Offentlicher StraRenverkehr®| 9572 9592 9644 9706 9836 02 05 06 04
Eisenbahnverkehr 2755 2815 2816 2922 3079 22 00 38 18
Luftverkehr? 201 213 221 227 245/ 58 40 28 25
Insgesamt 70238 70792 70676 71437 72943 08 -02 1,1 07

Verkehrsleistung®

Individualverkehr? 9429 950,4 9475 957,1 976,7 0,8 -0,3 1,0 0,7
Offentlicher StraBenverkenr®, 81,1 79,7 798 80,0 803 -1,7 01 02 01
Eisenbahnverkehr 951 97,3 99,7 103,0 110,0 2.4 2,4 3,3 2,2
Luftverkehr 640 675 704 721 809 55 42 24 39
Insgesamt 1183,0 11950 1197,4 12122 12479 10 0,2 1,2 1,0

1) Innerhalb Deutschlands
2) Verkehr mit Pkw , Kraftradern und Mopeds, einschl. Taxi- und Mietw agenverkehr

2017 wie DIW, 2016 mit Veranderung der Pkw-Fahrleistung laut "Verkehr in Kilometern"
3) StralRenbahnen, Kraftomnibusse, U-Bahnen, ohne den Verkehr der auslandischen Unternehmen
4) BEinschl. Doppelzéhlungen der Umsteiger

Quellen: Statistisches Bundesamt, DIW, eigene Prognosen

Im Eisenbahnverkehr deuten die Signale im Jahr 2019 fur den Nahverkehr auf ein klares Plus
hin, weil es durch die Vorjahresstreiks zu einem spurbaren Basiseffekt kommen sollte. Im Fern-
verkehr wird der kraftige Vorjahresimpuls aus der Strecke Minchen — Berlin weitgehend entfal-
len. Andererseits erhoht die Deutsche Bahn nach wie vor ihre preisliche Wettbewerbsfahigkeit.
Fir den gesamten Eisenbahnverkehr wird ein Plus in H6he von 3,8 % (Aufkommen) bzw. 3,3 %
(Leistung) prognostiziert. Fur die Jahre von 2020 bis 2022 ist davon auszugehen, dass der
Nahverkehr auf der Schiene, wie in den meisten der letzten Jahre, spurbar starker wachst als
der OSPNV. Im Fernverkehr wird sich die konjunkturelle Aufwértsbewegung erneut sowohl auf
die Privat- als auch die Geschéftsreisen auswirken. Fir den gesamten Eisenbahnverkehr er-

rechnet sich daraus ein Anstieg um 1,8 bzw. 2,2 % p.a.

Im Luftverkehr schlagen sich die positiven wirtschaftichen Rahmenbedingungen in Deutsch-
land nieder. Das Fluggastaufkommen ist 2018 - trotz eines starken Wachstums in 2017 - erneut
um rund 4 % gestiegen. Nach der Insolvenz von Air Berlin zum Ende des Sommerflugplans
2017 musste sich der Markt 2018 komplett neu strukturieren. Erschwerend hinzu kamen Son-
dereffekte, darunter Streiks, extreme Wetterbedingungen und Engpasse bei der Abfertigung
und den Sicherheitskontrollen. Der innerdeutsche Luftverkehr hat sich im Verlauf des Jahres

wieder erholt und wird in den Folgejahren wieder moderate Zuwéchse erzielen. Maf3gebend fir

Gleitende Mittelfristprognose — Mittelfristprognose Winter 2018/19 5
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das Gesamtwachstum 2018 war erwartungsgemalR der grenziberschreitende Verkehr (Europa
+5,2 % und Interkont +4,2 %). Aufgrund der etwas getriibten Konjunkturaussichten fur 2019
wird mit einer weiter ansteigenden Nachfrage im Passagierverkehr gerechnet, allerdings auf

etwas niedrigerem Niveau.

Abbildung Z-2: Entwicklung des Personenverkehrs (Veranderung in %)
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Quellen: Statistisches Bundesamt, DIW, eigene Prognosen
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1 Einleitung

Intraplan Consult wurde vom Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
mit der Erstellung der "Gleitenden Mittelfristprognose fur den Guter- und Personenverkehr" in
den Jahren von 2018 bis 2020 beauftragt. Sie wird in einem halbjéhrlichen Turnus erstellt. Da-
bei umfasst die zu Beginn eines Jahres vorgelegte "Winterprognose" die kurzfristige Prognose
fir das unmittelbar abgelaufene Jahr, das laufende Jahr und die mittelfristige Prognose fiir das
drei Jahre danach liegende Jahr. Die im August des jeweiligen Jahres erarbeitete "Sommer-
prognose" hat die Prognose flir das laufende und die beiden folgenden Jahre zum Gegenstand.
Somit erstreckt sich die hier vorgelegte "Mittelfristprognose Winter 2018/19" auf die Jahre
von 2019 bis 2022. Dariiber hinaus wird auch ein Uberblick tiber die Entwicklung im (abgelau-
fenen) Jahr 2018 gegeben. Dabei stellen die hierfiir ausgewiesenen Werte naturgemald alle-
samt noch Schatzwerte dar. Bei allen Arbeiten wurden Daten und Erkenntnisse beriicksichtigt,
die bis zum 15.02.2019 vorlagen.

Seit der Sommerprognose 2012 wird der Luftverkehr (Fracht und Passage) vom Referat "Luft-
verkehrswirtschaftliche Angelegenheiten, Statistik" des Bundesamts fur Guterverkehr (BAG)
prognostiziert. Sdmtliche Berichtsteile zum Luftverkehr wurden vom BAG erstellt. Alle Leitdaten
und sonstigen Rahmenbedingungen gelten natirlich auch fir sie. Die intermodalen Interdepen-

denzen wurden berucksichtigt.

Hinsichtlich des Berichtsaufbaus wird zunéachst auf die Rahmenbedingungen eingegangen,
die die Verkehrsentwicklung nachhaltig beeinflussen (Kap. 2). Eine ausfihrliche Darstellung
insbesondere der branchenwirtschaftlichen Leitdaten erfolgt im Anhang. AnschlieRend werden
die Prognose des Giterverkehrs (Kap. 3) und die des Personenverkehrs (Kap. 4) beschrie-

ben.

Hinsichtlich der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung, eine der zentralen Rahmenbedingun-
gen fir die Entwicklung insbesondere des Giter-, aber auch des Personenverkehrs, bilden der
Jahreswirtschaftsbericht der Bundesregierung und die darauf aufbauende mittelfristige Projekti-
on des Bundesministeriums fur Wirtschaft und Energie (BMWi) vom Januar 2019, die als offizi-
elle Prognose der Bundesregierung gilt, die Grundlage. Die Prognose der dariiber hinaus erfor-
derlichen branchenwirtschaftlichen Leitdaten stitzt sich auf Arbeiten der wirtschaftswissen-
schaftlichen Forschungsinstitute und auf Einschatzungen der einschlagigen Verbande, die
durch eigene Prognosen erganzt wurden. Fir die weltwirtschaftlichen Leitdaten (Welthandel
und BIP der wichtigsten Lander) wurden die Prognosen des IWF, der Weltbank und der OECD

herangezogen.
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Die deutsche Wirtschaft befand sich bis vor kurzem tber mehrere Jahre in einer Phase der
Hochkonjunktur. Im Jahr 2018 hat sich die Dynamik abgeschwacht, was zu einem Gultteil auf
die Schwierigkeiten der Automobilindustrie im Zusammenhang mit der Einfihrung des sog.
WLTP-Standards zurlickzufihren ist (vgl. Abschn. 2.2). Davon unabhéangig hat sich die Stim-
mung der Unternehmen auf Grund des auRenwirtschaftlichen Umfelds in den letzten Monaten
weiter eingetribt. So lag der ifo Geschéftsklimaindex im Januar 2019 auf dem niedrigsten
Stand seit Februar 2016. Die Bundesbank hat die Grinde im Dezember 2018 pragnant zu-
sammengefasst: ,Es besteht aber nach wie vor ein erhohtes Risiko eines weltweit zunehmen-
den Protektionismus, der die stark auf das Exportgeschaft ausgerichtete deutsche Industrie
spurbar beeintrachtigen kénnte. Die Gefahr eines ungeordneten Brexit ist ebenfalls nicht ge-
bannt. Sollte das Vereinigte Konigreich ohne Ubergangsphase und Freihandelsabkommen aus
der EU austreten, ginge dies mit starken finanz- und realwirtschaftlichen Verwerfungen einher.
... Zudem konnten Unsicherheiten im Zusammenhang mit der finanz- und europapolitischen
Ausrichtung der italienischen Regierung zu Turbulenzen an den Finanzmarkten fihren und die

realwirtschaftliche Entwicklung beeintré\chtigen.“l

Der Jahreswirtschaftsbericht der Bundesregierung vom Januar 2019, auf dem diese Ausgabe
der Gleitende Mittelfristprognose wie immer basiert, geht wie alle anderen aktuellen Konjunk-
turprognosen davon aus, dass die genannten Probleme nicht eskalieren. Deshalb unterliegt
unsere Vorausschatzung erheblichen Abwaértsrisiken. Auf der anderen Seite ist es auch nicht
auszuschliel3en, dass sich die Aussichten wieder aufhellen, z.B. wenn es doch zu einem geord-
neten Brexit kommt oder — noch bedeutender — wenn die Unterhandler der USA und Chinas im
Handelsstreit zu der Erkenntnis kommen, dass ein Kompromiss allen Beteiligten nutzen wirde.
Somit liegen auch Aufwartsrisiken vor, die aber geringer einzuschatzen sind als die abwarts

gerichteten.

! Deutsche Bundesbank, Monatsbericht Dezember 2018, S. 31.
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2 Rahmenbedingungen

2.1 Demographische Leitdaten

Die Einwohnerzahl Deutschlands ist im Jahr 2018, wie in allen Jahren seit 2011, gestiegen.
Fur das Jahresende schatzte das Statistische Bundesamt "rund 83,0 Mio.", was einem Anstieg
um 0,20 Mio. Personen oder 0,2 % gegenuber dem Vorjahresstand entspricht. Der Anstieg fallt
somit zwar einerseits geringer aus als in den Jahren von 2013 bis 2017, insbesondere als im
Jahr 2015 (1,2 %), ist aber angesichts der bis vor nicht allzu langer Zeit erwarteten Rickgange
dennoch bemerkenswert. Fur den Jahresdurchschnitt (82,89 Mio.), der fur den Vergleich mit der
Vorjahresentwicklung etwas geeigneter ist, errechnet sich daraus eine Zunahme um 0,23 Mio.
bzw. 0,3 % (vgl. Tab. R-1).

Diese, seit 2011 zu beobachtende, Trendwende gegeniiber dem vergangenen Jahrzehnt ist
ausschlief3lich auf den AufRenwanderungssaldo zurlickzufiihren. Er lag im Jahr 2018 mit (ge-
schéatzten) 360.000 Personen zwar ebenfalls unter den Werten der Jahre von 2013 bis 2017,
aber weit Uber denen der beiden Jahrzehnte zuvor und tber den friheren langerfristigen Erwar-
tungen. Vor 2012 wurde ein Niveau von mehr als 350.000 zuletzt im Jahr 1995 notiert, das noch
massiv von den Auswirkungen des Falls des Eisernen Vorhangs und des Burgerkriegs im da-
maligen Jugoslawien gepragt war. Wie schon in den Jahren 2016 und 2017, durfte der grofl3ere
Teil der Zuwanderung nicht aus den "Fluchtlingslandern”, sondern aus einigen ost- und stideu-
ropaischen EU-L&ndern erfolgt sein, was mit der Arbeitsmarktentwicklung in diesen L&ndern

sowie in Deutschland zu erklaren ist.

Auf Grund dieser Entwicklung in den letzten Jahren sind mittlerweile auch die Ergebnisse der
13. Koordinierten Bevodlkerungsvorausberechnung (KBV) des Statistischen Bundesamts aus
dem Jahr 2015 obsolet geworden. Dies hat das Bundesamt veranlasst, im Frihjahr 2017 eine
Aktualisierung vorzunehmen:® Hier wurden fir den Wanderungssaldo der kommenden Jahre
Werte in Hohe von 300.000 (2019), 250.000 (2020) und 200.000 (ab 2021) Personen zu Grun-
de gelegt. Bei unveréanderten Annahmen zur nattrlichen Bevdlkerungsbewegung errechnet sich
daraus fur die (jahresdurchschnittliche) Einwohnerzahl eine weitere Zunahme auf 83,1 Mio.
(2022). Prozentual vermindert sich das Plus von 0,3 % (2018) Uber 0,2 % (2019) auf eine
~Sschwarze Null“ (2020-22).

Statistisches Bundesamt, Schatzung fiir 2018: Bevolkerungszahl auf 83,0 Millionen gestiegen, Pressemitteilung
029/19 vom 25.01.2019,
https://www.destatis.de/DE/PresseService/Presse/Pressemitteilungen/2019/01/PD19_029 12411.html

Statistisches Bundesamt, Aktualisierung der 13. koordinierten Bevolkerungsvorausberechnung - Basis 2015
https://www.destatis.de/DE/ZahlenFakten/GesellschaftStaat/Bevoelkerung/Bevoelkerungsvorausberechnung/
AktualisierungBevoelkerungsvorausberechnung.html
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Tabelle R-1: Demographische Leitdaten

Mio. Personen Veranderung p.a.in %
2016 2017 2018 2019 2022(17/16 18/17 19/18 22/19

Einwohner? 82,35 82,66 82,89 83,04 8313 0,4 0,3 0,2 0,0
Einwohner tiber 18 Jahre” | 68,95 69,15 69,35 69,48 69,47 0,3 0,3 0,2 -0,0
Auszubildende? 13,69 13,68 13,69 13,70 13,80 -01 0,1 0,1 0,2

1) Jahresdurchschnitt, auf Basis des Zensus 2011
2) Schiler und Studenten, im Schuljahr bzw . Wintersemester t/t+1
Quellen: Statistisches Bundesamt, Kultusministerkonferenz

Die Zahl der fahrfahigen Einwohner Uber 18 Jahre verhdlt sich grundséatzlich &hnlich wie die
gesamte Einwohnerzahl. In friiheren Jahren fand der Rickgang, der aus den langfristig sinken-
den Geburtenzahlen entstand, in dieser Altersgruppe spéter statt als bei der gesamten Einwoh-
nerzahl, so dass die fahrfahige Bevolkerung starker stieg als die gesamte. Seit 2016 ist das

nicht mehr der Fall, vielmehr nimmt sie geringfligig schwécher zu.

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. Von 1999 bis 2015 nahm sie entsprechend der Besetzung der
entsprechenden Altersjahrgéange ab, darunter seit 2004 in einem spurbaren Ausmalf3, namlich
bis 2015 um insgesamt 6 %. Allein bei der Zahl der Schiler fiel das Minus noch wesentlich
drastischer aus (-13 %, d.h. um 1,2 % p.a.), wurde aber durch einen vergleichsweise kraftigen
Anstieg der Zahl der Studenten gedampft. Nach einem kurzfristigen, offensichtlich zuwande-
rungsbedingten Anstieg im Jahr 2016 (Schuljahr 2016/17) ist die Schilerzahl im vergangenen
Jahr anndhernd konstant geblieben (-0,1 %). Die Zahl der Studenten wuchs im Jahr 2018 deut-
lich schwacher (0,8 %) als in friheren Jahren (2015/07: 4,5 % p.a.), so dass sich die Gesamt-
zahl der Auszubildenden kaum veréanderte. Im Prognosezeitraum wird die Schulerzahl nach der
jungsten KMK-Prognose vom Mai 2018, die die o.a. Aktualisierung der Bevdlkerungsvorausbe-
rechnung von destatis zu Grunde legte, geringfiigig steigen.* Da fiir die Studentenzahl eine nur
noch schwache Zunahme zu erwarten ist, gilt das auch fir die Zahl aller Auszubildenden
(2022/18: 0,2 % p.a.). Im Vergleich zur o.a. langfristigen Entwicklung bis 2015 bedeutet das

dennoch nach wie vor eine spirbare Trendwende.

! Sekretariat der Stindigen Konferenz der Kultusminister, Vorausberechnung der Schiiler- und Absolventenzahlen
2016 — 2030, Statistische Veroffentlichungen der Kultusministerkonferenz, Nr. 213, Bonn 2018.
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2.2 Gesamtwirtschaftliche Leitdaten

Die Aufwartsbewegung in der Weltwirtschaft und in den meisten fortgeschrittenen Volkswirt-
schaften hat sich im Jahr 2018 noch nahezu ungebremst fortgesetzt. Weltweit wuchs das BIP
nach dem derzeitigen Datenstand um 3,7 % (2017: 3,8 %). Dabei hat sich die Entwicklung in
den USA splrbar beschleunigt, im Euroraum und in Japan dagegen abgeschwécht. In den be-

deutenden Schwellenlandern blieb die Dynamik unverandert hoch.

Seit einigen Monaten haben sich die konjunkturellen Perspektiven der Weltwirtschaft spurbar ver-
schlechtert, insbesondere auf Grund der Unsicherheiten hinsichtlich der handelspolitischen Aus-
einandersetzungen und der tendenziell restriktiveren Geldpolitik in vielen Landern. Deshalb
dirfte das Wachstum vor allem im Euroraum und in den USA im Jahr 2019 nachlassen. Fur die
Jahre ab 2020 rechnen der IWF, die Weltbank und die OECD ubereinstimmend fur die USA mit
einer splrbaren, fir den Euroraum dagegen nur mit einer leichten nochmaligen Abschwachung.
In China und in Indien wird sich die kraftige Dynamik fortsetzen (vgl. Tab. R-2).1 Allerdings wird
in allen Prognosen darauf hingewiesen, dass deren Abwartsrisiken groRer sind als die Auf-

wartschancen.

Tabelle R-2: Weltwirtschaftliche Leitdaten

Veranderung p.a.in %
17/16 18/17 19/18 22/19

Welthandel” 53 40 40 38
BIP

Welt 3,8 3,7 35 3,6
Euroraum 24 1,8 1,6 1,4
USA 2,2 29 2,5 1,4
Japan 1,9 0,9 1,1 0,5
China 6,9 6,6 6,2 5,6
Indien 6,7 7,3 7,5 7,7
1) In der Definition des IWF

Quellen: IWF, Weltbank, OECD

' IWF, World Economic Outlook, Update vom 21.1.2019, Weltbank, Global Economic Prospects, Januar 2019, und
OECD, Economic Outlook Nr.104, November 2018. Fir Tabelle R-2 wurden bis 2019 die Werte der aktuellen Prog-
nose des IWF, die allerdings nur bis 2020 reicht, und fiir den Zeitraum danach die von dessen Mittelfristprognose
vom Oktober 2018 herangezogen. Da fiir 2020 die Unterschiede zwischen beiden Prognosen in der Regel sehr ge-
ring sind, war die Verwendung der &lteren zulassig. Davon abgesehen weichen die Werte der Weltbank, die fiir
2020 und 2021 vorliegen, héchstens um wenige Zehntelprozentpunkte von denen des IWF ab.
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Fur die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten Deutschlands werden in der Gleitenden Mittelfrist-
prognose grundsatzlich die entsprechenden Projektionen des BMWi zu Grunde gelegt. Die vor-
liegende Winterprognose basiert auf dem Jahreswirtschaftsbericht der Bundesregierung vom
30. Januar 2019%, in der die Entwicklung im begonnenen Jahr prognostiziert wird, und der da-

rauf aufbauenden mittelfristigen Projektion des BMWi bis zum Jahr 2023.

Das BIP ist im Jahr 2018 gemalR den ersten Berechnungen des Statistischen Bundesamts um
15% gestiegen.2 Damit hat sich einerseits die seit 2010 anhaltende Aufwartsbewegung fortge-
setzt. Andererseits liegt das letztjahrige Wachstum deutlich unter den auf3erordentlich hohen
Werten der Jahre 2016 und 2017 (jeweils 2,2 %) und ebenso deutlich unter der Erwartung des
BMWi vom April 2018, die unserer Sommerprognose 2018 zu Grunde gelegt wurde (2,3 %). Im
Verlauf war die Entwicklung in den beiden ersten Quartalen (0,4 % bzw. 0,5 % ggu. jeweiligem
Vorquartal) nur unwesentlich schwacher als zuvor. Im zweiten Halbjahr wurde die Konjunktur
jedoch durch den Sondereffekt in Gestalt der angebotsseitigen Schwierigkeiten in der Automo-
bilindustrie im Zusammenhang mit der Einfuhrung des WLTP-Standards spurbar gebremst. Im
Jahreswirtschaftsbericht wurde geschétzt, dass allein dadurch das gesamte BIP im dritten
Quartal um bis zu 0,4 Prozentpunkte reduziert wurde.? Alle anderen Konjunkturanalysen kamen
zu ahnlichen Ergebnissen. Hinzu kamen die bekannten Belastungen aus dem sich verschlech-
ternden weltwirtschaftlichen Umfeld. Aus diesen Griinden ist das BIP in den beiden letzten
Quartalen des Jahres 2018 Uber eine annahernde Stagnation nicht hinaus gekommen. Diese
,Delle“ vermindert den statistischen Uberhang fiir das Jahr 2019 erheblich: er betragt geman
dem Jahreswirtschaftsbericht nur 0,2 % (2018: 0,8 %, 2015-17: 0,5 bis 0,7 %).4 Dies wiederum
druckt die jahresdurchschnittliche Wachstumsrate des Jahres 2019 in einem entsprechend
starken Ausmaf. Vom BMWi wurde fiir den Verlauf des Jahres 2019° ein Anstieg um 1,3 %
erwartet, der tber demjenigen des Vorjahres (0,9 %) liegt. Wegen des schwachen Verlaufs im
zweiten Halbjahr 2018 ergibt sich fur den Jahresdurchschnitt 2019 jedoch nur ein Wachstum
um 1,0 % (vgl. Abb. R-1). Dies entspricht dem geringsten Plus seit den Jahren 2012 und 2013
(jeweils 0,5 %). Die Prognose des BMWi liegt unter dem Spektrum, das durch die jingeren

Konjunkturprognosen der Wirtschaftsforschungsinstitute und der Bundesbank gezogen wird

Bundesministerium fir Wirtschaft und Energie, Jahreswirtschaftsbericht 2019, Berlin, Januar 2019.

Statistisches Bundesamt, Deutsche Wirtschaft ist im Jahr 2018 um 1,5 % gewachsen, Pressemitteilung 018/19 vom
15.01.2019,

https://www.destatis.de/DE/PresseService/Presse/Pressemitteilungen/2019/01/PD19_018_811.html

Mit der Berechnung fiir das vierte Quartal hat destatis diesen Wert geringfiigig auf 1,4 % revidiert (vgl. Statistisches
Bundesamt, Bruttoinlandsprodukt im 4. Quartal 2018 auf dem Niveau des Vorquartals, Pressemitteilung 050/19 vom
14.02.2019). Dies wurde hier noch nicht eingearbeitet, weil fiir alle tibrigen Aggregate der Volkswirtschaftlichen Ge-
samtrechnung noch keine revidierten Werte vorliegen.

% Jahreswirtschaftsbericht 2019, a.a.O., S. 65.

Der statistische Uber- bzw. Unterhang gibt an, in welchem AusmaR eine GréRe gegeniiber dem Vorjahr steigen
bzw. sinken wiirde, wenn sie im gesamten Jahr auf dem letzten Stand des Vorjahres, im Fall des BIP also des vier-
ten Quartals, bliebe.

Veranderungsrate des vierten Quartals gegenuber Vorjahr, saison- und kalenderbereinigt.
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(1,1 % bis 1,8 %).1 Zwar war in diesen Arbeiten die schwache Dynamik des vierten Quartals

noch nicht exakt bekannt. Andererseits wurde in ihnen eine teilweise spurbar héhere Verlaufs-

rate im Jahr 2019, bis hin zu 2,2 % (If\W), angenommen als vom BMWi. Da die konjunkturelle

Grunddynamik des Jahres 2019 von der durchschnittichen Wachstumsrate unterzeichnet wird,

zeichnet sich fur 2020, unter den o.a. weltwirtschaftlichen Rahmenbedingungen und den einlei-

tend erwdhnten weiteren Voraussetzungen, wieder eine etwas starkere Ausweitung ab. Die

Mittelfristprojektion des BMWi erwartet einen Anstieg in Hohe von 1,6 %, die anderen Progno-
sen 1,6 bis 2,0 %. Fir die Jahre ab 2021 wurde vom BMWi ein Plus von 1,1 % prognostiziert,

woraus sich fur den gesamten mittelfristigen Zeitraum (2022/19) 1,3 % p.a. errechnen (vgl. Tab.

R-3). Dies wiederum liegt sehr nahe am langfristigen Trendwachstum seit der Vereinigung
Deutschlands (1,4 % p.a.).

Abbildung R-1: Vierteljahrliche Entwicklung des BIP von 2014 bis 2019

Schaubild 16: Bruttoinlandsprodukt (preisbereinigt)
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Linie blau: Verlauf vierteljahrlich, in Preisen des Varjahres, saison- und kalenderbereinigt
Linien orange: Jahresdurchschnitte, in Preisen des Vorjahres; Veranderungen gegeniber Vorjahr in Prozent
Balken blau:  Veranderungen in Prozent, saison- und kalenderbereinigt
Quellen: Statistisches Bundesamt, Jahresprojektion der Bundesregierung.

Quelle: Jahreswirtschaftsbericht 2019, S. 63

1

Dabei handelt es sich — in chronologischer Reihenfolge — um die Prognosen von HWWI (Hamburg), ifo (Miinchen),
der Bundesbank, DIW (Berlin), IfW (Kiel), RWI (Essen) und IWH (Halle), die zwischen dem 29.11.2018 und dem
18.12.2018 publiziert wurden.
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Auch die privaten Konsumausgaben sind im Jahr 2018 preisbereinigt mit 1,0 % deutlich
schwécher als in den Vorjahren (2017/14: 1,6 % p.a.) gestiegen. Die Ursache fur das Plus wa-
ren nach wie vor die expandierenden Einkommen und der anhaltende Beschéftigungsaufbau.
Diese beiden Wachstumstreiber werden sich auch im Jahr 2019 auswirken. Hinzu kommt im
laufenden Jahr ein zusatzlicher Schub von mehreren fiskalischen MaRnahmen (Arbeitslosen-
versicherungsbeitrag, Kindergeld, Miitterrente u.a.). Deshalb ist ein héherer Anstieg als im Vor-
jahr zu erwarten, der im Jahreswirtschaftsbericht auf 1,3 % und von den anderen Prognosen
auf 1,2 % his 2,0 % geschatzt wird. Von 2020 bis 2022 werden die Konsumausgaben gemaf
der Mittelfristprojektion des BMWi annéahernd im gleichen Ausmald zulegen (1,2 % p.a.) wie im

laufenden Jahr.

Tabelle R-3: Gesamtwirtschaftliche Leitdaten

Absolute Werte Veranderung p.a.in %
2016 2017 2018 2019 2022|17/16 18/17 19/18 22/19

Bruttoinlands produkt® 111,3 113,7 1153 1165 1210| 22 15 10 13
Private Konsumausgaben®? 1084 110,3 111,3 112,7 1169| 18 10 13 1,2
AusrUstungsinvestitionenl) 113,8 118,0 123,3 126,12 1379 3,7 4,5 2,3 3,0

Exportel) 127,8 133,7 136,9 140,6 154,1 4,6 24 2,7 3,1
Importel) 1255 131,6 136,0 1415 1594 4.8 34 4,0 4,1
Erwerbstatiges) 43,64 44,27 44,83 4522 4545 1.4 1,3 0,9 0,2

1) Preisbereinigt, Kettenindex (2010 = 100)
2) Konsumausgaben der privaten Haushalte, einschl. privater Organisationen ohne Erw erbszw eck

3) Im Inland, Jahresdurchschnitt, Mio.
Quellen: Statistisches Bundesamt, Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie

Die Ausriustungsinvestitionen wurden im Jahr 2018 um 4,5 % ausgeweitet. Angesichts der
eingetriibten konjunkturellen Perspektiven ist diese Uberdurchschnittliche Expansion bemer-
kenswert. Ursachlich waren vor allem die nach wie vor au3erst giinstigen Finanzierungsbedin-
gungen und die gestiegene Kapazitatsauslastung der Industrie. Im Jahr 2019 dirfte die erhohte
Unsicherheit im Zusammenhang mit den Handelskonflikten vor allem zwischen den USA und
China, mit der Ausgestaltung des Brexit sowie mit der politischen Situation in Italien und auch in
Frankreich die Investitionen merklich bremsen. Im Jahreswirtschaftsbericht wird eine Zunahme
um 2,3 % erwartet, was im (engen) Spektrum der anderen Prognosen (2,2 bis 3,0 %) liegt. Von
2020 bis 2022 sollten die 0.a. Wachstumsimpulse bei einer kaum verminderten Dynamik der
Weltwirtschaft fur ein etwas starkeres Plus sorgen. Vom BMWi wird eine Ausweitung um 3,0 %
p.a. erwartet. Auch die Wirtschaftsforschungsinstitute rechnen, soweit sich ihre Prognosen auf

2020 erstrecken, mit einem hdheren Anstieg (3,0 bis 4,2 %).
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Die Exporte haben im Jahr 2018 mit einem Plus von 2,4 % erheblich an Dynamik verloren
(2017/13: 4,2 % p.a.). Zur Abschwachung der Auslandsnachfrage selbst kam als spurbarer
Sonderfaktor der temporéare Lieferengpass in der Automobilindustrie durch die Probleme bei der
Umsetzung des neuen Abgasmessverfahrens hinzu. Dieser dirfte im Jahr 2019 zwar entfallen.
Jedoch bleibt die Grundtendenz der deutschen Exporte aus den bereits mehrfach erwahnten
Grinden verhalten. Deshalb ist keine durchgreifende Beschleunigung der Dynamik zu erwarten.
Im Jahreswirtschaftsbericht wird das Plus auf 2,7 % und in den anderen Prognosen auf 2,3 bis
3,6 % quantifiziert. Fir 2020 bis 2022 wird in der Mittelfristprojektion des BMWi ein nochmals
etwas hoheres Wachstum (3,1 % p.a.) erwartet. Fur 2020 sind die anderen Prognosen teilweise
deutlich optimistischer (3,4 bis 5,2 %). Voraussetzung ist natlrlich, dass sich die protektionisti-
schen Tendenzen nicht dramatisch verschérfen.

Bei den Importen hat sich das Wachstum im Jahr 2018 entsprechend der gesamtwirtschaftli-
chen Produktion abgeschwécht, und zwar auf 3,4 %. Im Jahr 2019 wird von allen Prognostikern
— trotz des (im Jahresdurchschnitt) nochmals geringeren BIP-Wachstums — ein héherer Anstieg
erwartet, weil die Verflechtung der deutschen Volkswirtschaft mit ihren Handelspartnern weiter
zunimmt. Im Jahreswirtschaftsbericht werden 4,0 %, in den anderen Prognosen 3,9 bis 5,2 %
geschétzt. Fur die Jahre von 2020 bis 2022 rechnet die Mittelfristprojektion des BMWi mit ei-
nem Anstieg in anndhernd gleicher Hohe (4,1 % p.a.), wahrend die anderen Prognosen, die bis

2020 reichen, von einer Beschleunigung ausgehen (4,4 bis 5,8 %).

Die (jahresdurchschnittliche) Zahl der Erwerbstatigen ist im Jahr 2018 infolge der anhaltenden
konjunkturellen Aufwartsbewegung erneut spirbar gestiegen (1,3 %). Wegen des abge-
schwachten Produktionswachstums dirfte das Plus im Jahr 2019 geringer ausfallen. Im Jah-
reswirtschaftsbericht wird eine Zunahme um 0,9 % oder knapp 400.000 Personen erwartet, was
im Spektrum der anderen Prognosen (0,6 bis 1,0 %) liegt. Nach 2019 wird sich der Beschéfti-
gungsaufbau gemalf der Mittelfristprojektion des BMWi allerdings splrbar abschwéachen (0,2 %
p.a.). Dies liegt ausschliel3lich an der fir 2021 und 2022 erwarteten anndhernden Stagnation,
wahrend fur 2020 noch mit einer vergleichsweise deutlichen Zunahme gerechnet wird (0,7 %,

andere Prognosen: 0,3 bis 0,7 %).
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2.3 Branchenwirtschaftliche Leitdaten

Die branchenwirtschaftlichen Leitdaten sind fur den Guterverkehr mindestens genauso bedeut-
sam wie die gesamtwirtschaftlichen, fir manche Verkehrstrager (Eisenbahnen, Binnenschiff-
fahrt, Seeverkehr, Pipelines) sogar noch bedeutender. Deshalb werden sie ebenfalls innerhalb
der Rahmenbedingungen textlich beschrieben. Allerdings wird die Darstellung gegenuiber friihe-

ren Ausgaben etwas gekirzt. Ausfiihrungen zu weiteren Leitdaten finden sich im Anhang.

Die Bauinvestitionen sind im Jahr 2018 mit 3,0 % wie in den beiden Vorjahren kraftig gewach-
sen. Dabei wurde der dominierende Wohnungsbau (+4 %) weiterhin von den nach wie vor his-
torisch niedrigen Hypothekenzinsen, dem hohen Bedarf, den gestiegenen Einkommen, der
positiven Entwicklung auf dem Arbeitsmarkt und nicht zuletzt den als wenig attraktiv empfunde-
nen anderen Formen der Kapitalanlage stark angeregt. Auch der, allerdings weit weniger ge-
wichtige, offentliche Bau konnte ein kraftiges Plus einfahren (5 %). Lediglich der Wirtschaftsbau
kam, entsprechend der allgemeinen Investitionsentwicklung, nur geringfligig Uber eine Stagna-
tion hinaus. Die Produktion des Bauhauptgewerbes, die mit der Guterverkehrsentwicklung
starker korreliert ist als die Investitionen, ist, wie in fast allen Jahren des laufenden Jahrzehnts,
noch starker gewachsen als letztere. Das Plus in Héhe von 5,5 % ist — nach dem stark von der
Witterung beginstigten Jahr 2011 (12 %) und anndhernd gleichauf mit 2006, 2014 und 2017 —
das zweithdchste seit 1994. Dazu trug der drastische Anstieg im Januar 2018 (+39 %) auf
Grund der damals auf3ergewdhnlich milden Winterwitterung kraftig bei. Im Jahr 2019 sollten alle
drei Sparten weiterhin expandieren, darunter der Wohnungsbau bei anhaltend positiven Fun-
damentalfaktoren mit einer nahezu unveréndert hohen Dynamik und der gewerbliche Bau vo-
raussichtlich etwas starker als im vergangenen Jahr. FlUr die gesamten Bauinvestitionen wur-
de im Jahreswirtschaftsbericht mit einer Zunahme um 2,9 %, was von den anderen Prognosen
(2,7 bis 3,3 %) bestatigt wird, und fur die Jahre nach 2019 in der Mittelfristprojektion mit einem
ahnlichen Anstieg gerechnet (2,8 % p.a.). Fir die Produktion wurden diese Veranderungsraten
entsprechend des langjahrigen Mittelwerts der Abweichungen um gut einen Prozentpunkt an-
gehoben, so dass sie in allen Jahren des Prognosezeitraums um rund 4 % wachst (vgl. Tab. R-
4). Allerdings macht sich in der Bauwirtschaft der Arbeitskraftemangel immer stérker bemerk-
bar. Die entstehenden Kapazitatsprobleme dirften das Preisniveau (weiter) erhéhen, was die

Nachfrage tendenziell senkt.

Das Wachstum der Industrieproduktion im Jahr 2018 war mit 1,1 % deutlich schwacher als im
Vorjahr (2,9 %) und auch als in der Sommerprognose 2018 erwartet (2,3 %). Auch bei dieser
Grolie, die eine erhebliche Bedeutung fur die Entwicklung des Giiterverkehrs besitzt, hat sich
der Verlauf in den beiden letzten Monaten (zusammen -6 %) erheblich abgeschwécht, wahrend

bis Oktober noch ein Plus um 2,7 % zu verzeichnen war. Zu einem spurbaren Teil war die Ent-
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wicklung in den letzten Monaten auf die Probleme der Automobilindustrie im Zusammenhang
mit der Umsetzung des WLTP-Standards zurtickzufiihren (vgl. Abschn. 2.2). Da diese Schwie-
rigkeiten, wie sich auch in der Entwicklung der monatlichen Zahl der Pkw-Neuzulassungen
zeigt, allmahlich uberwunden werden, wird das im Jahr 2019 zu einem deutlichen Basiseffekt
fiihren, der den negativen Uberhang aus dem Jahr 2018 (-0,5 %, Vorjahr: +2,4 %) und das ein-
getribte auBenwirtschaftliche Umfeld mindestens ausgleichen sollte. Deshalb dirfte die Indust-
rieproduktion etwas starker als im Vorjahr zunehmen, was derzeit auf knapp 2 % quantifiziert
wird. Allerdings ist die Unsicherheit dieser Prognose auf Grund der aufenwirtschaftlichen Risi-
ken wesentlich héher als um diese Jahreszeit Uiblich. Fur die Jahre von 2020 bis 2022 wurde
angenommen, dass die Industrieproduktion, wie im bisherigen Verlauf des laufenden Jahr-
zehnts, anndhernd im Ausmald des BIP zunimmt. Das bedeutet einen Anstieg um gut 1 % p.a.
Die Entwicklung der einzelnen bedeutenden Zweige der deutschen Industrie wird im Anhang

dargestellt.

Tabelle R-4: Branchenwirtschaftliche Leitdaten

Absolute Werte Veranderung p.a. in %
2016 2017 2018 2019 2022|17/16 18/17 19/18 22/19

Bauproduktion® 103,6 109,0 1149 119,5 1334| 5.2 5,5 4,0 3.8
Industrieproduktionz) 1015 104,55 1056 107,6 111,0 2,9 11 1,8 11
RohstahlproduktionB) 42,1 43,3 42,4 41,7 40,8 2,9 -2,0 -1,7 -0,7
Steinkohlenabsatz® 49,3 44,7 42.4 40,4 37,31 -9,3 -5,2 -4.6 -2,6

Mineral6lproduktenabsatz® 103,6 106,0 102,2 102,3 10055 23 -36 01 -0,6

1) Produktionsindex fiir das Bauhauptgew erbe (2015 = 1004)

2) Produktionsindex fir das Verarbeitende Gew erbe (2015 = 100)

3) Mio. t

Quellen: Statistisches Bundesamt, Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie, Wirtschaftsvereinigung Stahl,
Gesamtverband Steinkohle, Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen, Bundesamt fir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle
eigene Prognosen

Die fur den Guterverkehr insbesondere auf Schienen und WasserstralRen immens bedeutende
Rohstahlproduktion ist im Jahr 2018 nach den nun wieder vorliegenden Daten der Wirt-
schaftsvereinigung Stahl um 2 % gesunken.® Auch dieser Ist-Wert liegt spirbar unter den Er-
wartungen der Sommerprognose 2018 (+0,9 %), als die damals verfiigbaren statistischen Daten
lediglich bis September 2017 reichten. Zwar ist die Nachfrage der Hauptabnehmerbranchen

Bauwirtschaft, Fahrzeugbau und Maschinenbau insgesamt gestiegen. Jedoch haben ein riick-

! Wirtschaftsvereinigung Stahl, Rohstahlproduktion in Deutschland: Jahresbilanz 2018, Medieninformation vom

28.01.2019,
https://www.stahl-online.de/index.php/medieninformation/rohstahlproduktion-in-deutschland-jahresbilanz-2018/
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laufiger spezifischer Stahleinsatz, ein wesentlich (um 0,6 Mio. t) geringerer Lageraufbau als
2017 und ein verschlechterter Auenhandelssaldo (um 0,4 Mio. t) zu dem Minus in H6he von
0,9 Mio. t gefiihrt." Fur das Jahr 2019 kann fur die Produktion der Stahlverwender ein weiterer
Anstieg erwartet werden. Jedoch ist nach der jingsten Prognose des RWI erneut mit negativen
Effekten aus der Lagerveranderung zu rechnen. Fir den AuRenhandel mit Stahlerzeugnissen
nimmt das RWI trotz der protektionistischen Malinahmen der USA und evtl. Verdrangungseffek-
te von chinesischen Exporten in andere Lander eine Konstanz an. Fir die Rohstahlproduktion
resultiert aus alledem ein weiterer Riickgang um 1,7 %. Fir die Jahre von 2020 bis 2022 ist bei
den wichtigsten Verarbeitern mit einem etwas geringeren Nachfrageplus zu rechnen. Anderer-
seits durften die negativen Lagereffekte allméhlich zum Stillstand kommen, so dass fur die
deutsche Rohstahlproduktion ein etwas schwéacheres Minus (0,7 % p.a.) erwartet werden kann
als im laufenden Jahr. Das dann erreichte Niveau (40,8 Mio.) liegt nunmehr schon um 16 %

unter dem bisherigen Hochststand aus dem Jahr 2007 (48,6 Mio.).

Der Verbrauch von Steinkohle (einschliel3lich Koks) ist im Jahr 2018, wie schon im Vorjahr
(-12 %) kraftig um etwa 7 % auf den geringsten Stand in der Geschichte der Bundesrepublik
Deutschland gesunken. Verantwortlich hierfiir war der Verbrauch in den Kraftwerken, auf den
gut 60 % der Gesamtnachfrage entfallen. Fir ihn wurde von der Arbeitsgemeinschaft Energiebi-
lanzen (AGEB) im Dezember 2018 ein Rickgang um 16 % geschatzt.2 Allerdings hat sich die
Entwicklung gem&alR den monatlichen Ist-Werten des Statistischen Bundesamts seit Oktober
(+27 %, November: -1 %) drastisch gedreht.3 Fur das gesamte Jahr kann auf dieser Basis ein
Minus um 10 % geschatzt werden, was besser zu den Werten fiir die Férderung und die Einfuhr
passt. Die deutsche Forderung hat im letzten Jahr ihrer Geschichte geringfiigig abgenommen.
Bei den Importen hat sich das kraftige Minus des ersten Halbjahrs (-13 %) bereits in den fol-
genden Monaten spirbar und nach dem jetzt vorliegenden Wert fir den Dezember (+23 %)
erheblich abgeschwacht, so dass im gesamten Jahr eine Abnahme um nur noch gut 5 % ver-
bleibt. Somit wiederum hat sich der Gesamtabsatz von deutscher und auslandischer Steinkohle
ebenfalls um lediglich 5 % vermindert. Die Abweichung zu den o.a. Schatzungen fur den Ver-
brauch kann erst nach Vorliegen der endgiltigen Werte geklart werden. Der nochmalige Ein-
bruch des Einsatzes von Steinkohle in den Kraftwerken in den ersten drei Quartalen war zum
einen auf die aul3erordentlichen Witterungsverhéltnisse zu Beginn des Jahres zurlickzufiihren,
die die Stromnachfrage dampften und gleichzeitig die Verfligbarkeit von erneuerbaren Energien
erhoéhten. Nach den vorlaufigen Daten der AGEB wurde die weggefallene Stromerzeugung aus
Steinkohle (-10,6 TWh) vollstandig durch regenerative Quellen (+6 % oder 12,4 TWh) ersetzt.

Anteilsgewinne von Erdgas haben im Gegensatz zu 2016 und 2017 nicht stattgefunden. Im

' Vgl. R. Ddhrn, Die Lage am Stahlmarkt: Nachfrage nach Stahl schwacht sich ab, in: RWI-Konjunkturbericht 4/2018,
S. 39-49, hier S. 47.

Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen, Energieverbrauch 2018 deutlich gesunken, AGEB-Pressedienst Nr. 05/2018.
Statistisches Bundesamt, Monatsbericht Giber die Elektrizitdtserzeugung, Genesis-Tabelle 43311-0002.

Gleitende Mittelfristprognose — Mittelfristprognose Winter 2018/19 18


https://www-genesis.destatis.de/genesis/online/data;sid=F5772BAF6EF12D4875D66135B8A18518.GO_1_2?operation=abruftabelleAbrufen&selectionname=43311-0002&levelindex=1&levelid=1550073345373&index=2

AT |

Vergleich zu diesen drastischen Verlaufen féallt die Abnahme der Steinkohlelieferungen an die
Stahlindustrie (-1,7 %) nicht mehr ins Gewicht. Fir das Jahr 2019 wurde angenommen, dass
der Steinkohleneinsatz weiter sinkt, sich aber das Tempo der Jahre 2017 und 2018 nicht wie-
derholen wird, weil die Kapazitaten der anderen Energietrager nicht beliebig erhdht werden
kénnen. Zudem durfte die Stromnachfrage im Januar 2019 witterungsbedingt deutlich Gber dem
Vorjahreswert gelegen haben. Es wurde ein Minus um 6 % angesetzt, was den Gesamtver-
brauch um 4,6 % sinken lasst. Dies entspricht einem Riickgang um genau 2 Mio. t. Der deut-
sche Steinkohlenbergbau in den beiden letzten verbliebenen Bergwerken in Bottrop und Ibben-
biren wurde am Ende des Jahres 2018 eingestellt. Die dort geférderten Mengen (2018 etwa
4,4 Mio. t) missen im kommenden Jahr also durch Importkohlemengen ersetzt werden, die
somit kraftig, nédmlich um 2,5 Mio. t bzw. 6,5 % zulegen werden. Fir die Jahre von 2020 bis
2022 wurde eine weitere Abnahme des Steinkohleneinsatzes in den Kraftwerken angenommen.
Jedoch wird er mit hoher Sicherheit geringer ausfallen als 2017 und 2018, weil zu der begrenz-
ten Kapazitat der anderen Energietrager hinzukommt, dass am Jahresende 2019 ein und Ende
2021 drei Kernkraftwerke abgeschaltet werden. Deshalb wurde von einem Riickgang um nur
noch gut 3 % p.a. ausgegangen. Zusammen mit der weiter leicht sinkenden Verfeuerung in der
Stahlindustrie ergibt das fur den Gesamtabsatz ein Minus um 2,6 % p.a. Dies gilt dann auch fir

die Importkohlemengen.

Der Absatz von Mineral6lprodukten wurde im Jahr 2018 wieder einmal von der Nachfrage
nach leichtem Heiz6l dominiert, die nach drei vergleichsweise ruhigen Jahren drastische Bewe-
gungen zeigte. Vor allem in den Sommermonaten lag sie auf Grund des (Wieder-) Anstiegs der
Heizo6lpreise um bis zu 50 % (Mai/Juni) unter dem Vorjahresniveau. In den letzten Monaten hat
sich das zwar etwas beruhigt, dennoch verblieb im Gesamtjahr ein drastisches Minus um fast
20 %. Dies entspricht 2,8 Mio. Tonnen und somit dem Léwenanteil des Riickgangs aller Pro-
dukte (3,8 Mio. t bzw. 3,6 %). Neben dem leichten Heizél nahm auch der Absatz von Diesel-
kraftstoff und von schwerem Heiz6l nennenswert ab, nadmlich um jeweils 1 Mio. t. Beim erstge-
nannten Uberwiegt der kréaftige Rickgang der neuzugelassenen Diesel-Pkw (-17 %) das nach
wie vor stabile Wachstum des Lkw-Verkehrs. Denn neu zugelassene Fahrzeuge werden im
Allgemeinen wesentlich intensiver genutzt als dltere. Im Jahr 2019 dirfte der Absatz von leich-
tem Heizol, der im Trend wegen der Substitutionen im Neubau und der fortgesetzten Energie-
einsparmafinamen abnimmt, gegenliber dem im Vorjahr durch den Preisanstieg gedrickten
Niveau steigen. Dem stehen Abnahmen bei den Kraftstoffen und schwerem Heizdl gegentiber.
Fur den Gesamtabsatz ergibt sich eine anndhernde Stagnation. In den Jahren von 2020 bis
2022 wird der Absatz von leichtem Heizdl auf den ricklaufigen Trend zurtickfallen. Dieses und
das weitere Minus bei anderen Produkten fihren dazu, dass der Gesamtabsatz wieder auf den

ricklaufigen Trend einschwenkt (-0,6 % p.a.).
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Die Entwicklung der deutschen Raffinerieproduktion kann schon grundséatzlich von der des
Produktenabsatzes spirbar abweichen. Dies ist auch im Jahr 2018 der Fall, allerdings wegen
eines gravierenden Sondereffekts in Gestalt des Unfalls in der Raffinerie in Vohburg bei In-
golstadt am 1.9.2018, die seitdem still steht. Aus diesem Grund ist die Raffinerieproduktion, die
bis August noch um 2 % gestiegen ist, im gesamten Jahr 2018 um 4 % gesunken. Deshalb
wurden die Ausfuhren von Mineraldlprodukten massiv eingeschrankt. Sie haben sich von einem
spurbaren Plus bis August (5,3 %) in ein ebenso spiirbares Minus im Gesamtjahr (knapp 6 %)
gedreht. Die weggebrochene inlandische Produktion wird durch Einfuhren ersetzt, so dass sich
deren kraftiger Rickgang bis August (-15 %) auf nur mehr 3,5 % im gesamten Jahr reduziert
hat. Die deutsche Rohdleinfuhr, von der die Transporte Uber Pipelines vollstandig und der
Seeverkehr in einem spirbaren Ausmald abhangen, ist noch starker gesunken (-6 %) als die
Raffinerieproduktion, weil im abgelaufenen Jahr verstarkt (Recycling-) Produkte (+8 %) und
damit weniger Rohdl in den Raffinerien eingesetzt wurden." Der Wiederaufbau der Raffinerie in
Vohburg ist nach Auskunft des Mineraldlwirtschaftsverbandes sehr fraglich und kann friilhestens
in einigen Jahren abgeschlossen sein. Deshalb werden alle beschriebenen Effekte in den ers-
ten acht Monaten des Jahres 2019 im gleichen Ausmald auftreten wie in den letzten vier des
abgelaufenen Jahres, im gesamten Jahr also anndhernd doppelt so stark. Die reduzierte Kapa-
zitat lasst nur eine Produktion zu, die um rund 10 % unter dem Vorjahr liegt. Deshalb durften die
Ausfuhren um fast 20 % sinken, wogegen fir die Einfuhren ein Anstieg um 6 % zu erwarten ist.
Fur die Rohdleinfuhr ist die gleiche Abnahme wie fir die Produktion anzunehmen. Fir die Jahre
ab 2020 wurden fir die Ausfuhren eine Konstanz und fur die Einfuhren ein leichter Riickgang
angenommen. Daraus ergibt sich fur die Raffinerieproduktion und fir die Rohdleinfuhr wie far
den Inlandsabsatz ein geringes Minus (-0,6 % p.a.). Auf die Herkunftsstruktur des Rohéls wird

bei der Kommentierung der Pipelinetransporte und des Seeverkehrs eingegangen.

' Das Verhiltnis von Rohdl und sog. Wiedereinsatzprodukten bei der Raffinerieproduktion ist manchmal schwer zu

erklaren und entzieht sich nahezu einer Prognostizierbarkeit.
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2.4 Weitere Rahmenbedingungen

Ein spurbarer Einfluss auf die Verkehrsentwicklung kann vom Rohélpreis ausgehen. Der in US-
Dollar fakturierte Weltmarktpreis hat sich nach dem massiven Preisverfall, der Mitte 2014 be-
gonnen und im Januar 2016 seinen Tiefpunkt gefunden hatte, seitdem bis Oktober 2018 mehr
oder minder stetig erholt. In den letzten Monaten des vergangenen Jahres ist er zwar splrbar
gesunken, lag aber im Jahresdurchschnitt mit 71 USD pro Barrel (der Sorte Brent) noch deut-
lich, namlich um 31 %, Uber dem Niveau von 2017. Dies wurde durch die Aufwertung des Euro
von 1,13 USD (2017) auf 1,18 USD nur geringfligig abgeschwacht. Der deutsche Einfuhrpreis

ist fast genau so kraftig gestiegen (29 %) wie der Weltmarktpreis.

Die (weitere) Entwicklung im Jahr 2019 ist derzeit wieder einmal mit auRergewdhnlich hohen
Unsicherheiten behaftet. Moglich ist sowohl ein kraftiger Anstieg, wenn es in wichtigen Férder-
landern zu nennenswerten Produktionsausfallen (Venezuela, Iran, Libyen u.a.) und/oder
-kiirzungen (OPEC, Russland) kommen sollte, als auch ein spurbarer Riickgang, falls sich die
Aussichten fir die Weltwirtschaft und damit die Weltéinachfrage weiter eintriiben sollten. An den
Warenterminbdrsen, die zu Zeiten sehr hoher und sehr niedriger Rohdlpreise klare Hinweise auf
die langerfristig zu erwartende Richtung gaben, werden derzeit eher Seitwartsbewegungen
gehandelt. Von den jlingeren nationalen wie internationalen Konjunkturprognosen wurden Wer-
te zwischen 60 und gut 70 USD angenommen.’ Die US-Energiebehdrde EIA, deren Kurz-
fristausblick wir in friiheren Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose haufig verwendet ha-
ben, rechnete in ihrer jingsten Studie vom Februar 2019 sowohl fir 2019 als auch fiir 2020 mit
Werten von jeweils gut 60 USD,? was also eher am unteren Rand des Spektrums liegt. Vor die-
sem Hintergrund haben wir angenommen, dass der Olpreis auf dem gegenwartigen (Mitte Feb-
ruar) Stand (rund 65 USD, erneut Brent) verharrt. Im Jahresdurchschnitt bedeutet das einen
spurbaren Rickgang um 9 % gegenlber dem o.a. Niveau von 2018. Fur den Wechselkurs des
Euro wurde von der Bundesbank fur das laufende Jahr ein Verharren auf dem Niveau vom Jah-
resende 2018 (1,14 USD) erwartet,® was im Jahresdurchschnitt einer leichten Abwertung ent-
spricht und die Senkung des Weltmarktpreises etwas abschwacht. Fur den deutschen Einfuhr-
preis ergibt sich daraus dennoch ein nicht unwesentliches Minus um rund 5 %. Fr die Jahre ab
2020 haben wir eine Konstanz (auf dem Niveau von 2019) angenommen. Nattrlich stehen alle
diese Annahmen wie immer unter dem Vorbehalt, dass es zu keinen gravierenden Stérungen in

wichtigen Produzentenlandern kommen wird.

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.

EIA, Short-term Energy Outlook, 12.2.2019, http://www.eia.gov/forecasts/steo/

®  Deutsche Bundesbank, Monatsbericht Dezember 2018, S. 20.
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Ferner wurde angenommen, dass der Mineral6élsteuersatz im Prognosezeitraum nicht erhdht
wird. Angesichts der Vereinbarungen im Koalitionsvertrag erscheint diese Annahme als realis-
tisch. Zudem ware jede andere Annahme willkurlich. Die Einfihrung der sog. "Infrastrukturab-
gabe" fur Pkw ist nach dem derzeitigen Stand fir das Jahr 2020 geplant. Fir deutsche Pkw ist
sie ohnehin kostenneutral. Bei der Fahrleistung auslandischer Pkw sind die Auswirkungen in

Anbetracht der Hohe der Abgabe in bundesweiter Aggregation nicht messbar.*

Die Nutzerkosten des offentlichen Verkehrs mit Bussen und Bahnen werden nach aller Vor-
aussicht etwa im Ausmal? der allgemeinen Preissteigerungsrate zunehmen. Hohere Steigerun-
gen, die also stark genug waren, um spirbare Nachfrageveranderungen auszulésen, werden
nicht angenommen. Im Luftverkehr kam es insbesondere im innerdeutschen Verkehr nach der
Insolvenz der Air Berlin im Herbst 2017 zu teilweise drastischen, kapazitatsbedingten Preiser-
hoéhungen. Zwar haben sich diese Effekte im Verlauf des Jahres 2018 allméahlich zurtickgebil-
det. Dennoch liegen die Preise auf manchen Relationen, die immer noch von lediglich einer
Airline bedient werden, nach wie vor erheblich Gber dem Niveau, als auf diesen Strecken noch
ein Wettbewerb bestand. Im Prognosezeitraum sollten auch sie sinken. Die Preise fir internati-
onale Flige werden mehr von den Gesamtkosten bestimmt. Im Jahr 2018 machte sich hier der
Rohdlpreisanstieg bemerkbar. Kunftig werden sie auf Grund der weiteren Produktivitatsfort-

schritte kaum mehr steigen.

Gravierender sind zwei Mal3Bnahmen im Bereich des Guterverkehrs, die im Jahr 2019 wirksam
werden. Zum einen wurden die Trassenpreise fur den Schienenguterverkehr um 350 Mio. Eu-
ro, d.h. um rund die Halfte, gesenkt. Zum anderen wurden die Mautsatze fur den Lkw-Verkehr
spurbar angehoben. Fir die wichtigste Kategorie (Euro 6, > 18 t, > 3 Achsen) betragt die Erho-
hung gut 5 (von 13,5 auf 18,7) Cent. Beides wird in der Nachfrageentwicklung des laufenden
Jahres Auswirkungen haben, und zwar weniger fur den Stral3en- als fiir den Schienenverkehr
(vgl. Abschn. 3.2). Ferner wurden zum 1.1.2019, entsprechend den Vereinbarungen im Koaliti-
onsvertrag, die Befahrensabgaben fur die Nutzung der Bundeswasserstrallen abgeschafft.

Hier sind die Auswirkungen deutlich geringer.

Im Bereich der ordnungsrechtlichen Rahmenbedingungen sollte auf die Fahrverbote fir be-
stimmte Diesel-Pkw eingegangen werden. Dass lokale MaBhahmen wie in Hamburg, d.h. die
Sperrung von einigen wenigen Stral3en, weder in der Stadt selbst wegen der Ausweichmaoglich-

keiten noch auf bundesweiter Ebene messbare Auswirkungen auf Verkehrsaufkommen und -

Bei langen Fahrten nach oder durch Deutschland, z.B. im Urlaubsverkehr, sind die Preise fiir eine Zehntagesvignet-
te in Hohe von 4 bis 14 Euro (in Abhangigkeit von der Antriebsart, dem Hubraum und der Emissionsklasse des
Fahrzeugs) zwar bezogen auf die reinen (kilometerbezogenen) Fahrtkosten nicht véllig unerheblich, bezogen aber
auf die Gesamtkosten eines Urlaubs doch nahezu vernachlassigbar. Im ,kleinen Grenzverkehr” ist es eher denkbar,
dass einige Fahrten auslandischer Pkw nach Deutschland unterlassen werden. Deren Anteil an der gesamten Fahr-
leistung liegt jedoch im nicht messbaren Bereich.
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leistung haben, dirfte offensichtlich sein. Aber auch flachendeckendere Fahrverbote, z.B. wie
sie nach jetzigem Stand fir Teile des Stadtgebiets Stuttgart zu erwarten sind, wéren zwar dort
in der Pkw-Fahrleistung messbar, in deutschlandweiter Aggregation aber immer noch vernach-
lassigbar. Letzteres ware nicht mehr der Fall, wenn sich derartige MalRnahmen auf viele deut-
sche GroRRstadte erstrecken wirden. Hier gehen wir aber davon aus, dass Politik, kommunale
Verwaltung und Automobilindustrie ihre Bemiihungen, Fahrverbote zu verhindern, verstarken
werden, so dass wir aus diesem Umfeld keine bundesweit messbaren dampfenden Effekte
erwarten. Die in den ersten Monaten des laufenden Jahres beobachtbaren Signale und Ent-
wicklungen bestatigen diese Annahme. Weitere erwahnenswerte ordnungsrechtliche MafR3nah-

men sind nicht in Sicht.

Im Bereich der Verkehrsinfrastruktur hatte die Inbetriebnahme des letzten Teilstlcks der
Hochgeschwindigkeitsstrecke zwischen Minchen und Berlin im Dezember 2017 im Jahr 2018
spiurbare Folgen auf die Nachfrage im Schienenpersonenfernverkehr (vgl. Abschn. 4.4). Die,
ursprunglich fir November 2011 geplante, Inbetriebnahme des neuen Flughafens in Berlin,
dessen Kapazitat die der beiden bestehenden Ubertrifft, ist nunmehr fir Oktober 2020 geplant.
Es wird davon ausgegangen, dass die Kapazitat der bestehenden Flughafen nach wie vor aus-
reicht bzw., insbesondere in Tegel, im Einzelfall erhéht wird, um die Verkehrsnachfrage bis
dahin halbwegs geordnet zu befriedigen. Dies gilt auch fur andere Flughafen, die in unter-

schiedlichen Bereichen an der Kapazitatsgrenze arbeiten.
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3 Giuterverkehr

3.1 Uberblick

Der gesamtmodale Guterverkehr hat im Jahr 2018 die seit 2013 zu beobachtende Aufwarts-
bewegung fortgesetzt. Das gesamtmodale Transportaufkommen ist gemaf der derzeitigen Da-
tenlage um 1,0 % und die Leistung um 1,6 % gestiegen. Treiber waren vor allem die gesamt-
wirtschaftliche Produktion und der AuRenhandel, die sich trotz der konjunkturellen Abschwaé-
chung ausgeweitet haben. Gedampft wurde das daraus entstandene Plus bei den langerfristig
wachstumsstarken Guterarten von der Entwicklung in mehreren transportintensiven Massen-

gutbereichen.

Im Jahr 2019 wird sich das gesamtwirtschaftliche Wachstum abschwéchen, nicht jedoch das
des Aullenhandels. Zudem sollten die Baustofftransporte nicht nochmals, wie im Vorjahr, sin-
ken. Dampfende Effekte sind nur noch im erneut schrumpfenden Kohlesektor zu erwarten. Aus
diesen Griinden ist sowohl fir das Transportaufkommen (1,7 %) als auch fur die Leistung

(2,8 %) mit einem spurbar starkeren Plus als im Jahr 2018 zu rechnen.

In den Jahren von 2020 bis 2022 sind fur die gesamt- und branchenwirtschaftlichen Leitdaten
sehr dhnliche Verlaufe wie im laufenden Jahr zu erwarten. Deshalb wird sich auch die Entwick-
lung des gesamtmodalen Guterverkehrs kaum von der im Jahr 2019 unterscheiden. Quantifi-
ziert wird das mit Werten in Hohe von 1,6 % (Aufkommen) und 2,3 % (Leistung). Damit ver-
zeichnet der Guterverkehr seit 2013 eine bemerkenswert stetige Aufwartsbewegung mit einer
jahresdurchschnittlichen Wachstumsrate von 1,7 % (Aufkommen) bzw. 2,2 % (Leistung, jeweils
2022/13).

Der StralRenguterverkehr (in der Summe der deutschen und der auslandischen Unternehmen)
hat im Jahr 2018 nach dem derzeitigen Erkenntnisstand um 1,8 % (Aufkommen) bzw. 3,2 %
(Leistung) zugenommen, somit — trotz der Uberraschend schwachen Entwicklung der anteils-

starken Baustofftransporte — deutlich starker als der Gesamtverkehr.

Im Jahr 2019 wird sich zwar die gesamtwirtschaftliche Abschwéachung auswirken. Jedoch wer-
den der grenziberschreitende Lkw-Verkehr und damit die ausléandischen Unternehmen vom
AuRRenhandel etwas starker angetrieben. Durch die Erhéhung der Mautséatze um gut 5 (von 13,5
auf 18,7) Cent reduziert sich die Transportnachfrage gemafR den Modellrechnungen von Intra-
plan zwar etwas, aber nicht gravierend (0,2 % (Aufkommen) bzw. 0,3 % (Leistung)). Fur die

Baustofftransporte ist ein Wiederanstieg zu erwarten. Flir den gesamten Stralenguterverkehr
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zeichnet sich somit erneut ein splrbares Wachstum ab, das auf 1,6 bzw. 2,4 % quantifiziert

wird.

Dies ist auch fur die Jahre von 2020 bis 2022 zu erwarten, in denen die meisten gesamt- und
branchenwirtschaftlichen Leitdaten ahnlich ausgepragt sind wie im laufenden Jahr. Das Plus
wird auf 1,8 % (Aufkommen) und 2,6 % (Leistung) quantifiziert. Die geringfligige Beschleuni-
gung ist darauf zurtickzufihren, dass die im laufenden Jahr eingefiihrten preispolitischen MalR3-
nahmen (vgl. Abschn. 2.4) ab dem kommenden Jahr zwar nicht vollstandig, aber doch weitge-

hend an Wirkung verlieren.

Die Analyse der Entwicklung des Eisenbahnverkehrs im Jahr 2018 ist dadurch erschwert,
dass erstens die Vorjahreswerte flir den Verkehr einschlief3lich der neu in den Markt eingetrete-
nen Unternehmen nur im Eckwert, nicht aber in der erforderlichen Differenzierung (nach Guter-
arten und Hauptverkehrsverbindungen) vorliegen und zweitens die nunmehr fir 2018 vorlie-
genden Monatswerte offensichtlich nach wie vor nicht alle bedeutenden Unternehmen enthalten
(vgl. Abschn. 3.2). Mit diesen Vorbehalten wird ein Plus um 1,3 % (Aufkommen) und 3,4 %
(Leistung) geschatzt. Mal3geblich dazu beigetragen haben Verlagerungen von der Binnenschiff-
fahrt auf Grund der drastischen wasserstandsbedingten Behinderungen. Verstarkt wurde das
durch den Basiseffekt aus der Sperrung der Rheintalstrecke bei Rastatt im Jahr 2017, der einen
Aufkommensanstieg um 2 Mio. t bzw. 0,5 % bewirkt. Dagegen ging von den Kohletransporten (-

8 %) ein massiver dampfender Effekt in Hohe von 3 Mio. t bzw. knapp 1 % aus.

Im Jahr 2019 werden sich die preislichen Einflisse im Schienenguterverkehr spuirbar auswir-
ken. Der durch die Mauterh6hung ausgeldste Riickgang des Lkw-Verkehrs, der sich gemaR den
Modellrechnungen von Intraplan auf 8 Mio. t belauft, wird zum gré3ten Teil auf den Schienen-
verkehr verlagert, der sich allein deshalb um rund 1,5 % erhoht. Die Trassenpreissenkung wird
dagegen nur zum Teil preisrelevant, so dass der Nachfrageeffekt nach aller Voraussicht spur-
bar geringer ausfallt. Bei den Kohletransporten ist zwar erneut ein spirbarer Bremseffekt zu
erwarten, der aber weit weniger gravierend ist als 2017 und 2018. Ein weiterer, im Gesamtver-
kehr sichtbarer, kontraktiver Einfluss kommt aus der ricklaufigen Stahlproduktion. Insgesamt
wird ein Plus um 2,2 % (Aufkommen) bzw. 3,5 % (Leistung) prognostiziert. Fiir den Kombinier-
ten Verkehr zeichnet sich sogar ein Anstieg um Uber 6 % ab. Damit findet der Schienengdter-
verkehr nach den schwachen Jahren 2017 (auch nach den statistischen Korrekturen, vgl. Ab-

schn. 3.2) und 2018 auf den Wachstumspfad zurtick.

In den Jahren von 2020 bis 2022 werden die expansiven Preiseinfliisse des laufenden Jahres
entfallen, so dass allein deshalb mit geringeren Wachstumsraten zu rechnen ist. Jedoch wird fur

das BIP und die deutschen Exporte ein etwas hoherer Anstieg sowie fur die Stahlproduktion
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und den Kohleabsatz eine geringere Abnahme erwartet. Aus diesen Griinden wird ein Plus um
1,6 % (Aufkommen) bzw. 2,5 % (Leistung) p.a. prognostiziert, das also nicht allzu sehr unter der
Vorausschétzung fur 2019 liegt. Beim Kombinierten Verkehr fallt die Expansion mit rund 4,5 %

zwar weiterhin klar Gberdurchschnittlich, aber geringer aus als im laufenden Jahr.

Die Binnenschifffahrt musste im Jahr 2018 einen der dramatischsten Einbriiche in ihrer Nach-
kriegsgeschichte hinnehmen. Ab August kam es auf dem gesamten deutschen Wasserstral3en-
netz zu Niedrigwasserstanden, die sich immer mehr verschéarften und im Oktober am Pegel
Kaub, dem wichtigsten Pegel fir den Mittelrhein, den niedrigsten Stand seit Beginn der Be-
obachtungen im Jahr 1856 erreicht haben. Dadurch wurde die Transportnachfrage in allen Mo-
naten von August bis Dezember um 20 bis tber 40 % gedrickt. Fir das gesamte Jahr ergab

sich ein Minus um 10,3 % (Aufkommen) bzw. 14,5 % (Leistung).

Die Entwicklung im Jahr 2019 ist weniger von den Leitdaten gepragt als vielmehr von der Fra-
ge, in welchem AusmafRd die 2018 verlorengegangenen Transporte zuriickgewonnen werden
konnen. Eine vollstandige Rickverlagerung durfte nach den Erfahrungen der letzten Jahre eher
unwahrscheinlich sein. Dennoch entsteht natirlich ein kréaftiger Anstieg, gegeniiber dem die
branchenwirtschaftlichen Einflisse nahezu verblassen. Hier ist bei den Steinkohleimporten. ein
kraftiger Zuwachs zu erwarten. Die Abschaffung der Befahrensabgaben fir die Nutzung der
BundeswasserstraBen zum 1.1.2019 hat auf das betriebswirtschaftliche Ergebnis der Unter-
nehmen hoéhere Auswirkungen als auf die Transportnachfrage. Insgesamt werden Aufkommen

und Leistung der Binnenschifffahrt im Jahr 2019 um 6,4 % bzw. 9,8 % steigen.

In den Jahren von 2020 bis 2022 wird der spirbare Wachstumsimpuls aus den steigenden
Importkohlemengen des Jahres 2019 entfallen. Vielmehr werden die (gesamten) Kohlebeftrde-
rungen wieder auf den fallenden Trend einschwenken. Dagegen wird die weiter dynamische
Baukonjunktur expansiv wirken. Insgesamt ergibt sich fir Aufkommen und Leistung in diesem

Zeitraum eine annahernde Stagnation (jeweils 0,2 % p.a.).

Auch bei den Transporten in Rohrleitungen war die Entwicklung des Jahres 2018 von einem
gravierenden Sonderfaktor gepragt, der alle anderen Einfllisse in den Schatten stellte. Dabei
handelt es sich um die Explosion in der Raffinerie in Vohburg bei Ingolstadt am 1. September.
Seitdem steht sie still. Aus diesem Grund sind anschlieRend die deutsche Raffinerieproduktion,
in deren Gefolge die Rohéleinfuhr und damit wiederum die Pipelinetransporte massiv gesunken.
Nach dem Unfall lagen sie um 20 % (September bis Dezember) und im gesamten Jahr um 7 %

unter dem Vorjahresstand.
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Die zerstérte Raffinerie wird im Jahr 2019 sicher noch nicht wieder aufgebaut werden. Daraus
ist zu folgern, dass es in den ersten acht Monaten des laufenden Jahres zu dem gleichen dras-
tischen Ruckgang der Pipelinetransporte kommen wird wie in den letzten vier Monaten des
Vorjahres, der Effekt fir das gesamte Jahr damit annahernd doppelt so stark sein wird. Zwar
wird das durch anzunehmende Verschiebungen in der Herkunftsstruktur der Rohdéleinfuhr etwas

gedampft. Dennoch verbleibt ein erheblicher Riickgang des Aufkommens um gut 9 %.

Fur die Jahre von 2020 bis 2022 wird angenommen, dass die stillliegende Raffinerie nach wie
vor nicht wiederhergestellt wird. Unter dieser Voraussetzung und bei gleichen Annahmen zur
Herkunftsstruktur resultiert fir die Pipelinetransporte im Empfang eine Stagnation, wahrend fir
den Binnenverkehr trendgemal ein geringer Rickgang zu erwarten ist. Fir den Gesamtverkehr

errechnet sich daraus ebenfalls eine leichte Abnahme, namlich um 0,4 % p.a. (Aufkommen).

Der Luftfrachtverkehr ist im Jahr 2018 um voraussichtlich 2,0 % gewachsen. Aufgrund der
ungunstigen aufRenwirtschaftlichen Rahmenbedingungen, den temporaren produktionsseitigen
Problemen und Kapazitatsengpassen verlangsamte sich das Wachstum. Im Jahr 2019 und in
den Jahren bis 2022 ist von einem geringen, aber gleichbleibenden Mengenwachstum von 1,8

bzw. 2,0 % auszugehen.

Der Seeverkehr Deutschlands konnte im gesamten Jahr 2018 — nach einem Rickgang in den
ersten drei Quartalen — auf Grund eines au3ergewo6hnlich guten vierten Quartals noch ein posi-
tives Vorzeichen erzielen, das auf 1,2 % geschatzt wird. Nach dem o.a. Unfall in der Raffinerie
in Vohburg nahmen die Importe von Mineral6lprodukten drastisch zu. Diese wurden, offensicht-
lich wegen der Niedrigwasserstande, nur zu einem geringen Teil mit dem Binnenschiff aus den
ARA-Héafen nach Deutschland transportiert, sondern verstarkt Uber die deutschen Seehéafen.
Somit erhéhte sich hier der Umschlag in den vier letzten Monaten des Jahres um uber 30 %.
Der Containerverkehr hat, nach dem Minus im Vorjahr, im Jahr 2018 wieder ein spurbares Plus

um Uber 5 % eingefahren.

Im Jahr 2019 sollte der Containerverkehr auf Grund der etwas héheren Dynamik des deutschen
AuRenhandels ebenfalls etwas starker wachsen. Fir den Umschlag von Kohle und Rohdl ist
erneut ein deutlicher negativer Impuls zu erwarten. Dagegen wird der von Mineral6lprodukten
wegen der stark steigenden Gesamteinfuhr mit hoher Sicherheit nochmals zulegen, auch wenn
das Plus durch Ruckverlagerungen zur Binnenschifffahrt geschmalert wird. Saldiert ergibt sich
fur den gesamten Seeverkehr wie im Vorjahr ein moderates Plus, das auf 1,0 % quantifiziert

wird.
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In den Jahren von 2020 bis 2022 sollte sich der Containerverkehr dhnlich entwickeln wie im
laufenden Jahr. Bei den Massengutbereichen wird einerseits der expansive Sonderfaktor aus
der stark erhdhten Mineral6lprodukteneinfuhr und andererseits der, damit zusammenhé&ngende,
kontraktive Einfluss aus der sinkenden Rohdéleinfuhr ab dem Jahr 2020 entfallen. Im Vergleich
zu 2019 wird sich das annahernd ausgleichen. Dies gilt auch fiir die Verlagerungen aus den
bzw. in die ARA-Hafen der Jahre 2018 und 2019. Fir den gesamten Umschlag ergibt sich dar-
aus ein Plus in Hohe von 1,3 % p.a. Das dann erreichte Niveau in Hohe von 313 Mio. t liegt

immer noch knapp unter demjenigen vor der Weltwirtschaftskrise (317 Mio. t).
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3.2 Guterverkehr nach Verkehrstragern

Gesamter Giliterverkehr

Der gesamtmodale Giterverkehr hat im Jahr 2018 die seit 2013 zu beobachtende Aufwartsbe-
wegung fortgesetzt. Das Transportaufkommen (ohne den hier grundsatzlich ausgeklammerten
Seeverkehr) ist gemal der derzeitigen Datenlage um 1,0 % und die Leistung um 1,6 % gestie-
gen. Damit haben sich die Steigerungsraten im Vergleich zum Vorjahr (1,9 bzw. 2,0 %) splrbar
reduziert. Wachstumstreiber waren vor allem die gesamtwirtschaftliche Produktion und der Au-
Benhandel, die sich trotz der konjunkturellen Abschwéachung ausgeweitet haben. Gedampft

wurde das Plus von der Entwicklung in mehreren transportintensiven Massengutbereichen.

Innerhalb der einzelnen Gulterbereiche steuerte die Glterabteilung der "Sonstigen Produkte™
mit einem Plus um 36 Mio. t den gro3ten Teil des Gesamtergebnisses (42 Mio. t) bei, was auf
den Konjunkturaufschwung zurlickzufiihren und somit schon fast zur Gewohnheit geworden ist.
Zu dieser Abteilung zahlen vor allem die Sammelguter, die weit Uberwiegend im Lkw-Verkehr
transportiert werden, und zu ihnen wiederum grof3e Teile des Containerverkehrs. Ein Teil der
kraftigen Ausweitung ist nach wie vor auf den stark steigenden Internet-Handel zurtickzufiihren.
Weitere, im Gesamtergebnis sichtbare, Zunahmen des Aufkommens entstanden in den Guter-
abteilungen "Maschinen und Ausrustungen, langlebige Konsumgtter" (14 Mio. t) und "Chemi-
sche Erzeugnisse, Mineralerzeugnisse" (9 Mio. t). Diesen, auch langfristig wirksamen, Wachs-
tumstreibern standen im Jahr 2018 mehrere dampfende Bereiche entgegen, darunter zunéchst
die Transporte von Kohle (-16 Mio. t) und von Mineralélprodukten (-4 Mio. t)*, jeweils auf Grund
der kraftigen Rickgange von Absatz, Aus- und Einfuhren (vgl. Abschn. 2.3). Wahrend diese
beiden Effekte auf Grund der branchenwirtschaftlichen Leitdaten erwartet werden konnten, kam
es Uberraschenderweise zu einem weiteren Minus in der Glterabteilung "Erze, Steine und Er-
den, sonstige Bergbauerzeugnisse”, und zwar in einem bemerkenswerten Ausmalf} (-17 Mio. t).
Darauf wird bei der Kommentierung des StraBenguterverkehrs naher eingegangen. Ohne diese

drei Guterabteilungen wére das gesamtmodale Aufkommen um 1,7 % (statt 1,0 %) gestiegen.

Das tatsachliche Wachstum von Aufkommen und Leistung lag auch splrbar unter unserer
Prognose vom Sommer 2018 (2,0 bzw. 2,8 %). Hier zeigt sich zum einen die konjunkturelle
Abschwéachung im Verlauf des Jahres. Z.B. wurde fur das BIP damals noch die Erwartung des
BMW:i vom April 2018 zu Grunde gelegt (2,3 %, dagegen vorlaufiges Ist: 1,5 %). Zum anderen
wurde das Minus bei den (aufkommensstarken) Baustofftransporten nicht antizipiert. Hinsicht-

lich der massiven wasserstandsbedingten Verluste der Binnenschifffahrt ist davon auszugehen,

Die ausgewiesenen Mengenriickgdnge beziehen sich jeweils auf die gesamte Guterabteilung (,Kohle, Rohdl, Erd-
gas“ bzw. ,Kokerei- u. Mineraltlerzeugnisse“). Maf3geblich sind die Entwicklungen bei Kohle bzw. bei Mineraldlpro-
dukten, weshalb sie aus Griinden der sprachlichen Vereinfachung so benannt werden.
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dass sie das gesamtmodale Aufkommen nicht beeinflusst haben, da die allermeisten Transpor-

te auf andere Verkehrstrager verlagert wurden.

Im Jahr 2019 wird sich die Aufwartshewegung des gesamtmodalen Verkehrs fortsetzen. Zwar
wird sich das gesamtwirtschaftliche Wachstum abschwéachen, nicht jedoch — das Ausbleiben
von krisenhaften Ereignissen im Welthandel vorausgesetzt — das des AuRenhandels. Zudem
werden sich manche der im Vorjahr bremsenden Einflisse nicht wiederholen. Dazu zahlen vo-
raussichtlich auch die Baustofftransporte. Dampfende Effekte sind nur noch im erneut schrump-
fenden Kohlesektor zu erwarten. Aus diesen Griinden sollte das Transportaufkommen im
laufenden Jahr ein etwas hdheres Wachstum verbuchen als im Vorjahr. Es wird aus derzeitiger
Sicht auf 1,7 % quantifiziert. FUr die Leistung ist mit 2,8 % ein splrbar starkeres Plus zu erwar-
ten. Dies kommt dadurch zustande, weil dieser Sachverhalt im Jahr 2019 fur alle Verkehrstra-
ger zu prognostizieren ist, wahrend im Jahr 2018 die Binnenschifffahrt durch einen starken
Rickgang der mittleren Transportweite gepragt war. Inhaltlich ist deren Anstieg im Jahr 2019
auf die Uberproportional stark wachsenden Transporte Uber langere Distanzen zurtickzufiihren,
wozu die grenzuberschreitenden Verkehre, in denen die Transportweiten weit Gberdurchschnitt-
lich hoch sind, wesentlich beitragen. Letzteres war im Jahr 2018 auch der Fall, wurde aber ab-
geschwécht durch Umladungen von Binnenschiffstransporten auf andere Verkehrstrager,
wodurch die mittlere (gesamtmodale) Transportweite rechnerisch abgesenkt wurde. Innerhalb
der Guterbereiche entstehen die fir das Gesamtergebnis (60 Mio. t) bedeutendsten Impulse
erneut bei den Glterabteilungen "Sonstige Produkte" (26 Mio. t), "Chemische Erzeugnisse,
Mineralerzeugnisse" (12 Mio. t) und "Maschinen und Ausristungen, langlebige Konsumguter"
(10 Mio. t).

In den Jahren von 2020 bis 2022 sind fur die gesamt- und branchenwirtschaftlichen Leitdaten
nach dem derzeitigen Erkenntnisstand sehr &hnliche Verlaufe wie im laufenden Jahr zu erwar-
ten. Deshalb wird sich auch die Entwicklung des gesamtmodalen Guterverkehrs kaum von der
im Jahr 2019 unterscheiden. Quantifiziert wird das mit Werten in Hohe von 1,6 % (Aufkommen)
und 2,3 % (Leistung). Erneut dirften alle Guterbereiche mit Ausnahme der Kohle- und der Mi-

neraldlproduktentransporte zur Gesamtentwicklung beitragen.

Damit verzeichnet der Guterverkehr seit 2013 eine bemerkenswert stetige Aufwartsbewegung
mit einer jahresdurchschnittichen Wachstumsrate von 1,7 % (Aufkommen) bzw. 2,2 % (Leis-
tung, jeweils 2022/13). Allerdings sei in diesem Zusammenhang ein letztes Mal auf die Ab-

wartsrisiken dieser Prognose aus dem aufRenwirtschaftlichen Umfeld verwiesen.
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StraRengilterverkehr

Der Lkw-Verkehr der deutschen und der ausléandischen Unternehmen wird statistisch auf unter-
schiedlichen Wegen erfasst. Das empirische Grundgerist bildet die amtliche Guterkraftver-
kehrsstatistik, weil diese sowohl verkehrliche Kennwerte, wie z.B. die Fahrleistung oder
Fahrtenrelationen, als auch Informationen zur Ladung, wie z.B. Art und Umfang der Ladung,
erfasst. Werte aus dieser, vom Kraftfahrt-Bundesamt durchgeftihrten, Erhebung liegen derzeit
fur das erste Halbjahr 2018 vor. In diesem Zeitraum ist das Beférderungsaufkommen der deut-
schen Lkw um 0,9 % und die Leistung um 1,5 % gestiegen. Fir die zweite Jahreshalfte ist eine
ahnliche Zunahme zu erwarten. In diese Richtung weisen auch die, in der Konjunkturanalyse
des BGL erhobenen, moderat optimistischen Erwartungen der Unternehmen fir das dritte Quar-
tal sowie die, als Indikator zu verwendende, mautpflichtige Fahrleistung deutscher Lkw auf
Bundesautobahnen, die sich im dritten Quartal &hnlich moderat wie im ersten Halbjahr (um
jeweils rund 0,5 %, kalenderbereinigt) erhdht hat.! Das exakte Plus im gesamten Jahr wird auf
1,1 % (Menge) bzw. 1,3 % (Leistung) geschéatzt. Auf die geringe Abweichung zwischen den

beiden GréRen im Jahr 2018 wird in Abschnitt 3.3 genauer eingegangen.

Der Verkehr der auslandischen Lkw wird jeweils in dem Herkunftsland des Zugfahrzeugs er-
fasst. Die Daten fir deren Verkehr in Deutschland werden von Eurostat zusammengestellt und
vom KBA publiziert. Fir das Jahr 2018° liegen diese, nur jahrlich erstellten, Verotffentlichungen
noch nicht vor. Zentraler Indikator fur den Verkehr der auslandischen Lkw ist deren Fahrleistung
auf den mautpflichtigen Bundesautobahnen. Sie ist in den ersten drei Quartalen um gut 6 %
(kalenderbereinigt) gestiegen. Fur deren Transportleistung und Aufkommen lasst sich daraus
ein ahnlicher Zuwachs schatzen. Fir den gesamten Stral3enguterverkehr (deutscher und aus-
landischer Lkw) ergibt sich daraus ein Plus um 1,8 % (Menge) bzw. 3,2 % (Leistung). Bei der
letztgenannten Grol3e ist der Anteil der auslandischen Fahrzeuge auf Grund der langen Distan-
zen im grenzuberschreitenden Verkehr, in dem diese Unternehmen nach wie vor Uberwiegend
tatig sind, wesentlich héher, so dass ihre weit Uberdurchschnittliche Entwicklung hier starker

durchschlagt.

Fur den Verlauf nach Guterbereichen im Allgemeinen und das starke Wachstum der Sam-
melglter im Besonderen gelten die Ausfiihrungen zum gesamtmodalen Guterverkehr, von dem
84 % (Aufkommen) bzw. 71 % (Leistung, jeweils 2017) auf den Lkw-Verkehr entfallen, gleich-
ermafen. Wie bei der Kommentierung der gesamtmodalen Transportnachfrage bereits erwahnt,
zeichnet sich in der Guterabteilung "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse"”, die

im wesentlich aus Baustofftransporten besteht, ein Riickgang ab. Vor dem Hintergrund der

Nur auf Bundesautobahnen, d.h. ohne die seit dem 1.7.2018 mautpflichtigen 40.000 km BundesstralRen.
Erlauterungen zu den hier ausgewiesenen Werten fiir den Verkehr der auslandischen Fahrzeuge in den Jahren
2016 und 2017, auf denen die Prognose aufsetzt, sind Abschnitt 3.3 zu entnehmen.
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kraftig expandierenden Bauproduktion ist das Uberraschend. Von der gesamtmodal beférderten
Menge werden 90 % auf der Strae und davon wiederum 95 % von deutschen Lkw transpor-
tiert, so dass deren Entwicklung die gesamtmodale determiniert. Sie ist im ersten Halbjahr um
2,1 % gesunken. Dies betraf sowohl den Nah- (-2,5 %) als auch den Regionalverkehr (-1,5 %,
der Fernverkehr spielt in dieser Guterabteilung keine Rolle). Absolut entspricht der Riickgang
9 Mio. t, was das gesamte Aufkommen der deutschen Fahrzeuge in diesem Zeitraum um im-
merhin 0,6 % gedrlckt hat. Im ersten Quartal war das Minus héher (-3,8 %) als im zweiten (-
1,1 %). Da die Leistung im ersten Halbjahr leicht gestiegen ist (+0,7 %), sind offensichtlich kur-
ze Transporte entfallen. Witterungsbedingte Behinderungen gab es in diesem Zeitraum nicht,
vielmehr war das Gegenteil der Fall. Eine Erklarung kénnte darin liegen, dass die florierende
Baukonjunktur zum grof3en Teil im, ohnehin dominierenden, Wohnungsbau entsteht (vgl. Ab-
schn. 2.3), der weniger transportintensiv ist als die beiden anderen Segmente Wirtschafts- und
offentlicher Bau. Allerdings hat letzterer im Jahr 2018 ebenfalls kréftig expandiert (5 %). Allein
der gewerbliche Bau kann den Rickgang der Baustofftransporte nicht ausgelést haben. Ob
dieser Verlauf einen AusreiRer darstellt, kann erst beurteilt werden, wenn Daten fur die an-
schlieBenden Zeitraume vorliegen. Fur die vorliegende Ausgabe der Mittelfristprognose haben

wir die Entwicklung im zweiten Vierteljahr abgeschwécht in das zweite Halbjahr fortgeschrieben.

Die gesamten Veradnderungen des Stral3enguterverkehrs im Jahr 2018 liegen sehr nahe an
denen aus der Sommerprognose 2018 (2,2 bzw. 3,4 %). Angesichts der kraftigen gesamtwirt-
schaftlichen Abschwachung und der Uberraschend schwachen Entwicklung der Baustofftrans-
porte ware mit einer héheren Abweichung zu rechnen gewesen. Offensichtlich hat der Lkw-

Verkehr in anderen Segmenten etwas starker zugelegt als prognostiziert.

Auf Grund seiner guantitativen Dominanz am gesamtmodalen Guterverkehr wird der Stral3en-
guterverkehr grundséatzlich von den gleichen Haupteinflussfaktoren bestimmt. Somit wird sich im
Jahr 2019 zum einen die dort bereits erwahnte gesamtwirtschaftliche Wachstumsabschwa-
chung auswirken. Zum anderen werden der grenziberschreitende Lkw-Verkehr und damit die
auslandischen Unternehmen vom Aulenhandel etwas starker angetrieben. Jedoch wurden am
Jahresanfang die Mautséatze erhéht (vgl. Abschnitt 2.4). Der fir die modale Teilung wichtigste
(Euro 6, > 18 t, > 3 Achsen) steigt um gut 5 (von 13,5 auf 18,7) Cent. Fir die Gesamtkosten des
Lkw-Verkehrs bedeutet dies eine Zunahme um durchschnittlich 2,5 %." Uber alle Giiterabteilun-
gen aggregiert, reduziert sich dadurch gemanR den Ergebnissen der entsprechenden Modell-
rechnungen von Intraplan die Transportnachfrage um 0,2 % (Aufkommen) bzw. 0,3 % (Leis-

tung). Der Effekt ist also spurbar, aber nicht gravierend. Dies gilt noch mehr fur die Abzugsef-

Die Kosten pro Fahrzeugkilometer eines Lkw weisen je nach Einsatzmuster eine hohe Bandbreite auf. Als grober
Schatzwert kann flr den Fernverkehr, der im Wettbewerb mit anderen Verkehrstragern steht, 2 Euro/km angesetzt
werden. Fur die Abschatzung der Gesamtkostenzunahme auf Grund der Mauterhéhung reicht das aus. Lagen sie
z.B. bei 1,80 Euro, dann wirde sie um 3 %, also in ahnlichem Ausmaf, angehoben werden.
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fekte aus der Trassenpreissenkung im Schienengiterverkehr, auf die bei der Kommentierung

des Eisenbahnverkehrs eingegangen wird.

Tabelle G-1: Transportaufkommen und Transportleistung nach Verkehrstragern

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

2016 2017 2018 2019 2022|17/16 18/17 19/18 22/19

Transportaufkommen

StraRenverkehr? 3602,1 3680,2 3746,6 3806,5 4011,2 2,2 1,8 1,6 1,8
Eisenbahnverkehr® 399,0 401,121 406,2 4152 4352 0,5 1,3 2,2 1,6
- dar.: Kombinierter V. 1044 1070 1106 117,6 1343 2,5 34 6,3 4.5
Binnenschifffahrt 221,3 222,7 199,7 2125 2139 0,6 -10,3 6,4 0,2
Rohrleitungen® 922 909 845 76,7 757 -14 -71 92 -04
Luftfracht® 45 48 4.9 5,0 53] 66 20 18 20
Insgesamt 4319,3 4399,9 44419 4516,0 47414 1,9 1,0 1,7 1,6
Seeverkehr® 292,0 2949 298,3 301,3 313,00 1,0 1,2 1,0 1,3

Transportleistung®”

Straenverkehr? 4794 4914 5069 519,2 5604 25 3,2 2,4 2,6
Eisenbahnverkehr® 128,3 1294 133,7 138,4 149,2 0,8 34 3,5 2,5
- dar.: Kombinierter V. 53,1 54,0 55,5 59,0 67,6 1,7 2,6 6,4 4,6
Binnenschifffahrt 54,3 55,5 47,5 52,1 52,5 22 -145 9,8 0,2
Rohrleitungen“) 18,8 18,2 17,2 15,7 155 -28 55 -91 -0,3
Luftfracht® 15 1,6 1,6 1,7 1,8 6,8 2,0 2,1 1,8
Insgesamt 682,3 696,2 707,0 7270 7793 2,0 1,6 2,8 2,3

1) Innerhalb Deutschlands

2) BEinschl. Kabotageverkehr ausléndischer Fahrzeuge in Deutschland

3) Einschl. Behéltergew ichte im kombinierten Verkehr, einschl. der Verkehre, die bisher noch nichtin
der Esenbahnverkehrsstatistik (Fachserie 8, Reihe 2) und den Querschnittspublikationen
("Verkehr aktuell" und "Verkehr im Uberblick"), sondern nur in der Betriebsdatenstatistik
(Fachserie 8, Reihe 2.1) ausgewiesen werden

4) Nur Rohdlleitungen

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

6) Einschl. Seeverkehr zw . Binnen- u. ausland. Hafen. Ohne Eigengew ichte der Fahrzeuge, Container etc.

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

In der jungeren Vergangenheit hat sich der Fahrermangel bei deutschen Unternehmen offen-
sichtlich deutlich verschéarft. Nach den derzeitigen Erkenntnissen des BGL fuhrt dies jedoch
nicht zu einer Kostenerhthung, sondern zu einer weiteren Verlagerung auf auslandische Lkw.
Fur die Baustofftransporte gehen wir davon aus, dass sie sich im laufenden Jahr wieder mehr
entsprechend der Bauproduktion entwickeln. Fir den gesamten StralRenguterverkehr (in der
Summe der deutschen und auslandischen Fahrzeuge) zeichnet sich somit erneut ein spirbares
Wachstum ab, das auf 1,6 % (Aufkommen) bzw. 2,4 % (Leistung) quantifiziert wird und damit
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vor allem bei der letztgenannten GréRRe unter dem Vorjahreswert liegt. Den Grund sehen wir vor

allem in den erwahnten verkehrspolitischen MaRhahmen.

Wie bei der Kommentierung des gesamtmodalen Verkehrs bereits erwahnt, sind in den Jahren
von 2020 bis 2022 die gesamt- und branchenwirtschaftlichen Leitdaten &hnlich ausgepragt wie
im laufenden Jahr. Dies wird auch fir den StralRengiterverkehr zutreffen. Quantifiziert wird das
mit Werten in H6he von 1,8 % (Aufkommen) und 2,6 % (Leistung). Die geringfugige Beschleu-
nigung ist darauf zurtickzufiihren, dass die im laufenden Jahr eingefuhrten, o.a. MaRnahmen ab

dem kommenden Jahr zwar nicht vollstandig, aber doch weitgehend an Wirkung verlieren.

Eisenbahnverkehr

Vor der Analyse der aktuellen konjunkturellen Entwicklung des Schienenguterverkehrs ist auf
dessen statistische Erhebung einzugehen. Bereits seit vielen Jahren treten Eisenbahnver-
kehrsunternehmen neu in den Markt ein. In den letzten Jahren hat sich die Anzahl der Anbie-
ter starker erhoht als zuvor. Sie konnten nicht immer sofort in die verkehrsstatistische Berichter-
stattung einbezogen werden. Deshalb liegt die fur die Jahre von 2014 bis 2017 statistisch aus-
gewiesene Veranderung des Schienengiterverkehrs in der Fachserie 8 Reihe 2 unter der tat-
sachlichen.' Nach einer umfassenden Berichtskreisrevision hat das Statistische Bundesamt im
Rahmen der sog. Betriebsdatenstatistik (Fachserie 8 Reihe 2.1) im Juni 2018 fur das Jahr 2016
und im Oktober 2018 fur das Jahr 2017 Eckwerte verdffentlicht, die alle Unternehmen umfas-
sen.? Sie geben ein plausibles Bild der Entwicklung des gesamten Schienengiiterverkehrs in
diesen Jahren. Demzufolge ist er zwischen 2013 und 2017 um insgesamt 7 % (Aufkommen)
bzw. 13 % (Leistung) gestiegen, wahrend er laut den Ergebnissen der Fachserie 8 Reihe 2 um
6,7 bzw. 0,3 % gesunken wéare. Der jetzt ausgewiesene Verlauf stimmt nun auch wieder wei-

testgehend mit derjenigen aus der Marktbeobachtung der Bundesnetzagentur tiberein.’

Allerdings liegen auRer den Eckwerten keinerlei Differenzierungen nach Glterarten und
Hauptverkehrsverbindungen vor. In der Sommerprognose 2018 haben wir die dort ausgewiese-
nen Werte aus der Verkehrsstatistik (Reihe 2) auf die Eckwerte aus der Betriebsdatenstatistik
ohne jede Modifikation hochgerechnet. Nachdem nunmehr Werte fur das erste Halbjahr 2018
vorliegen, war das nicht mehr haltbar, weil in einigen Fallen etwas unplausible Verlaufe ent-
standen wéaren. Deshalb sind die in den spéateren Abschnitten ausgewiesenen differenzierten

Werte in eigener Schéatzung gebildet worden, in dem die Differenz zwischen den Eckwerten

Vgl. die ausfiihrlichen Erlauterungen in unserer Sommerprognose 2018, S. 31-33.

Statistisches Bundesamt, Eisenbahnverkehr - Betriebsdaten des Schienenverkehrs 2016 bzw. 2017, Fachserie 8,
Reihe 2.1, Wiesbaden Juni bzw. Oktober 2018, S. 11.

Bundesnetzagentur, Marktuntersuchung Eisenbahnen 2018, Bonn 2018, S. 18.
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anhand von Plausibilitatsiiberlegungen aufgeteilt wurde. Z.B. wurde angenommen, dass die
neuen Anbieter eher im Kombinierten Verkehr als bei Kohlebeférderungen tétig sind. Wenn die
statistischen Werte fiir das Gesamtjahr 2018 vorliegen, kdnnen diese Schatzungen noch verfei-
nert werden.

Im Dezember 2018 wurden Eckwerte fir das erste Halbjahr 2018 veréffentlicht. Um auch aus-
sagekraftige Veranderungsraten fir den Vergleich mit dem Vorjahr bilden zu kénnen, hat das
Statistische Bundesamt die Monatswerte 2017 der neu meldenden Unternehmen auf der Basis
von deren Jahreswerten ges;chatzt.l Im Ergebnis lagen das Aufkommen um 0,8 % unter und die
Leistung um 1,0 % uber den vergleichbaren Vorjahreswerten. Im zweiten Halbjahr ist der
Schienenglterverkehr aus unserer Sicht mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit star-
ker gewachsen. Denn erstens wurden die, im Folgenden dargestellten, massiven Befdrde-
rungsverluste der Binnenschifffahrt in den Monaten von August bis Dezember zu einem er-
heblichen Teil auf die Eisenbahnen verlagert. Zweitens hat sich die Situation bei den Koh-
letransporten entsprechend der Entwicklung des Steinkohleeinsatzes in der Stromerzeugung
und, damit zusammenhangend, den Steinkohleeinfuhren (vgl. Abschn. 2.3) im vierten Quartal
durchgreifend verbessert. Drittens schlief3lich war die Rheintalstrecke bei Rastatt von August
bis Anfang Oktober 2017 gesperrt. Die damals entstandenen Verluste haben wir in der Som-
merprognose 2018 auf der Basis einer Analyse der Abweichungen zwischen diesem Zeitraum
und den Monaten davor und danach sowie der betroffenen Relationen (Durchgangsverkehr in
die Schweiz) auf etwa 2 Mio. t geschatzt, was 0,5 % des (jahrlichen) Gesamtaufkommens ent-
spricht. In dieser Gré3enordnung sollte im Jahr 2018 ein Basiseffekt entstanden sein. Zusam-
men durfte das Aufkommen allein im zweiten Halbjahr 2018 um etwa 3 % gestiegen sein. Fir
das gesamte Jahr ergibt sich daraus ein Plus um 1,3 %. Bei der Leistung fallt das Wachstum
mit 3,4 % spirbar hoher aus. Die Abweichung zwischen diesen beiden Gréf3en ist nicht nur auf
strukturelle Verschiebungen hin zu Segmenten mit héheren mittleren Transportweiten, sondern
auch auf Zunahmen dieser Entfernungen in einzelnen Segmenten zurlckzuftiihren. Genauer

kann dies angesichts der unscharfen Daten fir 2017 (noch) nicht beurteilt werden.

Am 20.Januar 2019 wurden statistische Werte fur die ersten sechs Monate des Jahres 2018 in
der dblichen tiefen Differenzierung veroffentlicht. Jedoch werden keine Veradnderungsraten
ausgewiesen, weil sie auf Grund der Ausweitung des meldepflichtigen Berichtskreises nicht
aussagefahig sind.? Ein analoges Vorgehen wie bei den 0.a. Monatswerten fiir die neu hinzuge-
kommen Unternehmen ist bei den tief gegliederten Werten nicht moglich. Hinsichtlich der abso-

luten Zahlen lasst sich aus dem fir das erste Halbjahr 2018 veroffentlichten Wert in Hohe von

Statistisches Bundesamt, Schnellinformation zur Verkehrsstatistik — Glterverkehr der Eisenbahnen vom 18. De-
zember 2018. Diese Schnellinformationen sind auf der Internetprasenz von destatis nicht abrufbar, werden Interes-
senten aber auf Anfrage zur Verfigung gestellt.

Statistisches Bundesamt, Eisenbahnverkehr - Fachserie 8, Reihe 2, Juni 2018, S. 3 (,Wichtige Hinweise").
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180,9 Mio. t und der o.a. Veréanderung um -0,8 % fir das erste Halbjahr 2017 ein Wert von
182,4 Mio. t errechnen. Dies liegt um 3 % Uber den fir diesen Zeitraum verdffentlichten Mo-
natswerten (177,6 Mio.). Dagegen bel&uft sich die Abweichung der fur das (gesamte) Jahr 2017
in der Fachserie 8, Reihe 2.1 (401,1 Mio.) und in der Reihe 2 (348,6 Mio.) ausgewiesenen Wer-
te auf 15 %. Hieraus lasst sich die Schlussfolgerung ziehen, dass die Monatsstatistik den Ver-
kehr, wie er in den jetzt vorliegenden (Eck-) Werten fir 2018 zum Ausdruck kommt, nach wie
vor untererfasst. Zwar stieg die Anzahl der Unternehmen in der monatlichen Statistik von 50 im
Berichtsjahr 2017 auf 57 im Berichtsjahr 2018." Aber offensichtlich sind in dieser Ausweitung
nicht alle wesentlichen der 107 Unternehmen, die mittlerweile in den Jahreswerten fir 2017

erfasst sind, enthalten.

Grundsatzlich ist das nicht neu, weil fir die Monatsstatistik die ,kleinen Unternehmen® (mit einer
Beforderungsleistung von weniger als 10 Millionen tkm insgesamt bzw. 1 Million tkm im kombi-
nierten Verkehr) nicht meldepflichtig sind. Nur ist ihr Verkehrsanteil vernachlassigbar gering. Bei
den Unternehmen, die in der Monatsstatistik 2018 nicht erfasst werden, ist ganz offensichtlich
das Gegenteil der Fall. Ein Beispiel bildet der Durchgangsverkehr: Das fir ihn jetzt ausgewie-
sene Aufkommen im ersten Halbjahr 2018 (8,5 Mio. t) liegt um 23 % unter dem ohnehin unter-
zeichneten Wert fur 2017 (11,0 Mio.). Daraus kann kein anderer Schluss gezogen werden, als
dass hier ein (oder mehrere) Unternehmen tétig ist (bzw. sind), das erstens statistisch nicht
erfasst wird und zweitens Mengen transportiert, die im Jahr 2017 von anderen (meldenden)
Eisenbahnen befordert wurden. Dies flihrt bei der Analyse der Entwicklung des Schienenguter-
verkehrs im Jahr 2018 und damit der Schatzung der Nachfrage zu erheblichen Unsicherhei-

ten.

Dies gilt auch und gerade fir den Kombinierten Verkehr (KV). Der statistische Wert fur das
erste Halbjahr 2018 (46,7 Mio. t)2 bedeutet gegeniiber dem veroffentlichten Wert fir das erste
Halbjahr 2017 (45,3 Mio.) zwar einen Anstieg um 3 %, jedoch ist letzterer deutlich unterzeich-
net. Wirde man letzteren mit dem Faktor ,vollstdndiger / unvollstadndiger Berichtskreis® fur den
gesamten Schienenguterverkehr des Jahres 2017 (15 %, s.0.), d.h. mit der o.a. einfachen
Hochrechnung, anheben, dann ergébe sich ein Rickgang des KV im ersten Halbjahr 2018 um
12 %. Dies legt nahe, dass in den vorliegenden Monatswerten fiir 2018 einige bedeutende im
KV tatige Unternehmen nicht enthalten sind. Eine Klarung der statistischen Lage wurde initiiert,
wird aber erst nach Redaktionsschluss dieser Ausgabe der Gleitenden Mittelfristprognose zu

Ergebnissen fuhren.

' Ebenda.
2 Fachserie 8, Reihe 2, Januar 2018 bis Juni 2018, jeweils Tab. 3.1.
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'Zwar hat sich die Beforderungsqualitat der DB Cargo hinsichtlich Zuglaufzeit und Bereitstel-
lungszeitpunkt gemaf der teilweise dramatischen Verlautbarungen einiger bedeutender KV-
Operateure im Jahr 2018 (nochmals) erheblich verschlechtert. Jedoch sind die massiven Ver-
luste der DB Cargo nach Auskunft von Marktteilnehmern zum gréf3ten Teil nicht auf den Lkw,
sondern auf Wettbewerbsbahnen verlagert worden. Hinzu kommt der Basiseffekt aus der vor-
jahrigen Sperrung der Rheintalstrecke. Insgesamt nehmen wir vor dem Hintergrund der gesamt-
und branchenwirtschaftlichen Entwicklungen im Jahr 2018 ein splrbares Plus des KV um 3,4 %
(Aufkommen) an. Bei der Leistung fallt es entsprechend der Entwicklung im ersten Halbjahr

etwas geringer (2,6 %) aus.

Innerhalb der Giterarten ging von den Kohletransporten, wie schon im Jahr 2017, erneut ein
massiver dampfender Effekt aus. Im ersten Halbjahr schrumpften sie auf Grund der drastisch
eingebrochenen Steinkohleverfeuerung in den Kraftwerken (vgl. Abschn. 2.3) um 16 %.2 Aller-
dings wird sich der Rickgang im gesamten Jahr aus den bereits mehrfach erwdhnten Griinden
deutlich, namlich auf etwa 8 %, vermindern, fir das vierte Quartal kann hier sogar ein Plus er-
wartet werden. Ein starker prozentualer Riickgang zeichnet sich auch fir die Transportmengen
von land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnissen ab (-12 %), der aber in absoluten Zahlen nicht
sehr ins Gewicht fallt. Nahezu alle anderen Giuterbereiche sind dagegen gewachsen. Der
starkste Impuls entsteht, wie haufig, bei den ohnehin anteilsgewichtigen "Sonstigen Produkten”,
die mit einem Plus von 2,8 Mio. t (2,6 %) den grofiten Teil des gesamten Anstiegs (5,0
Mio. t) beitragen und den dampfenden Effekt der Kohlebeférderungen (-3,0 Mio. t) nahezu allein

ausgleichen.

Innerhalb der Hauptverkehrsverbindungen ist fur den Binnenverkehr (3,1 %), zum ersten Mal
seit 2011, eine spurbar hohere Veradnderung als fir den grenziiberschreitenden Verkehr zu
erwarten. Dessen Ruckgang (-2,3 %) entstand vor allem im Durchgangsverkehr (-11 %). Dies
ist umso bemerkenswerter, als er im Vorjahr von der Streckensperrung im Rheintal erheblich
gebremst wurde und deshalb ein positiver Basiseffekt zu erwarten war. Hier haben sich die o.a.

Probleme der statistischen Erfassung ausgewirkt.

Die jetzt geschatzten Werte fiir den Schienengiterverkehr des Jahres 2018 (1,3 bzw. 3,4 %)
liegen beim Aufkommen nahe an denen aus der Sommerprognose 2018 (0,7 bzw. 1,6 %).
Allerdings ist in diesem Zusammenhang darauf hinzuweisen, dass erstere auf Grund der oben
beschriebenen Situation in der statistischen Erfassung unsicherer sind als sonst um diese Jah-

reszeit Ublich.

2 Diese Zahl ist aus den unbereinigten Werten aus der Fachserie 8, Reihe 2 fir 2017 und 2018 errechnet. Der tat-

sachliche Einbruch wird davon nicht wesentlich abweichen.
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Im Jahr 2019 wirken die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten insgesamt weniger expansiv auf den
Schienenguterverkehr als im vergangenen Jahr. Jedoch kommen die preislichen Effekte hinzu.
Der oben erwéahnte, durch die Mauterhéhung ausgeldste Rickgang des Lkw-Verkehrs, der
nach unseren Schatzungen 0,2 % betragt, entspricht 8 Mio. t. Davon wird der gré3te Teil auf
den Schienenverkehr verlagert, der sich allein deshalb um rund 1,5 % erhdht. Die Trassen-
preissenkung um 350 Mio. Euro entspricht rund 4 % der Gesamtkosten des Schienenguter-
verkehrs (DB Cargo 5 Mrd. Euro®, Wettbewerber geschatzt entsprechend ihres Verkehrsanteils
(47 %, 2017)°, zusammen rund 9 Mrd. Euro). Unter der Annahme, dass die Kostensenkung
vollstandig weitergegeben wird, wiirde nach unseren Schatzungen ein weiterer Nachfragean-
stieg in H6he von rund 1 % ausgel6st werden. Allerdings gehen wir davon aus, dass die Kos-
tensenkung zu weit weniger als der Halfte preisrelevant wird und zudem nicht vollstandig im

Jahr 2019, so dass der Nachfrageeffekt entsprechend geringer ausfallt.

Diesen expansiven Einflissen stehen jedoch erneut einige spirbare Bremswirkungen bei den
Massengutern gegeniber. Bei den Kohletransporten sollte der Absatz im laufenden Jahr
deutlich schwécher sinken als 2017 und 2018 (vgl. Abschn. 2.3). Fur die Importkohle ist sogar
ein Anstieg zu erwarten. Es ist aber davon auszugehen, dass der weitaus grofite Teil des Zu-
wachses aus den ARA-Hafen und damit mit dem Binnenschiff nach Deutschland transportiert
wird und nicht aus Osteuropa mit der Eisenbahn. Insgesamt reduziert sich zwar der erwéahnte,
massive Impuls der beiden letzten Jahre (-12 und -8 %) auf -3 %. Dennoch wird dadurch das
Gesamtergebnis um immerhin noch 1 Mio. t gedrickt. Ein ebenfalls bedeutender Effekt
(-0,8 Mio.) entsteht aus der riucklaufigen Stahlproduktion. Ohne diese beiden Bereiche wirde
die gesamte Befdrderungsmenge im laufenden Jahr um 2,4 % wachsen. Ein positiver Impuls
innerhalb der Massenguter entsteht aus dem steigenden Umschlag von Mineraldlprodukten in

den deutschen Seehéfen auf den Hinterlandverkehr.

Insgesamt wird ein Plus um 2,2 % (Aufkommen) bzw. 3,5 % (Leistung) prognostiziert. Damit
findet der Schienengtterverkehr nach den schwachen Jahren 2017 (auch nach den Korrektu-
ren) und 2018 auf den langerfristigen Wachstumspfad zuriick.> Mit Ausnahme der o.a. Guter-
bereiche werden alle anderen zunehmen. Die (absolut) hdchsten Beitrdge kommen aus den
Gluterabteilungen "Sonstige Produkte" und "Chemische Erzeugnisse, Mineralerzeugnisse". Bei
ihnen ist, neben den branchenwirtschaftlichen Faktoren, auch ein spirbarer Effekt aus der
Mauterhohung zu erwarten. Letzteres gilt auch fir den Kombinierten Verkehr. Bereits aus
dem Anstieg in den hier wichtigsten Guterabteilungen ist fur ihn eine Expansion um rund 5 % zu

erwarten. Nach Angaben eines Marktteilnehmers haben sich die Zuverlassigkeitsprobleme am

! Deutsche Bahn AG, Integrierter Bericht 2017, a.a.0., S. 170.

Bundesnetzagentur (2018), a.a.0., S. 5.

Zwischen 2013 und 2016 belief sich das Wachstum der Transportleistung nach den bereinigten Werten auf 3,9 %
p.a.
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Jahresende 2018 zumindest etwas gebessert. Fir 2019 erwarten wir einen spurbaren Basisef-

fekt aus der letztjahrigen Entwicklung. Somit zeichnet sich insgesamt ein Plus um uber 6 % ab.

In den Jahren von 2020 bis 2022 werden die expansiven Preiseinfliisse des laufenden Jahres
entfallen, so dass allein deshalb geringere Wachstumsraten zu erwarten sind. Zwar wird die
Trassenpreissenkung voraussichtlich auch im Jahr 2020 noch wirksam werden, jedoch ist deren
Effekt weitaus geringer als derjenige aus der Mauterh6hung. Andererseits werden sich nach
dem derzeitigen Erkenntnisstand die meisten gesamt- und branchenwirtschaftlichen Leitdaten
des Schienenguterverkehrs verbessern. Bei den erstgenannten wird fir das BIP und die deut-
schen Exporte ein etwas hdherer Anstieg sowie bei den letztgenannten fur die Stahlproduktion
und den Kohleabsatz eine geringere Abnahme erwartet. Aus diesen Grinden wird saldiert ein
Plus um 1,6 % (Aufkommen) bzw. 2,5 % (Leistung) p.a. prognostiziert, was also nicht allzu sehr
unter der Vorausschatzung fur 2019 liegt. Beim Kombinierten Verkehr wird der kraftige, fir 2019
zu erwartende, Basiseffekt anschlieRend entfallen, so dass die Expansion mit rund 4,5 % zwar

weiterhin klar Gberdurchschnittlich, aber geringer ausféllt als im laufenden Jahr.

Binnenschifffahrt

Die Binnenschifffahrt musste im Jahr 2018 einen der dramatischsten Einbriiche in ihrer Nach-
kriegsgeschichte hinnehmen. Bis einschlie8lich Juli nahm das Aufkommen noch um lediglich
2 % ab und die Leistung sogar um 1 % zu, was zum grof3en Teil durch einen Basiseffekt in den
ersten beiden Monaten auf Grund der damaligen wasserstandsbedingten Behinderungen im
Jahr 2017 zustande kam. Ab August kam es auf dem gesamten deutschen WasserstralRen-
netz, d.h. auch auf dem Rhein als dessen meistbefahrenem Teil, zu Niedrigwasserstanden,
die sich immer mehr verschéarften. Im August und im September lag die Beférderungsmenge um
jeweils 21 % und im Oktober, bis zu dem derzeit Ist-Werte vorliegen, sogar um 27 % unter dem
Vorjahresniveau. Bei der Leistung waren mit 34 bzw. 43 % noch drastischere Rickgange zu
verzeichnen. Am 22.10.2018 wurde am Pegel Kaub, dem wichtigsten Pegel flr den Mittelrhein,
der niedrigste Wasserstand (25 cm) seit Beginn der Beobachtungen im Jahr 1856 gemessen.
Erst Anfang Dezember war eine durchgreifende Verbesserung der Lage festzustellen." Deshalb
ist fir den November ein &hnlich dramatischer Riickgang wie im Oktober und fiir den Dezember
eine immer noch spirbare Abnahme der Transportnachfrage anzunehmen. Fir das gesamte
Jahr errechnet sich daraus ein Minus um 10,3 % (Aufkommen) bzw. 14,5 % (Leistung). Die
Abweichung kommt, wie meist bei wasserstandsbedingten Betriebsstdérungen, dadurch zustan-
de, dass die Guter vor allem in der Einfuhr aus den Niederlanden uber kiirzere Strecken in néa-

her gelegene Héafen beférdert und dort auf andere Verkehrsmittel umgeladen werden.

! Vgl. die Pegelhistorien z.B. bei https://www.contargo.net/de/goodtoknow/Iws/history/
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Der Rickgang betraf alle Giterabteilungen. Bei der Leistung war er in fast allen Bereichen
zweistellig und beim Aufkommen meist nicht viel schwéacher. Die stérkste Abnahme war bei den
(ohnehin gewichtigen) Kohlebeférderungen (Aufkommensanteil 2017: 15 %) festzustellen, die
schon durch den bereits mehrfach erwahnten Absatzriickgang (vgl. Abschn. 2.3) stark gedruickt
wurden (-16 % oder 5,0 Mio. t).* In einem absolut dhnlich starkem AusmaR (-5,2 Mio. t) sanken
die Transporte von Mineral6lprodukten (-14 %), die von den (im gesamten Jahr noch) rucklau-
figen Importen tangiert wurden. Der dritte gravierende Effekt entstand in der Guterabteilung
"Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse", der an sich von der Baukonjunktur
profitiert hatte, tatséchlich aber um 8 % (4,5 Mio. t) sank. Auch bei den "Sonstigen Produkten®,
die die Containerverkehre auf dem Rhein enthalten, in der Regel steigen und mit 17 Mio. t
(2017) mittlerweile ein nicht mehr vernachlassigbares Niveau erreicht haben, war im Jahr 2018

ein splrbares Minus um 6 % zu beobachten.

Innerhalb der Hauptverkehrsverbindungen wurde der Durchgangsverkehr in die Schweiz, der
im ersten Halbjahr wegen des o.a. Basiseffekts noch um 10 % zulegen konnte, von den an-
schlielenden Niedrigwasserstdanden am Oberrhein besonders hart getroffen. In den Monaten
September und Oktober belief sich das Minus auf 61 bzw. 53 %. Auch die grenzuberschreiten-
den Versand- und Empfangsmengen sind im Gesamtjahr zweistellig gesunken. Im Vergleich
dazu war die Abnahme beim Binnenverkehr (-4 %) gering.

Der Vergleich mit der Sommerprognose 2018 (Redaktionsschluss: 15.8.) wird naturlich eben-
falls von den Wasserstéanden gepragt. Damals war zwar fur den August ein negativer Effekt
absehbar. Dessen Ausmalfld sowie die Dauer bis zum Jahresende waren dagegen ganzlich un-
vorhersehbar.

Die Entwicklung der Binnenschifffahrt im Jahr 2019 ist weniger von den Leitdaten gepragt als
vielmehr von der Frage, in welchem Ausmald die 2018 verlorengegangenen Transporte zu-
rickgewonnen werden kdnnen. Die folgende Abbildung zeigt die Jahre seit 2000, in denen
Niedrig- oder Hochwasserstdnde das Gesamtergebnis spirbar beeinflusst haben, namlich
2003, 2011 und 2015. Der ebenfalls starke Riuckgang im Jahr 2009 wurde durch die Weltwirt-
schaftskrise ausgeldst. Aus der Abbildung wird ebenfalls ersichtlich, dass die Verluste in den
Folgejahren nur im Jahr 2004, nicht aber in den Jahren 2012 und 2016/17 vollstandig aufgeholt
werden konnten. Diese Schlussfolgerung ist unabhéngig davon, dass natirlich in jedem Jahr
branchenkonjunkturelle Einflisse oder Sonderfaktoren das Ergebnis in einem gewissen Aus-

malf} beeinflusst haben. Offensichtlich wurden zumindest in manchen Féllen, in denen Logistik-

Wie im Eisenbahnverkehr bezieht sich die Werte auf die gesamte Giiterabteilung "Kohle, Rohél und Erdgas"”. Bei
der Binnenschifffahrt entfallen 99,8 % (2017) von deren Aufkommen auf Kohletransporte, so dass dieser Begriff
auch hier aus Griinden der sprachlichen Vereinfachung benutzt werden kann.
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konzepte auf Grund der Betriebsstérungen geéndert wurden, diese Veranderungen auch nach
deren Ende aufrechterhalten. Dies muss auch fir 2019 erwartet werden. Operationalisiert ha-
ben wir den Effekt, in dem aus den Monatsdaten des Jahres 2018 pro Segment (Guterabteilung
mal Hauptverkehrsverbindung) ein wasserstandsbedingter Verlust geschatzt und dieser jeweils
zu zwei Dritteln zu dem sich aus den Leitdaten ergebenden Prognosewert addiert wurde. Es
dirfte offensichtlich sein, dass bei diesem Faktor eine erhebliche Unsicherheit vorliegt. Es wa-
ren auch drei Viertel oder die Halfte vorstellbar gewesen. Ein vollstéandiger Riickgewinn diirfte

nach den Erfahrungen der letzten Jahre dagegen eher unwahrscheinlich sein.

Abbildung G-1: Einfluss der Wasserstande auf die Binnenschifffahrt
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Daraus ergibt sich natirlich ein kraftiger Anstieg, gegeniber dem die branchenwirtschaftlichen
Einflusse nahezu verblassen. Hier sind vor allem die Kohletransporte zu nennen. Zum einen
reduziert sich der Absatz voraussichtlich wesentlich geringer als in den beiden Jahren zuvor.
Hinzu kommt ein drastischer Zuwachs bei den Steinkohleimporten (vgl. Abschn. 2.3). Hier ist
die Binnenschifffahrt nicht nur berwiegend tatig, sondern sollte im kommenden Jahr auf Grund
der absehbaren Uberproportionalen Steigerungen bei den Anlandungen in den ARA-Héafen so-
gar noch Uberdurchschnittlich profitieren. Weitere spiirbare Zunahmen entstehen bei Baustoffen
und bei Mineral6lprodukten. Bei den letztgenannten sollten sich sowohl das kraftige Plus der
gesamten Importe als auch Rickverlagerungen der wasserstandsbedingt verlorenen Transpor-

te bemerkbar machen.
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Die Mengen, die die Eisenbahnen durch die Trassenpreissenkung gewinnen, stammen zum
weitaus grofdten Teil vom Lkw. Der Abzugseffekt bei der Binnenschifffahrt ist gemafl unseren
Modellrechnungen gering; er lage bei 0,2 % im Fall einer vollstindigen Weitergabe der Ge-
samtkostensenkung, die aber ohnehin nicht anzunehmen ist. Die Abschaffung der Befahrens-
abgaben fir die Nutzung der Bundeswasserstrallen zum 1.1.2019 entlastet die Binnenschiff-
fahrt nach Schatzungen des BMVI um 45 Mio. Euro.* Deren Umsatz betragt rund 1,6 Mrd. Eu-
ro,” was annahernd mit den Gesamtkosten gleichgesetzt werden kann, so dass diese um rund
3 % sinken. Dieses Ausmal? wére schon generell zu gering, um nennenswerte Verschiebungen
zur Binnenschifffahrt, dem im Durchschnitt ohnehin kostengtinstigsten Verkehrstrager, auszulo-
sen. Im laufenden Jahr wird die Wirkung von dem wasserstandsbedingten Basiseffekt ganzlich
dominiert. Die Auswirkung der Abgabensenkung auf das betriebswirtschaftliche Ergebnis der

Unternehmen wird héher sein als diejenige auf die Transportnachfrage.

Insgesamt wird fur das Aufkommen und die Leistung der Binnenschifffahrt im Jahr 2019 ein
Anstieg um 6,4 % bzw. 9,8 % prognostiziert. Auch innerhalb der Hauptverkehrsverbindungen
sollten sich die gravierenden Verschiebungen des Vorjahrs im laufenden Jahr zum grof3en Teil
zurlickbilden. Somit ist fur alle grenziiberschreitenden Verkehre mit einem tberdurchschnittli-
chen Plus zu rechnen, wobei der im Jahr 2018 massiv gedruckte Durchgangsverkehr zweistellig
wachsen sollte. Der Empfang wird von der o.a. Entwicklung der Kohle- und der Mineraldlpro-
duktenimporte zusatzlich angetrieben. Fir den Binnenverkehr ist mit einem geringeren Anstieg

zu rechnen.

In den Jahren von 2020 bis 2022 wird der spirbare Wachstumsimpuls aus den steigenden
Importkohlemengen des Jahres 2019 entfallen. Letztere werden nach aller Voraussicht wieder,
wie der Gesamtabsatz, auf den fallenden Trend einschwenken. Somit ist fir die Kohlebeforde-
rungen ein Minus um 3 % p.a. zu erwarten, was das Gesamtergebnis um 2,3 Mio. t driickt. Dem
steht ein ahnlich starker gegenlaufiger Effekt (+2,0 Mio. t) in der Guterabteilung "Erze, Steine
und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse" gegeniber, deren Transporte von der weiter kréftig
expandierenden Baukonjunktur profitieren sollte. Weitere positive Verlaufe zeichnen sich fur die
chemischen Erzeugnissen und die ,Sonstigen Produkte” ab. Insgesamt ergibt sich daraus fir
Aufkommen und Leistung in diesem Zeitraum eine annéhernde Stagnation (jeweils 0,2 % p.a.).
Natirlich steht diese Prognose wie auch die fiir 2019 wie immer unter der Annahme von halb-

wegs normalen Wasserstanden.

BMVI, Befahrensabgabe fiir Binnenschifffahrt zum 1. Januar 2019 abgeschafft, Pressemitteilung 003/2019 vom
9.1.2019, https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2019/003-ferlemann-befahrensabgabe.html

2 statistisches Bundesamt, Giiterverkehrsstatistik der Binnenschifffahrt 2016, Fachserie 8, Reihe 4, S. 54. Der Wert
fur 2017 liegt noch nicht vor.
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Rohrleitungen

Die statistische Erfassung der Transporte in Rohrleitungen erstreckt sich nur auf die Beforde-
rungen von Rohdl, also nicht von Mineral6lprodukten. Wie bei der Binnenschifffahrt wurde auch
bei diesem Verkehrstrager die Entwicklung des Jahres 2018 von einem gravierenden Sonder-
faktor gepragt, der alle anderen Einflisse in den Schatten stellte. Dabei handelt es sich um die
Explosion in der Raffinerie in Vohburg bei Ingolstadt am 1. September. Seitdem steht sie still.
Eine Substitution durch andere Anlagen in Deutschland ist nicht méglich, da alle an der Kapazi-
tatsgrenze produzieren. Deshalb ist die deutsche Raffinerieproduktion, die bis August noch um
2 % gestiegen ist, in den vier folgenden Monaten um 16 % und damit im gesamten Jahr 2018
um 4 % gesunken. Die Pipelinetransporte haben sich schon bis August etwas schwéacher entwi-
ckelt, weil weniger Rohdl und mehr Recycling-Produkte zur Raffinierung eingesetzt wurden.
Effekte aus Verschiebungen in der Herkunftsstruktur, die die modale Teilung der Rohdltranspor-
te zwischen den Pipelines und dem Seeverkehr in manchen Jahren malgeblich beeinflusst
haben, waren im Jahr 2018 kaum zu beobachten. Nach dem Unfall lag das Aufkommen der
Rohrleitungstransporte um 20 % (September bis Dezember) und im gesamten Jahr um 7 %
unter dem Vorjahresstand. Dabei sank der Binnenverkehr Gberdurchschnittlich (-13 %). Hier
war schon vor der Explosion ein kraftiger Rickgang (-8 %) zu beobachten, der anschlieRend

verstarkt wurde.

Die Leistung ist mit 5,5 % etwas schwacher gesunken als die Durchsatzmenge. Dies liegt
nicht, wie man auf den ersten Blick vermuten kénnte, an dem Produktionsausfall. Denn die ge-
schlossene Raffinerie wurde Uber die, in Triest beginnende, TAL-Pipeline beliefert, deren Lange
mit 159 km (innerhalb Deutschlands) nicht stark genug von der gesamten mittleren Transport-
weite (201 km) abweicht, um deren Anstieg zu erklaren. Er fand ausschlieR3lich im grenzlber-
schreitenden Empfang statt, in dem die durchschnittliche Entfernung um 3 % zunahm. Dies
wiederum war nahezu ausschlie3lich auf die Monate Mai, Juni und September zuriickzufiihren,
in denen jeweils ein zweistelliges Plus dieser GroRe verzeichnet wurde. Derartige Sachverhalte
sind immer wieder zu beobachten und kommen in der Regel durch die voriibergehende Schlie-
Bung einer Raffinerie, z.B. zu Wartungszwecken, zustande, die zu Mehrverkehr in anderen
Pipelines fihrt, die deutlich abweichende Langen (innerhalb Deutschlands) aufweisen. Derarti-
ge Verschiebungen entziehen sich einer Prognostizierbarkeit. In der Sommerprognose 2018
(+0,8 bzw. +0,9 %) war der Unfall in Vohburg nattrlich nicht vorhersehbar, so dass sich jeder

Vergleich erlbrigt.

Ob die zerstorte Raffinerie jemals wieder aufgebaut wird, ist nach Auskunft des Mineral6lwirt-
schaftsverbands angesichts der erheblichen erforderlichen Investitionskosten vdllig offen. Si-
cher ist in Anbetracht der notwendigen Bauzeiten, dass dies im Jahr 2019 nicht der Fall sein

wird. Das bedeutet, dass es in den ersten acht Monaten des laufenden Jahres zu dem gleichen

Gleitende Mittelfristprognose — Mittelfristprognose Winter 2018/19 43



AT |

massiven Ruckgang der Pipelinetransporte kommen wird wie in den letzten vier Monaten des
Vorjahrs und dass der Effekt fir das gesamte Jahr damit annahernd doppelt so stark sein
wird. Ubertragt man die Minusraten der letzten vier Monate von 2018 auf die ersten acht von
2019 und nimmt fir den weiteren Verlauf eine Stagnation an, dann wiirde eine Abnahme um
14 % resultieren. Tatséchlich sollte sie allerdings etwas geringer ausfallen. Denn zum einen ist
davon auszugehen, dass sich die letztjahrige Verschiebung in der Struktur zwischen Rohdl- und
Recyclingprodukteneinsatz, der 2 Prozentpunkte zum Gesamtriickgang beigetragen hat, nicht
wiederholt. Zum anderen sollten sich hinsichtlich der Herkunftsstruktur der Rohéleinfuhr die
langerfristigen Anteilsgewinne von pipeline-affinen Lieferregionen im Allgemeinen und von
GUS-OI im Besonderen in einem gewissen Ausmal fortsetzen. Insgesamt wird ein Riickgang
des Aufkommens um gut 9 % prognostiziert. Unter der (alternativiosen) Annahme, dass spurba-
re Strukturverschiebungen innerhalb der einzelnen Leitungen unterbleiben, wird sich die Leis-

tung in nahezu dem gleichen Ausmafd vermindern.

Fur die Jahre von 2020 bis 2022 wird zunachst angenommen, dass die Raffinerie in Vohburg
auch in diesem Zeitraum nicht wiederhergestellt wird. Unter dieser Voraussetzung ist fir die
Produktion und fir die Rohéleinfuhr ein geringes Minus (-0,6 % p.a.) anzunehmen. Bei gleichen
Annahmen zur Herkunftsstruktur resultiert fur die Pipelinetransporte im Empfang eine Stagnati-
on, wahrend fur den Binnenverkehr trendgemalf’ ein geringer Riickgang zu erwarten ist. Fir den
Gesamtverkehr errechnet sich daraus ebenfalls eine leichte Abnahme, ndmlich um 0,4 % bzw.
0,3 % p.a.

Luftfracht

Im ersten Halbjahr 2018 hielt die Nachfrage nach Luftfracht an, verlor aber an Wachstumsdy-
namik. Die Ausfuhren waren davon deutlich starker betroffen als der Empfang. Das Drei-
Jahreshoch des Euro gegenuber dem US-Dollar im Februar lieRen die noch im Vorjahr stark
expandierten Exporte Richtung Amerika deutlich abschwachen. Viele Exporteure sorgen sich
zudem angesichts protektionistischer Tendenzen und Mallinahmen seitens der US-Regierung.
Auf der anderen Seite sorgte der starke Euro fir hdhere Zunahmen bei der in Deutschland aus-
geladenen Fracht aus Amerika und Asien. Im zweiten Halbjahr 2018 zeigten fiinf von sechs
Monaten (Ausnahme Oktober) eine negative Entwicklung. Dies war auf die schwacher werden-
de Entwicklung des Welthandels zurtickzufihren. Ein Grund fir ein insgesamt schwacheres
Wachstum lag im boomenden E-Commerce-Geschaft. Steigende Konsumwinsche aus den
Schwellenldandern und die Erwartungshaltung vieler Endkonsumenten, international erworbene
Produkte innerhalb weniger Tage zur Verfigung zu haben, sorgten fur das weitere Wachstum.
Dies alles filhrt jedoch dazu, dass die 5-Mio.-Tonnen-Grenze im Jahr 2018 nicht Gberschritten

sein wird.
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Fir das Jahr 2019 (1,8 %) und die Folgejahre bis 2022 (2,0 %, jeweils Aufkommen) wird davon
ausgegangen, dass durch die ungunstigen auRenwirtschaftichen Rahmenbedingungen, die
Verlangsamung des Welthandels und die leichte Abschwachung des Weltwirtschaftswachstums
die Luftfracht an Fahrt verlieren wird. Die kommenden Jahre hangen entscheidend von dem
kinftigen Kurs der USA ab, inwieweit die protektionistischen MaRnahmen dem globalen Handel
schaden und wie eventuelle Gegenreaktionen der einzelnen Partner ausfallen werden. Die
Prognose zur Transportleistung nach Hauptverkehrsverbindungen (vgl. Tab. G-9) geht davon
aus, dass der Binnenverkehr sich ahnlich (2,0 % bzw. 1,7 %) entwickelt. Es kommt im Wesentli-
chen auf die Binnennachfrage und die Auswirkungen des eventuell stattfindenden Brexit an. Fur

das Transportaufkommen gelten die gleichen Annahmen.

Seeverkehr

Der Seeverkehr Deutschlands ist im Jahr 2018 in den ersten drei Quartalen um 1 % gesunken.
Allerdings war im Verlauf dieses Zeitraums eine mehr oder minder stetige Verbesserung festzu-
stellen. Allein zwischen Juni und September kam es bereits zu einem Anstieg (1 %). Er hat sich
in den letzten Monaten des Jahres mit hoher Sicherheit noch beschleunigt. Fiir das vierte Quar-
tal erwarten wir jetzt ein Wachstum um 8 %, woraus sich fir das Gesamtjahr ein Plus um 1,2 %

ergibt.

Diese auf3ergewdhnliche Entwicklung im vierten Quartal kommt durch zwei Sonderfaktoren im
Bereich der Massenguter zustande. Erstens hat sich bei der Guterabteilung ,Kohle und Roh6l*
der entsprechende Verlauf bei der Steinkohleeinfuhr (vgl. Abschn. 2.3) ausgewirkt. Deshalb
sollte sich das kraftige Minus der ersten neun Monate (-12 %) auf ,nur® noch 8 % im Gesamtjahr
abgeschwéacht haben. Dennoch druckt dies das Gesamtergebnis um 3 Mio. t bzw. 1 %. Der
zweite, noch gravierendere, Effekt fand bei den Mineraldlprodukten statt. Deren Umschlag ist
bis August um 16 % gesunken, was sehr nahe an dem Minus von deren Gesamteinfuhr in die-
sem Zeitraum (-15 %) lag. Nach dem o.a. Unfall in der Raffinerie in Vohburg konnte der deut-
sche Bedarf an Mineral6lprodukten zu einem deutlich geringeren Teil aus heimischer Produkti-
on, sondern musste aus erhéhten Importen gedeckt werden. Diese wurden, offensichtlich we-
gen der Niedrigwasserstande, nur zu einem geringen Teil mit dem Binnenschiff aus den ARA-
Hafen nach Deutschland transportiert, sondern tber die deutschen Seehafen. Somit erhdhte
sich hier der Umschlag im September um 34 %, darunter der Empfang um 59 %. Dieses drasti-
sche Ausmal ist mehr oder minder auch fir die drei restlichen Monate des Jahres anzuneh-
men. Somit wird der Umschlag von Mineraldlprodukten, nach dem o.a. kraftigen Minus bis Au-
gust, im Gesamtjahr nur noch um rund 1 % unter dem Vorjahresstand liegen. Die Wirkung auf
das Gesamtergebnis ist mit -0,2 Mio. t nahezu vernachlassigbar. Dies trifft allerdings nicht auf

die ,Land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnisse“ zu, die im dritten Jahr in Folge einen splrba-
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ren Ruckgang (11 %) hinnehmen missen, was den Gesamtumschlag um 2,3 Mio. t oder 0,8 %
drickt.

Diesen Bremsfaktoren steht der Containerverkehr gegentuber, der nach dem spirbaren Minus
im Jahr 2017 (-2,4 %) im vergangenen Jahr wieder ein Plus eingefahren hat. In den ersten neun
Monaten belief es sich auf 5,7 %, auch hier mit steigender Tendenz. Von Juni bis August war es
sogar zweistellig, allerdings zum Teil wegen eines Basiseffekts aus 2017. Innerhalb der Contai-
nertransporte hat der Verkehr mit Europa wieder in die gewohnte Dynamik (bis September:
8,7 %) zurlickgefunden. Bei den Transporten mit den beiden wichtigsten europaischen Partner-
landern, namlich Russland und Finnland, die im Jahr 2017 drastisch (-19 bzw. -16 %) eingebro-
chen waren, war zumindest ein Plus zu verzeichnen, das im Falle Russlands sogar deutlich
(7 %) ausfiel. Im Containerverkehr mit China (2,5 %) hat sich das Wachstum abgeschwécht. Fur
das gesamte Jahr ist ein Anstieg aller Containertransporte etwa im Ausmald der ersten neun

Monate zu erwarten.

Die voraussichtliche Entwicklung des Seeverkehrs im Jahr 2018 liegt spurbar Uber unserer
Sommerprognose (-1,1 %). Die Abweichung kommt vor allem durch die beschriebenen Son-

dereffekte bei Kohle und Mineral6lprodukten im vierten Quartal zustande.

Fir das Jahr 2019 zeichnet sich eine insgesamt &hnliche Entwicklung ab wie im vergangenen
Jahr. Der Containerverkehr sollte grundsatzlich auf Grund der etwas htheren Dynamik des
deutschen AulRenhandels ebenfalls etwas stérker wachsen. Innerhalb der Massenguter ist fur
Kohle und Rohdl ein erneuter spirbarer negativer Impuls zu erwarten, da der (sinkende) Um-
schlag von Rohdl dominiert und der Seeverkehr nur begrenzt von den steigenden Importkohle-
mengen profitieren kann. Dagegen wird der Umschlag von Mineraldlprodukten wegen der stark
steigenden Gesamteinfuhr mit hoher Sicherheit nochmals zulegen, allerdings wohl nicht mehr
im Ausmaf der vier letzten Vorjahresmonate. Hier diirfte die Binnenschifffahrt nach Uberwin-
dung der wasserstandsbedingten Behinderungen starker partizipieren als 2018. Saldiert ergibt
sich flr den gesamten Seeverkehr wie im Vorjahr ein moderates Plus, das aus derzeitiger

Sicht auf 1,0 % quantifiziert wird.

Auch fur den Seeverkehr gilt, dass sich die meisten gesamt- und branchenwirtschaftlichen Leit-
daten in den Jahren von 2020 bis 2022 aus derzeitiger Sicht sehr ahnlich entwickeln werden
wie im laufenden Jahr. Dies gilt auch fur den Containerverkehr. Bei den Massengutbereichen
wird einerseits der expansive Sonderfaktor aus der stark erhthten Mineral6lprodukteneinfuhr
und andererseits der, damit zusammenhangende, kontraktive Einfluss aus der sinkenden Roh-
Oleinfuhr ab dem Jahr 2020 entfallen. Im Vergleich zu 2019 wird sich das annahernd ausglei-

chen. Dies gilt auch fur die Verlagerungen aus den bzw. in die ARA-Hé&fen der Jahre 2018 und
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2019. Fir den gesamten Umschlag ergibt sich daraus ein Plus in H6he von 1,3 %. Das dann
erreichte Niveau in H6he von 313 Mio. t liegt immer noch knapp unter demjenigen vor der
Weltwirtschaftskrise (317 Mio. t).

Modal Split

Nach den bisherigen Ausfiihrungen zu den einzelnen Giiterverkehrstragern 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 zahlenmafig nicht sichtbar

ist.

Die Darstellung zeigt zunachst, dass der StraRenguterverkehr sowohl beim Verkehrsaufkom-
men als auch bei der Verkehrsleistung in den Jahren 2017 und 2018 Marktanteile gewonnen
hat und dies auch zwischen 2019 und 2022 zu erwarten ist, allerdings in einem deutlich gerin-
geren Ausmalf3. Im Unterschied zu friheren Jahren, in denen die Ergebnisse weniger eindeutig
waren, wird der Lkw-Verkehr derzeit von der Bauwirtschaft nicht nur nicht gebremst, sondern
sogar angetrieben. Im Jahr 2018 hat sich das in den derzeit vorliegenden Ist-Werten allerdings
nicht gezeigt. Im Jahr 2019 wird die Tendenz steigender Lkw-Anteile unterbrochen, wozu die

preispolitischen Malihahmen spurbar beitragen.

Die Eisenbahnen kénnen ihre Marktanteile, nach einem Riickgang im Jahr 2017, seitdem stei-
gern, vor allem bei der Leistung. Bei ihnen werden die Entwicklungen in wachstumsstarken
Bereichen wie dem Kombinierten Verkehr durch Schwéachen in manchen Massengutbereichen
teilweise aufgezehrt. Die Binnenschifffahrt verlor im Jahr 2018 wasserstandsbedingt verstéarkt
Anteile, was im Jahr 2019 zu einer Gegenbewegung fihren wird. Nach 2019 wird sich aber
wieder der langerfristige Trend sinkender Anteile durchsetzen. Bei ihr Gberwiegen die wachs-
tumsschwachen bzw. sogar ricklaufigen Segmente bei Weitem. Dies gilt auch fur die Rohrlei-
tungen, die in den Jahren 2018 und 2019 von der Havarie einer Raffinerie zusatzlich hart ge-

troffen werden.
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Abbildung G-2: Modal Split des Transportaufkommens der Landverkehrstrager
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Abbildung G-3: Modal Split der Transportleistung der Landverkehrstrager
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Transportintensitat

In Abbildung G-4 ist die langfristige Entwicklung der (gesamtmodalen) Transportleistung, des
BIP und des Quotienten beider GroR3en, also der Transportintensitat, dargestellt, jeweils indiziert
auf 1995 = 100. Die Darstellung beginnt im Jahr 1995, weil die Entwicklung in den ersten Jah-
ren nach der Vereinigung Deutschlands von den dadurch ausgelésten Sondereffekten und
Strukturbriichen gepragt war. Die Transportintensitat war im Rahmen der Berichterstattung zur
nachhaltigen Entwicklung von Beginn an einer der sog. "Nachhaltigkeitsindikatoren". Ziel der
Bundesregierung war es damals, "die Intensitat gegentiber dem Basiswert des Jahres 1999 bis
zum Jahr 2010 um 2 % und bis zum Jahr 2020 um weitere drei Prozentpunkte zu vermindern"."
Nachdem das Ziel fur 2010 nicht erreicht wurde, wurde es umformuliert in "die Intensitét gegen-
tiber dem Basiswert des Jahres 1999 bis zum Jahr 2020 um 5 % zu vermindern".> Mit der Um-

stellung des Indikatorensets ab dem Bericht 2016 wurde diese Grél3e aufgegeben.

Im Zeitraum von 1995 bis 2007 ist die Transportleistung (51 %) starker gewachsen als das BIP
(21 %), die Transportintensitat also, von wenigen Einzeljahren abgesehen, gestiegen, und
zwar um 25 9% bzw. 1,9 % p.a. Einer der Hauptgrinde hierfir ist das Uberdurchschnittliche
Wachstum der AuRenhandelsstrome, die bei gleichem (absoluten) Anstieg von Ex- und Impor-
ten den Auf3enbeitrag und somit das BIP nicht erhdhen, den Giterverkehr hingegen durchaus.
In den folgenden Jahren pragte die Entwicklung des Auf3enhandels diejenige der Transportin-
tensitat, d.h. den Rickgang im Krisenjahr 2009 und den Wiederanstieg im Jahr 2010. In den
Jahren 2011 und 2012 nahm das BIP zu (2,1 % p.a.), die Transportleistung, die in diesen Jah-
ren von mehreren Sonderfaktoren (Bauproduktion, Auf3enhandel) gebremst wurde, dagegen ab

(-0,7 %). Somit ist die Intensitat in diesen beiden Jahren spirbar gesunken (-2,7 % p.a.).

Seit dem Jahr 2013 befindet sich das BIP auf einem robusten Wachstumspfad (1,7 % p.a.,
2018/12). Die AufRRenhandelsstrome haben sich wieder spirbar beschleunigt. Zudem haben
mehrere Massengutbereiche, die den gesamtmodalen Guterverkehr spirbar dampfen kdnnen,
in vielen Jahren ein Plus verbucht. Deshalb hat die Transportleistung in diesem Zeitraum ein
hoéheres Wachstum (2,2 %) verzeichnet als das BIP, die Intensitat also merklich zugenommen
(0,5 %).

Im Prognosezeitraum wird fir das BIP ein geringeres Wachstum (1,2 %) erwartet als in der
jingeren Vergangenheit. Dies gilt jedoch nicht fir den AuBBenhandel. Fir die Massengutberei-
che ist insgesamt mit einem schwécheren dampfenden Effekt zu rechnen als vor 2013. Deshalb

nimmt die Transportleistung (2,5 %) sogar noch etwas starker zu. Somit ist fir die Intensitat

1

Statistisches Bundesamt, Nachhaltige Entwicklung in Deutschland, Indikatorenbericht 2006, Wiesbaden 2007,
S. 30.
Statistisches Bundesamt, Nachhaltige Entwicklung in Deutschland, Indikatorenbericht 2014, Wiesbaden 2014,
S. 34.
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eine weitere Erhdhung um 1,2 % p.a. zu erwarten. Damit wird sie im Jahr 2022 den bisherigen

Hoéchststand aus dem Jahr 2007 nahezu erreichen. Der Wert von 1999, des Bezugsjahrs des

(friheren) Nachhaltigkeitsziels der Bundesregierung, wird dann bereits um 15 % und der darauf
basierende Zielwert fiir 2020 um 21 % ubertroffen (vgl. Abb. G-4).

Abbildung G-4: Transportleistung und Transportintensitat
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