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0 Zusammenfassung

Im Rahmen der "Gleitenden Mittelfristprognose flir den Guter- und Personenverkehr" hat Intra-
plan Consult im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur die
"Kurzfristprognose Sommer 2018" erarbeitet. Sie erstreckt sich auf die Jahre 2018 bis 2020
und gibt auch einen Uberblick Giber die, jetzt weitgehend als Ist-Werte vorliegende, Entwicklung
im Jahr 2017. Seit der Sommerprognose 2012 wird der Luftverkehr (Fracht und Passage) vom
Referat "Luftverkehrswirtschaftliche Angelegenheiten, Statistik" des Bundesamts fur Guterver-
kehr prognostiziert. Hinsichtlich der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung bildet die Projektion des

Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Technologie vom April 2018 die Grundlage.

Im Giiterverkehr wird der StraBengiiterverkehr im Jahr 2018 von der gesamtwirtschaftlichen
Aufwartsbewegung angeregt. Dies gilt auch fir den AuBenhandel, hier wiederum fir die in-
nereuropdischen Handelsstréme und somit auch fir den grenziberschreitenden Lkw-Verkehr.
Zudem wird sich die fur den Lkw-Verkehr bedeutende Bauproduktion nach aller Voraussicht
erheblich erhdéhen. Fir den gesamten StraBenguterverkehr zeichnet sich ein Wachstum um
2,2 % (Aufkommen) bzw. 3,4 % (Leistung) ab. In den Jahren 2019 und 2020 sind die Gesamt-
wirtschaft, der AuBenhandel und die Bauproduktion recht ahnlich ausgepragt wie im laufenden
Jahr. Durch die Erhéhung der Mautsatze um gut 5 (von 13,5 auf 18,7) Cent in der wichtigsten
Fahrzeugkategorie wird sich die Transportnachfrage voraussichtlich zwar etwas reduzieren,
aber nicht gravierend, ndmlich um 0,2 % (Aufkommen) bzw. 0,3 % (Leistung). Dennoch ist far
den StraBengiterverkehr erneut ein splrbarer Anstieg zu erwarten, der auf 2,3 % und 2,1 %

(Aufkommen) bzw. 3,4 % und 3,1 % (Leistung) quantifiziert wird.

Beim Eisenbahnverkehr geht im Jahr 2018 von den Kohletransporten (-10 %) ein massiver
déampfender Effekt in Ho6he von knapp 1 % des Gesamtaufkommens aus. Dagegen profitiert vor
allem der Kombinierte Verkehr (4,3 % bzw. 3,8 %) von der robusten gesamtwirtschaftlichen
Aufwértsbewegung. Fir den gesamten Eisenbahnverkehr ergibt sich eine Zunahme um 0,7 %
bzw. 1,6 %. Fir das Jahr 2019 ist mit einer deutlichen Beschleunigung des Wachstums im
Schienengiterverkehr zu rechnen. Sie entsteht erstens aus den Kohletransporten, fir die ein
klar geringerer Ruckgang zu erwarten ist als in den Jahren 2017 und 2018, zweitens durch Ver-
lagerungen vom Lkw-Verkehr, die durch die Mauterhéhung ausgeldst werden, und drittens
durch die Trassenpreissenkung, bei der allerdings die Annahme einer nicht vollstdandigen Wei-
tergabe die Verlagerung spirbar reduziert. Insgesamt wird ein Plus um 2,6 % (Aufkommen)
bzw. 3,4 % (Leistung) prognostiziert. Im Jahr 2020 werden die expansiven Sondereinfliisse des
kommenden Jahres entfallen, so dass geringere Wachstumsraten (1,7 % bzw. 2,4 %) zu erwar-
ten sind. Fir den Kombinierten Verkehr ist auch fiir 2019 und 2020 eine deutlich Uberdurch-

schnittliche Expansion (4,1 % bis 5,7 %) zu erwarten.
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Tabelle Z-1: Entwicklung des Giiterverkehrs nach Verkehrstragern

Mio. t bzw. Mrd. tkm Veranderung in %

2016 2017 2018 2019 2020{17/16 18/17 19/18 20/19

Transportaufkommen

StraBenverkehr? 3602,0 3682,7 3765,0 3852,1 3934,7 2,2 2,2 2,3 2,1
Eisenbahnverkehr® 399,0 401,0 403,8 4141 421,0 0,5 0,7 2,6 1,7
- dar.: Kombinierter V. 100,7 101,0 1053 1113 1164 0,3 4.3 5,7 4,6
Binnenschifffahrt 221,3 222,7 224,00 2274 2279 0,6 0,6 1,5 0,2
Rohrleitungen? 92,2 90,9 91,6 92,3 92,8 -14 0,7 0,8 0,5
Luftfracht” 45 4.8 5,1 5,2 5,3 6,6 45 2,8 2,5
Insgesamt 4319,1 4402,3 4489,3 4591,1 4681,6 1,9 2,0 2,3 2,0
Seeverkehr® 292,0 2949 2916 2940 2957 1,0 -11 0,8 0,6

Transportleistung”

StraBenverkehr? 4796 4913 507,9 5250 541,1 24 34 34 31
Eisenbahnverkehr® 128,3 1299 1320 1365 139,7] 13 16 34 24
- dar.: Kombinierter V. 51,6 51,8 53,8 56,6 58,9 0,4 3,8 52 4.1
Binnenschifffahrt 543 555 559 566 566 22 07 12 0,1
Rohrleitungen? 18,8 18,2 18,7 18,8 189 28 23 09 06
Luftfracht® 1,5 1,6 1,7 1,7 18] 68 4,1 32 24
Insgesamt 682,5 6966 716,1 738,6 7582 2,1 2,8 3,1 2,7

1) Innerhalb Deutschlands

2) Einschl. Kabotageverkehr auslandischer Fahrzeuge in Deutschland

3) Einschl. Behéltergew ichte im kombinierten Verkehr, 2016 einschl. der Verkehre, die bisher noch
nicht in der Bsenbahnverkehrsstatistik (Fachserie 8, Reihe 2) und den Querschnitts-
publikationen ("Verkehr aktuell” und "Verkehr im Uberblick"), sondern nur in der
Betriebsdatenstatistik (Fachserie 8, Reihe 2.1 Jausgewiesen werden

4) Nur Rohédlleitungen

5) Einschl. Luftpost. Aufkommen einschl. Doppelz&hlungen 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 Binnenschifffahrt wird fir das Jahr 2018 trotz deutlich sinkender Kohlebeférderungen
und der aktuell vorliegenden Niedrigwasserstande ein Anstieg um 0,6 % (Aufkommen) bzw.
0,7 % (Leistung) erwartet. Im Jahr 2019 werden die Kohletransporte von dem drastischen Zu-
wachs der Steinkohlenimporte Uberdurchschnittlich profitieren. Insgesamt werden Aufkommen
und Leistung im kommenden Jahr voraussichtlich um 1,5 % bzw. 1,2 % steigen. Im Jahr 2020
wird dieser spirbare Wachstumsimpuls entfallen, so dass die beférderten Kohlemengen wieder
sinken. Insgesamt wird fur beide GréBen eine annahernde Stagnation (0,2 % bzw. 0,1 %) prog-

nostiziert.

Die Transporte in Rohrleitungen werden im Jahr 2018 ein geringes Plus verzeichnen. Aller-
dings erhéht sich wegen erneuter Verschiebungen zwischen den Raffinerien die mittlere Trans-

portweite und deshalb die Leistung voraussichtlich starker (2,3 %) als das Aufkommen (0,7 %).

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2018 2
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In den Jahren 2019 und 2020 werden bei der Rohdleinfuhr ein leichtes Plus und hinsichtlich
ihrer Herkunftsstruktur weitere Anteilsgewinne von pipeline-affinen Lieferregionen angenom-
men. Daraus resultiert fir die Transporte im grenziberschreitenden Empfang ein leichter An-
stieg. Bei einem anndhernd stagnierenden Binnenverkehr errechnet sich fir die gesamte
Durchsatzmenge eine geringe Zunahme um 0,8 bzw. 0,5 %.

Abbildung Z-1: Entwicklung des Guterverkehrs (Veranderung in %)

Aufkommen
8
6
4
2,22,22,32 1
0 4
-2 11
-4
StraBenv. Eisenbahnv. Binnensch. Rohrleitungen Luftfracht Seeverkehr
Leistung
8
6
2,4 ’
-1l .
0 N
-2
-4
StraBenv. Eisenbahnv. Binnensch. Rohrleitungen Luftfracht
m2017/16 0O2018/17 m2019/18 @2020/19

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

Der Luftfrachtverkehr wird im Jahr 2018 um voraussichtlich 4,5 % wachsen. Aufgrund des
starken konjunkturellen Umfeldes sowohl in Deutschland als auch international zeigt sich die
Nachfrage nach schnellen Luftfrachtleistungen ungebrochen. In den Jahren 2019 und 2020 ist
entsprechend der auBenwirtschaftlichen Entwicklung in Europa und der Welt mit geringeren
Wachstumsraten (2,8 bzw. 2,5 %) zu rechnen.

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2018 3
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Fir den Seeverkehr ist im Jahr 2018 mit einem Minus (-1,1 %) zu rechnen, das vor allem bei
den Massengiitern entsteht. Der Containerverkehr wird wieder ein Plus einfahren kénnen. Fur
die Jahre 2019 und 2020 wird eine zumindest leichte Verbesserung gegenlber dem laufenden
Jahr erwartet. Dies gilt sowohl fiir den Containerverkehr als auch fir die Massengutbereiche.
Fir den gesamten Umschlag ergibt sich fiir beide Jahre jeweils ein geringer Anstieg (0,8 bzw.
0,6 %).

Im Personenverkehr wird der Individualverkehr im Jahr 2018 von den wachsenden privaten

Konsumausgaben und dem erweiterten Pkw-Bestand spurbar angeregt, aber von den steigen-
den Kraftstoffpreisen nochmals gedampft. Aus diesen Griinden ist mit einem etwas schwache-
ren Anstieg zu rechnen (0,7 %, Aufkommen und Leistung) als im Vorjahr (1,1 %). Im Jahr 2019
wird er sich voraussichtlich etwas beschleunigen (1,2 %), weil sich die Kraftstoffpreise nicht
mehr erhéhen, und sich im Jahr 2020 wieder, wie die gesamtwirtschaftlichen Antriebskrafte,

verlangsamen (0,8 %).

Tabelle Z-2: Entwicklung des Personenverkehrs nach Verkehrsarten

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

2016 2017 2018 2019 2020(17/16 18/17 19/18 20/19

Verkehrsaufkommen

Individualverkehr? 59512 60157 60594 61310 61789 1,1 07 12 08
Offentlicher StraBenv.” 9572 9656 9732 9789 9827 09 08 06 04
Eisenbahnverkehr 2793 2851 2908 2959 3005| 2,1 20 18 15
Luftverkehr? 201 213 221 228 234 58 40 30 27
Insgesamt 72078 72877 73455 74286 74855| 1,1 08 1,1 0,8

Verkehrsleistung”

Individualverkehr® 9655 976,0 983,1 994,7 10024 11 0,7 1,2 0,8
Offentlicher StraBenv.? 81,1 81,5 81,9 82,2 82,3 0,4 0,5 0,3 0,2
Eisenbahnverkehr 94,2 95,8 99,0 100,7 1023 1,7 3,3 1,8 1,6
Luftverkehr 64,0 67,5 70,4 72,5 74,4 55 4,2 3,0 2,7
Insgesamt 1204,8 1220,7 1234,3 1250,0 1261,5 1,3 1.1 1,3 0,9

1) Innerhalb Deutschlands

2) Verkehr mit Pkw , Kraftrddern und Mopeds, einschl. Taxi- und Mietw agenverkehr

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

Quellen: Statistisches Bundesamt, DIW, eigene Prognosen

Im éffentlichen StraBenpersonenverkehr (OSPV) wird der Nahverkehr im Jahr 2018 spiirbar
steigen. Im Linienfernverkehr diirfte die Konsolidierung beendet sein und die Nachfrage auf

einen moderaten Wachstumstrend zulaufen. Beim Gelegenheitsverkehr ist erneut mit einem

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2018 4
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sehr geringen Plus zu rechnen. Im gesamten OSPV nimmt das Aufkommen wie im Nahverkehr
zu (0,8 %, Leistung 0,5 %). In den Jahren 2019 und 2020 ist fur den Nahverkehr eine geringfi-
gig schwachere Zunahme als im laufenden Jahr zu erwarten. Sowohl fiir den Linienfern- als
auch fur den Gelegenheitsverkehr gelten die Ausfiihrungen fir 2018 auch flir die kommenden
Jahre. Im gesamten OSPV ergibt sich daraus beim Aufkommen ein Plus wie im Nahverkehr (0,6
bzw. 0,4 %) und bei der Leistung eine sehr geringfligige Zunahme (0,3 bzw. 0,2 %).

Abbildung Z-2: Entwicklung des Personenverkehrs (Verdanderung in %)

Aufkommen

Individualv. Off. StraBenv. Eisenbahnv. Luftv.

Leistung

Individualv. Off. StraBenv. Eisenbahnv. Luftv.

| m2017/16 D02018/17 ®=2019/18 l2020/19|

Quellen: Statistisches Bundesamt, DIW, eigene Prognosen

Im Eisenbahnverkehr wird der Nahverkehr im Jahr 2018 ebenfalls von den demographischen
und gesamtwirtschaftlichen Leitdaten, insbesondere der deutlich gestiegenen Beschéftigung,
angeregt. Im Fernverkehr wirken hier erstens die gesamtwirtschaftlichen und demographischen
Antriebskréafte. Zweitens hebt die Inbetriebnahme des letzten Teilstlicks der Hochgeschwindig-
keitsstrecke zwischen Miinchen und Berlin im Dezember 2017 die gesamte Leistung des Fern-

verkehrs um 2 % an. Drittens dirfte der SPFV auch von der aktuell dramatisch verschlechterten

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2018 5
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Zuverlassigkeit des innerdeutschen Luftverkehrs profitieren. Aus all diesen Grinden ist fir den
Fernverkehr im Jahr 2018 ein erhebliches Wachstum insbesondere der Verkehrsleistung zu
erwarten. In den Jahren 2019 und 2020 wird sich der Anstieg der Fahrgastzahl im Nahverkehr
etwas reduzieren. Im Fernverkehr wird im Jahr 2019 der kraftige, im Jahr 2018 wirksame, Im-
puls aus der Strecke Minchen — Berlin entfallen. Fir den gesamten Eisenbahnverkehr errech-

net sich daraus ein Plus in H6he von 1,5 % bis 1,8 %.

Fir das Passagieraufkommen im Luftverkehr wurde 2017 ein neuer Hdchstwert von 212,5
Mio. Fluggéasten ausgewiesen. Dies entspricht einem Zuwachs von 5,8 % gegenlber dem Vor-
jahr. Die Luftverkehrsnachfrage bleibt 2018 weiterhin hoch. Nach dem Aus von Air Berlin zum
Ende des Sommerflugplans 2017 musste sich der Markt im laufenden Jahr 2018 neu strukturie-
ren und kdmpft gegenwértig mit einigen Sondereffekten, darunter Streiks, extremen Wetterer-
eignissen, Engpassen bei der Abfertigung und den Sicherheitskontrollen. Zum Ende des Jahres
wird ein Wachstum von 4,0 % prognostiziert. In den Jahren 2019 und 2020 wird es sich voraus-

sichtlich weiter abschwéachen (3,0 % bzw. 2,7 %).

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2018 6
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1 Einleitung

Intraplan Consult wurde vom Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
mit der Erstellung der "Gleitenden Mittelfristprognose fir den Guiter- und Personenverkehr" in
den Jahren von 2018 bis 2021 beauftragt. Sie wird in einem halbjahrlichen 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 fir das
drei Jahre danach liegende Jahr. Die im August des jeweiligen Jahres erarbeitete "Sommer-
prognose" hat die Prognose fir das laufende und die beiden folgenden Jahre zum Gegenstand.
Somit erstreckt sich die hier vorgelegte "Kurzfristprognose Sommer 2018" auf die Jahre von
2018 bis 2020. Die in der Winterprognose vom Februar 2018 ausgewiesenen Werte fiir das
Vorjahr stellten naturgemaf noch Schatzwerte dar. Deshalb wird in der Sommerprognose auch
ein Uberblick iiber die jetzt weitgehend als Ist-Werte vorliegende Entwicklung im Jahr 2017
gegeben. Bei allen Arbeiten wurden Daten und Erkenntnisse berlcksichtigt, die bis zum
15.08.2018 vorlagen.

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

denzen wurden bertcksichtigt.

Hinsichtlich der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung, eine der zentralen Rahmenbedingun-
gen fir die Entwicklung insbesondere des Guter-, aber auch des Personenverkehrs, bildet die
Projektion des Bundesministeriums fir Wirtschaft und Energie (BMWi), die als offizielle Progno-
se der Bundesregierung gilt, vom April 2018 die Grundlage. Die Prognose der darlber hinaus
erforderlichen branchenwirtschaftlichen Leitdaten stiitzt sich auf Arbeiten der wirtschaftswis-
senschaftlichen Forschungsinstitute und auf Einschatzungen der einschlagigen Verbande, die
durch eigene Prognosen ergénzt wurden. Fir die weltwirtschaftlichen Leitdaten (Welthandel
und BIP der wichtigsten Lander) wurden die Prognosen des IWF, der Weltbank und der OECD

herangezogen.

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

ben.

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2018 7
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Die deutsche Wirtschaft befindet sich seit Jahren in einer Phase der Hochkonjunktur, die sich
im Jahr 2017 nochmals etwas verstarkt hat. Davon ausgehend wurde fir 2018 und die folgen-
den Jahre zu Beginn des Jahres von allen Konjunkturprognostikern zwar eine leichte Abschwa-
chung des Expansionstempos, aber dennoch eine Fortsetzung der robusten Aufwértsbewegung
erwartet. Seit einigen Monaten mehren sich jedoch die Warnsignale: Die Stimmung der Unter-
nehmen hat sich in den letzten Monaten eingetriibt. So ist der ifo Geschéaftsklimaindex im Juli
2018 zum achten Mal in Folge gefallen und die ZEW-Konjunkturerwartungen erreichten im Juli
sogar den niedrigsten Stand seit August 2012. Zwar ist dies zum Teil, wie die Bundesbank im
Monatsbericht vom Juni 2018 schreibt, "als eine gewisse Normalisierung nach den vorange-
gangenen Rekordstdnden zu sehen. Die weniger optimistische Stimmung dirfte aber auch
wachsende Sorgen Uber mégliche negative Auswirkungen von zunehmendem Protektionismus,
erhdhten geopolitischen Spannungen und gestiegenen politischen Unsicherheiten in einigen

Landern des Euroraums reflektieren."'

Aus diesen Grinden haben nahezu alle Prognostiker
ihre Erwartungen in den letzten Monaten reduziert (vgl. Abschn. 2.2). Insbesondere wegen der
Abwartsrisiken aus dem auBenwirtschaftlichen Umfeld muss die Prognose des BMWi vom April
2018 aus jetziger Sicht als optimistisch bezeichnet werden. Dennoch baut die Gleitende Mittel-

fristprognose wie immer darauf auf.

' Deutsche Bundesbank, Monatsbericht Juni 2018, S. 14.
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2 Rahmenbedingungen

2.1 Demographische Leitdaten

Die Einwohnerzahl Deutschlands ist im Jahr 2017, wie in allen Jahren seit 2011, gestiegen.
Am Jahresende lag sie bei knapp 82,8 Mio., womit sich die Schatzung des Statistischen Bun-
desamts vom Jahresanfang 2018 exakt bestétigt hat," und damit um 0,24 Mio. Personen (iber
dem Vorjahresstand. Der Anstieg fallt somit zwar geringer aus als in den drei Vorjahren, ist aber
angesichts der bis vor nicht allzu langer Zeit erwarteten Riickgdnge dennoch bemerkenswert.
Far den Jahresdurchschnitt (82,7 Mio.), der fiir den Vergleich mit der Vorjahresentwicklung

etwas geeigneter ist, errechnet sich eine Zunahme um 0,30 Mio. bzw. 0,4 % (vgl. Tab. R-1).

Diese, seit 2011 zu beobachtende, Trendwende gegeniiber dem vergangenen Jahrzehnt ist
ausschlieBlich auf den AuBenwanderungssaldo zurlickzufihren. Er lag im Jahr 2017 mit
405.000 Personen zwar ebenfalls unter den Werten der Jahre von 2013 bis 2016, aber weit
Uber denen der Jahrzehnte zuvor und Uber den friheren langerfristigen Erwartungen. Vor 2013
wurde ein Niveau von mehr als 400.000 zuletzt im Jahr 1993 notiert, das noch massiv von den
Auswirkungen des Falls des Eisernen Vorhangs und des Blrgerkriegs im damaligen Jugoslawi-
en gepragt war. Wie schon in 2016, dirfte der gréBere Teil der Zuwanderung nicht aus den
"Flichtlingslandern”, sondern aus einigen ost- und stideuropdischen EU-Landern erfolgt sein,

was mit der Arbeitsmarktentwicklung in diesen Landern sowie in Deutschland zu erkldren ist.

Auf Grund dieser Entwicklung in den letzten Jahren sind mittlerweile auch die Ergebnisse der
13. Koordinierten Bevdlkerungsvorausberechnung (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 Jahre von 2018 bis
2020 Werte in H6he von 400.000, 300.000 und 250.000 Personen zu Grunde gelegt. Bei un-
veranderten Annahmen zur natirlichen Bevélkerungsbewegung errechnet sich daraus fiir die
Einwohnerzahl eine weitere Zunahme auf 83,11 Mio. (2020). Prozentual vermindert sich das
Plus von 0,3 % (2018) auf 0,1 % (2020).

Statistisches Bundesamt, Bevdlkerung in Deutschland zum Jahresende 2016 auf 82,5 Millionen Personen gewach-
sen — Schatzung flr 2017: Bevdlkerungsstand von mindestens 82,8 Millionen Menschen, Pressemitteilung 019/18
vom 16.01.2018

https://www.destatis.de/DE/PresseService/Presse/Pressemitteilungen/2018/01/PD18 019 12411.html

Statistisches Bundesamt, Aktualisierung der 13. koordinierten Bevélkerungsvorausberechnung - 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 in %
2016 2017 2018 2019 2020(17/16 18/17 19/18 20/19

Einwohner” 82,36 82,66 82,87 83,03 83,11 0,4 0,3 0,2 0,1
Einwohner iiber 18 Jahre” | 68,96 69,16 69,31 69,42 69,42 0,3 0,2 0,1 0,0
Auszubildende? 13,69 13,69 13,70 13,72 13,75| -0,0 0,1 0,1 0,3

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

Die Zahl der fahrfahigen Einwohner Uber 18 Jahre verhalt sich grundsatzlich dhnlich wie die
gesamte Einwohnerzahl. Allerdings findet in dieser Altersgruppe der Rickgang, der aus den
langfristig sinkenden Geburtenzahlen entsteht, generell erst spater als bei der gesamten Ein-
wohnerzahl statt; zudem ist er absolut wie prozentual schwécher ausgepragt. Dies gilt auch fir
alle Jahre von 2017 bis 2020.

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 Altersjahrgénge ab, darunter seit 2004 in einem splrbaren Ausmaf3, namlich
bis 2015 um insgesamt 6 %. Allein bei der Zahl der Schiler fiel das Minus noch wesentlich
drastischer aus (-13 %), wurde aber durch einen vergleichsweise kraftigen Anstieg der Zahl der
Studenten gedampft. Ab dem Jahr 2016 haben die Zuwanderungen nun auch die Schulen er-
reicht. Im Jahr 2017 sank die Schiilerzahl nur noch leicht, so dass die nach wie vor wachsende
Zahl der Studenten zu einer Konstanz der Gesamtzahl der Auszubildenden fiihrte. Im Progno-
sezeitraum wird die Schulerzahl nach der jingsten KMK-Prognose vom Mai 2018, die die o.a.
Aktualisierung der Bevolkerungsvorausberechnung von destatis zu Grunde legte, annghernd
stagnieren.' Fir die Studentenzahl kann nach wie vor eine Zunahme um 0,7 % p.a. (2018-
2020) erwartet werden. Daraus errechnet sich fir die Zahl aller Auszubildenden ein geringes
Plus (0,1 % bis 0,3 %). Im Vergleich zur o.a. langfristigen Entwicklung bis 2015 bedeutet das

eine spurbare Trendwende.

' Sekretariat der Stiandigen 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 fortgeschrittenen Volkswirtschaften
hat im Jahr 2017 nochmals, wie schon 2016, an Starke gewonnen. Weltweit wuchs das BIP
nach dem derzeitigen Datenstand um gut 3 % (2016: 2,4 %). Dabei hat sich die Entwicklung
sowohl im Euroraum als auch in den USA und in Japan spirbar verbessert. In den bedeuten-
den Schwellenlandern blieb die Dynamik unveréndert hoch. Grundsatzlich ist der weltwirtschaft-
liche Aufschwung nach wie vor intakt. Allerdings wurden die Erwartungen fir die Jahre 2018
und vor allem ab 2019 etwas zurlickgenommen. Dazu haben die Unsicherheiten hinsichtlich der
handelspolitischen Auseinandersetzungen, die tendenziell restriktivere Geldpolitik in vielen
Landern und die steigende Auslastung der Produktionskapazitadten beigetragen. Im Einzelnen
wird vor allem fir den Euroraum und fir Japan mit einer spirbaren Wachstumsabschwachung
gerechnet, wahrend fir die USA und die asiatischen Schwellenlander dhnliche Wachstumsraten

erwartet werden wie im vergangenen Jahr (vgl. Tab. R-2).]

Tabelle R-2: Weltwirtschaftliche Leitdaten

Veranderung in %
1716 18/17 19/18 20/19

Welthandel" 48 43 42 40
BIP

Welt 3.1 3,1 3,0 2,9
Euroraum 2,4 2.1 1,7 1,5
USA 2,3 2,7 2,5 2,0
Japan 1,7 1,0 0,8 0,5
China 6,6 6,5 6,3 6,2
Indien 6,7 7,3 7,5 7,5
1) In der Definition der Weltbank

Quellen: WF, Weltbank, OECD

Fir die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten Deutschlands werden in der kurz- und mittelfristigen
Verkehrsprognose grundsétzlich die entsprechenden Projektionen des BMWi zu Grunde gelegt.
Die vorliegende Sommerprognose basiert auf dessen Friihjahrsprojektion vom 25.4.2018.

Fir die Werte in Tabelle R-2 wurden die der Weltbank herangezogen (Global Economic Prospects — The Turning of
the Tide?, Juni 2014). Sie reicht bis ins Jahr 2020, die jingsten Prognosen des IWF (World Economic Outlook, Up-
date vom 16.7.2018) und der OECD (Economic Outlook Nr. 103, Mai 2018) dagegen nur bis 2019. Fir die Jahre
2018 und 2019 sind die Unterschiede vernachlassigbar.
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Das BIP ist im Jahr 2017 gem&R den derzeitigen Ergebnissen des Statistischen Bundesamts
um 2,2 % gestiegen (vgl. Tab. R-3).' Dies stellt die hochste Wachstumsrate seit dem Jahr 2011
dar, das von den kréftigen Aufholeffekten nach der Weltwirtschaftskrise gepragt war. Der Auf-
schwung stltzte sich vor allem auf eine dynamische Inlandsnachfrage, getragen sowohl von
den privaten Konsumausgaben als auch den Ausriistungs- und den Bauinvestitionen. Hinzu
kam erneut ein Wachstumsbeitrag vom AuBenhandel. Fir das Jahr 2018 war zum Jahresbe-
ginn zwar eine leichte Abschwachung des Expansionstempos, aber dennoch eine Fortsetzung
der Aufwértsbewegung zu erwarten. In der Frihjahrsprojektion des BMWi wurde ein Plus um
2,3 % prognostiziert. Dies unterschied sich nicht wesentlich von den Vorausschatzungen ande-
rer Institutionen aus den ersten Monaten des laufenden Jahres. Tatsdchlich aber "begann der
deutsche Konjunkturmotor am Anfang des Jahres ordentlich zu stottern."”® Schon die Entwick-
lung im ersten Quartal (0,3 % ggu. Vorquartal) war deutlich schwécher als zuvor. Zwar war dies
teilweise auf Sonderfaktoren (Zahl der Arbeitstage, Streiks, Grippewelle) zurlickzufihren, je-
doch wurden sie anschlieBend nicht ausgeglichen. Hinzu kommt eine spirbare Zuriickhaltung
bei den Investitionen, die durch die, in der Einleitung bereits erwdhnte, Stimmungslage in der
deutschen Wirtschaft zu erklaren ist, die wiederum wesentlich durch das eingetriibte auBBenwirt-
schaftliche Umfeld zustande kommt. Aus diesen Griinden haben alle Wirtschaftsforschungsin-
stitute und die Bundesbank die Wachstumserwartungen in ihren aktuellen Prognosen spirbar
abgesenkt, namlich um bis zu einem halben Prozentpunkt.® Deren Spektrum reicht jetzt von
1,7 % bis zu 2,1 %, liegt also nicht unwesentlich unter der o.a. Erwartung des BMWi. Fiir 2019
wurde in letzterer eine nur leichte (2,1 %) und erst ab 2020 eine spurbare Abschwachung
(1,4 %) erwartet. Die anderen Prognosen, die fast alle im Jahr 2019 enden, rechnen mit einer
Ausnahme (IfW, 2,3 %) mit einer Bandbreite von 1,5 % bis 1,9 %.

Die privaten Konsumausgaben sind im Jahr 2017 preisbereinigt um 1,8 % gestiegen. Zu-
sammen mit den beiden Vorjahren (1,7 % und 2,1 %) ist das der starkste Anstieg seit dem Jahr
2000. Die Ursache dafiir waren erneut kraftige Tariflohnerhéhungen, der anhaltende Beschéfti-
gungsaufbau und die, damit zusammenhangende, ginstige Konsumentenstimmung. Fir das
Jahr 2018 wurde in der Frihjahrsprojektion des BMWi mit einem nahezu gleich hohen Anstieg

(1,7 %), in den anderen o.a. Prognosen dagegen mit einem spirbar niedrigeren Plus (1,1 bis

Die mit der Verdffentlichung des BIP-Werts flir das zweite Quartal einhergehende Revision fir die Vorjahre (2016:
111,3, 2017: 113,7) wurde in Tab. R-3 noch nicht eingearbeitet, weil entsprechende Werte fiir die anderen Aggrega-
te der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung noch nicht vorliegen. Die Wachstumsrate flir 2017 bleibt bei 2,2 %.
https://www.destatis.de/DE/PresseService/Presse/Pressemitteilungen/2018/08/PD18 299 811.html

ifo Konjunkturprognose Sommer 2018: Gewitterwolken am deutschen Konjunkturhimmel, in ifo Schnelldienst
12/2018 vom 28.6.2018, S. 47.

Dabei handelt es sich — in chronologischer Reihenfolge — um die Prognosen von HWWI (Hamburg), DIW (Berlin),
der Bundesbank, IWH (Halle), ifo (Minchen), RWI (Essen) und IfW (Kiel), die zwischen dem 31.5.2018 und dem
21.6.2018 publiziert wurden.
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1,3 %) gerechnet.! Im Jahr 2019 kommt zu den genannten, mittelfristig wirksamen Wachstums-
treibern (L6hne und Beschaftigung) als Sonderfaktor die Entlastung der Nettoeinkommen durch
die in die Koalitionsvereinbarung verabschiedeten finanzpolitischen MaBnahmen (Arbeitslosen-
versicherung, Kindergeld, Mutterrente u.a.) hinzu. Fir dieses Jahr befindet sich die Frih-
jahrsprojektion des BMWi (1,8 %) nun wieder mitten im Spektrum der anderen Prognosen
(1,5 % bis 2,0 %, Ausnahme auch hier: IfW mit 2,5 %). Fir das Jahr 2020 wurde in ersterer,
korrespondierend zur allgemeinen Entwicklung, eine splrbare Verminderung der Dynamik auf

1,1 % angenommen.

Tabelle R-3: Gesamtwirtschaftliche Leitdaten

Absolute Werte Verédnderung in %
2016 2017 2018 2019 2020(17/16 1817 19/18 20/19

Bruttoinlandsprodukt” 110,7 113,14 1157 118,0 119,7| 22 23 21 1,4
Private Konsumausgaben®™ 108,3 1102 112,1 1141 1153 1,8 1,7 1,8 1,1
Ausristungsinvestitonen” | 1134 118,0 1244 1305 1343| 40 55 48 29

Exporte" 128,0 133,9 1406 146,8 1526| 46 50 44 39
Importe™ 1252 131,6 1392 146,3 153,1 5,2 5,8 5,1 4.6
Erwerbstatige® 43,64 4427 4487 4527 4535 1,5 13 09 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 fir Wirtschaft und Energie

Die Ausristungsinvestitionen sind im Jahr 2017 um 4,0 % gewachsen. Damit wurde der bis-
herige Hochststand aus dem Jahr 2008, dem der drastische Einbruch wahrend der Weltwirt-
schaftskrise (-23 %) folgte, erstmals Ubertroffen. Wachstumstreiber waren vor allem die nach
wie vor auBerst glnstigen Finanzierungsbedingungen und die gestiegene Kapazitatsauslastung
der Industrie. Bei diesem Aggregat der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung unterscheiden
sich fir 2018 die Frihjahrsprojektion und die aktuellen Prognosen der Institute am starksten: In
ersterer wurde noch, gestiitzt auf die nach wie vor ginstigen Rahmenbedingungen, eine Be-
schleunigung der Dynamik auf 5,5 % vorausgeschatzt. In letzteren dagegen wurden die gestie-
gene Unsicherheit tGber die Handelskonflikte zwischen den USA einerseits sowie der EU und
China andererseits und auch die Sorge Uber ein Wiederaufflammen der Eurokrise, die die In-
vestitionen merklich bremsen durften, starker gewichtet. Deshalb wurde hier nur mit einem An-
stieg um 3,2 bis 4,1 % (Ausnahme hier: HWWI mit 5,0 %) gerechnet. Flr das Jahr 2019 wird in

' Letzteres kommt vor allem durch eine vergleichsweise schwache Entwicklung im zweiten Halbjahr 2017 und die
dadurch gedriickte Basis zustande, die in der BMWi-Projektion offensichtlich durch einen héheren Anstieg im Ver-
lauf von 2018 ausgeglichen wurde.
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allen Prognosen vor allem auf Grund des eingetribten auBenwirtschaftlichen Umfelds eine
(weitere) Abschwéchung der Investitionsdynamik erwartet. Allerdings ist das Prognosespektrum
hier auBerordentlich hoch: Es reicht von 2,1 % (IWH) bis zu 4,8 % (BMWi und HWWI). Firr das
Jahr 2020 rechnet auch das BMWi mit einem splrbar geringeren Wachstum (2,9 %).

Die Exporte sind im Jahr 2017 um 4,6 % gestiegen. Begtinstigt wurden sie durch den boomen-
den Welthandel und die spirbare Erholung im Euroraum. Die Prognosen fur das Jahr 2018
ahneln denen fiir die Investitionen: Grundsatzlich ware ein Anhalten der Dynamik zu erwarten,
weshalb in der Frihjahrsprojektion des BMWi mit 5,0 % eine noch héhere Zunahme als im Vor-
jahr vorausgeschétzt wurde. Auf Grund des unerwarteten Einbruchs im ersten Quartal und der
zwischenzeitlich verschlechterten Perspektiven fir den Welthandel rechnen die aktuelleren
Prognosen lediglich mit einem Anstieg um 2,9 bis 4,2 %. Fur das Jahr 2019 gleichen sich die
Prognosen wieder an: In der Friihjahrsprojektion wurde ein Wachstum um 4,4 % erwartet; die
aktuelleren Prognosen (3,7 bis 4,8 %) liegen in einer engen Bandbreite um diesen Wert. Auch
far 2020 wird vom BMWi ein solides Plus in Héhe von 3,9 % erwartet. Voraussetzung ist natir-

lich, dass sich die gegenwartigen protektionistischen Tendenzen nicht dramatisch verschérfen.

Die Importe haben im Jahr 2017 entsprechend der gesamtwirtschaftlichen Produktion ihr
Wachstumstempo auf 5,2 % erhéht. Aus dem gleichen Grund wurde fir das Jahr 2018 vom
BMWi mit 5,8 % ein noch starkeres Plus vorausgeschéatzt. Die anderen Prognosen liegen mit
3,0 % bis 4,9 % auch hier darunter. Fur die Jahre 2019 und 2020 wurden in der Frihjahrspro-
jektion sinkende Zuwachsraten in Héhe von 5,1 bzw. 4,6 % angenommen. Die aktuelleren

Prognosen fir 2019 befinden sich mit 4,9 bis 6,2 % sogar darUber.

Die (jahresdurchschnittliche) Zahl der Erwerbstéatigen ist im Jahr 2017 infolge des robusten
Konjunkturaufschwungs nochmals etwas starker gestiegen als in den, bereits soliden, Vorjah-
ren. Die Wachstumsrate in Hohe von 1,5 % stellt die hdchste seit 2007 dar. Infolge der weiter-
hin steigenden Produktion wird die Erwerbstatigenzahl auch im Jahr 2018 spirbar zunehmen,
namlich gemans BMWi um 1,3 %. Hier ist die Prognoseunsicherheit fir den restlichen Verlauf
des Jahres nur noch sehr gering, weshalb auch die aktuelleren Prognosen (1,1 bis 1,3 %) nahe
bei diesem Wert liegen. Im Jahr 2019 sollte der Anstieg entsprechend der gesamtwirtschaftli-
chen Produktion etwas schwacher ausfallen und sich gemas der Frihjahrsprojektion auf 0,9 %
und gemaf der anderen Prognosen auf 0,5 bis 1,1 % belaufen. Fir das Jahr 2020 wurde vom
BMWi — erneut entsprechend der BIP-Entwicklung — eine weitere Verlangsamung des Beschéaf-

tigungsaufbaus auf dann lediglich 0,2 % erwartet.
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2.3 Branchenwirtschaftliche Leitdaten

Die branchenwirtschaftlichen Leitdaten sind fir den Gulterverkehr mindestens genauso bedeut-
sam wie die gesamtwirtschaftlichen, fir manche Verkehrstrager (Eisenbahnen, Binnenschiff-
fahrt, Seeverkehr, Pipelines) sogar noch bedeutender. Deshalb werden sie — anders als in den
letzten Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose — auch wieder innerhalb der Rahmenbe-
dingungen textlich beschrieben. Allerdings wird die Darstellung gegentiber friiheren Ausgaben
etwas gekirzt. Ausfihrungen zu weiteren Leitdaten finden sich im Anhang.

Die Bauinvestitionen haben im Jahr 2017 das hohe Wachstum des Vorjahres wiederholen
kénnen (2,7 %). Dazu haben alle Bereiche beigetragen. Der, ohnehin dominierende, Woh-
nungsbau (2,8 %) wurde weiterhin von den nach wie vor historisch niedrigen Hypothekenzin-
sen, dem hohen Bedarf, den gestiegenen Einkommen, der positiven Entwicklung auf dem Ar-
beitsmarkt und nicht zuletzt den als wenig attraktiv empfundenen anderen Formen der Kapital-
anlage spurbar angeregt. Der Wirtschaftsbau (3 %) wuchs entsprechend der allgemeinen Inves-
titionsentwicklung. Auch der 6éffentliche Bau konnte ein Plus einfahren (2 %). Die Produktion
des Bauhauptgewerbes, die mit der Glterverkehrsentwicklung starker korreliert ist als die Inves-
titionen, ist, wie in allen Jahren seit 2013, noch starker gewachsen als letztere. Das Plus in H6-
he von 5,2 % ist — nach dem stark von der Witterung beglnstigten Jahr 2011 (12 %) und
gleichauf mit 2006 und 2014 — das zweitstarkste Wachstum seit 1994. Im Jahr 2018 sollten alle
drei Sparten weiterhin expandieren, und zwar im Wohnungs- und im Wirtschaftsbau voraus-
sichtlich sogar noch starker als im vergangenen Jahr. Fir die Bauinvestitionen wurde in der
Fruhjahrsprojektion des BMWi mit einer Zunahme um 2,6 % gerechnet, was von den aktuelle-
ren Prognosen (3,1 bis 3,9 %) sogar noch Ubertroffen wird. Die Produktion ist im Januar 2018
auf Grund der auBergewdhnlich milden Winterwitterung um bemerkenswerte 39 % gestiegen,
was auf das Jahresergebnis durchschlagt. Im ersten Halbjahr waren es immer noch 4,2 %. An-
gesichts der giinstigen Perspektiven fir den weiteren Verlauf sollte das Plus im Gesamtjahr
nicht wesentlich geringer ausfallen, es wurde auf 3,8 % geschéatzt. In den Jahren 2019 und
2020 ist fir den Wohnungsbau bei anhaltend positiven Fundamentalfaktoren eine weiterhin
hohe Dynamik zu erwarten. Allerdings dirfte der Wirtschaftsbau auf Grund des eingetriibten
Investitionsklimas an Tempo verlieren. Fiir die gesamten Bauinvestitionen wurde in der Frih-
jahrsprojektion des BMWi eine Zunahme um 2,7 % bzw. 2,9 % vorausgeschatzt. Ersteres liegt
in der Mitte der aktuelleren Prognosen fiir 2019 (1,6 % bis 3,6 %). Fir die Produktion wurden
die Werte des BMWi fir die Investitionen entsprechend des langjahrigen Mittelwerts der Abwei-
chungen um einen Prozentpunkt angehoben (vgl. Tab. R-4). Allerdings macht sich in der Bau-
wirtschaft der Arbeitskraftemangel immer starker bemerkbar. Die entstehenden Kapazitatsprob-

leme dirften das Preisniveau (weiter) erhéhen, was die Nachfrage tendenziell senkt.
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Die Industrieproduktion ist im Jahr 2017 um 2,9 % gewachsen, was das hdchste Plus seit den
Jahren 2010/11 darstellt, die von der starken Aufholbewegung nach der Weltwirtschaftskrise
gepragt waren. Fir das Jahr 2018 zeichnet sich bei dieser GréBe, die eine erhebliche Bedeu-
tung fur die Entwicklung des Guterverkehrs besitzt, bereits mit der allgemeinen gesamtwirt-
schaftlichen Aufwértsbewegung ein weiteres solides Plus ab. Zudem ging die Industrieprodukti-
on mit einem spiirbaren Uberhang in Héhe von 2,4 % ins neue Jahr." Im ersten Halbjahr stieg
sie noch um 3,1 %, jedoch mit allmahlich sinkender Tendenz. Hier kommt der bereits erwahnte
Rickgang der Geschaftserwartungen der deutschen Industrie zum Ausdruck. Fir das zweite
Halbjahr ist deshalb eine geringere Zunahme zu erwarten, so dass der Anstieg im Gesamtjahr
mit 2,3 % etwas schwécher ausfallen sollte als im Vorjahr. Fir die Jahre 2019 und 2020 wurde
unterstellt, dass die Industrieproduktion, wie in friheren Aufschwungperioden, etwas starker als
das BIP zunimmt. Daraus errechnet sich ein Plus in Hé6he von (nochmals) 2,3 bzw. 1,6 %. Na-
tarlich steht auch diese Prognose unter der Voraussetzung, dass sich die geopolitischen Krisen
und die weltweiten Handelskonflikte nicht weiter verscharfen. Die Entwicklung der einzelnen
bedeutenden Zweige der deutschen Industrie wird im Anhang dargestellt.

Die Rohstahlproduktion besitzt fir den Guterverkehr insbesondere auf Schienen und Wasser-
stralBen eine immense Bedeutung. Die konjunkturelle Analyse wird dadurch erschwert, dass ab
September 2017 auf Grund einer Umstellung im Erhebungssystem aus der Stahlindustrie keine
Daten mehr vorliegen. Bis einschlieBlich August ist die Rohstahlerzeugung um rund 2 % gestie-
gen, was vorlaufig auch fir das Gesamtjahr angenommen werden kann. Fir das Jahr 2018
kann fur den Inlandsabsatz auf Grund der gunstigen Entwicklung der Hauptabnehmerbranchen
Bauwirtschaft, Fahrzeugbau und Maschinenbau erneut ein splrbares Plus erwartet werden.
Jedoch wird der Export von den protektionistischen MaBnahmen der USA getroffen. Das Aus-
maf von deren Auswirkungen ist derzeit schwer zu beurteilen. Deshalb wird nach wie vor die
letzte Prognose des RWI in Héhe von 0,9 % herangezogen, auch wenn diese aus dem Jahre
2017 stammt.? Fir die Jahre 2019 und 2020 zeichnet sich bei den meisten Verarbeitern, vor
allem bei der Bauwirtschaft, ein weiterer, aber geringerer Nachfrageanstieg ab. Dem stehen die
erheblichen Unsicherheiten im Welthandel mit Stahl entgegen, wozu nicht nur Rickgénge des
deutschen Exports in die USA, sondern auch evtl. Verdrangungseffekte von chinesischen Ex-
porten in die USA hin zu anderen Landern z&hlen. Angesichts des erheblichen Unsicherheitsbe-

reichs wurde fiir beide Jahre eine Stagnation angenommen.

Der statistische Uber- bzw. Unterhang gibt an, in welchem AusmaB eine GréBe gegeniiber dem Vorjahr steigen
bzw. sinken wiirde, wenn sie im gesamten Jahr auf dem letzten Stand des Vorjahres bliebe. Um kurzfristige Aus-
schlage zu glatten, werden fir Letzteren nicht Monatswerte, also der Stand vom Dezember, sondern Quartalswerte,
also das Niveau vom vierten Vierteljahr, herangezogen.

2 Vgl. R. Déhrn, Die Lage am Stahlmarkt: Nachfrage nach Stahl belebt sich, RWI-Konjunkturberichte 2/2017, 35—-44.

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2018 16



AT |

Tabelle R-4: Branchenwirtschaftliche Leitdaten

Absolute Werte Veranderung in %
2016 2017 2018 2019 2020{17/16 18/17 19/18 20/19

Bauproduktion” 103,6 109,0 113,1 1173 1218 5,2 3,8 3,7 3.9
Industrieproduktion? 101,5 1045 106,9 1093 111,0] 29 2,3 2,3 1,6
Rohstahlproduktion® 421 42,9 433 433 433 19 0,9 0,0 0,0
Steinkohlenabsatz®) 49,3 44,7 406 393 38,1 93 -92 -32 -31

Mineralélproduktenabsatz® 103,6 106,0 101,7 1023 102,3] 23 -4,0 0,5 0,0

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

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

3) Mio. t

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

Der Verbrauch von Steinkohle (einschlieBlich Koks) ist im Jahr 2017 gemal den Berechnun-
gen der Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen (AGEB) um Uber 11 % auf den geringsten Stand
in der Geschichte der Bundesrepublik Deutschland gesunken." Verantwortlich hierfir war der
Verbrauch in den Kraftwerken, auf den gut 60 % der Gesamtnachfrage entfallen und der um
bemerkenswerte 17 % abnahm. Das war vor allem auf das erhdhte Angebot von erneuerbaren
Energien und auf preisbedingte Anteilsgewinne von Erdgas zurilickzufiinren. Dagegen sind die
Lieferungen an die Stahlindustrie laut AGEB um knapp 1 % gestiegen. Der Inlandsabsatz ging
um 9,3 % zurilck, also etwas schwécher als der Verbrauch (vgl. Tab. R-4). Der von deutscher
Steinkohle blieb nach den drastischen Einbriichen in den Jahren 2015 und 2016 (18 % und
29 %) im vergangenen Jahr nahezu konstant. Der Verbrauchsriickgang traf somit ausschlief3-
lich die Einfuhren (-10 %). Im ersten Halbjahr 2018 sind die Lieferungen an die Kraftwerke nach
Schatzungen der AGEB nochmals kraftig um 20 % gesunken.? Bei einer nur leicht sinkenden
gesamten Stromerzeugung ist dies erneut auf drastische Anteilsverluste der Steinkohle an er-
neuerbare Energien und Erdgas zurlckzufiihren. Auch wenn sich dieses Minus im weiteren
Verlauf des Jahres abschwéachen dirfte, wird im Gesamtjahr ein kréaftiger Rlickgang verbleiben,
der auf 15 % geschatzt wird. Fiir den gesamten Steinkohlenverbrauch bedeutet das, bei anna-
hernd stagnierenden Lieferungen an die Stahlindustrie, eine Abnahme um 9 %. Die deutsche
Forderung dirfte im letzten Jahr ihrer Geschichte nochmals stagnieren, so dass die Importkoh-
lenmengen etwas Uberproportional abnehmen (10 %). Fir die Jahre 2019 und 2020 wurde an-
genommen, dass der Steinkohleneinsatz weiter abnimmt, sich aber das Tempo der Jahre 2017

und 2018 nicht wiederholen wird, weil die Kapazitaten der anderen Energietrager begrenzt sind.

Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen, Energieverbrauch in Deutschland im Jahr 2017, Berlin/Bergheim, Februar
2018, S. 20 ff.

Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen, Rickgang des Energieverbrauchs bis zur Jahresmitte, AGEB-Pressedienst
Nr. 03/2018 vom 31.7.2018.
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Es wurde ein Minus um jeweils 5 % angesetzt, was den Gesamtverbrauch um 3 % sinken lasst.
Dies entspricht einem Riickgang um 1,3 Mio. t. Der deutsche Steinkohlenbergbau in den beiden
letzten verbliebenen Bergwerken in Bottrop und Ibbenbiren wird am Ende des Jahres 2018
eingestellt. Die dort geférderten Mengen (2018 etwa 4,5 Mio. t) missen im kommenden Jahr
also durch Importkohlemengen ersetzt werden, die somit kraftig, ndmlich um gut 3 Mio. t bzw.

9 % zulegen werden. Im Jahr 2020 werden sie wieder auf den fallenden Trend einschwenken.

Der Absatz von Mineralélprodukten ist im Jahr 2017 gegen den Trend gestiegen, und zwar
um 2,3 %. MaBgeblich dafir waren Zunahmen bei der Nachfrage nach Kerosin und nach Die-
selkraftstoff, dessen Absatz auf Grund des (auch in 2017 noch) erhéhten Pkw-Bestands und
der steigenden Lkw-Fahrleistungen um rund 2 % wuchs. Zudem war bei den trendgeman rick-
laufigen Produkten Ottokraftstoff und leichtes Heizdl im vergangenen Jahr kein Rickgang zu
beobachten. Im Jahr 2018 ist der Gesamtabsatz im ersten Halbjahr um Uber 3 % gesunken,
darunter Uberraschender Weise auch der von Dieselkraftstoff. Offenbar tiberwiegt der scharfe
Rickgang der neuzugelassenen Diesel-Pkw (Januar — Juli: -19 %) das nach wie vor stabile
Wachstum des Lkw-Verkehrs. Denn neu zugelassene Fahrzeuge werden grundsatzlich wesent-
lich intensiver genutzt als altere. Beim leichten Heizdl (-12 %) macht sich im laufenden Jahr der
Preisanstieg bemerkbar, denn die Verbraucher haben vorher ihre Tanks aufgefillt. Im Gesamt-
jahr wird in der Summe aller Produkte ein splrbares Minus in Hhe von 4 % verbleiben. Im Jahr
2019 dirfte der Absatz von leichtem Heizél, der im Trend wegen der Substitutionen im Neubau
und der fortgesetzten EnergieeinsparmaBnamen abnimmt, gegenliber dem im laufenden Jahr
durch den Preisanstieg gedriickten Niveau zunehmen. Bei Kraftstoffen ist insgesamt (Otto und
Diesel) ein leichtes Plus zu erwarten, was auch fir den Gesamtabsatz zutreffen sollte. Firr das
Jahr 2020 zeichnet sich aus derzeitiger Sicht eine Stagnation ab. Die Entwicklung der deut-
schen Raffinerieproduktion kann von der des Produktenabsatzes spirbar abweichen. Dies ist
auch im Jahr 2018 der Fall. Die Exporte werden erneut merklich steigen (1. Halbjahr: 5 %).
Gleichzeitig werden die Einfuhren noch stérker sinken (-11 %). Deshalb wird die Raffineriepro-
duktion trotz des kraftig abnehmenden Inlandsabsatzes geringfligig zulegen. Die deutsche
Rohéleinfuhr, von der die Transporte Uber Pipelines vollstdndig und der Seeverkehr in einem
spurbaren Ausmal3 abhangen, werden dagegen stagnieren, weil im laufenden Jahr verstarkt
(Recycling-) Produkte und damit weniger Rohdl in den Raffinerien eingesetzt werden. Fur die
Jahre 2019 und 2020 wurde angenommen, dass die Ausfuhren ihren Aufwartstrend, der nun
schon seit 2011 anhalt, fortsetzen. Flr die Einfuhren, deren kurzfristige Entwicklung stark von
kaum prognostizierbaren Sonderfaktoren, z.B. Wartungsarbeiten in deutschen Raffinerien, ab-
héngt, wurde eine Konstanz auf dem Niveau von 2018 unterstellt. Unter diesen Voraussetzun-
gen wachst die Raffinerieproduktion leicht. Dies ist auch fiir die Rohéleinfuhr anzunehmen. Auf
die Herkunftsstruktur des Rohdls wird bei der Kommentierung der Pipelinetransporte und des

Seeverkehrs eingegangen.
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2.4 Weitere Rahmenbedingungen

Ein splrbarer Einfluss auf die Verkehrsentwicklung kann vom Rohélpreis ausgehen. Der in US-
Dollar fakturierte Weltmarktpreis lag nach dem massiven Preisverfall, der Mitte 2014 begonnen
und im Januar 2016 seinen Tiefpunkt gefunden hatte, im Jahresdurchschnitt 2016 mit knapp
44 USD pro Barrel (der Sorte Brent) auf dem niedrigsten Niveau seit 2004. Der Wiederanstieg
ab Anfang 2016 fOhrte dazu, dass der Rohélpreis im Jahresdurchschnitt 2017 mit 54 USD um
fast ein Viertel ber dem Stand des Vorjahres lag. Im bisherigen Verlauf des Jahres 2018 hat
sich der Preisauftrieb bis Mai (77 USD) fortgesetzt, um anschlieBend leicht zu sinken. Unter der
Annahme, dass er im weiteren Verlauf auf dem derzeitigen Niveau verharrt, errechnet sich fr
den Jahresdurchschnitt ein erneut kraftiger Anstieg um rund ein Drittel. Zwar wird er durch die
Aufwertung des Euro von 1,13 USD (2017) auf 1,20 USD (Prognose der Bundesbank vom Ju-
ni1) etwas abgeschwécht. Fir den deutschen Einfuhrpreis ergibt sich daraus aber dennoch ein
ebenfalls kraftiges Plus in Héhe von 26 %. Fir das Jahr 2019 wurde in der Mehrheit der jiinge-
ren nationalen wie internationalen Konjunkturprognosen, gestitzt auf die Entwicklung an den
Warenterminbdrsen, angenommen, dass der Rohdlpreis in US-Dollar leicht sinkt.? Die US-
Energiebehdrde EIA rechnete in ihrem jingsten Kurzfristausblick vom August mit einem Rick-
gang auf 71 USD, der hier Gibernommen wurde. Fiir den Wechselkurs des Euro wurde von der
Bundesbank fir das kommende Jahr eine leichte Abwertung erwartet. Daraus ergibt sich fir
den deutschen Einfuhrpreis eine Konstanz. Dies wird auch fir das Jahr 2020 angenommen.
Natirlich stehen diese Annahmen wie immer unter dem Vorbehalt, dass es im Nahen und im
Mittleren Osten zu keiner Eskalation und auch sonst zu keinen gravierenden Stérungen in wich-

tigen Produzentenlandern (Venezuela, Libyen) kommen wird.

Ferner wurde angenommen, dass der Mineralblsteuersatz im Prognosezeitraum nicht erhéht
wird. Angesichts der Vereinbarungen im Koalitionsvertrag erscheint diese Annahme als realis-
tisch. Zudem ware jede andere Annahme willklrlich. Die Einfihrung der sog. "Infrastrukturab-
gabe” fir Pkw ist nach dem derzeitigen Stand fur das Jahr 2020 geplant. Fur 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 o6ffentlichen Verkehrs mit Bussen und Bahnen werden nach aller Vor-
aussicht etwa im Ausmal3 der allgemeinen Preissteigerungsrate zunehmen. Evil. héhere Stei-
gerungen sind nicht stark genug, um spulrbare Nachfrageverédnderungen auszulésen. Im Luft-

verkehr kam es insbesondere im innerdeutschen Verkehr nach der Insolvenz der Air Berlin im

' Deutsche Bundesbank, Monatsbericht Juni 2018, S. 18.

2 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.
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Herbst 2017 zu teilweise drastischen, kapazitatsbedingten Preiserhéhungen. Es ist davon aus-
zugehen, dass sich diese Effekte im Prognosezeitraum, wie schon im bisherigen Verlauf des
Jahres 2018, allmé&hlich zurtckbilden. Die Preise fur internationale Fliige werden mehr von den
Gesamtkosten bestimmt. Im Jahr 2018 macht sich hier der Rohdlpreisanstieg bemerkbar. An-
schlieBend werden sie auf Grund der weiteren Produktivitéatsfortschritte nur recht verhalten stei-

gen.

Gravierender sind zwei fur 2019 geplante MaBnahmen im Bereich des Guterverkehrs. Zum
einen sollen die Trassenpreise fir den Schienenglterverkehr um 350 Mio. Euro, d.h. um rund
die Halfte, gesenkt werden. Zum anderen werden die Mautséatze fiir den Lkw-Verkehr splrbar
angehoben. Fir die wichtigste Kategorie (Euro 6, > 18 t, > 3 Achsen) betragt die Erhéhung gut
5 (von 13,5 auf 18,7) Cent. Beides wird in der Nachfrageentwicklung des kommenden Jahres
Auswirkungen haben, und zwar weniger fir den StraBen- als fur den Schienenverkehr (vgl.
Abschn. 3.2). Im Koalitionsvertrag ist als weitere MaBnahme die Abschaffung der Befahrensab-
gaben flr die Nutzung der BundeswasserstraBen vereinbart. Zum Zeitpunkt der Erarbeitung

dieser Prognose gibt es hierzu noch keine beschlossenen Konkretisierungen zur Umsetzung.

Im Bereich der ordnungsrechtlichen Rahmenbedingungen muss auf die Fahrverbote fir be-
stimmte Diesel-Pkw, die in der Offentlichkeit einen hohen Nachhall finden, eingegangen wer-
den. Dass lokale MaBnahmen wie kirzlich in Hamburg, d.h. die Sperrung von einigen wenigen
StraBen, schon in der Stadt selbst, geschweige denn auf bundesweiter Ebene keine messbaren
Auswirkungen auf Verkehrsaufkommen und -leistung haben, dirfte offensichtlich sein. Aber
auch flachendeckendere Fahrverbote, z.B. fir Teile des Stadtgebiets Stuttgart, waren zwar dort
in der Pkw-Fahrleistung messbar, in deutschlandweiter Aggregation aber immer noch vernach-

lassigbar. Weitere erwahnenswerte ordnungsrechtliche MaBnahmen sind nicht in Sicht.

Im Bereich der Verkehrsinfrastruktur ist vor allem die Inbetriebnahme des letzten Teilstlicks
der Hochgeschwindigkeitsstrecke zwischen Miinchen und Berlin im Dezember 2017 zu erwah-
nen. Sie hat im Jahr 2018 spirbare Folgen auf die Nachfrage im Schienenpersonenfernverkehr
(vgl. Abschn. 4.4). Die, urspriinglich 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 Flug-
hafen nach wie vor ausreicht bzw., insbesondere in Tegel, im Einzelfall erhdht wird, um die
Verkehrsnachfrage halbwegs geordnet zu befriedigen. Dies gilt auch fir andere Flughafen, die

in unterschiedlichen Bereichen an der Kapazitatsgrenze arbeiten.
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3 Giuterverkehr

3.1 Uberblick

Der gesamtmodale Giiterverkehr hat im Jahr 2017 die seit 2013 zu beobachtende Aufwarts-
bewegung fortgesetzt. Sie ist zum einen auf den gesamtwirtschaftlichen Konjunkturaufschwung
und zum anderen auf die Entwicklung in den transportintensiven Massengutbereichen zurlick-
zufihren. Das gesamtmodale Transportaufkommen ist um 1,9 % und die Leistung um 2,1 %

gestiegen.

Im Jahr 2018 wird sich die Aufwéartsbewegung sowohl in der Gesamt- als auch in der Bauwirt-
schaft fortsetzen. Dampfende Einfliisse entstehen nur im Kohle- und im Olbereich. Aus diesen
Grinden wird das Transportaufkommen im laufenden Jahr ein &hnlich starkes Wachstum ver-
buchen wie im Vorjahr. Es wird aus derzeitiger Sicht auf 2,0 % quantifiziert. Auf Grund der zu
erwartenden Beschleunigung im grenzlberschreitenden Verkehr wird die Leistung mit 2,8 %

spurbar starker zunehmen.

Im Jahr 2019 werden die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten lediglich etwas schwéacher zuneh-
men als im laufenden Jahr. Die transportintensiven Wirtschaftsbereiche werden — mit Ausnah-
me des erneut schrumpfenden Kohlesektors — ebenfalls expandieren. Aus diesen Griinden sind
fir das kommende Jahr &hnlich hohe Verdnderungsraten zu erwarten wie fir das laufende,

namlich 2,3 % beim gesamtmodalen Aufkommen und 3,1 % bei der Transportleistung.

Im Jahr 2020 schlieBlich werden sich die gesamtwirtschaftlichen Impulse nicht unwesentlich
abschwéchen. Dies gilt jedoch nicht flr die unverandert dynamische Baukonjunktur. Aggregiert
ergibt sich ein lediglich geringfigig geringeres Wachstum des gesamtmodalen Guterverkehrs
als im Jahr 2019, ndmlich um 2,0 % (Aufkommen) und 2,7 % (Leistung). Damit verzeichnet der
Guterverkehr seit 2013 eine bemerkenswert stetige Aufwartsbewegung mit einer jahresdurch-

schnittlichen Wachstumsrate von 2,1 % (Aufkommen) bzw. 2,6 % (Leistung).

Der StraBengiiterverkehr (in der Summe der deutschen und der auslandischen Unternehmen)
ist im Jahr 2017 um 2,2 % (Aufkommen) bzw. 2,4 % (Leistung) gewachsen, somit etwas starker
als der Gesamtverkehr. Im Jahr 2018 sollten die gesamtwirtschaftliche Aufwartsbewegung und
vor allem die Baukonjunktur auch wieder auf den Verkehr der deutschen Lkw ausstrahlen. Auf-
kommen und Leistung der auslandischen Fahrzeuge dirften ein dhnlich hohes Plus wie im Vor-
jahr, ndmlich um gut 6 %, einfahren. Der gesamte StraBengiterverkehr steigt somit um 2,2 %
bzw. 3,4 %.
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In den Jahren 2019 und 2020 sind die Haupteinflussfaktoren des Lkw-Verkehrs, d.h. die Ge-
samtwirtschaft, der AuBenhandel und die Bauproduktion, recht &hnlich ausgepragt wie im lau-
fenden Jahr. Durch die Erhéhung der Mautsatze um gut 5 Cent (von 13,5 auf 18,7) reduziert
sich die Transportnachfrage gemaB den Modellrechnungen von Intraplan zwar etwas, aber
nicht gravierend (0,2 bzw. 0,3 %). Dennoch zeichnet sich fir den StraBengiterverkehr erneut
ein splrbares Wachstum ab, das auf 2,3 und 2,1 % (Aufkommen) bzw. 3,4 % und 3,1 % (Leis-

tung) quantifiziert wird.

Fir den Eisenbahnverkehr hat das Statistische Bundesamt fir die groBen meldepflichtigen
Eisenbahnverkehrsunternehmen’ fiir das Jahr 2017 Rickgange von 4,1 % (Aufkommen) bzw.
3,4 % (Leistung) ermittelt. Verédnderungen fir den Eisenbahnverkehr insgesamt wurden nicht
ausgewiesen, weil es Erfassungs- und Qualitdtsprobleme bei den Meldungen der kleinen und
der neu am Markt aktiven Unternehmen gab. Seit 2011 wurden nur fir die groBen Unternehmen
Werte verdffentlicht. Nach einer umfassenden Revision des Berichtskreises wurden fir 2016
wieder Gesamtwerte fiir alle Unternehmen verdffentlicht: ein Aufkommen von 399,0 Mio. t und
eine Leistung von 128,3 Mrd. tkm. Dies liegt um jeweils rund 10 % Uber den vorherigen Werten
Unter Bericksichtigung aller verfigbaren Indikatoren wird fir das Jahr 2017 eine Zunahme um
0,5 % bzw. 1,3 % geschatzt. Dieser lediglich moderate Anstieg kommt vor allem durch die zwei-

stellig gesunkenen Kohletransporte und die Streckensperrung im Rheintal bei Rastatt zustande.

Im Jahr 2018 ist die Transportnachfrage bei der DB Cargo im ersten Halbjahr um bemerkens-
werte 6,4 % gesunken. Offensichtlich kommt es auch im laufenden Jahr zu erheblichen Zu-
wachsen bei den Wettbewerbern. Erneut geht von den Kohletransporten (-10 %) ein massiver
déampfender Effekt in Héhe von nahezu 4 Mio. t aus, was knapp 1 % des Gesamtaufkommens
entspricht. Dagegen entsteht in zahlreichen anderen Giterbereichen auf Grund der robusten
gesamtwirtschaftlichen Aufwéartsbewegung ein splrbares Plus. Davon profitiert auch der Kom-
binierte Verkehr, der um 4,3 % (Aufkommen) bzw. 3,8 % (Leistung) zulegt. Fiir den gesamten

Eisenbahnverkehr ergibt sich eine Zunahme um 0,7 % bzw. 1,6 %.

Fir das Jahr 2019 zeichnet sich ein deutliches Wachstum des Schienengiterverkehrs ab. Es
entsteht zum einen aus den Kohletransporten, flr die ein klar geringerer Rickgang zu erwarten
ist als in den Jahren 2017 und 2018. Zum anderen werden sich die preislichen Einflisse im
Schienenguterverkehr mit hoher Sicherheit splrbar auswirken. Der durch die Mauterhéhung
ausgeldste Rickgang des Lkw-Verkehrs (8 Mio. t) wird gemaB den Modellrechnungen von
Intraplan zum gréBten Teil auf den Schienenverkehr verlagert, der sich allein deshalb um rund

1,5 % erhdht. Durch die Trassenpreissenkung wirde ein weiterer Nachfrageanstieg in Hohe

' Unternehmen, die eine Transportleistung von mindestens 10 Millionen tkm bzw. 1 Million tkm im kombinierten Ver-

kehr erbracht haben
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von rund 1 % ausgeldst werden. Allerdings gehen wir davon aus, dass die Kostensenkung zu
weit weniger als der Halfte preisrelevant wird, so dass der Nachfrageeffekt splrbar geringer
ausfallt. Insgesamt wird ein Plus um 2,6 % (Aufkommen) bzw. 3,4 % (Leistung) prognostiziert.
Damit findet der Schienengiterverkehr nach den (auch nach den statistischen Korrekturen)

schwachen Jahren 2017 und 2018 auf den Wachstumspfad zurick.

Im Jahr 2020 werden die expansiven Sondereinflisse des kommenden Jahres entfallen, so
dass geringere Wachstumsraten zu erwarten sind. Aus den gesamt- und branchenwirtschaftli-
chen Leitdaten lasst sich nach dem derzeitigen Erkenntnisstand eine Zunahme um 1,7 % (Auf-
kommen) bzw. 2,4 % (Leistung) ableiten. Fir den Kombinierten Verkehr ist auch fir 2019 und
2020 wegen des Uberproportionalen Anstiegs in dessen wichtigsten Segmenten eine deutlich

Uberdurchschnittliche Expansion (4,1 % bis 5,7 %) zu erwarten.

In der Binnenschifffahrt sind Aufkommen und Leistung im Jahr 2017 um 0,6 % bzw. 2,2 %
gestiegen. Das Plus entstand vor allem aus der Baukonjunktur und den Transporten von Mine-
ralélprodukten. Dem stand jedoch ein deutliches Minus bei den, ebenfalls gewichtigen, Kohle-

beférderungen (-10 % oder 3,3 Mio. t) gegenlber.

Im Jahr 2018 gleicht die Entwicklung weitgehend der letztjéhrigen: Die Kohlebeférderungen
sinken, wahrend die Transporte von Baustoffen und von Mineral6lprodukten steigen. Die Con-
tainertransporte auf dem Rhein, deren Mengenbeitrag nicht mehr vernachlassigbar ist, haben
ebenfalls zugenommen. Dem entgegen stehen die aktuell auf dem gesamten deutschen Was-
serstraBennetz, d.h. auch auf dem Rhein, vorliegenden Niedrigwasserstdnde. Insgesamt wird

derzeit ein Anstieg um 0,6 % (Aufkommen) bzw. 0,7 % (Leistung) erwartet.

Im Jahr 2019 wird die fir die Binnenschifffahrt bedeutende Bauwirtschaft weiter zulegen. Noch
wichtiger ist die Entwicklung bei den Kohletransporten. Zum einen reduziert sich der Absatz
wesentlich geringer als in den beiden Jahren zuvor. Hinzu kommt ein drastischer Zuwachs bei
den Steinkohlenimporten. Hier kann die Binnenschifffahrt sogar Gberdurchschnittlich profitieren.
Insgesamt werden Aufkommen und Leistung der Binnenschifffahrt im kommenden Jahr starker
steigen als 2017 und 2018, und zwar um 1,5 % bzw. 1,2 %.

Im Jahr 2020 wird der splirbare Wachstumsimpuls aus den steigenden Importkohlemengen des
Jahres 2019 entfallen. Somit dreht sich die Veranderung der beférderten Kohlemengen von
einem Plus um 5 % im Jahr 2019 voraussichtlich in ein Minus in gleicher Hohe im Jahr 2020. In
allen Ubrigen Guterabteilungen ist die Entwicklung der Haupteinflussfaktoren nach dem derzei-

tigen Erkenntnisstand sehr &hnlich wie im Jahr 2019, was somit auch auf die Transportnachfra-
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ge zutreffen sollte. Insgesamt errechnet sich bei beiden GréBen eine annédhernde Stagnation
(0,2 % bzw. 0,1 %).

Die Transporte in Rohrleitungen sind im Jahr 2017 im grenzuberschreitenden Empfang wegen
der abnehmenden Rohéleinfuhr und wegen Verschiebungen in der Herkunftsstruktur dieser
Importe weg von pipeline-affinen Férderregionen deutlich gesunken. Der Binnenverkehr konnte
zwar ein Plus aus einem Basiseffekt verbuchen. Dennoch ist der gesamte Durchsatz um 1,4 %

zurtickgegangen.

Im Jahr 2018 dirfte sich der Effekt aus der Herkunftsstruktur ins Gegenteil verkehren. Deshalb
wird der Empfang steigen (2 %). Da der Binnenverkehr den bisherigen Daten zufolge spurbar
sinken wird, verbleibt fir die Gesamtmenge nur ein geringes Plus (0,7 %). Die mittlere Trans-
portweite hat sich im ersten Halbjahr um knapp 2 % erhdht, und zwar ausschlieBlich im grenz-
Uberschreitenden Empfang. Offensichtlich ist es erneut zu Verschiebungen zwischen den ein-
zelnen Raffinerien und den jeweils zugehdrigen Rohrleitungen gekommen. Deshalb wird auch

im gesamten Jahr die Leistung stérker (2,3 %) zunehmen als das Aufkommen.

In den Jahren 2019 und 2020 ist bei der Rohéleinfuhr mit einem leichten Plus zu rechnen. Hin-
sichtlich der Herkunftsstruktur werden, dem langerfristigen Trend folgend, weitere Anteilsgewin-
ne von pipeline-affinen Lieferregionen angenommen. Daraus resultiert fir den Empfang ein
leichter Anstieg (in beiden Jahren rund 1 %). Bei einem annahernd stagnierenden Binnenver-
kehr errechnet sich fir die gesamte Durchsatzmenge eine geringe Zunahme um 0,8 % bzw.
0,5 %. Die o.a. Verschiebungen zwischen den einzelnen Leitungen entziehen sich einer Prog-
nostizierbarkeit und kénnen meist nur im Nachhinein festgestellt werden. Deshalb ist bei der

Leistung von &hnlichen Veranderungen auszugehen.

Der Luftfrachtverkehr in Deutschland befindet sich seit Jahresmitte 2016 in einem stabilen
Aufwartstrend. Nach einem Plus von 3,3 % im Jahr 2016 zog die Nachfrage nach Luftfrachtleis-
tungen im abgelaufenen Jahr 2017 kréftig an und erreichte mit einem Zuwachs von 6,6 % einen
Hochstwert beim Aufkommen (4,8 Mio. Tonnen). Damit verzeichnete die Luftfracht erneut die
héchsten Zuwéchse beim Aufkommen im Vergleich mit den anderen Verkehrstragern. Bei der
Transportleistung lag die Luftfracht 2017 ebenfalls an der Spitze (6,8 %). Im internationalen
Vergleich entwickelte sich die Luftfracht schwacher. Laut Angaben des Weltluftfahrtverbandes
IATA ist die Nachfrage (gemessen in Frachttonnenkilometern) um durchschnittlich 9 % im Jahr
2017 gestiegen. Der Anstieg der Nachfrage habe sich damit dem Vorjahr (3,6 %) gegeniber
mehr als verdoppelt. Obwohl die Dynamik in Deutschland etwas schwéacher ausgepragt ist, folgt
sie dem gleichen Trend seit nunmehr zwei Jahren. Die Luftfracht profitiert im besonderen Mal3e

vom boomenden internationalen elektronischen Handel, da sich die Produktlebenszyklen, allen
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voran bei Elektronikgeraten, weiter verklrzt haben. Die Zunahme des weltweiten Bruttoinlands-
produktes in den vergangenen Jahren flihrte auBerdem dazu, dass die Kaufkraft in vielen
Schwellenldndern gesteigert werden konnte und die Nachfrage nach Luftfrachtleistungen nicht
ausschlieBlich von einigen wenigen Mérkten getrieben wurde. Dies fihrte in der Folge zu einem
Abbau der Uberkapazitaten, die den Markt lange Zeit belastet haben. Die Frachtraten fiir von
Deutschland abgehende Fracht sind im Jahr 2015 bis ins dritte Quartal 2016 stetig gesunken.
Ab Herbst 2016 wurde der Trend umgekehrt. Es folgte eine Phase des Anstiegs, der im vierten
Quartal 2017 die Frachtraten in der Spitze um durchschnittlich 20 % gegenliber dem dritten
Quartal 2017 klettern lieB3.

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 Euros gegenuber dem US-Dollar im Februar lieB die noch im Vorjahr stark
expandierten Exporte Richtung Amerika deutlich abschwéchen. Viele Exporteure sorgen sich
zudem angesichts protektionistischer Tendenzen und MaBnahmen seitens der US-Regierung.
Auf der anderen Seite sorgte der starke Euro fiir héhere Zunahmen bei der in Deutschland aus-
geladenen Fracht aus Amerika und Asien. Im weiteren Jahresverlauf wird sich das Fracht-
wachstum voraussichtlich halten kénnen. Der Zuwachs 2018 wird auf 4,5 % geschatzt, was
eine Uberschreitung der 5-Mio.-Tonnen-Grenze zur Folge hatte. Wachstumsgrundlage bleibt
der boomende E-Commerce. Steigende Konsumwiinsche aus den Schwellenldndern und die
Erwartungshaltung vieler Endkonsumenten, international erworbene Produkte innerhalb weni-

ger Tage zur Verflgung zu haben, beflliigeln den Trend.

Far die beiden Folgejahren 2019 (2,8 %) und 2020 (2,5 %) wird davon ausgegangen, dass mit
Verlangsamung des Welthandels und der leichten Abschwéachung des Weltwirtschaftswachs-
tums die Luftfracht an Fahrt verlieren wird. Die kommenden zwei Jahre hangen entscheidend
von dem kiinftigen Kurs der USA und der damit verbundenen Reaktion Chinas ab. Als kleinster
Verkehrstrager reagiert die Luftfracht besonders stark auf Krisenereignisse, da in einem sol-

chen Fall auf gunstigere Verkehrstrager umgeschwenkt werden wirde.

Der Seeverkehr Deutschlands ist im Jahr 2017 um 1,0 % gestiegen. Hier musste der Contai-
nerverkehr ein leichtes Minus hinnehmen (-0,5 %). Verantwortlich hierfir war der Verkehr inner-
halb Europas (-4,4 %). Hier sind die Transporte mit den beiden wichtigsten Partnerldndern,
namlich Russland und Finnland, drastisch (-19 % bzw. -16 %) eingebrochen. Dagegen sind die
Transporte auf den klassischen Wachstumsrelationen mit Amerika (5,1 %) und China (2,8 %)
noch gestiegen, wenngleich schwécher als in friheren Zeiten. Bei den Massengitern haben
sich mehrere Bereiche, vor allem "Erze, Steine und Erden", aber auch "Kohle, Rohél und Erd-

gas", Uberdurchschnittlich glinstig entwickelt. Zusammen stiegen sie um 8 %.
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In Jahr 2018 ist, auch auf Grund der Entwicklung bis April, ein Minus zu erwarten, das auf 1,1 %
geschatzt wird. Der Containerverkehr wird zwar wieder ein Plus einfahren kénnen. Jedoch wird
sich bei Kohle und Rohdl das glnstige Vorjahresergebnis nicht wiederholen. Im Gegenteil
zeichnet sich bei dieser Guterart auf der Basis des bisherigen Verlaufs (-19 %) auch im Ge-
samtjahr ein zweistelliges Minus ab. Fir alle Massengiter (zusammen) ergibt sich daraus ein

splrbares Minus um 5 Mio. t, das das Gesamtergebnis um immerhin fast 2 % drickt.

Far die Jahre 2019 und 2020 wird eine zumindest leichte Verbesserung gegeniber dem laufen-
den Jahr erwartet. Der Containerverkehr sollte auf Grund der nochmals leicht erhéhten Dyna-
mik des deutschen AuBenhandels ebenfalls etwas starker wachsen als 2018, wenngleich nicht
die Dynamik friherer Jahre erreichen. Fir die Massengutbereiche (zusammen) signalisieren die
Leitdaten einen leichten Rickgang. Fir den gesamten Umschlag ergibt sich daraus flr beide
Jahre jeweils ein geringer Anstieg (0,8 bzw. 0,6 %). Das dann erreichte Niveau in H6he von 296

Mio. t liegt immer noch um 7 % unter dem Vorkrisenniveau von 2008 (317 Mio. ).

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2018 26



AT |

3.2 Guterverkehr nach Verkehrstragern

Gesamter Giiterverkehr

Der gesamtmodale Guterverkehr hat im Jahr 2017 die seit 2013 zu beobachtende Aufwartsbe-
wegung fortgesetzt. Sie ist zum einen auf den gesamtwirtschaftlichen Konjunkturaufschwung
zurtckzufiihren. Zum anderen war die Entwicklung in den transportintensiven Massengutberei-
chen, die den Guterverkehr im Allgemeinen spirbar dampfen kénnen, im vergangenen Jahr
insgesamt ebenfalls expansiv ausgepréagt. Dies gilt vor allem fir die Bauwirtschaft. Das ge-
samtmodale Transportaufkommen (ohne den hier grundsétzlich ausgeklammerten Seever-

kehr) ist gemanB der derzeitigen Datenlage1 um 1,9 % und die Leistung um 2,1 % gestiegen.

Innerhalb der einzelnen Giiterbereiche steuerte die Guterabteilung der "Sonstigen Produkte”
mit einem Plus um 26 Mio. t einen groB3en Teil des Gesamtergebnisses (83 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 Gberwiegend im Lkw-Verkehr
transportiert werden, und zu ihnen wiederum groB3e Teile des Containerverkehrs. Ein Teil der
kraftigen Zunahme ist nach wie vor auf den stark steigenden Internet-Handel zuriickzufiihren.
Eine (absolut) noch héhere Zunahme des Aufkommens entstand in der Giterabteilung "Chemi-
sche Erzeugnisse, Mineralerzeugnisse" (31 Mio. t), und zwar ausschlieBlich bei den letztge-
nannten Gutern, deren Transportnachfrage von der Bauproduktion kréaftig angeschoben wurde.
Im Vergleich dazu war der Beitrag der Giterabteilung "Erze, Steine und Erden, sonstige Berg-

bauerzeugnisse", auf die der gréBere Teil der Baustofftransporte entféllt, sehr gering (4 Mio. t).

Im Jahr 2018 wird sich die Aufwéartsbewegung sowohl in der Gesamt- als auch in der Bauwirt-
schaft fortsetzen. In der letztgenannten wird sich das Tempo zwar etwas reduzieren, im AuBen-
handel jedoch — bei Eintreffen der optimistischen Prognosen des BMWi — erhéhen. Dampfende
Einflisse entstehen nur im Kohle- und im Olbereich. Aus diesen Griinden wird das Transport-
aufkommen im laufenden Jahr ein &hnlich starkes Wachstum verbuchen wie im Vorjahr. Es wird
aus derzeitiger Sicht auf 2,0 % quantifiziert. Auf Grund der zu erwartenden Beschleunigung im
grenziberschreitenden Verkehr, in dem die Transportweiten weit Gberdurchschnittlich hoch

sind, wird die Leistung mit 2,8 % spurbar starker zunehmen.

Mit Ausnahme der Transporte von Kohle, Rohdl und Mineraldlprodukten, die allesamt sinken,
darften dazu alle Giiterbereiche beitragen. Die fir das Gesamtergebnis (88 Mio. t) bedeu-
tendsten Impulse entstehen zum einen erneut bei den "Sonstigen Produkten" (31 Mio. t) sowie

zum anderen bei den Transporten von "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse"

! Vgl. die Ausfiihrungen zum Schienengiterverkehr im Folgenden und zum Verkehr der auslandischen Lkw in Ab-

schnitt 3.3.
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(22 Mio. t) und von "Chemischen Erzeugnissen, Mineralerzeugnissen" (18 Mio. t), die beide

erneut vor allem von der Baukonjunktur gepragt werden.

Tabelle G-1: Transportaufkommen und Transportleistung nach Verkehrstragern

Mio. t bzw. Mrd. tkm Verédnderung in %

2016 2017 2018 2019 2020(17/16 18/17 19/18 20/19

Transportaufkommen

StraBenverkehr? 3602,0 3682,7 3765,0 3852,1 39347 22 22 23 21
Eisenbahnverkehr® 399,0 401,0 403,8 4141 4210 05 07 26 17
- dar.: Kombinierter V. 100,7 101,0 1053 1113 1164 03 43 57 46
Binnenschifffahrt 2213 2227 2240 2274 2279 06 06 15 02
Rohrleitungen® 922 90,9 916 923 928/ -14 07 08 05
Luftfracht? 45 48 5,1 5.2 53] 66 45 28 25
Insgesamt 4319,1 4402,3 4489,3 4591,1 46816 19 20 23 20
Seeverkehr® 2920 2949 2916 2940 2957 1,0 -11 08 0.6

Transportleistung”

StraBenverkehr? 4796 4913 5079 5250 541,1 24 34 34 31
Eisenbahnverkehr® 128,3 1299 132,0 1365 139,7] 13 16 34 24
- dar.: Kombinierter V. 516 51,8 538 566 589 04 38 52 41
Binnenschifffahrt 543 555 559 56,6 56,6 2,2 0,7 1,2 0,1
Rohrleitungen® 188 182 18,7 188 189| -28 23 09 06
Luftfracht® 1,5 1,6 1,7 1,7 18] 6,8 4,1 32 24
Insgesamt 682,5 6966 716,1 7386 7582 2,1 28 31 2,7

1) Innerhalb Deutschlands

2) Einschl. Kabotageverkehr auslandischer Fahrzeuge in Deutschland

3) Einschl. Behéltergew ichte im kombinierten Verkehr, 2016 einschl. der Verkehre, die bisher noch
nicht in der Eisenbahnverkehrsstatistik (Fachserie 8, Reihe 2) und den Querschnitts-
publikationen ("Verkehr aktuell” und "Verkehr im Uberblick"), sondern nur in der
Betriebsdatenstatistik (Fachserie 8, Reihe 2.1 Jausgewiesen werden

4) Nur Rohdlleitungen

5) Einschl. Luftpost. Aufkommen einschl. Doppelz&hlungen von Umladungen

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

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

Im Jahr 2019 werden — das Ausbleiben von krisenhaften Ereignissen im Welthandel vorausge-
setzt — die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten lediglich etwas schwécher zunehmen als im lau-
fenden Jahr. Die transportintensiven Wirtschaftsbereiche werden — mit Ausnahme des erneut
schrumpfenden Kohlesektors — ebenfalls expandieren. Aus diesen Griinden sind fir das kom-
mende Jahr &hnlich hohe Veranderungsraten zu erwarten wie fir das laufende, namlich 2,3 %
beim gesamtmodalen Aufkommen und 3,1 % bei der Transportleistung. Die Beitrage der Gii-
terbereiche fiir das Gesamtergebnis (101 Mio. t) entstehen ebenfalls in nahezu dem gleichen

Ausman wie im Jahr 2018 in den drei 0.a. Giterabteilungen.
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Im Jahr 2020 schlieBlich werden sich die gesamtwirtschaftlichen Impulse nicht unwesentlich
abschwéchen. Dies gilt jedoch nicht fur die unverandert dynamische Baukonjunktur. Aggregiert
ergibt sich ein etwas geringeres Wachstum des gesamtmodalen Giterverkehrs als im Jahr
2019. Mit 2,0 % (Aufkommen) und 2,7 % (Leistung) ist es nahezu identisch mit den Werten, die

fOr das laufende Jahr prognostiziert werden.

Damit verzeichnet der Glterverkehr seit 2013 eine bemerkenswert stetige Aufwartsbewegung
mit einer jahresdurchschnittichen Wachstumsrate von 2,1 % (Aufkommen) bzw. 2,6 % (Leis-
tung). Allerdings sei in diesem Zusammenhang ein letztes Mal auf die Abwartsrisiken dieser

Prognose aus dem auBenwirtschaftlichen Umfeld verwiesen.

StraBengiiterverkehr

Der Lkw-Verkehr der deutschen und der auslédndischen Unternehmen wird statistisch auf unter-
schiedlichen Wegen erfasst. Das empirische GrundgerUst 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. Nach der Erhebung des Kraftfahrt-Bundesamts ist das Beférderungsaufkommen der
deutschen Lkw im Jahr 2017 um 1,5 % gestiegen, die Leistung dagegen um 0,5 % gesunken.
Auf Einzelheiten wird in der Kommentierung des StraBengiterverkehrs nach der Herkunft der

Fahrzeuge in Abschnitt 3.3 eingegangen.

Der Verkehr der auslandischen Lkw wird jeweils in dem Herkunftsland des Zugfahrzeugs er-
fasst. Die Daten fur deren Verkehr in Deutschland werden von Eurostat zusammengestellt und
vom KBA publiziert. Fir das Jahr 2017" liegen diese Verdffentlichungen noch nicht vor. Die
Fahrleistung der ausléandischen Lkw auf den mautpflichtigen BundesfernstraBen ist 2017 ge-
man der Mautstatistik um 7,7 % gestiegen. Fiir deren Transportleistung l&sst sich daraus insge-
samt ein Zuwachs um 7 % und fur das Aufkommen um 6,6 % schéatzen. Fir den gesamten
StraBenglterverkehr (deutscher und ausléndischer Lkw) ergibt sich somit ein Plus um 2,2 %
(Menge) bzw. 2,4 % (Leistung). Bei der letztgenannten GréBe ist der Anteil der auslandischen
Fahrzeuge auf Grund der langen Distanzen im grenziiberschreitenden Verkehr, in dem diese
Unternehmen Uberwiegend tatig sind, wesentlich hdéher, so dass ihre Uberdurchschnittliche
Entwicklung hier starker durchschlagt und das o.a. Minus der Leistung bei den deutschen Lkw
mehr als ausgleicht. Fir den Verlauf nach Guterbereichen im Allgemeinen und das starke

Wachstum der Sammelgiter im Besonderen gelten die Ausflihrungen zum gesamtmodalen

' Erauterungen zu den hier ausgewiesenen Werten fiir den Verkehr der auslindischen Fahrzeuge im Jahr 2016, auf

denen die Prognose aufsetzt, sind ebenfalls Abschnitt 3.3. zu entnehmen.
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Guterverkehr, von dem 84 % (Aufkommen) bzw. 71 % (Leistung, jeweils 2017) auf den Lkw-

Verkehr entfallen, gleichermafen.

Im Jahr 2018 sollten die gesamtwirtschaftliche Aufwéartsbewegung und vor allem die Baukon-
junktur auch wieder auf den Verkehr der deutschen Lkw ausstrahlen. Denn 95 % der Bau-
stofftransporte werden mit deutschen Fahrzeugen zurlickgelegt. Statistische Daten liegen fur
das laufende Jahr noch nicht vor. Die mautpflichtige Fahrleistung der deutschen Lkw ist im ers-
ten Halbjahr zwar nur um lediglich 0,3 % gestiegen, aber mit leicht steigender Tendenz im Ver-
lauf. Auch die, in der Konjunkturanalyse des BGL erhobenen, Erwartungen der Unternehmen
fir das zweite und dritte Quartal waren recht optimistisch. Deshalb wird fir das gesamte Jahr
ein Mengenwachstum um 1,5 %, d.h. in gleicher H6he wie im Vorjahr, erwartet. Auch die Leis-
tung sollte im laufenden Jahr wieder ein positives Vorzeichen erreichen (1 %). Die mautpflichti-
ge Fahrleistung der auslandischen Lkw hat im ersten Halbjahr 2018 um 6,7 % zugelegt. Somit
darften Autkommen und Leistung der auslédndischen Fahrzeuge ein ahnlich hohes Plus wie im
Vorjahr, namlich um 6,3 %, einfahren. Der gesamte StraBenguterverkehr steigt somit um 2,2 %
bzw. 3,4 %. Dass der Abstand zwischen diesen beiden Werten héher ausfallt als im Vorjahr,
liegt an der Beschleunigung des grenziberschreitenden Verkehrs mit seinen weit Uberdurch-

schnittlich hohen Entfernungen.

In den Jahren 2019 und 2020 sind die Haupteinflussfaktoren des Lkw-Verkehrs, d.h. die Ge-
samtwirtschaft, der AuBenhandel und die Bauproduktion, recht ahnlich ausgepragt wie im lau-
fenden Jahr. Im kommenden Jahr werden die Mautséatze erhéht (vgl. Abschnitt 2.4). Der flr 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 Guterabteilungen aggregiert, reduziert sich dadurch gemafn den Ergebnissen
der entsprechenden Modellrechnungen von Intraplan die Transportnachfrage um 0,2 % bzw.
0,3 %. Der Effekt ist also spurbar, aber nicht gravierend. Dies gilt noch mehr fur die Abzugsef-
fekte aus der Trassenpreissenkung im Schienengiterverkehr, auf die bei der Kommentierung
des Eisenbahnverkehrs eingegangen wird. Ein weiterer Kosteneffekt kdnnte aus dem Fahrer-
mangel bei deutschen Unternehmen entstehen, der sich derzeit offensichtlich verschérft. Je-
doch ist dies derzeit noch zu wenig belastbar. Zudem kénnten deshalb die Marktanteile der
ausléndischen Lkw noch starker wachsen. Insgesamt zeichnet sich fir den StraBenglterver-
kehr erneut ein spurbares Wachstum ab, das auf 2,3 und 2,1 % (Aufkommen) bzw. 3,4 % und

3,1 % (Leistung) quantifiziert wird.

Die Kosten pro Fahrzeugkilometer eines Lkw weisen je nach Einsatzmuster eine hohe Bandbreite auf. Als grober
Schétzwert kann fir den Fernverkehr, der im Wettbewerb mit anderen Verkehrstragern steht, 2 Euro/km angesetzt
werden. Fir 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 &hnlichem Ausmaf3, angehoben werden.
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Eisenbahnverkehr

Vor der Analyse der aktuellen konjunkturellen Entwicklung des Schienengiterverkehrs ist auf
Probleme in der statistischen Erhebung einzugehen. Nach Vorgabe des Verkehrsstatistikge-
setzes erfolgt die Erhebung bei Unternehmen, die eine Beférderungsleistung von mindestens
10 Millionen tkm insgesamt bzw. 1 Million tkm im kombinierten Verkehr erbracht haben, zeitlich
und inhaltlich differenzierter als bei Unternehmen unterhalb dieser Schwellen. So werden mo-
natliche Werte, differenzierte Angaben zur Art der transportierten Giter sowie zu den Be- und
Entladeorten nur bei diesen gréBeren Unternehmen erhoben. Bei den Unternehmen unterhalb
dieser Beférderungsleistung werden jahrlich deutlich weniger Merkmale erhoben. Bis etwa zum
Jahr 2010 hatte der Verkehr dieses Berichtskreises einen Anteil im Promillebereich und wurde
daher in der fur die Berichterstattung zur Verkehrsleistung wichtigen Fachserie 8 Reihe 2 des
Statistischen Bundesamts nicht ausgewiesen. Ergebnisse wurden nur im Rahmen der Betriebs-

datenstatistik der Fachserie 8 Reihe 2.1 vero6ffentlicht.

Seit mehreren Jahren treten verstarkt Eisenbahnverkehrsunternehmen neu in den Markt ein.
In diesem dynamischen Markt und insbesondere weil die Unterscheidung der Berichtskreise
vorwiegend auf Beférderungsdaten des Vorjahres beruht, ist es dem Statistischen Bundesamt
nicht gelungen, neue oder umstrukturierte stark wachsende Unternehmen (berhaupt bzw. in
angemessener Qualitét zur Erhebung heranzuziehen. Deshalb liegt die statistisch ausgewiese-
ne Veranderung des Schienenguterverkehrs in der Fachserie 8 Reihe 2 in den letzten Jahren
(2014: -2,3 %, 2015: 0,6 %, 2016: -1,0 %, jeweils Aufkommen) unter der tatsédchlichen. Im
Jahr 2017 wurde die Abweichung offenkundig: Fir dieses Jahr wurden statistisch Riickgéange
von 4,1 % (Aufkommen) bzw. 3,4 (Leistung) ermittelt. Vereinzelt wurde dies in der Fachéffent-
lichkeit mit Sondereffekten wie der siebenwéchigen Sperrung der Rheintalstrecke bei Rastatt
begriindet. Letzteres kann aber, wie noch gezeigt wird, lediglich einen Rickgang des Jahres-
werts um rund 0,5 % erklaren. Wirden die ausgewiesenen Minusraten der Realitat entspre-
chen, dann hatte sich die Transportnachfrage bei der DB Cargo erheblich ginstiger entwickelt
als bei ihren Wettbewerbern, obwohl deren Zahl gestiegen ist." Allein dies ware hochgradig

unplausibel.

Diese missliche Sachlage wurde mit jedem Monatswert des Jahres 2017 immer offenkundiger.
Nach einer umfassenden Berichtskreisrevision hat das Statistische Bundesamt nun im Juni

2018 im Rahmen der o.a. Betriebsdatenstatistik flr das Jahr 2016 fiir alle Unternehmen Werte

' Der im Geschaftsbericht der DB fir 2017 ausgewiesene Riickgang der Verkehrsleistung von DB Cargo in der "Re-

gion Central" (-1,3 %) bezieht sich auf Mitteleuropa (vgl. Deutsche Bahn AG, Integrierter Bericht 2017, Berlin 2018,
S. 125). Allein in Deutschland hat sie annahernd stagniert (0,1 %, Deutsche Bahn AG, Daten und Fakten 2017,
S. 24).
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von 399,0 Mio. t und 128,3 Mrd. tkm veréffentlicht.' Dies Ubertrifft die Werte aus der Eisenbahn-
verkehrsstatistik fir das Jahr 2016 (363,5 Mio. t bzw. 116,2 Mrd. tkm) um jeweils rund 10 %. Die
GroéBenordnung ist ein Indiz daflr, dass nicht nur "kleine Unternehmen”, die unter den o.a. Er-
fassungsschwellen liegen, sondern auch gréBere Unternehmen nicht in dem hierflr vorgesehe-

nen Berichtskreis erfasst wurden.

Gestlitzt wird dieses Niveau durch die Ergebnisse der Marktbeobachtung der Bundesnetz-
agentur, in deren Rahmen ebenfalls eine Erhebung der gesamten Betriebsleistung auf dem
deutschen Schienennetz durchgefiihrt wird. Sie kam fir 2016 zu einer Transportleistung in H6-
he von gut 126 Mrd. tkm, was also nahe am o.a. Wert aus der Betriebsdatenstatistik liegt. Fur

die Vorjahre wurden dort jeweils folgende Werte fiir die Transportleistung ausgewiesen:

Mrd. tkm Verand. (%) Verand. (%) laut Reihe 2
2016 126 4 -0,4
2015 121 5 3,5
2014 115 2 0,0
16/13 12 3,2

Die Entwicklung seit 2013 gemal der Bundesnetzagentur ist wesentlich plausibler als die von
der Eisenbahnverkehrsstatistik (Reihe 2) ausgewiesene. Vor diesem Hintergrund haben wir uns
in Absprache mit dem BMVI und dem BAG dafiir entschieden, fiir die Jahre 2014 und 2015 die
Werte der Bundesnetzagentur und flr 2016 diejenigen aus der Betriebsdatenstatistik des

StBA zu Gbernehmen sowie die Prognosen ab 2017 darauf aufzusetzen.

Dabei stellte sich allerdings das Problem, dass es flir 2016 auBBer den beiden o.a. Eckwerten
keinerlei Differenzierungen nach Giterarten und Hauptverkehrsverbindungen gibt. Der Anteil
der neu in den Markt eingetretenen Unternehmen ist bei den Kohletransporten sicher geringer
als im Kombinierten Verkehr. Jedoch sind die diesbezlglichen Erkenntnisse sehr rudimentéar
und auch etwas spekulativ. Deshalb blieb letztendlich keine andere Wahl, als alle Strukturen
aus der Verkehrsstatistik (Reihe 2) fiir 2016 auf die beiden Eckwerte aus der Betriebsdatensta-
tistik hochzurechnen. Es bleibt zu hoffen, dass in nicht allzu ferner Zukunft differenzierte ver-
kehrsstatistische Werte flr alle relevanten Unternehmen vorliegen. Aus ihnen und denen fir die
Jahre bis 2013 sollte dann die Entwicklung dazwischen halbwegs zutreffend interpoliert werden
kénnen.

' Statistisches Bundesamt, Eisenbahnverkehr - Betriebsdaten des Schienenverkehrs, Fachserie 8, Reihe 2.1,

Wiesbaden Juni 2018, S. 11.
Bundesnetzagentur, Marktuntersuchung Eisenbahnen 2017, Bonn 2017, S. 18.
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Wie bereits erwahnt, halten wir den (bisher) statistisch ausgewiesenen spirbaren Rickgang im
Jahr 2017 fir nicht plausibel. Deshalb mussten die Werte fir dieses Jahr im Rahmen der vor-
liegenden Prognose ebenfalls geschatzt werden. Der Unsicherheitsbereich ist vergleichsweise
groB3. Die Betriebsleistung von konzernexternen Bahnen auf dem Netz der DB ist gemaf deren
Geschaftsbericht um 2,9 % gestiegen (Summe Trassenkilometer, Personen- und Guterverkehr),
und zwar bei "Kunden insbesondere aus dem Giter-, aber auch aus dem Personenverkehr".
Nimmt man fir den Giterverkehr von Wettbewerbern also ein etwas héheres Plus (als 2,9 %)
an und setzt darauf sowie auf die o0.a. Entwicklung bei DB Cargo die jeweiligen Anteile, dann
errechnet sich fir die gesamte Schienenguterverkehrsleistung des Jahres 2017 ein Plus um
1,3 %. Zur Abschétzung des Aufkommens wurde die Verédnderung der mittleren Transportweite
laut der Verkehrsstatistik (0,8 %) herangezogen, so dass sich fur die Transportmenge eine Zu-

nahme um 0,5 % errechnet.

Zur Differenzierung nach Gaterarten und Hauptverkehrsverbindungen wurde wie fir 2016 vor-
gegangen. Das bedeutet, dass die Korrektur der Gesamtveranderung auf alle Segmente Uber-
tragen wird. NatUrlich sind die entstehenden Werte nicht mehr so belastbar wie primérstatistisch
erhobene Werte. So sanken die Kohletransporte auf der Schiene im Jahr 2017 nicht mehr, wie
in der Verkehrsstatistik ausgewiesen, um 17 %, sondern "nur" noch um 13 %.2 Unabhangig von
der Korrektur kann festgehalten werden, dass dieses stark schrumpfende Segment den gesam-
ten Schienenguterverkehr des Vorjahres massiv gedrickt hat. Sowohl der statistisch ausgewie-
sene als auch der korrigierte Riickgang in diesem Bereich (6,5 bzw. 5,4 Mio. t) reduzieren das
Gesamtergebnis um rund 1,5 % (Aufkommen). Im Vergleich dazu ist der Effekt aus der Sper-
rung der Rheintalstrecke bei Rastatt von August bis Anfang Oktober 2017 weit geringer. Der
dadurch entstandene Verlust kann bei einer genaueren Analyse der Entwicklung in diesem
Zeitraum (und auch noch danach) und der betroffenen Relationen (Durchgangsverkehr im Sep-
tember 2017: -24 %) auf etwa 2 Mio. t geschatzt werden, was 0,5 % des Gesamtaufkommens
entspricht. Ohne diese beiden Effekte ware der Eisenbahnverkehr um etwa 2,5 bis 3 % (beide
GroBen) gestiegen und damit in einer GréBenordnung, wie sie von den Haupteinflussfaktoren

Zu erwarten gewesen ware.

Fir den Kombinierten Verkehr (KV) wurde statistisch ein Minus von 4,3 % ausgewiesen, was
in einem Jahr gesamtwirtschaftlicher Hochkonjunktur ebenfalls als unplausibel eingestuft wer-
den muss. Durch die o.a. Korrektur in Gestalt der einfachen Hochrechnung ergibt sich ein ge-
ringer Anstieg (0,3 %). Ein héheres Wachstum wére hier noch plausibler, das dadurch entstiin-

de, dass die neuen Wettbewerber im KV lberdurchschnittlich tatig sind. Dafir fehlt aber jegliche

' Deutsche Bahn AG, Integrierter Bericht 2017, Berlin 2018, S. 139.
Diese und andere Angaben zu den Kohletransporten auf der Schiene beziehen sich auf die gesamte Giiterabteilung
"Kohle, Rohdl und Erdgas". Da davon aber tber 90 % auf Kohlebeférderungen entfallen, wird aus Griinden der
sprachlichen Vereinfachung dieser Begriff verwendet.
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empirische Evidenz. Wie erwéhnt bleibt zu hoffen, dass die tatséchlichen Entwicklungen kiinftig

noch besser abgeschatzt werden kénnen.

Fir das Jahr 2018 liegen derzeit noch keine statistischen Werte vor. Im Zwischenbericht der DB
fir das erste Halbjahr wird fir DB Cargo ein Minus in bemerkenswerter Héhe, namlich um
6,4 % genannt.1 Offensichtlich kommt es auch im laufenden Jahr zu erheblichen Zuwachsen bei
den Wettbewerbern, unabhangig davon ob sie neu am Markt oder schon langere Zeit tatig sind.
Denn die Betriebsleistung der konzernexternen Bahnen (Summe Personen- und Giterverkehr)
ist in diesem Zeitraum um 4,8 % gestiegen.2 Im Guterverkehr dirfte die Zunahme wegen der
Uberraschend starken Verluste der DB Cargo mit hoher Sicherheit noch darlber liegen, so dass
die gesamte Veréanderung (DB und Wettbewerber) in diesem Zeitraum ein positives Vorzeichen
haben sollte. Angesichts fehlender verkehrsstatistischer Daten wurde die Prognose des Schie-
nenglterverkehrs fir 2018 wie diejenige fiir die beiden Folgejahre weitgehend auf der Basis der
gesamt- und branchenwirtschaftlichen Haupteinflussfaktoren erstellt. Daraus ergab sich fiir das
gesamte Jahr ein Plus von 0,7 % bzw. 1,6 %. Dies gleicht also den Ergebnissen fir das Vor-

jahr, was angesichts der sehr ahnlich ausgepragten Leitdaten nicht Uberrascht.

Erneut geht von den Kohletransporten, flr die ein Rickgang um rund 10 % zu erwarten ist,
ein massiver ddmpfender Effekt in Héhe von nahezu 4 Mio. t aus, was knapp 1 % des Gesamt-
aufkommens entspricht. Auch die Beférderungen von "Kokerei- und Mineraldlerzeugnissen”
sinken splrbar, ndmlich um knapp 5 % oder 2 Mio. t. Flr alle anderen Giiterbereiche ist dage-
gen ein Wachstum zu erwarten. Der starkste Impuls entsteht, wie haufig, auf Grund der robus-
ten gesamtwirtschaftlichen Aufwartsbewegung bei den "Sonstigen Produkten”, die mit einem
Plus von fast 4 Mio. t (4 %) mehr als den gesamten Anstieg (2,7 Mio. t) beitragen. Davon profi-
tiert auch der Kombinierte Verkehr, der mit 4,3 % (Aufkommen) bzw. 3,8 % (Leistung) in an-

néhernd dem gleichen Ausmalf zulegt.

Innerhalb der Hauptverkehrsverbindungen sind fir den Binnenverkehr und den grenziber-
schreitenden Empfang die geringsten Veranderungen zu erwarten. In beiden Segmenten wirken
sich die schrumpfenden Kohletransporte splrbar aus. Das mit Abstand héchste Wachstum
zeichnet sich fir den Durchgangsverkehr ab, der im Vorjahr von der Streckensperrung im

Rheintal erheblich gebremst wurde.

Deutsche Bahn AG, Integrierter Zwischenbericht Januar — Juni 2018, Berlin 2018, S. 36. Auch dieser Wert bezieht
sich auf die "Region Central". Aber auch hier kann der entsprechende Wert fir Deutschland nicht wesentlich giinsti-
ger sein, weil der Verkehr der DB Cargo in dieser Region nach wie vor zum weitaus gréBten Teil (2017: 94 %) in
Deutschland stattfindet.

?  Ebenda, S. 44.
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Flr das Jahr 2019 ist eine deutliche Beschleunigung des Wachstums des Schienengiterver-
kehrs zu erwarten. Sie entsteht kaum aus den gesamtwirtschaftlichen Leitdaten, sondern zum
einen aus den Kohletransporten. Bereits der Absatz sollte im kommenden Jahr deutlich
schwécher sinken als 2017 und 2018 (vgl. Abschn. 2.3). Hinzu kommt der Anstieg der Import-
kohle. Es ist zwar davon auszugehen, dass der weitaus gréBte Teil des Zuwachses aus den
ARA-Hé&fen und damit mit dem Binnenschiff nach Deutschland transportiert wird und nicht aus
Osteuropa mit der Eisenbahn. Jedoch entféllt zumindest der erwahnte, massive Bremseffekt
des vergangenen und des laufenden Jahres. Zum anderen werden sich die preislichen Einfliis-
se im Schienenguterverkehr splrbar auswirken. Der oben erwéhnte, durch die Mauterh6hung
ausgeldste Rickgang des Lkw-Verkehrs, der nach unseren Schatzungen 0,2 % betragt, ent-
spricht 8 Mio. t. Davon wird der grdBte Teil auf den Schienenverkehr verlagert, der sich allein
deshalb um rund 1,5 % erho6ht. Die Trassenpreissenkung um 350 Mio. Euro entspricht rund
4 % der Gesamtkosten des Schienengiterverkehrs (DB Cargo rund 5 Mrd. Euro', Wettbewer-
ber geschatzt entsprechend ihres Verkehrsanteils (46 %, 2016)2, zusammen also rund 9 Mrd.
Euro). Unter der Annahme, dass die Kostensenkung vollstandig weitergegeben wird, wirde
nach unseren Schatzungen ein weiterer Nachfrageanstieg in Hoéhe von rund 1 % ausgelst
werden. Allerdings gehen wir davon aus, dass die Kostensenkung zu weit weniger als der Half-

te preisrelevant wird, so dass der Nachfrageeffekt entsprechend geringer ausfallt.

Insgesamt wird ein Plus um 2,6 % (Aufkommen) bzw. 3,4 % (Leistung) prognostiziert. Damit
findet der Schienengiterverkehr nach den (auch nach den Korrekturen) schwachen Jahren
2017 und 2018 auf den langerfristigen Wachstumspfad zurtick.® Die Belebung wird nach aller
Voraussicht auf nahezu alle Giterbereiche ausstrahlen. (Absolut) die héchsten Beitrdge kom-
men aus den Giterabteilungen "Sonstige Produkte", "Chemische Erzeugnisse, Mineralerzeug-
nisse" und "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse". Bei allen dreien ist, neben
den branchenwirtschaftlichen Faktoren, auch ein spirbarer Effekt aus der Mauterhdhung zu
erwarten. Letzteres gilt auch fir den Kombinierten Verkehr. Wegen des Uberproportionalen
Anstiegs in dessen wichtigsten Segmenten ist fir ihn eine deutlich Gberdurchschnittliche Ex-

pansion (5,7 bzw. 5,2 %) zu erwarten.

Im Jahr 2020 werden die expansiven Sondereinflisse des kommenden Jahres entfallen, so
dass geringere Wachstumsraten zu erwarten sind. Aus den gesamt- und branchenwirtschaftli-
chen Leitdaten lasst sich nach dem derzeitigen Erkenntnisstand eine Zunahme um 1,7 % (Auf-
kommen) bzw. 2,4 % (Leistung) ableiten. Fir den Kombinierten Verkehr ist mit einem deutlich

hdheren Plus (4,6 % bzw. 4,1 %) zu rechnen.

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

Bundesnetzagentur (2017), a.a.0., S. 5.

Zwischen 2013 und 2016 belief sich das Wachstum der Transportleistung nach den Werten der Bundesnetzagentur
auf 3,7 % p.a.
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Binnenschifffahrt

Im Jahr 2017 sind Aufkommen und Leistung der Binnenschifffahrt um 0,6 % bzw. 2,2 % gestie-
gen. Das Plus entstand vor allem bei den Transporten der Giterabteilung "Erze, Steine und
Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse". Sie profitierten von der Baukonjunktur und legten um
2,2 Mio. t zu, was bereits mehr als den Gesamtanstieg (1,4 Mio. t) erklart. Auch die Transporte
von Mineral6lprodukten (0,7 Mio. t, einschlieBlich Kokereierzeugnisse), hier entsprechend der
Entwicklung von Absatz und Importen, haben zum Gesamtergebnis sichtbar beigetragen. Dem
stand jedoch ein deutliches Minus bei den, ebenfalls gewichtigen, Kohlebeférderungen (Auf-
kommensanteil 2016: 15 %) gegenuber, die durch den bereits mehrfach erwéhnten Absatz-
rickgang (vgl. Abschn. 2.3) stark gedriickt wurden (-10 % oder 3,3 Mio. t).1

Allerdings war in dieser Guterabteilung ein splrbarer Anstieg der mittleren Transportweite
(von 202 auf 220 km, d.h. um 9 %) zu beobachten. Er entstand nicht, wie sonst in diesen Fallen
haufig, durch Verschiebungen zwischen den Hauptverkehrsverbindungen, die zu entsprechen-
den arithmetischen Effekten flihren, sondern auch im Binnenverkehr: Offensichtlich haben sich
die Produktionsmengen zwischen den Kraftwerken und/oder den Stahlhiitten verschoben. Aus
diesem Grund verminderte sich die Transportleistung in dieser Glterabteilung nur um 2 %, was
wiederum die o.a. Differenz im Gesamtergebnis (aller Giter) erklart. Innerhalb der Hauptver-
kehrsverbindungen nahm der grenziberschreitende Empfang, in der Binnenschifffahrt die
anteilsstarkste, als einzige ab, ndmlich um 1,1 %, was erneut durch die Kohletransporte zu-

stande kommt.

In den ersten vier Monaten des Jahres 2018 ist das Aufkommen der Binnenschifffahrt moderat
(1,1 %), die Leistung dagegen wesentlich kraftiger (8,9 %) gestiegen. Allerdings muss hier die
Vorjahresentwicklung bertcksichtigt werden. In diesem Zeitraum nahm die Leistung um 11 %
gegeniber 2016 ab, und zwar vor allem auf Grund der damaligen wasserstandsbedingten Be-
hinderungen am Beginn des Jahres. Im Gesamtjahr 2017 drehte die Leistung in das erwéhnte
Plus um 2,2 %. Somit zeichnet sich fiir 2018 die gegenteilige Entwicklung ab: Das drastische
Wachstum vom Beginn (Januar: 31 %, Februar 12 %) wird sich im weiteren Verlauf des Jahres
immer mehr vermindern. Hinzu kommt, dass aktuell in den Sommermonaten auf dem gesamten
deutschen WasserstraBennetz, d.h. auch auf dem Rhein, Niedrigwasserstande vorliegen. Aller-
dings kann das Ausmaf von deren Auswirkungen gegenwartig noch schwer abgeschéatzt wer-
den. Fir das Gesamtjahr wird derzeit ein Anstieg um 0,6 % (Aufkommen) bzw. 0,7 % (Leis-
tung) erwartet. Der letztjdhrige Anstieg der mittleren Transportweite wird als Sonderfaktor be-

trachtet und drfte sich nicht wiederholen, aber auch nicht zurtickbilden.

Wie im Eisenbahnverkehr bezieht sich die Werte auf die gesamte Giiterabteilung "Kohle, Rohdl und Erdgas". Bei
der Binnenschifffahrt entfallen 99,8 % (2016) von deren Aufkommen auf Kohletransporte, so dass dieser Begriff
auch hier aus Griinden der sprachlichen Vereinfachung benutzt werden kann.
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Innerhalb der Giiterbereiche gleicht die Entwicklung weitgehend der letztjdhrigen: Die Kohlebe-
férderungen sinken, wahrend die Transporte von Baustoffen und von Mineraldlprodukten stei-
gen. Letzteres mag auf den ersten Blick angesichts des spirbaren Absatzriickgangs Uberra-
schen, jedoch gewinnt die Binnenschifffahrt offensichtlich Anteile vom Seeverkehr, was fir Ver-
lagerungen von den deutschen Seehéafen zu den ARA-Héafen spricht. Der prozentual starkste
Zuwachs (5,1 %) entsteht bei den "Sonstigen Produkten”. Dies ist unter klimaschutzpolitischen
Aspekten erfreulich und spiegelt die Zunahme der Containertransporte auf dem Rhein wider.

Auch der absolute Mengenbeitrag ist mit 0,9 Mio. t nicht mehr vernachlassigbar.

Im Jahr 2019 wird die fir die Binnenschifffahrt bedeutende Bauwirtschaft weiter zulegen. Noch
wichtiger ist die Entwicklung bei den Kohletransporten. Zum einen reduziert sich der Absatz
voraussichtlich wesentlich geringer als in den beiden Jahren zuvor. Hinzu kommt ein drasti-
scher Zuwachs bei den Steinkohlenimporten (vgl. Abschn. 2.3). Hier ist die Binnenschifffahrt
nicht nur Oberwiegend tatig, sondern sollte im kommenden Jahr auf Grund der absehbaren
Uberproportionalen Steigerungen bei den Anlandungen in den ARA-Héafen sogar noch Uber-
durchschnittlich profitieren. Hinzu kommen noch geringere Zunahmen bei Mineral6lprodukten.
Die Mengen, die die Eisenbahnen durch die Trassenpreissenkung gewinnen, stammen zum
weitaus groBten Teil vom Lkw. Der Abzugseffekt bei der Binnenschifffahrt ist geman unseren
Modellrechnungen gering; er lage bei 0,2 % im Fall einer vollstandigen Weitergabe der Ge-
samtkostensenkung, die aber nicht anzunehmen ist. Insgesamt werden Aufkommen und Leis-
tung der Binnenschifffahrt im kommenden Jahr starker steigen als 2017 und 2018, und zwar um
1,5 % bzw. 1,2 %. Natlrlich steht diese Prognose wie immer unter der Annahme von halbwegs

normalen Wasserstanden im Verlauf des kommenden Jahres.

Im Jahr 2020 wird der splirbare Wachstumsimpuls aus den steigenden Importkohlemengen des
Jahres 2019 entfallen. Letztere werden nach aller Voraussicht wieder, wie der Gesamtabsatz,
auf den fallenden Trend einschwenken. Somit dreht sich die Veranderung der beférderten Koh-
lemengen von einem Plus um 5 % im Jahr 2019 in ein Minus in gleicher H6he im Jahr 2020. In
allen Ubrigen Guterabteilungen ist die Entwicklung der Haupteinflussfaktoren nach dem derzei-
tigen Erkenntnisstand sehr &hnlich wie im Jahr 2019, was somit auch auf die Transportnachfra-
ge zutreffen wird. Insgesamt errechnet sich bei beiden GréBen eine anndhernde Stagnation
(0,2 % bzw. 0,1 %).

Rohrleitungen

Die statistische Erfassung der Transporte in Rohrleitungen erstreckt sich nur auf die Beférde-
rungen von Rohdl, also nicht von Mineralélprodukten. Im Jahr 2017 nahm die Rohéleinfuhr trotz

eines steigenden Produktenabsatzes geringfigig ab (-0,6 %, vgl. Abschn. 2.3). In deren Her-
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kunftsstruktur waren erneut deutliche Verschiebungen zu beobachten, die die modale Teilung
der Rohdltransporte zwischen den Pipelines und dem Seeverkehr mafBgeblich beeinflussten.
Insbesondere haben sich die Importe aus der ehemaligen GUS, nach einem erheblichen An-
stieg im Jahr 2016, im vergangenen Jahr wieder stark vermindert (-11 %). Sie erfolgen mehr-
heitlich Gber Rohrleitungen, so dass dadurch der Pipelinedurchsatz im grenziberschreitenden
Empfang deutlich abgesenkt wurde. Zwar standen dem Zunahmen bei einigen anderen pipe-
line-affinen Herkunftslandern (Libyen, Nigeria) gegeniber. Dennoch sank das Aufkommen im
Empfang spirbar um 3 %. Der Binnenverkehr konnte dagegen ein Plus verbuchen (5 %). Es
entstand Uberwiegend in den Monaten von Februar bis Juni, als im Vorjahr eine Raffinerie war-
tungsbedingt vorlbergehend geschlossen war, woraus ein entsprechender Basiseffekt ent-
stand. Die Anlandungen von Nordseedl, das aus den deutschen Seehéfen Uber Rohrleitungen
in die Raffinerien beférdert wird, sind dagegen gesunken (7 %). Fir den gesamten Durchsatz

errechnet sich somit ein Rlickgang um 1,4 %.

Die durchschnittliche Transportweite wird haufig von unterschiedlichen Verldufen in den ein-
zelnen Leitungen beeinflusst, die sehr unterschiedliche Langen (innerhalb Deutschlands) auf-
weisen. Sie unterliegt deshalb grundsatzlich erheblichen Unwagbarkeiten, wie z.B. der o.a.
vorlibergehenden SchlieBung einer Raffinerie, die zu Mehrverkehr in anderen Pipelines flhrt.
Derartige Verschiebungen haben auch im Jahr 2017 stattgefunden, und zwar im Empfang und
im Binnenverkehr in unterschiedliche Richtungen. Saldiert ist die mittlere Transportweite im
vergangenen Jahr um (ebenfalls) 1,4 % gesunken. Deshalb nahm die Transportleistung der

Rohrleitungen um 2,8 % ab.

Im Jahr 2018 ist fur die Rohdleinfuhr eine Stagnation zu erwarten (vgl. Abschn. 2.3). In deren
Herkunftsstruktur hat sich im ersten Halbjahr Nordseedl nochmals vermindert (-4 %) und zwar
ausschlieBlich aus GroBbritannien (-29 %). Die Importe aus der ehemaligen GUS haben zwar
stagniert, die aus Nordafrika jedoch zugenommen. Letztere werden, wie auch diejenigen aus
dem Mittleren Osten, tberwiegend nach Triest und von dort aus per Pipeline nach Deutschland
transportiert und weniger Uber die Nordseehéfen, so dass der diesjahrige Anstieg dieser Men-
gen auf den grenzlberschreitenden Empfang durchschlagt. Er ist im ersten Halbjahr spurbar
gestiegen (3,7 %). Dies wird auch im Jahresergebnis noch sichtbar sein, fir das ein Anstieg um
gut 2 % erwartet werden kann. Der Binnenverkehr ist im ersten Halbjahr trotz konstanter Raffi-
nerieproduktion um 6 % gesunken, was sich im weiteren Verlauf ebenfalls abschwachen dirfte.
Fir den gesamten Durchsatz ergibt sich ein leichtes Plus (0,7 %). Bei der mittleren Trans-
portweite sind auch im bisherigen Verlauf des Jahres Effekte zu beobachten, die nicht immer
erklart werden kénnen. Fir das Gesamtjahr und alle Hauptverkehrsverbindungen zeichnet sich
ein nicht unwesentlicher Anstieg um knapp 2 % ab. Somit wird die Transportleistung aus der-

zeitiger Sicht splrbar stérker zunehmen (2,3 %) als das Aufkommen.
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Far die Jahre 2019 und 2020 ist bei der Rohdleinfuhr mit einem leichten Plus zu rechnen (vgl.
Abschn. 2.3). Hinsichtlich der Herkunftsstruktur wird angenommen, dass sich die langerfristigen
Anteilsgewinne von pipeline-affinen Lieferregionen im Allgemeinen und von GUS-OI im Beson-
deren in einem gewissen Ausmal fortsetzen. Daraus resultiert fur den Pipelinedurchsatz im
Empfang ein leichter Anstieg (in beiden Jahren rund 1 %). Bei einem anndhernd stagnierenden
Binnenverkehr errechnet sich fir den gesamten Durchsatz eine geringe Zunahme um 0,8 %
bzw. 0,5 %. Unter der (alternativiosen) Annahme, dass splrbare Strukturverschiebungen inner-
halb der einzelnen Leitungen unterbleiben, wird sich die Leistung in nahezu dem gleichen Aus-
maf erhdhen. Dabei ist unterstellt, dass die Lieferungen von russischem Erdél nach Deutsch-
land — trotz einer eventuellen Verscharfung der Sanktionen seitens der USA und mdéglicher

GegenmalBnahmen — nicht beeintrachtigt werden. Jede andere Annahme ware willkirlich.

Luftfracht

Der Luftfrachtverkehr in Deutschland befindet sich seit Jahresmitte 2016 in einem stabilen Auf-
wartstrend. Nach einem Plus von 3,3 % im Jahr 2016 zog die Nachfrage nach Luftfrachtleistun-
gen im abgelaufenen Jahr 2017 kraftig an und erreichte mit einem Zuwachs von 6,6 % einen
Hochstwert beim Aufkommen (4,8 Mio. Tonnen). Damit verzeichnete die Luftfracht erneut die
héchsten Zuwéachse beim Aufkommen im Vergleich mit den anderen Verkehrstragern. Bei der
Transportleistung lag die Luftfracht 2017 ebenfalls an der Spitze (6,8 %). Im internationalen
Vergleich entwickelt sich die Luftfracht in Deutschland schwéacher als im Durchschnitt. Laut
Angaben des Weltluftfahrtverbandes IATA ist die Nachfrage (gemessen in Frachttonnenkilome-
tern) um durchschnittlich 9 % im Jahr 2017 gestiegen. Der Anstieg der Nachfrage habe sich
damit dem Vorjahr (3,6 %) gegeniiber mehr als verdoppelt. Obwohl die Dynamik in Deutschland
etwas schwacher ausgepréagt ist, folgt sie dem gleichen Trend seit nunmehr zwei Jahren. Die
Luftfracht profitiert im besonderen MafBBe vom boomenden internationalen elektronischen Han-
del, da sich die Produktlebenszyklen, allen voran bei Elektronikgeraten, weiter verkiirzt haben.
Die Zunahme des weltweiten Bruttoinlandsproduktes in den vergangenen Jahren flihrte auBer-
dem dazu, dass die Kaufkraft in vielen Schwellenlandern gesteigert werden konnte und die
Nachfrage nach Luftfrachtleistungen nicht ausschlieBlich von einigen wenigen Markten getrie-
ben wurde. Dies fiihrte in der Folge zu einem Abbau der Uberkapazitaten, die den Markt lange
Zeit belastet haben. Die Frachtraten fir von Deutschland abgehende Fracht sind im Jahr 2015
bis in das dritte Quartal 2016 hinein stetig gesunken. Ab Herbst 2016 wurde der Trend umge-
kehrt. Es folgte eine Phase des Anstiegs, der im vierten Quartal 2017 die Frachtraten in der

Spitze um durchschnittlich 20 % gegenlber dem Vorquartal klettern lief3.

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-
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Jahreshoch des Euros gegeniiber dem US-Dollar im Februar lieB die noch im Vorjahr stark
expandierten Exporte Richtung Amerika deutlich abschwéchen. Viele Exporteure sorgen sich
zudem angesichts protektionistischer Tendenzen und MaBnahmen 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 weiteren Jahresverlauf wird sich das Fracht-
wachstum voraussichtlich halten kénnen. Der Aufkommenszuwachs 2018 wird auf 4,5 % ge-
schéatzt (Leistung: 4,1 %), was eine Uberschreitung der 5-Mio.-Tonnen-Grenze zur Folge hatte.
Wachstumsgrundlage bleibt der boomende E-Commerce. Steigende Konsumwiinsche aus den
Schwellenldndern und die Erwartungshaltung vieler Endkonsumenten, international erworbene

Produkte innerhalb weniger Tage zur Verfigung zu haben, befligeln den Trend.

Fir die beiden Folgejahren 2019 (2,8 %) und 2020 (2,5 %, jeweils Aufkommen) wird davon
ausgegangen, dass mit der Verlangsamung des Welthandels und der leichten Abschwachung
des Weltwirtschaftswachstums die Luftfracht an Fahrt verlieren wird. Die kommenden zwei Jah-
re hangen entscheidend von dem kinftigen Kurs der USA und der damit verbundenen Reaktion
Chinas ab. Als kleinster Verkehrstrager reagiert die Luftfracht besonders stark auf Krisenereig-
nisse, da in einem solchen Fall auf glnstigere Verkehrstrager umgeschwenkt werden wirde.
Die Transportleistung (innerhalb Deutschlands) wird im &hnlichen Ausmaf steigen (3,2 % bzw.
2,4 %) wie das Aufkommen.

Seeverkehr

Der Seeverkehr Deutschlands ist im Jahr 2017 um 1,0 % gestiegen. Im Allgemeinen wéachst bei
diesem Verkehrstrager der Containerverkehr Uberdurchschnittlich, wahrend die Massenguter
schwéacher zunehmen oder sogar sinken und somit das Gesamtergebnis in jedem Fall driicken.
Im vergangenen Jahr war jedoch das Gegenteil der Fall. Der Containerverkehr musste ein Mi-
nus hinnehmen (-2,4 %). Verantwortlich hierfir war der Verkehr innerhalb Europas (-4,4 %).
Hier sind die Transporte mit den beiden wichtigsten Partnerlandern, ndmlich Russland und
Finnland, drastisch (-19 % bzw. -16 %) eingebrochen. Wahrend der Riickgang des Verkehrs mit
Russland auf die Sanktionen zurlickgefiihrt werden kann, dirften das Minus bei anderen Fahrt-
gebieten zumindest teilweise durch Verlagerungen in auslédndische, d.h. ARA-Hé&fen zustande
gekommen sein. Dagegen sind die Containertransporte auf den klassischen Wachstumsrelatio-
nen mit Amerika (3,1 %) und China (0,9 %) noch gestiegen, wenngleich schwécher als in friihe-
ren Zeiten.

Bei den Massengiitern haben sich mehrere Bereiche lberdurchschnittlich glinstig entwickelt.
Dazu zahlt Gberraschender Weise auch der Umschlag in der Giterabteilung "Kohle, Rohdl und

Erdgas" (10 %), obwohl in beiden Bereichen die Gesamteinfuhren splrbar (Kohle) bzw. leicht
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(Rohdl) zuriickgegangen sind. Hier haben sich offensichtlich Verschiebungen in der Herkunfts-
struktur ausgewirkt. Allein dadurch nahm der gesamte Seeverkehr im Jahr 2017 um Uber 1 %
zu. Der Umschlag in der Giterabteilung "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnis-
se" wuchs sogar um 16 % und erhdhte das Gesamtergebnis somit um 4,5 Mio. t oder 1,5 %.

Alle Massengiiter zusammen' stiegen um 8 % bzw. 7,7 Mio. .

In den ersten vier Monaten des Jahres 2018 ist der Seeverkehr Uberraschender Weise um
2,8 % eingebrochen. Auch wenn im weiteren Verlauf eine Verbesserung erwartet werden kann,
wird im Gesamtjahr mit hoher Sicherheit ein Minus verbleiben, das auf 1,1 % geschatzt wird.
Der Containerverkehr hat in den ersten vier Monaten (nach dem letztjahrigen Riickgang) wie-
der ein Plus einfahren kénnen (2,9 %). Auch im Verkehr mit Europa (10,1 %) ist wieder eine
splrbare Dynamik zu beobachten. Allerdings zeigt der Containerverkehr mit China (-3,5 %) jetzt
deutliche Bremsspuren. Da der deutsche AuBenhandel mit China nach wie vor steigt, muss
auch dies auf Verlagerungen zu den ARA-Héafen zurlickgefihrt werden. Fir das gesamte Jahr

ist ein Anstieg aller Containertransporte etwa im Ausmaf der ersten vier Monate zu erwarten.

Bei den Massengiitern wird sich bei Kohle und Rohél das glinstige Vorjahresergebnis nicht
wiederholen. Im Gegenteil zeichnet sich auf der Basis des bisherigen Verlaufs (-19 %) auch im
Gesamtjahr ein zweistelliges Minus ab. Offensichtlich kommt es hier erneut zu Verschiebungen
in der Herkunftsstruktur, diesmal aber in die andere Richtung als im Jahr 2017. Der Umschlag
von Mineraldlprodukten wird nach aller Voraussicht ebenfalls kraftig sinken (-8 %) und die Ab-
teilung "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse" Uber eine Stagnation nicht hin-
aus kommen. Flr alle Massenglter (zusammen) ergibt sich daraus ein Minus um 5 % oder 5

Mio. t, der das Gesamtergebnis um immerhin knapp 2 % driickt.

Far die Jahre 2019 und 2020 wird eine zumindest leichte Verbesserung gegeniber dem laufen-
den Jahr erwartet. Der Containerverkehr sollte auf Grund der nochmals leicht erhéhten Dyna-
mik des deutschen AuBenhandels ebenfalls etwas stérker wachsen als 2018, wenngleich nicht
die Dynamik friherer Jahre erreichen. Fir die Massengutbereiche (zusammen) signalisieren die
Leitdaten einen leichten Riickgang. Es kann davon ausgegangen werden, dass die Entwicklung
nach Herkunftsregionen nicht nochmals derart kréftige Effekte wie im laufenden Jahr auslésen
wird. Fir den gesamten Umschlag ergibt sich daraus fiir beide Jahre jeweils ein geringer An-
stieg (0,8 bzw. 0,6 %). Das dann erreichte Niveau in Héhe von 296 Mio. t liegt immer noch um

7 % unter dem Vorkrisenniveau von 2008 (317 Mio. t).

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

len und Metallerzeugnissen (B2, B3, B5 und B7).
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Modal Split

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

ist.

Die Darstellung zeigt zunachst, dass der StraBengiiterverkehr sowohl bei dem Verkehrsauf-
kommen als auch bei der Verkehrsleistung und in allen Jahren Marktanteile gewinnt. Im Unter-
schied 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. Die
Marktanteile der Eisenbahnen haben 2017 und 2018 abgenommen und werden in den beiden
kommenden Jahren auf dem Strand von 2018 verharren. Hier werden wachstumsstarke Berei-
che wie der Kombinierte Verkehr durch Schwachen in manchen Massengutbereichen aufge-
zehrt. Die Binnenschifffahrt verliert durchgéangig, wie im Iangerfristigen Trend, Marktanteile.
Bei ihr Gberwiegen die wachstumsschwachen bzw. sogar ricklaufigen Segmente bei Weitem.

Dies gilt auch fur die Rohrleitungen.

Abbildung G-1: Modal Split des Transportaufkommens der Landverkehrstrager
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100
90 —| S
80 — —
70 — -
OStraBenv.
60 | 835 83,7 84,0 84,0 84,1 mEisenbahnv.
50 | OBinnenschifffahrt
DO Rohrleitungen
40 — —
30 — —
20 | —
10 | 92 9,1 9,0 9,0 90 | |
5,1 5,1 5,0 5,0 49
o 1’1 l,‘l l’ll I,II l’ll
2016 2017 2018 2019 2020

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen
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Abbildung G-2: Modal Split der Transportleistung der Landverkehrstrager
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Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

Transportintensitat

In Abbildung G-3 ist die langfristige Entwicklung der (gesamtmodalen) Transportleistung, des
BIP und des Quotienten beider GréB3en, 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 Transportintensitét ist im Rahmen der Berichterstattung zur
nachhaltigen Entwicklung von Beginn an einer der sog. "Nachhaltigkeitsindikatoren". Ziel der
Bundesregierung war es damals, "die Intensitat gegenliber 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 fir 2010 nicht erreicht wurde, wurde es nunmehr umformuliert in "die Intensi-

tat gegeniber dem Basiswert des Jahres 1999 bis zum Jahr 2020 um 5 % zu vermindern".2

Im Zeitraum von 1995 bis 2007 ist die Transportleistung (51 %) stérker gewachsen als das BIP
(21 %), die Transportintensitat also, von wenigen Einzeljahren abgesehen, gestiegen, und
zwar um 25 % bzw. 1,9 % p.a. Einer der Hauptgrinde hierfir ist das Uberdurchschnittliche

Wachstum der AuBenhandelsstréme, die bei gleichem (absoluten) Anstieg von Ex- und Impor-

! Statistisches Bundesamt, Nachhaltige Entwicklung in Deutschland, Indikatorenbericht 2006, Wiesbaden 2007,

S. 30.

Statistisches Bundesamt, Nachhaltige Entwicklung in Deutschland, Indikatorenbericht 2014, Wiesbaden 2014,
S. 34.

2
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ten den AuBenbeitrag und somit das BIP nicht erhéhen, den Giiterverkehr hingegen durchaus.
In den folgenden Jahren pragte die Entwicklung des AuBenhandels diejenige der Transportin-
tensitat, d.h. den Rickgang im Jahr 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 Jahren von
mehreren Sonderfaktoren (Bauproduktion, AuBenhandel) gebremst wurde, dagegen ab
(-0,7 %). Somit ist die Intensitat in diesen beiden Jahren spirbar gesunken (-2,7 % p.a.).

Abbildung G-3: Transportleistung und Transportintensitat
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Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

Seit dem Jahr 2013 befindet sich das BIP auf einem robusten Wachstumspfad (1,7 % p.a.,
2017/12). Die AuBenhandelsstréme haben sich wieder splrbar beschleunigt. Zudem haben
mehrere Massengutbereiche, die den gesamtmodalen Gulterverkehr spirbar ddmpfen kénnen,
in vielen Jahren ein Plus verbucht. Deshalb hat die Transportleistung in diesem Zeitraum ein
hdheres Wachstum (2,4 %) verzeichnet als das BIP, die Intensitat also merklich zugenommen
(0,7 %).

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2018 44



AT |

Im Prognosezeitraum fallen die erwarteten Wachstumsraten sowohl fir das BIP (1,9 %) als
auch die Transportleistung (2,9 %) sogar noch etwas héher aus als in der jiingeren Vergangen-
heit. Erneut kommt das wesentlich durch den AuBenhandel zustande. Somit ist fiir die Intensitat
eine weitere Erhéhung um 0,9 % p.a. zu erwarten. Damit wird sie im Jahr 2020 zwar nach wie
vor um 2 % unter dem bisherigen Hochststand aus dem Jahr 2007 liegen. Der Wert von 1999,
des Bezugsjahrs des Nachhaltigkeitsziels der Bundesregierung, wird jedoch um 13 % und der
darauf basierende Zielwert fiir 2020 um 19 % Ubertroffen (vgl. Abb. G-3).
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Langfristige Entwicklung nach Verkehrstragern

In Abbildung G-4 ist die langfristige Entwicklung der Guterverkehrsleistung nach Verkehrstra-
gern dargestellt. Es wird deutlich, dass der gesamtmodale Anstieg zum weitaus gré3ten Teil auf
den StraBenguterverkehr zuriickzufiihren ist, was angesichts von dessen quantitativer Domi-
nanz nahezu zwangslaufig ist. Jedoch wéachst der Eisenbahnverkehr im Zeitraum zwischen
2013, d.h. nach Abschluss der Aufholbewegungen auf die Weltwirtschaftskrise, und 2020 mit
3,1 % p.a. etwas starker als der Lkw-Verkehr (2,9 %). Dies gilt auch fiir den gesamten Zeitraum
seit 1995 (2,8 bzw. 2,7 % p.a.). Dieses Ergebnis verdeutlicht auch die Bedeutung der o.a. Kor-
rektur der verkehrsstatistischen Ergebnisse firr die Jahre von 2014 bis 2017, ohne die das nicht
der Fall wére. Die Leistung der Binnenschifffahrt ist dagegen sowohl im gesamten Zeitraum (-
0,5 % p.a.) als auch seit 2013 (-0,8 %) gesunken. Selbst die Entwicklung der Rohrleitungs-
transporte (1,0 bzw. 0,6 %) ist noch héher.

Abbildung G-4: Langfristige Entwicklung der Giiterverkehrsleistung nach Verkehrstra-

gern
Mrd. tkm
800
700
600
%00 525 541
458 460 8049 %08
400 + o a3g 4 441 443 432 444 458 OStraBenv.
398 416 )
346 349 356 357 382 OEisenbahnv.
300,80 ogq 302316 & Binnenschifffahrt
O Rohrleitungen
200 |
100
-
1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007 2009 2011 2013 2015 2017 2019
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3.3 StraBenguterverkehr nach Fahrzeugherkunft und Entfernungsstufen

An dieser Stelle ist zunachst auf die Datenlage fiir den Verkehr der auslandischen Lkw einzu-
gehen. Die EU-Mitgliedstaaten, die EWR-Staaten Norwegen und Liechtenstein sowie seit 2008
auch aus der Schweiz und Kroatien erfassen jeweils den StraBengiterverkehr von den im je-
weiligen Staat zugelassenen und auskunftspflichtigen Lkw, unabhéngig davon, wo der Verkehr
erbracht wurde. Sie kommen damit der EU-Verordnung 70/2012 nach und stellen Eurostat die-
se fur den Guterverkehr relevantesten Daten wie die Fahrleistung, die Verkehrsleistung, das
Verkehrsaufkommen sowie verschiedene Informationen zur Ladung zur Verfligung. In dem sog.
"Eurostat-Datenpool” wird der StraBenglterverkehr, der in einem Land stattfindet, aus den
Ergebnissen fur die Transporte aller Herkunftsldnder zusammengestellt. Konkrete Fahrtrouten
werden nicht erhoben, sondern die auf die verschiedenen Staaten entfallenden Verkehre wer-
den nach einem Modellverfahren aus den Ubermittelten Start- und Zielangaben — jeweils auf
Kreisebene - berechnet. Die Ergebnisse fir den Verkehr in Deutschland werden vom KBA in
seinen statistischen Publikationen veréffentlicht. Die fehlenden Werte fir andere Staaten wer-
den vom DIW fir die Publikation "Verkehr in Zahlen" geschéatzt. Die Veréffentlichung der Daten
durch das KBA erfolgt, entsprechend den Lieferungen von Eurostat, mit einer Zeitverzdgerung

von rund 1,5 bis 2 Jahren.

Die aktuellsten Daten seitens des KBA liegen derzeit fiir 2015 vor. Hierflir wird auf Basis der

Eurostat-Daten fiir die Transportleistung aller auslandischen Lkw eine Stagnation und fir

deren Fahrleistung (Last- und Leerfahrten) ein sehr geringes Wachstum (0,4 %) ausgewiesen.1

Ware dies zutreffend, dann ware

e der Verkehr der auslandischen Lkw schwacher gestiegen als der der deutschen (1,6 %),

e der gesamte Lkw-Verkehr, von dessen Transportleistung mittlerweile 37 % (2014) auf aus-
landische Fahrzeuge entfallen, im Jahr 2015 um lediglich 1 % gewachsen,

e der gesamte grenzlberschreitende Lkw-Verkehr (Summe deutsche und auslandische Fahr-
zeuge) um 1 % gesunken, in einem Jahr mit stabilen Wachstumsraten des deutschen Au-

Benhandels auch mit den europaischen Partnerlandern.

Jede dieser drei Schlussfolgerungen muss als stark unplausibel eingestuft werden. Hinzu
kommen aber noch die Ergebnisse der Mautstatistik. Sie stellt im Gegensatz zu den o.a. ver-
kehrsstatistischen Erhebungen, die allesamt auf unterschiedlich groBen Stichproben einzelner
Meldestaaten beruhen, quasi eine Vollerhebung dar, deren Ergebnisse als die mit Abstand be-

lastbarsten Daten fir den Verkehr der auslandischen Fahrzeuge in Deutschland betrachtet

Kraftfahrt-Bundesamt, Verkehr europaischer Lastkraftfahrzeuge — Inlandsverkehr (VE 3) 2015, derzeit nur als Excel-
Datei abrufbar unter

https://www.kba.de/DE/Statistik/Kraftverkehr/europaeischerl astkraftfahrzeuge/Inlandsverkehr/inlandsverkehr node.
html und friihere Jahrgange.
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werden kdnnen. Dies gilt umso mehr ab dem 1.7. 2018, seit dem alle rund 40.000 km Bundes-
straBen fir Lkw mautpflichtig ist. Allerdings wird nur die Fahrleistung, also nicht die Transport-
leistung erhoben. Fir diese mautpflichtige Fahrleistung auslandischer Lkw im Jahr 2015 wurde
ein Anstieg um 8,6 % ausgewiesen. Dies liegt massiv Uber dem vom KBA veréffentlichten Fahr-
leistungszuwachs um 0,4 %. Nun ist das Jahresergebnis aus der Mautstatistik dadurch verzerrt,
dass im Jahr 2015 ab dem 1.7. weitere 1100 km BundesstraBen und ab dem 1.10. die Fahr-
zeuge mit einem Gesamtgewicht ab 7,5 t (vorher ab 12 t) mautpflichtig wurden. Diese Verzer-
rung kann jedoch auf einfache Weise behoben werden, indem man die Ergebnisse fir das (un-
verzerrte) erste Halbjahr betrachtet: Hier ist die mautpflichtige Fahrleistung um 6,1 % gestie-

gen.

Grundsatzlich kénnen die Ergebnisse der Mautstatistik fir deutsche und auslandische Fahrzeu-
ge als hochgradig belastbar betrachtet werden. Sie beruhen fiir das mautpflichtige Netz auf
einer Vollerhebung und nicht, wie die verkehrsstatistischen Daten, auf Stichproben. Wéaren die
Mautwerte falsch, wiirden die Halter der Lkw ihre Mautrechnung nicht bezahlen. Zwar erstreckt
sich die Mautstatistik eben nur auf die mautpflichtige Fahrleistung bestimmter StraBenkatego-
rien und Fahrzeugtypen. Jedoch ist die von der Mautstatistik nicht erfasste Fahrleistung bei
weitem zu gering, als dass sie das Gesamtergebnis wesentlich beeinflussen kénnte. Nach den
Ergebnissen der Fahrleistungserhebung der BASt 2014 entfallen lediglich 15 % der Fabhrleis-
tung auslandischer Lkw (Lkw mit Anhanger und Sattelzlige) auf das untergeordnete StraBen-
netz (ohne Bundesautobahnen).! Der Anteil der nicht mautpflichtigen Fahrleistung ist sogar
nochmals etwas geringer, weil im Jahr 2015 bereits rund 1.100 km des BundesstraBennetzes
(Anteil dieser StraBenkategorie: 9 %) mautpflichtig waren. Auf der anderen Seite waren damals
die Fahrzeuge mit einem Gesamtgewicht von rund 6 bis unter 12 Tonnen, die fir die Gulter-
kraftverkehrsstatistik meldepflichtig sind, noch nicht mautpflichtig, was also den nicht maut-
pflichtigen Anteil etwas erhdht. Es kann davon ausgegangen werden, dass sich beide Effekte
annahernd ausgleichen. Somit kann der Anteil der nicht mautpflichtigen Fahrleistung insgesamt
auf (ebenfalls) 15 % geschatzt werden.

Um nun den o.a. Anstieg der mautpflichtigen Fahrleistung in H6he von rund 6 % auszugleichen
und damit die von Eurostat ausgewiesene Entwicklung (0,4 %) zu erreichen, mlsste die nicht
mautpflichtige um rund ein Drittel sinken. Es gibt keinen Grund, Gberhaupt nur einen Rickgang
anzunehmen, geschweige denn einen derart drastischen. Es mag sein, dass sich die nicht
mautpflichtige Fahrleistung der auslédndischen Lkw unterdurchschnittlich erhéht. Bei einer Stag-
nation als untere Grenze einer plausiblen Entwicklung wirde sich ein Gesamtwachstum um 5 %

ergeben. Allein schon aus diesen arithmetischen Griinden, also ungeachtet jeglicher inhaltlicher

' Bundesanstalt fiir StraBenwesen, Fahrleistungserhebung 2014 — Inlandsfahrleistung und Unfallrisiko, Berichte der

Bundesanstalt fir StraBenwesen, Heft V 291, Bergisch Gladbach 2017, S. 101.
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Plausibilitatsbetrachtungen, bewerten wir die Ergebnisse der Mautstatistik eindeutig als belast-

barer als alle anderen statistischen Quellen.

Um den Ursachen fir die (im Jahr 2015) eklatante Abweichung n&her zu kommen, haben wir
beide statistischen Quellen nach den wichtigsten Herkunftslandern der Lkw ausgewertet. Das
Ergebnis dieser Berechnungen ist in der folgenden Ubersicht zusammengefasst, wobei auch
die Lastfahrten allein dargestellt werden, damit deren Veranderung mit derjenigen der Trans-
portleistung verglichen werden kann. Bei den Ergebnissen der Mautstatistik ist die 0.a. Auswei-

tung der mautpflichtigen Strecken und Fahrzeugtypen zu beachten.

Tabelle G-2: Entwicklung der Fahrleistung des Lkw-Verkehrs nach Herkunftslandern im
Jahr 2015 gemaB KBA / Eurostat und der Mautstatistik

KBA / Eurostat KBA / Eurostat

(nur Lastfahrten) (Last- und Leerfahrten) Mautstatistik

2015 2014 Ver- 2015 2014 Ver- 2015 2014 Ver-
(Mrd. (Mrd. and. (Mrd. (Mrd. and. (Mrd. (Mrd. and.
Fzkm) Fzkm) in % Fzkm) Fzkm) in % Fzkm) Fzkm) in %

Alle Lander |32,991 32,518 1,5 140,278 39,668 1,5 129,733 28,033 6,1
Deutschland| 22,145 21,705 2,0 28,160 27,594 21 17,777 17,022 4,4

Ausland 10,846 10,813 0,3 [12,118 12,074 04 |11956 11,011 8,6
darunter:

Polen 4,050 4,135 -2,0 4,592 4,601 -0,2 4,036 3,504 15,2
Niederlande | 1,423 1,491 -4.6 1,685 1,812 -7,0 1,001 1,016 -1,4
Tschechien 1,108 1,131 -2,1 1,214 1,248 -2,7 1,265 1,168 8,3

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, Eurostat, Bundesamt fir Giterverkehr

Es zeigt sich erstens, dass im Jahr 2014 von der Mautstatistik 91 % der Fahrleistung der aus-
landischen Lkw gemaB KBA / Eurostat erfasst wurden. Dies liegt sogar noch Uber dem o.a.
Wert aus der Fahrleistungserhebung und unterstreicht, dass die von der Mautstatistik nicht er-
fasste Fahrleistung fiir das Gesamtergebnis keine spurbare Bedeutung besitzt. Zweitens zeigt
die Tabelle, dass bei allen drei bedeutendsten Herkunftslandern, ndmlich Polen, den Nieder-
landen und Tschechien, von ihren statistischen Amtern Veranderungsraten ermittelt werden,
die massiv unter den Ergebnissen der Mautstatistik liegen. Ob dies auf den jeweiligen Stich-
proben in diesen Landern, auf der Qualitdt der Unternehmensmeldungen oder auf anderen
Grinden beruht, kann hier nicht beurteilt werden. In jedem Fall missen die Ergebnisse als un-

plausibel betrachtet werden. Hier besteht weiterer Forschungs- und Recherchebedarf.
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In der Konsequenz aus all diesen Berechnungen und Uberlegungen haben wir fiir die Fahrleis-
tung der auslandischen Lkw letztendlich die 0.a. Veranderung laut Mautstatistik im ersten Halb-
jahr 2015 in Héhe von 6,1 % herangezogen. Unter Beriicksichtigung der entsprechenden Werte
von KBA / Eurostat haben wir flr deren Transportleistung einen Anstieg um 5,0 % und fir

das Transportaufkommen eine Zunahme um 4,8 % geschatzt.’

Fir die drei GréBen der Transportleistung, die eingangs dieses Abschnitts erwahnt wurden,

stellen sich die Ergebnisse (fur 2015) nun folgendermafen dar:

e Der Verkehr der auslandischen Lkw ist starker (5,0 %) gestiegen als der der deutschen
(1,6 %).

e Der gesamte Lkw-Verkehr ist um 2,9 % gewachsen (statt um 1,0 %).

e Der gesamte grenziiberschreitende Lkw-Verkehr (Summe deutsche und auslandische
Fahrzeuge) ist um 3,5 % gestiegen (statt um 1 % gesunken).

Vor dem Hintergrund der Entwicklung der entsprechenden Leitdaten ist das allesamt als we-

sentlich plausibler zu bewerten. Ahnlich wie im Schienenverkehr haben wir alle Differenzierun-

gen hinsichtlich Giterabteilungen und Hauptverkehrsverbindungen auf den dadurch gebildeten

Eckwert (175,4 Mrd. tkm) hochgerechnet.

Fir das Jahr 2016 liegen vom KBA noch keine Werte fir die auslandischen Lkw vor. Jedoch
sind aus der Datenbasis auf der Internet-Prasenz von Eurostat mittlerweile erste Ergebnisse
abrufbar.? Sie erscheinen uns als wesentlich plausibler als diejenigen fir 2015. In der Mautsta-
tistik wird fir das gesamte Jahr eine Zunahme um 11,3 % ausgewiesen. Jedoch ist hier die
Entwicklung in den ersten drei Quartalen durch die Ausweitung der Mautpflicht im Jahr 2015
verzerrt. Allein im vierten Quartal belief sich das Wachstum auf 7,2 %. Dies kann als Anhalts-
punkt fir die tatsachliche Entwicklung herangezogen werden. In Verbindung mit den Ergebnis-
sen von Eurostat wurde letztendlich eine Zunahme um 6,7 % (Leistung) und 6,0 % (Aufkom-
men) geschatzt. Zusammen mit den deutschen Fahrzeugen (2,6 % bzw. 0,6 %) ist der gesamte

StraBenglterverkehr im Jahr 2016 um jeweils rund 3 % (beide GréBen) gestiegen.

Im Jahr 2017 hat das Beférderungsaufkommen der deutschen Lkw gemafB der Guterkraftver-
kehrsstatistik des KBA um 1,5 % zu-, die Leistung dagegen um 0,5 % abgenommen. Damit hat
sich die mittlere Transportweite, die sich in friiheren Zeiten stetig erhéht hat (2010/1995: 2,8 %
p.a.), zum wiederholten Male in der jingeren Vergangenheit vermindert. Das kommt vor allem
dadurch zustande, dass die grenzlberschreitenden Verkehre (mit deutschen Lkw), die Uber

weit Uberdurchschnittliche Distanzen (183 km gegenuber 89 km im Binnenverkehr, 2017) ver-

Diese Modifikationen erfolgten in Absprache mit dem DIW, so dass in der ndchsten Ausgabe der Publi-
kation "Verkehr in Zahlen" &hnliche Werte ausgewiesen werden.

2 hitps://ec.europa.eu/eurostat/data/database, Segment "road_go_ia_rc".
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laufen, im Jahr 2017 erneut spurbar gesunken sind, und zwar um 2,8 % (Aufkommen) bzw.
sogar 6,7 % (Leistung). Letzteres stellt den zehnten Rlckgang in Folge dar; beim Aufkommen
wurde der Schrumpfungsprozess lediglich in den Jahren 2011 und 2016 kurzfristig unterbro-
chen.

Die mautpflichtige Fahrleistung der auslandischen Fahrzeuge, bei denen im Jahr 2017 keine
weiteren Veradnderungen der Mautpflicht stattgefunden haben, hat sich erneut kraftig, namlich
um 7,4 % erhoht. Fir die Transportnachfrage kdnnen ahnliche Werte (6,6 % bzw. 7,0 %) ge-
schéatzt werden. Somit ist der Marktanteil der auslandischen Unternehmen, wie angesichts der
schwachen Entwicklung der deutschen Unternehmen auch und gerade im grenziberschreiten-
den Verkehr nicht anders zu erwarten war, weiterhin kraftig gestiegen. Uber alle Hauptver-
kehrsverbindungen aggregiert, belauft er sich im Jahr 2017 nach dieser Schétzung bei der

Transportleistung mittlerweile auf 41 %, allein im grenziberschreitenden Verkehr auf 91 %.

Fir das Jahr 2018 liegen derzeit auch fiir die deutschen Lkw nur Daten aus der Maut-, also
noch keine aus der Verkehrsstatistik vor. Im ersten Halbjahr ist ihre mautpflichtige Fahrleistung
um lediglich 0,3 %, die der auslandischen Lkw dagegen um 6,7 % gewachsen. Fir die Trans-
portleistung des gesamten grenzlberschreitenden Stral3engiterverkehrs wird auf Grund der
Belebung der AuBenhandelsstréme ein hdherer Anstieg als im Vorjahr (4,3 % nach 3,4 %) er-
wartet. Fir dessen Aufteilung nach der Fahrzeugherkunft wird die Wachstumsdifferenz aus der
Mautstatistik im ersten Halbjahr herangezogen. Somit legt der Verkehr der auslandischen Lkw
hier um 5,4 % zu. EinschlieBlich der Kabotagetransporte, auf die noch eingegangen wird, be-
lauft sich der Anstieg auf 6,3 %.

For die deutschen Lkw verbleibt im grenziberschreitenden Verkehr eine anndhernde Stagnati-
on. Das ist angesichts von dessen gesamter Dynamik aus Sicht der Unternehmen nicht unbe-
dingt erfreulich. Andererseits wiirden sich damit zumindest die Rickgange der letzten Jahre
nicht wiederholen. EinschlieBlich des (nach wie vor dominierenden) Binnenverkehrs wachst der
Verkehr der deutschen Lkw im laufenden Jahr voraussichtlich um 1,5 % (Aufkommen) bzw.
1,3 % (Leistung). Die Verbesserung bei der letztgenannten GréBe gegeniiber 2017 (-0,5 %) ist
auf die eben erwahnte Entwicklung im grenzliberschreitenden Verkehr zurlickzufiihren, die sich
empirisch auf die Mautstatistik stitzt. Allerdings ist hier der Unsicherheitsbereich noch relativ

grof3.

Far die Jahre 2019 und 2020 ist aus derzeitiger Sicht mit einer (gegenlber 2018) nur leicht
abgeschwachten Dynamik des deutschen AuBenhandels mit der EU bzw. der Eurozone zu
rechnen, was somit auch fir den gesamten grenziberschreitenden Lkw-Verkehr zutreffen soll-
te. Davon werden die auslandischen Lkw erneut Uberdurchschnittlich stark profitieren. Ein-
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schlieBlich der Kabotagetransporte ist fiir sie in beiden Jahren mit einem Plus um rund 5,5 %

bis 6 % zu rechnen. Fir den Verkehr mit deutschen Fahrzeugen verbleibt in beiden Jahren

eine Zunahme um rund 1,2 % bis 1,7 %.

Tabelle G-3: StraBengiiterverkehr nach Fahrzeugherkunft und Entfernungsstufen

Mio. t bzw. Mrd. tkm

Veranderung in %

2016 2017 2018 2019 2020{17/16 18/17 19/18 20/19
Transportaufkommen
Deutsche Fahrzeuge 3097,8 31455 3194,0 3247,7 3297.,5 1,5 1,5 1,7 1,5
- Nahverkehr 17259 1757,2 1780,9 1807,2 1831,0 1,8 1,4 1,5 1,3
- Regionalverkehr 7281 750,7 7720 7950 817,5 3,1 2.8 3,0 2.8
- Fernverkehr 643,8 637,7 641,1 6455 6489 -1,0 0,5 0,7 0,5
Auslandische Fahrzeuge 5042 5372 5709 6044 6372 6,6 6,3 5,9 54
- Grenziib. Verkehr 4545 4771 502,0 5264 5502 5,0 5.2 4.9 4,5
- Kabotage 49,7 60,1 69,0 78,0 86,9 21,0 14,7 131 114
Insgesamt 3602,0 3682,7 3765,0 3852,1 3934,7 2,2 2,2 2,3 2,1
Transportleistung”
Deutsche Fahrzeuge 2924 291,0 2948 299,3 303,0 -0,5 1,3 1,5 1,2
- Nahverkehr 32,7 33,3 33,8 344 34,9 2,0 1,5 1,7 1,6
- Regionalverkehr 65,0 66,7 68,5 70,5 72,4 25 2.8 2,9 2.8
- Fernverkehr 1948 191,0 1925 1944 1956 -19 0,8 1,0 0,6
Auslandische Fahrzeuge 187,2 200,3 213,0 225,7 2382 7,0 6,3 5,9 55
- Grenziib. Verkehr 171,0 1799 189,6 199,2 208,7 5,2 54 5.1 4,7
- Kabotage 16,2 204 23,4 26,5 29,51 259 14,7 131 114
Insgesamt 4796 4913 5079 5250 5411 2,4 3.4 3,4 3,1

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, Eurostat, eigene Prognosen

Innerhalb der drei Entfernungsstufen (des Verkehrs mit deutschen Lkw) wird der Nahverkehr

(bis 50 km) in allen Jahren von den Baustoffbeférderungen angetrieben und verzeichnet vor-

aussichtlich Aufkommenssteigerungen in der GréBenordnung des Gesamtverkehrs. Die seit

2011 zu beobachtende Uberdurchschnittliche Entwicklung des Regionalverkehrs (51 bis 150

km) im Vergleich zum Fernverkehr (Uber 150 km) hat sich im Jahr 2017 fortgesetzt. Hier hat

sich zum einen der ricklaufige grenziberschreitende Verkehr (der deutschen Lkw) ausgewirkt,

der weit Gberwiegend im Fernverkehr durchgefihrt wird. Aber auch bei innerdeutschen Befdérde-

rungen stieg der Regionalverkehr Gberdurchschnittlich. Dies dirfte weiterhin auf verénderte

logistische Ablaufe zuriickzuflihren sein, z.B. durch den Aufbau von immer mehr Regionalla-
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gern statt weniger Zentrallager durch den Weltmarktfiihrer im Versandhandel." Fir den Progno-
sezeitraum ist davon auszugehen, dass beide Sachverhalte unverandert zum Tragen kommen.

Die Leistung des Kabotageverkehrs der auslédndischen Fahrzeuge im Jahr 2017 wird von Eu-
rostat gegenwartig mit 20,4 Mrd. tkm angegeben.? Damit hat sich das Wachstum in den beiden
letzten Jahren nochmals drastisch auf 30 % (2016) und 26 % (2017) beschleunigt. Nach wie vor
wachsen die Beférderungen der osteuropédischen Unternehmen, die seit 2010 freigegeben sind,
weit Giberdurchschnittlich.® Es ist davon auszugehen, dass sich diese auBergewdhnliche Dyna-
mik im Prognosezeitraum zumindest etwas reduziert. Allerdings sind die Erwartungen zu den
Kabotageverkehren generell mit wesentlich h6heren Unsicherheiten behaftet als diejenigen fur

den Gesamtverkehr der ausldndischen Lkw.

Amazon betreibt in Deutschland derzeit neun Logistikzentren. 2006 waren es erst zwei und 2011 sechs.
https://www.amalyze.com/amazon-logistikzentrum/

https://ec.europa.eu/eurostat/data/database, Segment "road_go_ca_c".
Bundesamt fur Glterverkehr, Marktbeobachtung Guterverkehr — Kabotage im StraBenguterverkehr 2016, Koin
2017, S. 7 ff.
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3.4 Guterverkehr nach Giiterabteilungen

Die statistische Erfassung und Ausweisung des Glterverkehrs nach Giiterabteilungen (und in
der tieferen Differenzierung) wurde ab dem Jahr 2011 auf Grund von EU-Richtlinien auf die sog.
"NST-2007" umgestellt. Seitdem wird auch die Prognose auf der Basis von NST-2007 vorge-
nommen. Die folgende Darstellung erfolgt in der Aggregation der sog. "Zusammengefassten
Guterabteilungen" der amtlichen Verkehrsstatistik ("B1 bis B10"). Sie werden hier jeweils zu
Beginn des jeweiligen Textes mit ihrer ausfiihrlichen Bezeichnung benannt und nicht mit Kurz-

namen, die sonst aus Griinden der sprachlichen Vereinfachung sinnvoll sind.

In der Giterabteilung "Erzeugnisse der Land- und Forstwirtschaft sowie der Fischerei
(B1)" ist das gesamtmodale Aufkommen (chne Luft- und Seeverkehr, der keine Verkehrsleis-
tung innerhalb Deutschlands erbringt') im Jahr 2017 mit 4,2 % relativ kraftig gestiegen, was
durch die hier relevanten Leitdaten nicht erklart werden kann. Im Prognosezeitraum sollte sich
die Zunahme normalisieren und auf jeweils gut 2 % abschwéchen. In allen Jahren partizipieren
der StraBen- und der Schienenverkehr am Marktwachstum, wéhrend die Binnenschifffahrt, wie
schon seit 2014, ein Minus hinnehmen muss. Dies gilt auch fiir den Seeverkehr, der in den Jah-

ren 2017 und voraussichtlich auch 2018 jeweils zweistellig sank bzw. sinkt.

In der Guterabteilung "Kohle, rohes Erdél und Erdgas (B2)" kam es im Jahr 2017 auf Grund
der bereits mehrfach erwdhnten Rickgénge bei Absatz und Importen von Steinkohle zu einem
splrbaren Minus um 4,4 %. Es wurde gedampft durch die nur leicht sinkenden Rohéleinfuhren.
Wéhrend letztere vor allem die Pipelines (-1,4 %) trafen, wurden Eisenbahnen und Binnen-
schifffahrt von dem Rlckgang der Kohletransporten hart getroffen und verbuchten ein zweistel-
liges Minus. Im Jahr 2018 wird sich das in anndhernd dem gleichen Ausmaf wiederholen. In
den beiden kommenden Jahren ist dagegen mit einer spirbaren Abschwéachung des Ruick-
gangs zu rechnen. Im Jahr 2019 kommt der Anstieg der Importkohle hinzu, der bei der Binnen-

schifffahrt voraussichtlich sogar zu einem Plus fiihren wird.

In der Guterabteilung "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse (B3)" ist das
gesamtmodale Aufkommen im Jahr 2017 trotz der kréftig expandierenden Bauproduktion nur
sehr verhalten gestiegen (0,3 %). Letztere hat sich im vergangenen Jahr stérker im Bereich der
Mineralerzeugnisse (B6) ausgewirkt. Allerdings nahm die Leistung starker zu (3,7 %). Im Prog-
nosezeitraum sollte sich der langerfristige Trend wieder durchsetzen (gut 2 %, beide GrdBen).

Wie im vergangenen Jahr sollten alle Verkehrstrdger daran partizipieren kénnen.

' Die statistische Erfassung der Luftfracht differenziert nicht nach Giiterarten. Aus diesem Grund unterscheidet sich

der gesamtmodale Giterkehr in Tabelle G-4 von demjenigen in Tabelle G-1.
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In der Guterabteilung "Konsumgiiter zum kurzfristigen Verbrauch, Holzwaren (B4)" ist die
gesamtmodale Transportnachfrage im Jahr 2017 leicht gesunken. Dies ist in diesem an sich
wachstumsstarken Segment bemerkenswert und kam vor allem durch sinkende Beférderungen
der, in dieser Abteilung dominierenden, Nahrungs- und Genussmittel zustande. Hier wiederum
war bei allen Verkehrstragern ein Riickgang zu beobachten. Fir den Prognosezeitraum ist wie-
der mit einem Anstieg zu rechnen, der aber nicht mehr die Starke friherer Jahre erreichen dirf-

te.

Tabelle G-4: Gesamter Giiterverkehr nach Giiterabteilungen

Mio. t bzw. Mrd. tkm Veranderung in %

2016 2017 2018 2019 2020(17/16 18/17 19/18 20/19

Transportaufkommen
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. | 221,4 230,7 2359 241,0 246,3] 42 23 22 22
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 179,2 171,3 1643 1656 163,2| -44 -41 08 -15

B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb.]1086,4 1090,2 1111,9 1133,7 1156,5| 03 2,0 2,0 2,0
B4 Konsumg. zum kurzr.Verbr. | 574,0 568,0 569,1 5709 5712 -10 02 03 0,0
B5 Kokerei- u. Mineraldlerz. 1914 188,7 184,7 1864 1876 -14 -21 09 06
B6 Chemische u. Mineralerz. 6519 683,21 701,6 720,7 7385 48 27 27 25
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse| 256,6 270,5 272,9 2745 276,0 54 0,9 0,6 0,6
B8 Masch., langleb. Konsumg. 232,7 2345 246,2 2571 2664 0,8 50 4.4 3,6
B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 2956 309,0 3153 321,0 326,91 45 2,0 1,8 1,8
B10 Sonstige Produkte 6253 651,3 6823 7149 7439 42 48 48 4,1
Insgesamt 4314,6 4397,4 4484,3 4585,9 4676,3 19 20 23 20

Transportleistung”
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 41,3 43,0 441 452 464 40 26 26 26
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 357 342 332 336 33,1 42 -31 11 -14
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 57,0 591 60,4 61,7 63,0 3,7 2.2 2.3 2,1
B4 Konsumg. zum kurzr.Verbr. 120,8 120,3 121,8 1235 1249 -04 1,3 1,4 1,2
B5 Kokerei- u. Mineralb6lerz. 332 330 326 330 333 -08 -1,0 12 09
B6 Chemische u. Mineralerz. 940 96,0 99,3 102,8 1059| 21 35 35 3,0
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 56,3 59,3 60,2 61,0 61,8 54 1,6 1,3 1,3
B8 Masch., langleb. Konsumg. 60,5 60,5 64,1 67,5 70,7 0,0 59 54 4.6

B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 275 284 292 298 304 33 28 20 20
B10 Sonstige Produkte 154,7 161,3 169,6 178,7 1869 43 5.1 54 46
Insgesamt 681,0 6950 7144 736,8 7564 2,0 2,8 3,1 2,7

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

Auch in der Guterabteilung "Kokerei- und Mineral6lerzeugnisse (B5)" hat die Transportnach-
frage im Jahr 2017 leicht abgenommen, und zwar bei allen Verkehrstragern auBBer der Binnen-
schifffahrt. Sie ist in dieser Abteilung Gberwiegend im grenziiberschreitenden Empfang tatig und

konnte im vergangenen Jahr von den steigenden Produktenimporten profitieren, auch zu Lasten
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des Seeverkehrs. Im Jahr 2018 wird die Verkehrsnachfrage voraussichtlich absatzbedingt
ebenfalls sinken. Dennoch ist fiir die Binnenschifffahrt auf Grund erneut steigender Empfangs-
mengen (Januar bis April: 15 %) nochmals ein Wachstum zu erwarten. Fir die beiden kom-
menden Jahre ist entsprechend der Perspektiven fir Absatz, Produktion und AuBBenhandel von

Mineraldlprodukten mit einem leichten Plus zu rechnen, und zwar fir alle Modi.

Tabelle G-5: StraBengiiterverkehr nach Giiterabteilungen

Mio. t bzw. Mrd. tkm Veranderung in %

2016 2017 2018 2019 2020(17/16 18/17 19/18 20/19

Transportaufkommen
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. | 202,2 211,7 216,9 2221 2273| 47 25 24 23
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 10,1 12,2 11,3 111 109| 210 -74 -18 -17

B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb.| 977,0 978,4 998,5 1018,0 1039,2] 0,1 2,1 20 21
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 5491 543,4 5440 5456 5454| -1,0 0,1 0,3 0,0
B5 Kokerei- u. Mineralblerz. 106,9 106,1 102,7 104,0 104,7] -0,7 -3,2 1,2 0,7
B6 Chemische u. Mineralerz. 582,7 612,3 628,6 644,8 660,6 5,1 2.7 2,6 25
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse| 180,2 188,0 1896 191,0 1924 4.3 0,9 0,8 0,7
B8 Masch., langleb. Konsumg. 2145 2153 226,1 236,1 244,66 0,4 5,0 4.4 3,6
B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 269,7 2814 287,0 292,8 298,38 4.3 2,0 2,0 2,0
B10 Sonstige Produkte 509,6 534,0 560,2 586,7 610,7 4.8 4,9 4,7 41
Insgesamt 3602,0 3682,7 3765,0 3852,1 3934,7 2,2 2,2 2,3 2,1

Transportleistung”
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 33,9 35,7 37,0 38,2 394 55 3.4 3,3 3,2
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 1,4 1,6 1,5 1,5 15| 145 -54 -03 -0,3
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 349 360 370 379 390 32 28 26 27
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 110,7 1104 111,8 1133 114,5| -0,2 1,2 1,3 1,1
B5 Kokerei- u. Mineraldlerz. 11,9 11,9 11,7 11,9 12,1 0,2 -2,3 1,9 1,4
B6 Chemische u. Mineralerz. 73,8 76,0 78,7 81,4 84,0 3,0 3,6 3,4 3,2
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 39,1 40,2 41,0 41,7 42,5 2.8 1,9 1,8 1,7
B8 Masch., langleb. Konsumg. 52,5 52,1 55,3 58,3 61,11 -0,8 6,1 55 4.8

B9 Sekundérrohstoffe, Abfélle 213 219 224 230 23,71 25 27 27 27
B10 Sonstige Produkte 100,14 1055 1115 117,7 1235 54 58 55 49
Insgesamt 479,6 4913 5079 5250 5411 24 34 34 31

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

In der Gterabteilung "Chemische Erzeugnisse, Mineralerzeugnisse (B6)" hat das gesamt-
modale Aufkommen im Jahr 2017 ein solides Plus (4,8 %) eingefahren. Es entstand ausschlieB3-
lich bei den "Sonstigen Mineralerzeugnissen" (7,7 %), die wie erwahnt von der Bauproduktion
angetrieben wurden. Dagegen kamen die Beférderungsmengen von Chemischen Erzeugnissen
Uber eine Stagnation nicht hinaus. Am (gesamten) Plus konnten alle Verkehrstrager teilhaben,

am stérksten der StraBenverkehr (5,1 %) und die Binnenschifffahrt (3,5 %). Flir den gesamten
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Prognosezeitraum ist auf Grund der glinstigen Perspektiven flr die Bauwirtschaft mit einer
Fortsetzung der Aufwértsbewegung zu rechnen, die allerdings schwécher als im vergangenen

Jahr ausfallen sollte. Fur alle Modi und alle Jahre ist ein positives Vorzeichen zu erwarten.

Tabelle G-6: Eisenbahnverkehr nach Giiterabteilungen

Mio. t bzw. Mrd. tkm Veranderung in %

2016 2017 2018 2019 2020(17/16 18/17 19/18 20/19

Transportaufkommen
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 3,9 4.1 4.2 4.3 4.3 59 1,8 1,9 2.0
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 428 374 33,7 330 318]-126 -99 -19 -36

B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 54,6 54,7 55,6 57,2 58,1 0,3 1,6 2,9 1,6
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 12,7 13,2 13,5 13,9 14,2 3,3 2.4 2.8 2,7

B5 Kokerei- u. Mineraldlerz. 47 A 446 42,6 429 431 -54 -45 0,8 0,6
B6 Chemische u. Mineralerz. 43,2 43,8 452 47 4 48,8 1,6 3,2 49 2.8
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 65,0 70,3 71,3 71,3 71,31 8,2 14 00 0,0
B8 Masch., langleb. Konsumg. 16,0 16,7 17,5 18,4 19,0 4.3 4.8 52 3,4
B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 14,7 15,8 15,9 15,8 15,7 7,6 04 -05 -05
B10 Sonstige Produkte 99,1 1004 1044 110,0 11456 1,4 3,9 54 4,2
Insgesamt 399,0 401,0 403,8 4141 421,0 0,5 0,7 2,6 1,7

Transportleistung”

B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 1,5 1,5 1,6 1,6 1,6 5,0 1,8 1,8 1,9
B2 Kohle, Rohol, Erdgas 8,7 7,7 6,9 6,8 6,5 -12,0 -102 -14 -3,8
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 13,3 13,4 13,6 14,0 14,2 1,2 1,4 2,5 1,4
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 6,8 6,7 6,9 7.1 73] -1,2 2.7 3,0 3,1
B5 Kokerei- u. Mineraldlerz. 11,8 11,4 10,9 11,0 11,1 -33 -40 1,1 1,0
B6 Chemische u. Mineralerz. 12,6 12,1 12,5 13,1 13,4 -3,5 3,0 4.8 25
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 13,7 15,4 15,6 15,6 15,6] 12,3 1,4 0,0 0,0
B8 Masch., langleb. Konsumg. 7,2 7,5 79 8,3 8,6 4.2 4.7 5,1 3.4
B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 2,7 3,0 3,0 3,0 3,0 9,9 04 -05 -05
B10 Sonstige Produkte 50,1 51,2 53,2 56,0 58,4 2,2 3,9 5,3 4,2
Insgesamt 128,3 129,9 132,0 136,5 139,7 1,3 1,6 3,4 2,4

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

In der Giterabteilung "Metalle und Metallerzeugnisse (B7)" hat die Transportnachfrage im
Jahr 2017 kraftig zugenommen (5,4 %, Aufkommen und Leistung). Auch hier konnten alle Ver-
kehrstrager partizipieren: Die Mengenzuwéachse reichten von 3,9 % (Seeverkehr) bis zu 8,2 %
(Eisenbahnen) und entstanden in allen Hauptverkehrsverbindungen. Offensichtlich war das
Produktionswachstum der metallverarbeitenden Wirtschaftszweige (Bauwirtschaft, Maschinen-
bau, Fahrzeugbau u.a.) fir die Transportentwicklung bedeutender als allein die Erzeugung von
Roh- und Walzstahl, die wesentlich schwéacher gestiegen ist. Die Prognose stltzte sich nach

wie vor auf diese LeitgréB3en, die I1&ngerfristig einen hohen Zusammenhang mit der Verkehrs-
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entwicklung haben. Deshalb werden fur alle Jahre von 2018 bis 2020 deutlich geringere Zu-

nahmen erwartet.

Tabelle G-7: Binnenschifffahrt nach Giiterabteilungen

Mio. t bzw. Mrd. tkm Veranderung in %

2016 2017 2018 2019 2020(17/16 18/17 19/18 20/19

Transportaufkommen
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 15,4 14,9 14,8 14,7 14,71 -3,3 -05 -05 -0,3
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 34,1 30,8 278 292 27,71 -98 -98 51 -51

B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 549 57,1 57,9 58,5 59,2 4.0 1,4 1,1 1,2
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 12,2 11,5 11,6 11,5 11,5 -5,3 05 -04 -0,2

B5 Kokerei- u. Mineraldlerz. 37,3 38,0 394 39,6 39,7 1,8 3,7 0,4 0,3
B6 Chemische u. Mineralerz. 26,1 27,0 27,8 28,5 29,2 3,5 3,1 25 2.3
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 11,4 12,3 12,0 12,1 12,2 76 -22 1,0 1,0
B8 Masch., langleb. Konsumg. 2,2 2,5 2,5 2,6 2,71 13,2 1,9 2.8 2.4
B9 Sekundéarrohstoffe, Abfalle 11,2 11,8 12,4 12,4 12,4 55 4.8 0,0 0,0
B10 Sonstige Produkte 16,6 16,9 17,8 18,2 18,6 1,9 5.1 2,3 2,3
Insgesamt 221,3 222,7 224,0 2274 2279 0,6 0,6 1,5 0,2

Transportleistung”

B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 6,0 57 55 54 54| -48 24 -16 -14
B2 Kohle, Rohol, Erdgas 6,9 6,8 6,1 6,5 6,1 -1,7 -9,0 49 -50
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 8,8 9,7 9,8 9,8 9,9 9,1 1,4 0,5 0,5
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 3,3 3,1 3,2 3,2 3,11 -51 06 -04 -0,1
B5 Kokerei- u. Mineralblerz. 9,5 9,6 10,0 10,1 10,1 1,3 4,0 0,3 0,2
B6 Chemische u. Mineralerz. 7,6 7,8 8,0 8,3 8,5 2.4 29 2.8 2.8
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 3,5 3,7 3,7 3,7 3,7 76 -15 1,0 1,0
B8 Masch., langleb. Konsumg. 0,8 0,9 0,9 0,9 1,00 159 21 30 26
B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 3,5 3,6 3,7 3,7 3,7 3.1 5,2 0,0 0,0
B10 Sonstige Produkte 4,5 4.6 4.8 49 50| 3,1 43 20 20
Insgesamt 54,3 55,5 559 56,6 56,6 2.2 0,7 1,2 0,1

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

Die Guterabteilung "Maschinen und Ausriistungen, langlebige Konsumgiiter (B8)" stellt
eines der wachstumstrachtigsten Segmente dar, was vor allem an dem Teilbereich der Fahr-
zeuge liegt. Hier ist das gesamtmodale Aufkommen zwischen 2011 und 2016 um 5,4 % p.a.
gewachsen. Im Jahr 2017 kam es jedoch nicht Uber ein bescheidenes Plus (1,7 % (nur Fahr-
zeuge) bzw. 0,8 % (gesamte Abteilung)) hinaus. Die Abschwachung entstand vor allem im (oh-
nehin dominierenden) StraBenverkehr (1,5 % bzw. 0,4 %). Im Schienenverkehr wuchsen die
Fahrzeugtransporte ebenfalls moderat, was in der gesamten Guterabteilung aber durch eine
ungewohnliche Dynamik im Teilbereich "Maschinen und Ausrustungen” (21 %) ausgeglichen

wurde. Die Binnenschifffahrt konnte in der gesamten Abteilung ein zweistelliges Plus verbuchen
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konnte, allerdings auf sehr niedrigem Niveau. Es wird davon ausgegangen, dass die letztjahrige
Entwicklung einen Ausrei3er darstellt, so dass im Prognosezeitraum wieder "normale" Wachs-
tumsraten (gesamtmodal um knapp 4 bis knapp 6 %) erwartet werden. Sie werden dann auch

wieder auf alle Verkehrstréager ausstrahlen.

Tabelle G-8: Seeverkehr nach Giiterabteilungen

Mio. t Verédnderung in %

2016 2017 2018 2019 2020(17/16 18/17 19/18 20/19

Transportaufkommen
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 23,3 20,3 17,8 171 17,3| -12,6 -125 -3,7 0,9
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 344 380 329 328 314 105 -135 -03 44

B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 28,5 33,0 33,1 33,2 33,2 159 0,3 0,1 0,1
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 42,7 41,9 40,9 41,2 4151 -19 -25 0,8 0,8
B5 Kokerei- u. Mineralblerz. 17,3 16,5 15,2 15,2 15,3 -5,0 -7,7 0,2 0,3
B6 Chemische u. Mineralerz. 29,3 29,6 29,1 29,5 29,8 1,2 -1,8 1,6 1,1
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 12,4 12,9 14,2 141 141 39 10,3 -05 -0,5
B8 Masch., langleb. Konsumg. 230 242 274 283 292 55 131 33 3,1

B9 Sekundéarrohstoffe, Abfalle 5,0 41 34 3,1 2,8]-19,2 -15,2 -10,0 -10,0
B10 Sonstige Produkte 76,1 74,3 77,5 794 812 -23 43 24 22
Insgesamt 292,0 2949 291,6 294,0 2957 1,0 -11 0,8 0,6

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

Die Guterabteilung "Sekundérrohstoffe, Abfélle (B9)" ist eines der weniger dynamischen
Segmente der Transportnachfrage. Deshalb ist der letztjdhrige gesamtmodale Aufkommenszu-
wachs (4,5 %) ungewdhnlich hoch. Im Prognosezeitraum sollte sich dies wieder auf jeweils rund
2 % abschwachen. Diese Abteilung tangiert ohnehin nur den StraBenverkehr; bei allen anderen

Verkehrstragern ist sie vernachléssigbar.

Die Giterabteilung "Sonstige Produkte (B10)" enthéalt unter anderem auch die Container- und
Stiickguttransporte, die haufig keiner Giterart zugeordnet werden kénnen. Sie bildet das
wachstumsstarkste Segment des Guterverkehrs (2016/11: 6,6 % p.a.). Auch im Jahr 2017 war
ein solider gesamtmodaler Aufkommenszuwachs (4,2 %) zu beobachten. Allerdings kam er
weitgehend nur dem StraBenverkehr (4,8 %) zugute, wahrend Eisenbahnen (1,4 %) und Bin-
nenschifffahrt (1,9 %) deutlich schwacher wuchsen und der Seeverkehr sogar sank (-2,3 %).
Diese Abteilung hangt am starksten von den gesamtwirtschaftlichen Leitdaten ab, so dass de-
ren Uberdurchschnittlich giinstige Entwicklung in allen Jahren von 2018 bis 2020 die gesamt-
modale Nachfrage nach aller Voraussicht antreiben wird (4 % bis 5 %). Daran sollten die drei

Modi neben dem Lkw-Verkehr starker partizipieren als im Vorjahr.
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3.5 Guterverkehr nach Hauptverkehrsverbindungen

Uberblick

Der Binnenverkehr mit Quelle und Ziel innerhalb Deutschlands entwickelt sich im Allgemeinen
schwécher als der grenziberschreitende Verkehr, der von der steigenden weltwirtschaftlichen
Verflechtung profitiert. Im Jahr 2017 war dies dagegen nicht der Fall, denn der Binnenverkehr
verzeichnete die gleiche Zunahme (1,9 %) wie der grenziiberschreitende Giterverkehr (Summe
Versand, Empfang und Durchgang, vgl. Tab. G-9). Grund dafirr sind zum einen die anteilsstar-
ken Baustofftransporte, die im vergangenen Jahr spurbar gewachsen sind. Zum anderen wurde
der grenzuberschreitende Verkehr durch Schwéchen in einigen gewichtigen Massengutseg-
menten, vor allem bei Kohle, gebremst. Auf Grund der Aussichten flir die Gesamt- und fur die
Bauwirtschaft sind fur alle Jahre von 2018 bis 2020 Wachstumsraten in ahnlicher Héhe wie
2017 zu erwarten. Von dem Anstieg der Bauproduktion profitieren alle drei Landverkehrstréger;
allerdings wird das Plus bei den Eisenbahnen im laufenden Jahr durch sinkende Binnenverkeh-
re von Kohle und Mineraldlprodukten gedampft. Auch die Binnenschifffahrt wachst durchgangig
unterdurchschnittlich. Fir die Luftfracht und den Seeverkehr hat der Binnenverkehr eine nur

unmafgebliche Bedeutung.

Vor der Kommentierung der grenziiberschreitenden Verkehrsstréme soll auch an dieser Stelle
darauf hingewiesen werden, dass die Entwicklung im Jahr 2017 auf Grund der Datenlage far
den Verkehr der auslandischen Lkw noch erheblichen Unschérfen unterliegt (vgl. Abschn. 3.2
und 3.3). Im letzten Jahr ist der grenziberschreitende Empfang nur schwach gestiegen (0,6 %,
Aufkommen). Das ist vor allem durch die stark geschrumpften Einfuhren von Kohle zu erklaren.
Dagegen dirfte der grenzuberschreitende Versand mit 2,4 % im gewohnten Ausmal3 zugelegt
haben. Hier ist der Anteil der MassengUlter wesentlich geringer, so dass er mehr vom allgemei-
nen AuBenhandel abhangt. Die expansiven Handelsbeziehungen mit auBereuropéischen Part-
nerldndern machten sich ausschlieBlich in der Luftfracht bemerkbar, weil der Seeverkehr im

Versand von Verlagerungen im Ostseeverkehr auf auslandische Hafen getroffen wurde.

Im Jahr 2018 wird flr den deutschen AuBenhandel mit den europédischen Partnerlandern, wie
schon mehrfach erwéhnt, ein starkeres Wachstum erwartet als im vergangenen Jahr. Deshalb
werden auch die grenziberschreitenden Verkehrsstrome ein hdheres Aufkommensplus ver-
zeichnen als im Vorjahr (3,2 % bzw. 2,3 %). Daran partizipiert erneut der StraBenguterverkehr
am stérksten, weil Eisenbahnen und Binnenschifffahrt auch im Verkehr mit dem Ausland von
einigen Massengutbereichen gebremst werden. In den Jahren 2019 und 2020 wird das auB3en-
wirtschaftliche Umfeld nach aller Voraussicht erneut expansiv ausgepragt sein. Das héhere
Plus beim Empfang in 2019 (3,1 %) kommt durch die Steinkohlenimporte zustande. Beim Ver-

sand verstetigt sich der Zuwachs in H6he von rund 3 %.
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Tabelle G-9: Transportaufkommen nach Hauptverkehrsverbindungen

Mio. t Veranderung in %

2016 2017 2018 2019 2020{17/16 18/17 19/18 20/19
StraBengi.'lterverkehr” 3602,0 3682,7 3765,0 3852,1 3934,7 2,2 2,2 2.3 2.1
Binnenverkehr 3035,7 30969 3154,0 3216,1 32745 2,0 1,8 2,0 1,8
Grenzib. Versand 225,0 231,0 239,6 2482 256.,6 2,7 3,7 3,6 3,4
Grenziib. Empfang 216,3 222,7 231,5 240,0 2478 3,0 4,0 3,7 3,2
Durchgangsverkehr 125,0 1321 1399 1478 1558 57 59 57 54
Eisenbahnverkehr? 399,0 401,0 4038 4141 4210 05 07 26 17
Binnenverkehr 257,8 260,2 259,8 2646 267,2 0,9 -0,2 1,8 1,0
Grenziib. Versand 54,0 53,8 55,4 57,4 59,01 -0,4 3,0 3,6 2,7
Grenziib. Empfang 63,5 63,2 63,4 65,5 66,7 -0,5 0,3 3,3 1,8
Durchgangsverkehr 23,7 23,8 25,2 26,6 28,1 0,6 57 5,8 57
Binnenschifffahrt 221,3 222,7 224,0 2274 2279 0,6 0,6 1,5 0,2
Binnenverkehr 55,2 55,4 55,8 55,9 55,9 0,4 0,7 0,2 0,1
Grenzib. Versand 49,2 51,2 51,7 52,1 52,4 4.1 1.1 0,7 0,7
Grenziib. Empfang 1026 1015 101,3 1044 104,51 -1,1 -0,1 3,0 0,1
Durchgangsverkehr 14,4 14,7 15,1 15,0 15,0 1,7 3,0 -0,9 -0,1
Rohrfernleitungen® 922 909 916 923 928/ -14 07 08 05
Binnenverkehr 22,3 23,4 22,5 22,6 22,5 47 -3,6 0,1 -0,4
Grenziib. Empfang 69,9 67,5 69,0 69,8 70,3] -3.3 2,2 11 0,8
Luftfracht? 4545 4,847 5,065 5,207 5,337 6,6 4,5 2,8 2,5
Binnenverkehr 0,119 0,125 0,130 0,133 0,136 55 3,9 2,3 2,3
Grenzib. Versand 2,294 2,447 2540 2,604 2,662 6,7 3.8 2,5 2,2
Grenziib. Empfang 2,061 2,198 2,295 2365 2,431 7,2 4.4 3,1 2,8
Durchgangsverkehr 0,083 0,076 0,100 0,105 0,108 -79 313 5,2 2,5
Gesamter Gliterv. 4319,1 4402,3 4489,3 4591,1 4681.,6 1,9 2,0 2,3 2,0
Binnenverkehr 3371,1 3436,0 3492,2 3559,2 3620,2 1,9 1,6 1,9 1,7
Grenziib. Versand 330,6 3385 3492 3603 370,6 2,4 3,2 3,2 2,9
Grenziib. Empfang 4543 4571 4676 482,21 4918 0,6 2,3 3,1 2,0
Durchgangsverkehr 163,2 170,7 180,3 189,6 199,0 4.6 5,6 5.1 5,0
Seeverkehr® 292,0 2949 2916 2940 2957 10 -11 0,8 0,6
Binnenverkehr 4.2 4,0 3,8 3,8 3,71 -52 -50 -0,2 -07
Grenzib. Versand 116,8 1157 1148 1159 1170} -1,0 -08 1,0 0,9
Grenziib. Empfang 171,0 1753 173,0 1744 1750 25 -13 0,8 0,4
1) Binschl. Kabotageverkehr auslandischer Fahrzeuge in Deutschland
2) Einschl. Behéaltergew ichte im kombinierten Verkehr
3) Nur Rohdlleitungen
4) Einschl. Luftpost. Einschl. Doppelz&hlungen von Umladungen
5) Einschl. Seeverkehr zw . Binnen- u. ausland. Hafen. Ohne Eigengew ichte der Fahrzeuge, Container etc.
Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen
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Tabelle G-10: Transportleistung nach Hauptverkehrsverbindungen

Mrd. tkm" Veranderung in %

2016 2017 2018 2019 2020|1716 18/17 19/18 20/19
StraBengiiterverkehr? 4796 4913 5079 5250 541,1 24 34 34 31
Binnenverkehr 287,3 2915 298,3 305,7 3124 1,5 2,3 2,5 2,2
Grenziib. Versand 57,5 58,9 61,2 63,6 65,9 2,3 4,0 3,9 3,7
Grenzib. Empfang 58,7 60,4 63,0 65,5 67,8 3,0 4,3 3,9 3,5
Durchgangsverkehr 76,1 80,5 85,3 90,1 95,0 5.8 59 5,7 54
Eisenbahnverkehr® 128,3 129,9 132,0 136,5 139,7 1,3 1,6 3,4 2,4
Binnenverkehr 63,2 64,9 65,2 66,9 67,9 2,7 0,5 2,6 1,5
Grenziib. Versand 24,3 24 A1 24,8 25,7 26,4 -0,5 2,8 3,5 2,7
Grenziib. Empfang 25,3 25,6 259 26,8 27 .4 1,2 1,1 3,6 2,2
Durchgangsverkehr 15,6 15,3 16,1 17,1 18,0 -1,7 56 5,7 5,6
Binnenschifffahrt 54,3 55,5 55,9 56,6 56,6 2,2 0,7 1,2 0,1
Binnenverkehr 10,9 10,7 10,7 10,8 10,8] -1,7 0,3 0,2 0,1
Grenzib. Versand 12,8 13,4 13,4 13,5 13,6 4,6 0,0 0,9 0,8
Grenziib. Empfang 21,2 21,8 21,8 22,5 22,4 2,7 0,3 28 -0,1
Durchgangsverkehr 9,4 9,6 9,9 9,8 9,8 2,1 29 -09 -03
Rohrfernleitungen® 188 182 18,7 188 189| -28 23 09 06
Binnenverkehr 42 4.6 4.3 4.3 4.3 93 -6,0 -02 -0,8
Grenziib. Empfang 14,6 13,6 14,3 14,5 14,7 -6,3 5.1 1,3 1,0
Luftfracht® 1,514 1617 1,683 1,737 1,778 6,8 41 3,2 2,4
Binnenverkehr 0,048 0,050 0,052 0,053 0,054 4,0 3,9 2,8 2,6
Grenziib. Versand 0,760 0,814 0,846 0,869 0,888 71 3,9 2,7 2,2
Grenzib. Empfang 0,707 0,754 0,785 0,815 0,836 6,6 4,2 3,8 2,6
Gesamter Gliterv. 6825 696,6 716,1 738,6 758,2 2,1 2,8 3,1 2,7
Binnenverkehr 365,7 371,8 378,6 387,8 3954 1,7 1,9 2,4 2,0
Grenzib. Versand 95,3 97,2 100,3 103,7 106,8 1,9 3,2 3,4 3,0
Grenziib. Empfang 1204 1222 1258 130,1 133,1 1,5 3,0 3.4 2,3
Durchgangsverkehr 1011 1054 1113 1170 122,8 4.3 5,6 5,1 50

1) Innerhalb Deutschlands

2) Einschl. Kabotageverkehr ausléandischer Fahrzeuge in Deutschland

3) Einschl. Behéltergew ichte im kombinierten Verkehr

4) Nur Rohdlleitungen

5) Einschl. Luftpost. Fur die Transportleistung des Durchgangsverkehrs sind keine Daten verfigbar

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

Der Durchgangsverkehr weist seit Jahrzehnten die starkste Dynamik aller Hauptverkehrsver-

bindungen auf (2016/1995: 6,3 % p.a."). In einem Land mit der geographischen Lage Deutsch-

' Bei Ausklammerung des Jahres 2011, in dem die Datenbasis umgestellt wurde, so dass fir den gesamtmodalen

Durchgangsverkehr in diesem Jahr statistisch ein Rickgang um 16 % ausgewiesen wird. Die gesamtmodalen Wer-
te ergeben sich als Summe der einzelnen Verkehrstrager mit ihren unterschiedlichen statistischen Erhebungen.
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lands schlagt sich die Zunahme der internationalen Arbeitsteilung am starksten nieder. Drei
Viertel des gesamten Transitverkehrs werden mit dem Lkw transportiert, und hier nahezu aus-
schlieBlich mit auslandischen Fahrzeugen.1 Die Veranderung von deren (gesamter) Transport-
leistung ist in aller Regel nicht weit entfernt von derjenigen der mautpflichtigen Fahrleistung, die
im Jahr 2017 um 7,4 % gestiegen ist (vgl. Abschnitt 3.3). Die Verteilung auf Versand, Empfang
und Transit ist zum gegenwartigen Zeitpunkt dagegen noch sehr unsicher. Fir letzteren wurde
ein Zuwachs um 6 % geschatzt. Daraus errechnet sich ein gesamtmodales Plus um 4,6 %. Die
Zunahme im (dominierenden) Lkw-Verkehr belduft sich auf 5,7 %. Im Eisenbahnverkehr (0,6 %)
hat sich die Streckensperrung im Rheintal und bei der Binnenschifffahrt (1,7 %) gesunkene

Mineraldltransporte bemerkbar gemacht.

In allen Jahren von 2018 bis 2020 sollte die allgemeine wirtschaftliche Aufwartsbewegung in
Europa dazu fihren, dass der (gesamtmodale) Transitverkehr auf dem robusten Wachstums-
pfad (gut 5 %) bleiben wird. Getragen wird er vom dominierenden Lkw-Verkehr. Jedoch dirften
ab 2018 auch die Eisenbahnen wieder héhere Zunahmen erwarten. Im laufenden Jahr kommt

der Basiseffekt aus der letztjdhrigen Streckensperrung hinzu.

Luftfracht

Das Gesamtvolumen an Luftfracht belief sich im Jahr 2017 auf 4,8 Mio. Tonnen. Anders als im
Vorjahr ist der Umschlag der Auslandsluftfracht auf allen Teilméarkten kraftig gewachsen. Im
Interkontinentalverkehr (3,1 Mio. Tonnen) konnte ein Zuwachs von 5,0 % verzeichnet werden.
Die héchsten Zuwachse verbuchte dabei das Aufkommen Richtung Amerika (8,8 %). Asien
entwickelte sich stabil (3,1 %), die gréBten Zuwachse verbuchten Vietnam und Japan. Afrika
konnte die Verluste aus 2016 vollstandig ausgleichen und legte um 7,2 % zu. In Europa wurde
ein Uberdurchschnittliches hohes Wachstum (11,0 %) realisiert. Neu geschaffene Kapazitaten in
Moskau fuhrten zu einer Teilverlagerung der (vorher direkt geflogenen) Verkehre Richtung

Fernost nach Moskau. Das Frachtaufkommen mit Ziel EU legte um 5,6 % zu.

Wichtigster Luftfrachthandelspartner nach Aufkommen im Jahr 2017 waren die USA (rd.
830.000 Tonnen). Noch im Vorjahr lagen China und USA mit einem Aufkommen von rund
680.000 Tonnen gleich auf. Aufgrund der starken Konjunktur in den USA und den glinstigen
Wechselkursbedingungen im ersten Halbjahr 2017 zog die Nachfrage nach hiesigen Produkten

dynamisch an. Aus China kamen hingegen kaum Impulse und der Zuwachs betrug 2017 ledig-

' Am Beispiel des Jahres 2014 (zu 2015 vgl. Abschn. 3.3, 2016 liegt noch nicht vor) setzt sich der Lkw-
Durchgangsverkehr in Héhe von 110,9 Mio. t zusammen aus deutschen Lkw (1,0 Mio.) geman KBA und ausléndi-
schen Lkw (109,8 Mio.) gemé&B den o.a. Schatzungen des DIW in "Verkehr in Zahlen", die sich wiederum auf die
Werte aus dem Eurostat-Datenpool (100,6 Mio.) stiitzen.
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lich 0,3 %. In Deutschland konnten alle groBen Frachtflugh&fen von der insgesamt hohen Luft-
frachtnachfrage profitieren. Die Flugh&fen Frankfurt (3,9 %), KéIn/Bonn (6,9 %) und Leipzig (8,7
%) machen 85 % des Frachtumschlags in Deutschland aus. Die h6heren Zuwéachse in Leipzig
und KoéIn/Bonn lassen erkennen, dass Expressendungen, die durch die groBen Integratoren
abgewickelt werden, dynamischer zulegten als die konventionelle Luftfracht am Flughafen
Frankfurt.

Tabelle G-11: Luftfracht nach Kontinenten

Mio. t Veranderung in %"
2016 2017 2018 2019 2020| 1716 1817 19/18 20/19
Gesamt ? 4546 4,848 5,065 5,207 5337 66 45 28 25
Innerdeutsch 0,119 0,125 0,130 0,133 0,136/ 55 39 23 23

Grenziberschreitend| 4,345 4,646 4,835 4,969 5,093 6,9 41 2,8 2,5

- davon Europa 1,403 1,557 1,640 1,697 1,757 11,0 5,3 3,5 3,5
- darunter EU-28 1,078 1,139 1,218 1,249 1,281 5,6 6,9 2,6 2,6
- davon Interkont. 2,942 3,089 3,193 3,271 3,337 5,0 34 25 2,0
-davon Afrika 0,113 0,121 0,123 0,126 0,128 7,2 1,3 25 2,1
-davon Amerika 0,887 0,965 1,010 1,037 1,053 8,8 4,7 2,7 1,6
- davon Asien 1,942 2,003 2,060 2,109 2,155 3,1 2,9 24 2,2

-davon Austral./Oz. 0,001 0,000 0,000 0,000 0,000 0,0 0,0 0,0 0,0

) Die Veranderungsraten in allen Luftfracht-Tabellen beziehen sich auf die nicht gerundeten
Daten des Statistischen Bundesamtes und die nicht gerundeten Prognosew erte des BAG
2)inkl. Durchgangsverkehr

Quellen: Statistisches Bundesamt, Fiplan, BAG-Prognosen

Das Ungleichgewicht beim Wachstum kénnte in Zukunft weiter verstarkt werden, da kein Ende
des Wachstums beim boomenden Online-Handel zu erkennen ist. Von dieser Entwicklung profi-
tieren die Standorte Leipzig und Kéln/Bonn mehr als Frankfurt. Der Marktanteil gemessen am
Frachtaufkommen sank am Frankfurter Flughafen von 55 % im Jahr 2010 auf 46 % 2017. Im
gleichen Zeitraum verbesserte sich Kéln/Bonn von 16 % auf 17 %, Leipzig sogar von 16 % auf

24 %. Der Flughafen Leipzig plant zudem, in unmittelbarer Nahe zum Vorfeld weitere Unter-
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nehmen aus dem produzierenden Gewerbe mit Bedarf an schnellen Luftfrachtleistungen anzu-
siedeln. Bislang sind die groBen Wachstumsschiibe hauptséchlich auf das Expressgeschéaft der
dort ansassigen DHL zurtickzufihren. Durch die Méglichkeit, Fracht auch in der Nacht umzu-
schlagen, verflgt der Flughafen wie auch Kéln/ Bonn Uber vergleichsweise gréBere Kapazitats-
reserven als Frankfurt. Fir das Gesamtjahr 2018 wird ein Zuwachs von 4,5 % flr die in
Deutschland umgeschlagene Fracht prognostiziert. Die gréBten Zuwéachse dirften mit groBer
Wahrscheinlichkeit Europa und Amerika verzeichnen. In den Jahren 2019 und 2020 wird mit

einer deutlich schwécheren Zunahme um 2,8 % bzw. 2,5 % gerechnet.
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4 Personenverkehr

4.1 Uberblick

Der gesamtmodale Personenverkehr (aller Verkehrsarten) nahm im Jahr 2017 nach dem
derzeitigen Daten- und Erkenntnisstand um 1,1 % (Aufkommen) bzw. 1,3 % (Leistung) zu. Fur
2018 ist ein etwas schwéacherer Anstieg zu erwarten (0,8 bzw. 1,1 %). Fir das Jahr 2019 wird
ein Anstieg im letztjgdhrigen Ausmal prognostiziert, der sich 2020 auf 0,8 bzw. 0,9 % wieder

etwas vermindern sollte.

Alle diese Verlaufe sind auf den Individualverkehr zurlickzufihren, auf den rund 80 % des
gesamten Personenverkehrs entfallen. Er dirfte im Jahr 2017 um 1,1 % (Aufkommen und Leis-
tung) gewachsen sein. Der Pkw-Bestand und die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten wirkten ex-
pansiv, die splrbar gestiegenen Kraftstoffpreise dagegen bremsend. Im Jahr 2018 ist, bei ahn-
lich expansiven demographischen und gesamtwirtschaftlichen Fundamentaldaten, fir den Pkw-
Bestand ein geringeres Plus zu erwarten als im Vorjahr. Die Kraftstoffpreisentwicklung wird
erneut bremsen. Aus diesen Griinden ist fir den Pkw-Verkehr mit einer etwas schwacheren
Zunahme zu rechnen (0,7 %, Autkommen und Leistung). Im Jahr 2019 wird er sich voraussicht-
lich etwas beschleunigen (1,2 %), weil die Kraftstoffpreise sich nicht mehr erhéhen, und im Jahr

2020 sich wieder, wie die gesamtwirtschaftlichen Antriebskrafte, verlangsamen (0,8 %).

Im éffentlichen StraBenpersonenverkehr (OSPV) ist der Nahverkehr im Jahr 2017 gestiegen.
Die Zahl der Erwerbstatigen nahm zu, die der Auszubildenden nicht mehr ab und die der — weit
Uberdurchschnittlich mobilen — Studenten sogar deutlich zu. Der Buslinienfernverkehr ging zum
zweiten Mal in Folge etwas zuriick, was auf KonsolidierungsmaBnahmen und auf die verbesser-
te Wettbewerbsposition des Schienenfernverkehrs zuriickzufiihren ist. Fir den Gelegenheits-
verkehr ist eine leichte Zunahme anzunehmen. Bei der Fahrtenzahl des gesamten OSPV ist der
Fernverkehr kaum splrbar, weshalb sie im Ausmal3 des Nahverkehrs stieg (0,9 %). Bei der
Verkehrsleistung hat der schrumpfende Linienfernverkehr das Gesamtergebnis (0,4 %) splirbar

nach unten gezogen.

Im Jahr 2018 wird die Fahrgastzahl des Nahverkehrs wie seine demographischen und gesamt-
wirtschaftlichen Leitdaten ann&hernd im Ausmal3 des Vorjahrs wachsen (0,8 %). Bei der Leis-
tung (0,5 %) durfte der langfristige Trend einer leicht sinkenden mittleren Fahrtweite zum Tra-
gen kommen. Im Linienfernverkehr dirfte die Konsolidierung beendet sein und die Nachfrage
auf einen moderaten Wachstumstrend zulaufen (2,7 %). Bei der Leistung dirfte er geringer
ausfallen (1,5 %). Beim Gelegenheitsverkehr ist erneut mit einem sehr geringen Plus zu rech-

nen. Im gesamten OSPV nimmt das Aufkommen immer wie im Nahverkehr zu (0,8 %). Bei der
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Leistung (0,5 %) gleichen sich das héhere Plus im Linienfernverkehr und die anndhernde Stag-

nation im Gelegenheitsverkehr aus.

Im Jahr 2019 werden die fundamentalen Leitdaten des Nahverkehrs insgesamt etwas weniger
expansiv wirken. Deshalb ist hier eine geringfligig schwachere Zunahme (0,6 bzw. 0,3 %, Auf-
kommen und Leistung) als im laufenden Jahr zu erwarten. Im Jahr 2020 dirfte sich das Plus
wegen der Entwicklung der Erwerbstatigenzahl nochmals etwas vermindern (0,4 bzw. 0,1 %).
Sowohl fir den Linienfern- als auch fiir den Gelegenheitsverkehr gelten die Ausflihrungen fiir
2018 auch fur die kommenden Jahre. Im erstgenannten wird entsprechend der langfristig zu
erwartenden Abschwachung der Dynamik ein etwas geringeres Wachstum vorausgeschatzt als
fir das laufende Jahr. Im gesamten OSPV ergibt sich daraus fiir die Jahre 2019 und 2020 beim
Aufkommen ein Plus wie im Nahverkehr (0,6 bzw. 0,4 %) und bei der Leistung eine sehr gering-
figige Zunahme (0,3 bzw. 0,2 %).

Tabelle P-1: Personenverkehrsaufkommen und -leistung nach Verkehrsarten

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

2016 2017 2018 2019 2020|17/16 18/17 19/18 20/19

Verkehrsaufkommen

Individualverkehr? 59512 60157 60594 61310 61789 1,1 07 12 08
Offentlicher StraBenv.® 9572 9656 9732 9789 9827 09 08 06 04
Eisenbahnverkehr 2793 2851 2908 2959 3005| 2,1 20 18 15
Luftverkehr? 201 213 221 228 234 58 40 30 27
Insgesamt 72078 72877 73455 74286 74855| 1,1 08 1,1 0,8

Verkehrsleistung”

Individualverkehr® 9655 976,0 983,1 994,7 10024 11 0,7 1,2 0,8
Offentlicher StraBenv.? 81,1 81,5 81,9 82,2 82,3 0,4 0,5 0,3 0,2
Eisenbahnverkehr 94,2 95,8 99,0 100,7 102,33 1,7 3,3 1,8 1,6
Luftverkehr 64,0 67,5 70,4 72,5 74,4 55 4,2 3,0 2,7
Insgesamt 1204,8 1220,7 1234,3 1250,0 1261,5 1,3 1.1 1,3 0,9

1) Innerhalb Deutschlands

2) Verkehr mit Pkw , Kraftrddern und Mopeds, einschl. Taxi- und Mietw agenverkehr

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

Quellen: Statistisches Bundesamt, DIW, eigene Prognosen

Im Eisenbahnverkehr konnte im Jahr 2017 der Nahverkehr (SPNV) ein Plus um 2,0 % (Auf-
kommen) bzw. 0,9 % (Leistung) verbuchen. Der darin zum Ausdruck kommende Rickgang der
mittleren Fahrtweite um 1,1 % war allerdings ungewdhnlich hoch. Im Fernverkehr haben sich

ebenfalls die demographischen und gesamtwirtschaftlichen Rahmenbedingungen positiv aus-
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gewirkt. Bedeutender aber waren die massiven BemUhungen zur Erhéhung der Wettbewerbs-
fahigkeit, insbesondere hinsichtlich des Preisniveaus, seitens der Deutschen Bahn. Hinzu ka-
men erhebliche Gewinne nach der Einstellung des Flugbetriebs der Air Berlin im vierten Quar-
tal. Dem standen allerdings die spirbaren EinbuBen durch den Orkan "Xavier" im Oktober ge-
geniber. Insgesamt stiegen Aufkommen und Leistung im Fernverkehr um knapp 3 %. Fir den
gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich eine nahverkehrsbedingte Zunahme des Aufkom-

mens in Hohe von 2,1 % und der Leistung um 1,7 %.

Im Jahr 2018 wirken auch im SPNV die demographischen und gesamtwirtschaftlichen Leitdaten
ahnlich wie im Vorjahr. Deshalb wird fur die Fahrgastzahl eine Zunahme etwa in Vorjahreshéhe,
d.h. um 1,9 % prognostiziert. Hinsichtlich der mittleren Fahrtweite gehen wir von der Ublichen,
moderaten Minderung aus, so dass sich die Leistung im SPNV mit 1,7 % — im Gegensatz zu
2017 — nur wenig schwacher als das Aufkommen erhéht. Im Fernverkehr wirken hier die fun-
damentalen Antriebskrafte des Geschéfts- und des Privatverkehrs unveréndert stark. Hinzu
kommt die Inbetriebnahme des letzten Teilstlicks der Hochgeschwindigkeitsstrecke zwischen
Minchen und Berlin im Dezember 2017. Sie hebt die gesamte Leistung des Fernverkehrs um
2 % an. Bei der Fahrgastzahl ist der Effekt auf Grund der weit Gberdurchschnittlichen Reisewei-
ten der zusétzlichen Fahrten allerdings deutlich geringer (gut 1 %). Darlber hinaus dulrfte der
SPFV auch von der aktuell dramatisch verschlechterten Zuverlassigkeit des innerdeutschen
Luftverkehrs profitieren. Aus all diesen Grinden ist fiir den Fernverkehr im Jahr 2018 ein erheb-
liches Wachstum insbesondere der Verkehrsleistung zu erwarten. Mit 5,6 % ist es das zweit-
héchste seit 2004. Die Fahrgastzahl wird wegen der bereits erwahnten Effekte geringer (3,7 %)

steigen. Auf den gesamten Eisenbahnverkehr schlagt dies mit 2,0 bzw. 3,3 % durch.

In den Jahren 2019 und 2020 sind die fundamentalen Einflussfaktoren des Nahverkehrs etwas
schwécher ausgepragt, so dass sich das Wachstum der Fahrgastzahl im Nahverkehr mit 1,7
bzw. 1,5 % etwas reduziert. Die Leistung nimmt entsprechend der, raumstrukturell bedingten,
leichten Abnahme der mittleren Fahrtweite etwas schwéacher zu. Im Fernverkehr wird im Jahr
2019 der kraftige, im Jahr 2018 wirksame, Impuls aus der Strecke Minchen — Berlin entfallen.
Die Abzugseffekte vom Fernbusverkehr sind weit geringer als in den Jahren von 2013 bis 2015.
Insgesamt ist zu erwarten, dass der Schienenfernverkehr in den beiden kommenden Jahren um
gut 2 % (2019) bzw. rund 2 % (2020, jeweils beide GrdéRen) expandiert. Flir den gesamten Ei-
senbahnverkehr errechnet sich daraus ein Plus in H6he von 1,5 % bis 1,8 % (beide GréBen,
beide Jahre).

Im Jahr 2017 erreichte das Fluggastautfkommen im Luftverkehr an deutschen Flugh&fen mit
212,5 Mio. Passagieren einen neuen Hochstwert. Der Anstieg um 11,6 Mio. Fluggaste gegen-

Uber dem Vorjahr entspricht einem Wachstum von 5,8 % und stellt den bislang héchsten abso-
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luten Zuwachs im deutschen Luftverkehr dar. Seit 2010 wachst die Passage ungebrochen um
durchschnittlich 3,5 % pro Jahr. Lediglich in den Jahren 2012 und 2013 verlief das Wachstum
unter seinem langfristigen Durchschnitt. Im Jahr 2017 fand das Wachstum ausschlieBlich im
grenziberschreitenden Verkehr (6,6 %) statt, der Inlandsverkehr stagnierte in der Folge der
Insolvenz der zweitgréBten deutschen Fluggesellschaft Air Berlin. Das innerdeutsche Sitzplatz-
angebot ist in der Folge im November um 9 % gesunken, im Dezember um 13,5 %. Trotz ver-
besserter Auslastung im Vergleich zum Vorjahr (Nov 17: 7%, Dez. 17: 4%) konnten die anfang-
lichen Zuwachse auf innerdeutschen Verbindungen bis ins dritte Quartal hinein (Januar bis Au-
gust: 2,3 %) nicht gehalten werden. Ohne die Einstellung des Flugbetriebs der Air Berlin hitte
das Gesamtwachstum der Passage nach Einschatzung des BAG mit groBer Wahrscheinlichkeit
bei Uber sechs Prozent gelegen und die Marke von 213 Mio. Fluggasten wére Uberschritten

worden.

Zum Jahresbeginn 2018 und im ersten Quartal setzte sich der Aufwartstrend fort. Die Impulse
stammten ausschlieBlich aus dem grenziberschreitenden Verkehr. Der innerdeutsche Luftver-
kehr wies in den ersten Monaten des Jahres negative Wachstumsraten aus. Die Angebotsli-
cke, die Air Berlin hinterlie3, kann erst im weiteren Jahresverlauf geschlossen werden. Die ho-
hen Preise im innerdeutschen Verkehr, die sich in der akuten Phase unmittelbar nach Einstel-
lung des Flugbetriebs der Air Berlin ergaben, haben sich wieder weitestgehend normalisiert.
Aktuell ist der Markt von einem hohen Expansionstempo der in Deutschland ansassigen Low-
Cost-Carrier gepragt. Alle Akteure im Markt versuchen in die Licken, die Air Berlin hinterlassen
hat, vorzustoBen. In Berlin ist der britische Low-Cost-Carrier Easyjet dabei, die Rolle von Air
Berlin zu Gbernehmen. Nachdem Easyjet erstmals zum Winterflugplan 2017 Flige am Flugha-
fen Tegel aufnahm, ist die Fluggesellschaft im Sommerflugplan 2018 bereits zum gréBten Car-
rier in Berlin expandiert. Deutsche Ferienflieger versuchen ebenfalls, schnellstméglich viel vom
Markt zu Gbernehmen, den Air Berlin in der Touristik hinterlassen hat. Die Ubergangsphase ist
voraussichtlich zum Jahresende 2018 abgeschlossen. Fir die gesamte Passage wird fir 2018
trotz der aktuellen Marktunruhen mit einem starken Zuwachs von 4,0 % gerechnet. Obwohl der
innerdeutsche Verkehr aktuell riicklaufig ist, wird zum Jahresende ein Plus von 0,5 % prognos-
tiziert. Die Luftverkehrsnachfrage bleibt auch in den Folgejahren stabil, die Wachstumsraten
werden voraussichtlich jedoch unter die Marke von drei Prozent fallen. Der innerdeutsche Luft-
verkehr wird sich in den Folgejahren nach aller Voraussicht erholen und wieder moderate Zu-

wachse erzielen.

Aus den dargestellten Entwicklungsverlaufen ergeben sich im Modal Split des Personenver-
kehrs folgende Bewegungen: Beim Aufkommen nimmt der Anteil des Eisenbahn- und des (al-

lerdings nicht sichtbaren) Luftverkehrs (in allen Jahren 0,3 %) zu Lasten des OSPV und etwas
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auch des Individualverkehrs zu. Bei der Leistung verhalt es grundséatzlich &hnlich, allerdings

sinkt der Anteil des Pkw-Verkehrs starker. Beim Luftverkehr ist der Zuwachs nun auch sichtbar.

Abbildung P-1: Modal Split des Personenverkehrsaufkommens
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Quellen: Statistisches Bundesamt, DIW, eigene Prognosen

Abbildung P-2: Modal Split der Personenverkehrsleistung
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4.2 Motorisierter Individualverkehr

Vor der Analyse der Entwicklung des Individualverkehrs im Jahr 2017 ist wie immer zunachst
auf den Pkw-Bestand, eine der zentralen Kennziffern fir den Individualverkehr, einzugehen,
der vom KBA jeweils fir den Stand zum 1. Januar ausgewiesen wird. Dabei erscheint es sinn-
voll, far ein bestimmtes Jahr den statistisch ausgewiesenen Wert fiir den Januar des Folgejah-
res, also nicht den des laufenden Jahres, heranzuziehen. Denn der Bestandsaufbau findet
Uberwiegend in der ersten Jahreshélfte statt, so dass der Jahresanfangsbestand starker vom
(tatsachlichen) Jahresdurchschnittswert abweicht als der Jahresendbestand. AuBerdem wird
der Bestandsaufbau eines Jahres dann durch die HaupteinflussgréBen des gleichen Jahres

erklart und nicht durch diejenigen des Vorjahres.

In dieser Definition belief sich der Pkw-Bestand des Jahres 2017, also zum 1.1.2018, auf 46,5
Mio., was einem Zuwachs gegeniiber dem Vorjahr um 1,5 % entspricht. Damit hat sich die kraf-
tige Bestandsausweitung der Jahre von 2009 bis 2016 (1,3 % p.a.) nochmals leicht erhéht. Der
Grund fr diesen Verlauf liegt vor allem in den wachsenden Einkommen. Ein nicht unwesentli-
cher Einfluss entsteht mittlerweile auch wieder aus der demographischen Komponente, die
bis vor kurzem in den Hintergrund gerlckt war. Die motorisierungsfahige Bevdlkerung tber 18
Jahren stieg im letzten Jahr zwar nicht so stark wie 2015 (1,2 %), trug aber mit 0,3 % rein rech-
nerisch immerhin ein Flnftel zur o.a. Bestandsausweitung bei. Hinzu kommt, dass die hohe
Zahl der Zuwanderer in den Vorjahren nicht sofort nach ihrem Zuzug ein Fahrzeug erwerben
konnte, sondern erst, wenn die wirtschaftlichen und administrativen (FUhrerschein) Vorausset-

zungen vorhanden sind.

Fir die Pkw-Fahrleistung des Jahres 2017 liegt von Seiten des DIW noch kein Wert vor." Sie
wurde deshalb anhand des Pkw-Bestands, des Kraftstoffabsatzes, dessen Struktur und von
Annahmen Uber den spezifischen Verbrauch der Fahrzeugflotte geschétzt. Der Absatz von Ot-
tokraftstoff, der nahezu ausschlielich von Pkw verbraucht wird, ist um 0,3 % gestiegen. Bis
vor kurzem war fiir diese Gré3e angesichts der abnehmenden Zahl benzinbetriebener Pkw und
des tendenziell sinkenden Durchschnittsverbrauchs ein Rickgang zu erwarten; im Durchschnitt
der Jahre von 2000 bis 2015 belief er sich auf 2,7 %. Seit 2016 nimmt die Zahl dieser Fahrzeu-
ge aber wieder zu, darunter im Jahr 2017 spirbar (1,6 %), was die Entwicklung der Nachfrage

nach Ottokraftstoff entsprechend beeinflusst.

' Die Schatzwerte des DIW fiir 2016, die in "Verkehr in Zahlen 2017/18" dargestellt sind, wurden im Herbst 2017
erarbeitet. Damals lagen die Ergebnisse aus der Erhebung "Mobilitat in Deutschland 2017" noch nicht vor. Inwieweit
sie einen Korrekturbedarf ausldsen, ist derzeit noch nicht absehbar.
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Nimmt man fir den Durchschnittsverbrauch der benzinbetriebenen Pkw die vom DIW ausge-
wiesene Entwicklung des Jahres 2016 (-0,6 %) sowie fir die (gesamte, nicht pro Fahrzeug)
Fahrleistung der Diesel-Pkw einen Anstieg im Ausmal3 des Bestandswachstums (0,9 %) an,
dann errechnet sich, tiber beide Antriebsarten aggregiert,’ eine Zunahme der (gesamten) Pkw-
Fahrleistung um 1,1 %. Dies passt gut zu der, von der BASt erhobenen, Entwicklung des Pkw-
Verkehrs auf den Bundesautobahnen (0,9 %). Fir die durchschnittliche Fahrleistung pro Pkw
bedeutet das eine Abnahme um 0,4 %. Generell fallt das Minus dieser GréBe in Zeiten mit ho-
hen Bestandszuwéchsen tendenziell gréBer aus als im Fall von geringeren Bestandausweitun-
gen. Fir die durchschnittliche Besetzung der Fahrzeuge2 und die mittlere Fahrtweite nehmen
wir, der vom DIW geschatzten Entwicklung in den beiden letzten Jahren folgend, eine Stagnati-
on an, auch wenn letztere in langfristiger Betrachtung steigt. Damit ergibt sich fiir die Verkehrs-
leistung und die Fahrtenzahl des Individualverkehrs im Jahr 2017 ebenfalls ein Anstieg um
1,1 % (vgl. Tab. P-2).

Diese Entwicklung harmoniert gut mit der Entwicklung der Haupteinflussfaktoren. Der Pkw-
Bestand hat sich, wie dargestellt, erneut spiirbar ausgeweitet. Auch die gesamtwirtschaftli-
chen Leitdaten wirkten expansiv, da sowohl die privaten Konsumausgaben (1,8 %) als auch die
Erwerbstétigenzahl (1,5 %) merklich gestiegen sind. Ersteres wirkt sich vor allem auf den Ein-
kaufs- und den Freizeitverkehr, Letzteres auf den Berufsverkehr aus. Im Geschéaftsverkehr ist
der Konjunkturaufschwung im Allgemeinen spirbar. Allerdings haben die Kraftstoffpreise den
Pkw-Verkehr im Jahr 2017 — im Gegensatz zu den Jahren von 2014 bis 2016, als sie ihn sp0r-
bar angeregt haben — gebremst. Der Rohdlpreis in US-Dollar (Brent) stieg im Jahresdurch-
schnitt um 24 % und der (nominale) deutsche Einfuhrpreis wegen der leichten Aufwertung des
Euro mit 25 % noch etwas stérker (vgl. Abschn. 2.4). Auf den Kraftstoffpreis schlug dies mit
einem Anstieg um 6 % durch (vgl. Abb. P-3). Real, d.h. deflationiert mit der allgemeinen Preis-

steigerungsrate, errechnet sich im Jahresdurchschnittsvergleich eine Verteuerung um 4,1 %.

Im Jahr 2018 wirken die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten etwas weniger expansiv als im
Vorjahr. Die privaten Konsumausgaben steigen um 1,7 % (nach 1,8 %) und die Erwerbstatigen-
zahl um 1,3 % (nach 1,5 %). Fir den Pkw-Bestand gelten die Ausfihrungen zur Entwicklung
im Jahr 2017 grundsatzlich gleichermal3en. Jedoch durfte sich der hohe Zuwachs im laufenden
Jahr nicht wiederholen. Fir die Pkw-Dichte wird mit 0,8 % ein geringeres Plus prognostiziert
(2017: 1,2 %). Da die Zahl der fahrfahigen Einwohner anndhernd im letztjahrigen Ausmaf3 zu-

nimmt (0,2 %), errechnet sich fir den Bestand ein Anstieg um 1,0 %.

Die Pkw mit anderen Antriebsarten (Gas, Elektro etc.) haben mit einem Fahrleistungsanteil von 2 % (noch) keinen
sichtbaren Einfluss auf die Gesamtveranderung.

Die in Tabelle P-2 ausgewiesenen Werte fir die Besetzung (1,486) sind das rechnerische Ergebnis der Division der
Verkehrsleistung von Pkw und motorisierten Zweiréddern durch die Fahrleistung nur von Pkw. Der exakte Wert aus
der Verkehrsleistung nur von Pkw lautet 1,456.
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Abbildung P-3: Entwicklung des nominalen Kraftstoffpreisindex von 2008 bis 2018
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Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

Auch die Kraftstoffpreise werden genauso stark steigen wie im Jahr 2017. Fir den Weltrohdl-
preis ist (im Jahresdurchschnitt) ein Anstieg um rund ein Drittel und fir den (nominalen) deut-
schen Einfuhrpreis wegen der Aufwertung des Euro eine Verteuerung um 26 % zu erwarten
(vgl. Abschn. 2.4). Damit erhdht sich der Kraftstoffpreis nominal erneut um 6 % (vgl. Abb. P-4)
und real um 4,6 %. Von den Witterungsbedingungen, die den Pkw-Verkehr in manchen Jah-

ren spurbar beeinflusst haben, geht im Jahr 2018 kein erwdhnenswerter Impuls aus.

Unter diesen Voraussetzungen ist fir die Pkw-Fahrleistung im Jahr 2018 ein etwas geringeres
Wachstum als im vergangenen Jahr zu erwarten, das auf 0,7 % quantifiziert wird. Dies wird
gestitzt durch die Entwicklung des Ottokraftstoffabsatzes, der von Januar bis Mai um 0,8 %
gesunken (statt wie im Vorjahr um 0,3 % gestiegen) ist. Bei einer erneut angenommenen Kon-
stanz der durchschnittlichen Besetzung und der mittleren Fahrtweite nehmen die Verkehrsleis-
tung und das Verkehrsaufkommen im gleichen AusmaB zu. Inhaltlich ist der Grund fir die

Abschwéachung vor allem beim Pkw-Bestand zu suchen.

In den Jahren 2019 und 2020 wirken die Haupteinflussfaktoren des Individualverkehrs grund-

satzlich weiterhin expansiv. Allerdings werden sich vor allem im Jahr 2020 die gesamtwirt-

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2018 73



AT |

schaftlichen Einflisse abschwéachen: fir die Erwerbstatigenzahl wird nur noch eine Erhéhung
um 0,2 % erwartet (2019: 0,9 %) und fir die privaten Konsumausgaben ein Anstieg um 1,1 %
(2019: 1,8 %). Dies bremst erstens die Pkw-Dichte etwas. Da auch die demographische Kom-
ponente geringfligig schwécher wirkt, ist fir den Pkw-Bestand ein etwas geringerer Anstieg als

im Jahr 2018 zu erwarten, namlich um 0,8 % bzw. 0,6 %.

Abbildung P-4: Langfristige Entwicklung des Preises fiir Eurosuper
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Quellen: Mineraldlwirtschaftsverband, eigene Prognosen

Dagegen entféllt der dadmpfende Einfluss aus den Kraftstoffpreisen. Fir den Weltrohdlpreis
wird ein geringer Ruckgang erwartet, der von einer leichten Abwertung des Euro zum US-Dollar
ausgeglichen wird (vgl. Abschn. 2.4). Somit wird der (nominale) deutsche Einfuhrpreis stagnie-
ren, was unter der Annahme, dass der Mineralblsteuersatz im kommenden Jahr nicht erhdht
wird, auch auf den Kraftstoffpreis zutrifft (vgl. Abb. P-4). Real bedeutet dies eine leichte Preis-

senkung.

Dies tangiert die Pkw-Fahrleistung spirbar. Denn die (realen) Preisanstiege der Jahre 2017
und 2018 haben, bei Heranziehung der langfristigen (Kraftstoff-) Preiselastizitdt der Fahrleis-
tung in Héhe von -0,15, den Individualverkehr in diesem Zeitraum um 0,6 % abgesenkt. Dieser

Effekt dreht sich im Jahr 2019, bei Eintreffen der Annahmen fir den Rohdélpreis, in einen
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Wachstumsimpuls um 0,2 %. Dieser Turnaround Uberwiegt die Auswirkungen der schwacheren

Dynamik des Bestands und der gesamtwirtschaftlichen Einflisse. Deshalb wird fiir die Fahrleis-

tung des Jahres 2019 mit 1,2 % eine héhere Zunahme prognostiziert als im laufenden Jahr. Im

Jahr 2020 werden die geringeren Zuwachsraten der genannten beiden Einflisse durchschla-

gen, so dass fur die Fahrleistung ein Plus um 0,8 % zu erwarten ist. Bei einer erneut ange-

nommenen Konstanz der durchschnittlichen Besetzung und der mittleren Fahrtweite nehmen

die Verkehrsleistung und das Verkehrsaufkommen im gleichen Ausmaf zu.

Tabelle P-2: Komponenten des Individualverkehrs

Absolute Werte

Veranderung in %

2016 2017 2018 2019 2020

1716 18/17 19/18 20/19

Pkw-Bestand (Mio.)" 45804 46475 46960 47325 47592 1,5 1,0 0,8 0,6
Pkw-Dichte (1000)? 663 671 677 681 685 1,2 0,8 0,7 0,6
Durchschn. Fahrl. (1000 Fzkm)®| 14,183 14,130 14,085 14,142 14,172 -04 -0,3 0,4 0,2
Ges. Fahrleistung (Mrd. FzZkm)? | 649,6 656,7 661,44 669,3 6745 1.1 0,7 1,2 0,8
Durchschn. Besetzung (Pers.)s) 1,486 1,486 1,486 1,486 1,486 0,0 0,0 0,0 0,0
Verkehrsleistung (Mrd. Pkm)® 966 976 983 995 1002 11 0,7 12 08
Durchschn. Fahrtweite (km) 16,22 16,22 16,22 16,22 16,22 0,0 0,0 0,0 0,0
Verk.aufkommen (Mrd. Pers.) 59,512 60,157 60,594 61,310 61,789 1,1 0,7 1,2 0,8
1) Zum 1.Januar des Folgejahrs, ohne voriibergehend stillgelegte Fahrzeuge

2) Pro 1000 Einw ohner Uber 18 Jahre (Jahresende)

3) Pro Pkw

4) Inlanderfahr- bzw . -verkehrsleistung (ann&hernd identisch mit der Inlandsleistung)

5) Pro Fahrzeugkilometer

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, DIW, eigene Prognosen

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2018 75




AT |

4.3 Offentlicher StraBenpersonenverkehr

Der &ffentliche StraBenpersonenverkehr (OSPV) in der hier ausgewiesenen Definition enthalt
den Verkehr aller Unternehmen, die von der amtlichen Statistik in Form der Jahresstatistik er-
fasst werden, die derzeit bis 2016 vorliegt. Darlber hinaus wird der Verkehr der Unternehmen
mit einem Beférderungsaufkommen von mehr als 250.000 Fahrgésten in einer Quartalsstatistik
erhoben, die derzeit fir 2017 (und fir das erste Quartal 2018) verfiigbar ist. Im Linienverkehr
wird hier der Verkehr aller Unternehmen nahezu vollstédndig erhoben, so dass die hierfir aus-
gewiesenen Werte flir eine fundierte Schatzung ausreichen. Dagegen wird der Gelegenheits-
verkehr in der Quartalsstatistik nicht erhoben, so dass die Schatzung fir das Jahr 2017 allein
auf der vorherigen Entwicklung sowie auf Aussagen von Marktteilnehmern beruht. Beim Auf-
kommen des gesamten OSPV ist der Gelegenheitsverkehr vernachlassigbar; zur Leistung tragt
er jedoch rund ein Viertel bei. Somit sind die Aussagen zur letztjahrigen Entwicklung der Ver-
kehrsleistung des OSPV mit einem gewissen Vorbehalt zu versehen. Seit der letzten Vollerhe-
bung aus dem Jahr 2014 werden die Unternehmen, die nach der Liberalisierung des Buslinien-
fernverkehrs im Jahr 2013 neu in den Markt eingetreten sind, von der Statistik erfasst. Somit

kann der Linienfernverkehr seitdem als eigene Verkehrsart ausgewiesen werden.

Im Jahr 2017 ist nach den Ergebnissen der Quartalsstatistik die Fahrgastzahl im Nahverkehr
um 0,9 % und die Verkehrsleistung um 1,0 % gestiegen. Die unterdurchschnittliche Entwicklung
der letztgenannten in den Jahren 2015 und 2016 hat sich im Jahr 2017 also nicht wiederholt.
Angeregt wurde der Nahverkehr vor allem von der zunehmenden Zahl der Erwerbstatigen
(1,5 %). Die Zahl der Auszubildenden nahm nicht mehr ab und die der — weit Gberdurchschnitt-
lich mobilen — Studenten dagegen sogar um 1,3 % zu (vgl. Abschnitt 2.1). Dies tangiert nicht
nur den Ausbildungsverkehr im eigentlichen Sinne, auf den rund ein Viertel des gesamten
OSPV entfallt, sondern auch die anderen Fahrten der Auszubildenden, die sie mit ihren Zeit-
fahrausweisen zurlicklegen (Freizeitverkehr etc.). Auch der Anstieg der Kraftstoffpreise hat sich
im OSPV geringfiigig ausgewirkt. Innerhalb des OSPNV ist der Verkehr mit StraBen- und U-
Bahnen, der Gberwiegend in Ballungsrdumen und GroBstadten stattfindet, erneut deutlich star-
ker (1,9 %) gewachsen als der Busverkehr (0,1 %, jeweils Aufkommen), der zu gréBeren Teilen

in der Flache anzutreffen ist.

Im Linienfernverkehr ist die stirmische Expansion der ersten drei Jahre nach der Liberalisie-
rung bereits im Jahr 2016 anndhernd zum Stillstand gekommen. Im Jahr 2017 war sogar ein
leichter Rickgang zu beobachten, der bei der Verkehrsleistung mit 3,1 % noch starker ausfallt

als bei der Fahrtenzahl (-0,8 %). Dies ist zum einen auf die KonsolidierungsmaBBnahmen des
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Marktfihrers Flixbus nach der Ubernahme diverser Wettbewerber zuriickzuftihren." Zum ande-
ren hat aber sicherlich auch die erhdhte preisliche Wettbewerbsfahigkeit des Schienenfernver-

kehrs eine Rolle gespielt.

Fir den Gelegenheitsverkehr liegen noch keine Daten flir 2017 vor. Er ist von 2004, in dem
die Personenverkehrsstatistik nach dem neuen Konzept eingefiihrt wurde, bis 2013 stetig ge-
sunken. Diese Entwicklung war auf eine veranderte Zielwahl der Konsumenten sowie auf die
preisliche Konkurrenz der Low-Cost-Carrier und der Sonderangebote im Schienenverkehr zu-
rickzufuhren. Nach einem Wiederanstieg in den Jahren 2014 und 2015 kam es 2016 zu einem
erneuten Rlckgang, der schwer zu erklaren ist. Wir sind davon ausgegangen, dass er voriber-
gehender Natur war und nehmen fir 2017 eine sehr moderate Aufwartsbewegung an, die vor
allem im Nahverkehr stattfindet. Bei der Fahrtenzahl des gesamten OSPV ist der Fernverkehr
kaum spirbar, weshalb sie im Ausmaf des Nahverkehrs stieg (0,9 %). Bei der Verkehrsleistung
(0,4 %) hat der schrumpfende Linienfernverkehr jetzt — nach hohen Wachstumsbeitragen in den

Jahren 2014 bis 2016 — das Gesamtergebnis spirbar nach unten gezogen.

Im Jahr 2018 sind fiir die demographischen und gesamtwirtschaftlichen Leitdaten des Nahver-
kehrs sehr ahnliche Entwicklungen zu erwarten wie im Vorjahr. Fir die Zahl sowohl der Er-
werbstatigen (1,3 %) als auch der Auszubildenden (0,1 %) wird anndhernd die gleiche Entwick-
lung angenommen. Auch die privaten Konsumausgaben, die ohnehin einen weit geringeren
Einfluss besitzen, nehmen im Ausmal des Vorjahres zu. SchlieBlich entwickeln sich der Pkw-
Bestand und die Kraftstoffpreise, die Haupteinflussfaktoren des Individualverkehrs, ebenfalls
fast exakt wie im Jahr 2017. Dies ist somit auch fiir den OSPNV zu erwarten. Im ersten Quartal
ist die Fahrgastzahl zwar geringfligig gesunken (-0,3 %), was aber in erster Linie mit der teilwei-
sen Verschiebung der Osterferien in den Marz zu erklaren ist. Dies wird aller Voraussicht nach
im zweiten Quartal ausgeglichen. Fiir das gesamte Jahr wird ein Aufkommensplus um 0,8 %,
also nahezu im AusmaR des Vorjahres, erwartet. Bei der Leistung (0,5 %) diirfte der langfristige
Trend einer leicht sinkenden mittleren Fahrtweite — im Gegensatz zu 2017 — zum Tragen kom-
men. Er resultiert vor allem aus der raumstrukturellen Verschiebung, d.h. dem tberdurchschnitt-
lichen Wachstum der Nachfrage in den hdher verdichteten Rdumen, in denen die Fahrtweite

kUrzer ist als in der Flache.

Im Linienfernverkehr ist die Fahrgastzahl im ersten Quartal um 3,7 % und die Leistung sogar
um 7,5 % gestiegen. Auch hier haben sich die Osterferien ausgewirkt, allerdings expansiv.

Dennoch ist dies ein Indikator daflr, dass die Konsolidierung beendet ist und die Nachfrage auf

' Es ware denkbar, dass Flixbus insbesondere bei grenziiberschreitenden Fahrten verstarkt im Ausland zugelassene

Busse einsetzt, die dann nicht fir die deutsche Verkehrsstatistik meldepflichtig wéren. Dies wirde vor allem den
Ruckgang der Verkehrsleistung erklaren. Allerdings gibt es dafirr keine empirischen Hinweise.
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einen moderaten Wachstumstrend zulduft. Fir das Gesamtjahr kann ein Anstieg des Aufkom-
mens um knapp 3 % erwartet werden. Bei der Leistung diirfte er geringer ausfallen, wenn sich
der Trend sinkender Reiseweiten der letzten Jahre fortsetzt. Beim Gelegenheitsverkehr gelten
die Ausflihrungen zur Entwicklung im Jahr 2017 fir das laufende Jahr gleichermaBen. Es ist
also mit einem sehr geringen Plus zu rechnen. Im gesamten OSPV nimmt das Aufkommen
immer wie im Nahverkehr zu (0,8 %). Bei der Leistung ist dies im Jahr 2018 auch der Fall. Hier
gleichen sich das hdéhere Plus im Linienfernverkehr und die annédhernde Stagnation im Gele-

genheitsverkehr aus.

Im Jahr 2019 wird die Zahl der Auszubildenden in einem &hnlichen AusmafB zunehmen (0,1 %)
wie im laufenden Jahr. Nicht unwesentlich ist die Verlangsamung des Anstiegs der Erwerbstati-
genzahl auf 0,9 %. Fir die privaten Konsumausgaben (1,8 %) gelten die o.a. Ausflihrungen.
Deshalb ist im Nahverkehr eine geringflgig schwachere Zunahme (0,6 bzw. 0,3 %) als im lau-
fenden Jahr zu erwarten. Im Jahr 2020 wird insbesondere die Entwicklung der Beschéftigung

(0,2 %) splrbar sein, so dass sich das Plus nochmals etwas vermindern durfte (0,4 bzw. 0,1 %).

Sowohl fur den Linienfern- als auch fur den Gelegenheitsverkehr gelten die Ausfihrungen flr
2018 auch fur die kommenden Jahre. Im erstgenannten wird entsprechend der langfristig zu
erwartenden Abschwéachung der Dynamik ein etwas geringeres Wachstum vorausgeschétzt als
fir das laufende Jahr. Im gesamten OSPV ergibt sich daraus beim Aufkommen ein Plus wie im
Nahverkehr (0,6 bzw. 0,4 %) und bei der Leistung eine sehr geringfligige Zunahme (0,3 bzw.
0,2 %).
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Tabelle P-3: Verkehr mit Bussen und Bahnen

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

2016 2017 2018 2019 2020(17/16 18/17 19/18 20/19

Verkehrsaufkommen

Offentlicher StraBenv.? 9572 9656 9732 9789 9827 0,9 0,8 0,6 0,4
- Liniennahverkehr 9468 9551 9626 9682 9720 0,9 0,8 0,6 0,4
- Linienfernverkehr 23,8 23,6 242 24,7 25,3 -0,8 2.7 2,3 2.3
- Gelegenheitsverkehr® 80,7 810 813 816 820 04 04 04 04
Eisenbahnverkehr 2793 2851 2908 2959 3005 2,1 2,0 1,8 1,5
- Nahverkehr 2655 2709 2761 2808 2851 2,0 1,9 1,7 1,5
- Fernverkehr 1385 1423 1476 151,0 1540 2,8 3,7 2,3 2,0
Insgesamt 12365 12507 12640 12748 12832 1.1 1.1 0,9 0,7
- Nahverkehr 12122 12260 12387 12491 12571 1.1 1,0 0,8 0,6
- Fernverkehr® 243 247 253 257 261 16 25 17 15
Verkehrsleistung”

Offentlicher StraBenv.? 81,1 81,5 81,9 82,2 82,3 0,4 0,5 0,3 0,2
- Liniennahverkehr 551 55,7 56,0 56,2 56,3 1,0 0,5 0,3 0,1
- Linienfernverkehr 7,3 7 7,2 7,3 7.4 -3,1 1,5 1,1 1,1
-Gelegenheitsverkehr3) 18,6 18,6 18,6 18,6 18,6 0,1 0,1 0,1 0,1
Eisenbahnverkehr 942 95,8 99,0 100,7 1023 1,7 3,3 1,8 1,6
- Nahverkehr 54,8 55,3 56,3 57,1 57,9 0,9 1,7 1,5 1,3
- Fernverkehr 394 404 427 43,6 44 4 2,7 5,6 2,2 1,9
Insgesamt 1753 1772 180,8 1829 1846 1.1 2,0 1.1 0,9
- Nahverkehr 110,0 1111 1123 1133 1142 1,0 1.1 0,9 0,7
- Fernverkehr® 65,3 66,2 68,5 69,6 70,5 1,3 3,6 1,5 1,3
1) Innerhalb Deutschlands

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

3) Einschl. Gelegenheitsnahverkehr

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen
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4.4 Eisenbahnverkehr

Im Jahr 2017 ist der Eisenbahnnahverkehr gemafi den Ergebnissen der Quartalsstatistik um
2,0 % (Aufkommen) bzw. 0,9 % (Leistung) gestiegen. Damit hat sich der SPNV wie immer, au-
Ber wenn er durch Sonderfaktoren, wie z.B. 2009 in Gestalt der massiven Betriebsstdrungen
bei der Berliner S-Bahn oder 2015 durch die ausgedehnten Streiks der GDL, gedriickt wird,
dynamischer als der OSPNV entwickelt. Grundsétzlich unterliegt der SPNV zwar den gleichen
gesamtwirtschaftlichen und demographischen Einflissen. Allerdings besitzt erstens der Ausbil-
dungsverkehr im Schienennahverkehr ein wesentlich geringeres Gewicht. Zweitens konzentriert
sich der SPNV, im Gegensatz zum OSPNV, zum allergréBten Teil auf die Ballungsrdume, in
denen der OPNV generell eine lberdurchschnittliche Entwicklung nimmt. Der Riickgang der

mittleren Fahrtweite um 1,1 % war allerdings ungewdhnlich hoch.

Im Fernverkehr haben sich zun&chst die demographischen und gesamtwirtschaftlichen Rah-
menbedingungen positiv ausgewirkt. Bedeutender aber waren die massiven BemUhungen zur
Erhdhung der Wettbewerbsfahigkeit, insbesondere hinsichtlich des Preisniveaus, die die Deut-
sche Bahn nach den Nachfragertickgéngen der Jahre 2013 und 2014, die wesentlich durch die
neue Konkurrenz des Fernbusverkehrs entstanden, eingeleitet hat. Sie haben sich auch im Jahr
2017 ausgewirkt, so dass Aufkommen und Leistung um knapp 3 % stiegen. Hinzu kamen er-
hebliche Gewinne nach dem Grounding der Air Berlin im vierten Quartal, die sogar Eingang in
die Massenmedien fanden. Sie sind jedoch in den Ergebnissen der Statistik (2,2 %) nicht sicht-
bar. Offensichtlich wurden sie durch die spirbaren EinbuBen durch den Orkan "Xavier" im Ok-
tober, der den Fernverkehr in Teilen des Bundesgebiets tagelang vollstdndig lahmlegte, ausge-
glichen. Beim Vergleich mit den noch héheren Ergebnissen des Jahres 2016 (5,3 bzw. 6,8 %)
ist zu berlcksichtigen, dass diese zu einem Gutteil durch den Basiseffekt aus den Streiks der
GDL im Jahr 2015 zustande kamen. Fir den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich eine
nahverkehrsbedingte Zunahme des Aufkommens in Héhe von 2,1 % und der Leistung um
1,7 %.

Im Jahr 2018 wirken im Nahverkehr zunachst die demographischen und gesamtwirtschaftli-
chen Leitdaten ahnlich wie im Vorjahr, so dass mit einem vergleichbar hohen Wachstum der
Nachfrage gerechnet werden kann. Sie kam zwar im ersten Quartal Uber eine anndhernde
Stagnation nicht hinaus, was jedoch auch hier mit der Verschiebung der Osterferien in den
Marz zu begriinden ist und nach aller Voraussicht im zweiten Vierteljahr ausgeglichen werden
sollte. Deshalb wird fiir die Fahrgastzahl eine Zunahme um 1,9 %, d.h. etwa in Vorjahreshéhe,
prognostiziert. Hinsichtlich der mittleren Fahrtweite halten wir den hohen Vorjahresriickgang far
einen AusreiBBer und gehen von der Ublichen, moderaten Minderung aus, so dass sich die Leis-

tung im SPNV mit 1,7 % nur wenig schwéacher als das Aufkommen erhdht.
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Im Fernverkehr deuten die Signale im Jahr 2018 auf eine deutliche Beschleunigung des
Wachstums. Zun&chst wirken hier die fundamentalen Antriebskréfte des Geschéfts- und des
Privatverkehrs unveréndert stark. Hinzu kommt die Inbetriebnahme des letzten Teilstlicks der
Hochgeschwindigkeitsstrecke zwischen Minchen und Berlin im Dezember 2017. Nach Progno-
sen von Intraplan wird hierdurch eine zusétzliche Nachfrage in Héhe von fast 1 Mrd. Pkm aus-
geldst, was die gesamte Leistung des Fernverkehr um 2 % anhebt. Bei der Fahrgastzahl ist der
Effekt auf Grund der weit Uberdurchschnittlichen Reiseweiten der zusatzlichen Fahrten aller-
dings deutlich geringer (gut 1 %). Auch dariber hinaus wurde das Angebot verdichtet oder at-
traktiver gestaltet (ICE 4).

Zu alledem gesellt sich auch die Entwicklung im innerdeutschen Luftverkehr, der im Jahr 2018
nur sehr geringflgig wachsen wird (0,5 %, vgl. Abschnitt 4.5). Dazu wiederum trdgt zum einen
das Preisgebaren der Lufthansa auf den, durch die Insolvenz von Air Berlin neu entstandenen,
Monopolstrecken bei. Zum anderen hat sich auch die Zuverlassigkeit erheblich verschlechtert.
Neben wiederholten Warnstreiks von Piloten und des Security-Personals haben auch die stun-
den- bzw. sogar tagelangen Sperrungen von wichtigen Terminals im Sommer eine hohe Publizi-
tat bis hin zu Sondersendungen der 6&ffentlich-rechtlichen Fernsehanstalten gefunden. Zwar hat
sich auch die Fahrzeugverfligbarkeit und die Plnktlichkeit des SPFV verschlechtert, allerdings
ist das Ausmal hier geringer und die Kunden haben sich vermutlich im Laufe der Jahre auch
schon etwas daran gewdhnt. Dagegen ist die, zumindest in den derzeitigen Wochen, drama-
tisch verschlechterte Zuverlassigkeit des innerdeutschen Luftverkehrs in diesem Ausmaf neu.
Davon wird der Schienenfernverkehr dort, wo er hinsichtlich der Reisezeit auch nur halbwegs
wettbewerbsfahig ist, mit hoher Sicherheit profitieren. 1 % der Leistung des innerdeutschen

Luftverkehrs entsprechen immerhin 0,25 % derjenigen des SPFV.

Aus all diesen Griinden ist fir den Fernverkehr im Jahr 2018 ein erhebliches Wachstum insbe-
sondere der Verkehrsleistung zu erwarten. Mit 5,6 % ist es - mit Ausnahme des o.a. Jahres
2016, das in hohem MaBe durch Basiseffekte gekennzeichnet war - das héchste seit der Ein-
fuhrung der Personenverkehrsstatistik nach dem derzeitigen Konzept im Jahr 2004. Die Fahr-
gastzahl wird wegen der bereits erwahnten Effekte geringer (3,7 %) steigen. Aber auch dies
liegt deutlich Uber dem langjéhrigen Trend (1,6 % p.a., 2017/2004). Durch die Entwicklung im
ersten Quartal (3,2 bzw. 6,7 %, Verkehrsstatistik) bzw. im ersten Halbjahr (3,8 bzw. 6,0, DB
Fernverkehr)' wird diese Prognose bestatigt. Auf den gesamten Eisenbahnverkehr schlagt
dies mit 2,0 bzw. 3,3 % durch.

' Deutsche Bahn AG, Integrierter Zwischenbericht Januar — Juni 2018, Berlin 2018, S. 25.
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Im Jahr 2019 und 2020 sind die fundamentalen Einflussfaktoren des Nahverkehrs etwas
schwécher ausgepragt als im laufenden Jahr, vor allem bei der Erwerbstatigenzahl. Deshalb
wird erwartet, dass sich das Wachstum der Fahrgastzahl im Nahverkehr mit 1,7 bzw. 1,5 %
etwas reduziert. Die Leistung nimmt entsprechend der weiteren, raumstrukturell bedingten,

leichten Abnahme der mittleren Fahrtweite etwas schwécher zu.

Im Fernverkehr wird im Jahr 2019 der kréaftige, im Jahr 2018 wirksame, Impuls aus der Strecke
Mlnchen — Berlin entfallen. Zwar wird das Angebot im gesamten SPFV kontinuierlich verbes-
sert und ausgeweitet. Jedoch kann der Effekt nicht das Ausmal3 des laufenden Jahres anneh-
men. Somit werden im kommenden Jahr wieder die fundamentalen Einfliisse lberwiegen. Die
Abzugseffekte vom Fernbusverkehr, fir den in den kommenden Jahren wieder ein Plus erwar-
tet wird, sind weit geringer als in den Jahren von 2013 bis 2015. Insgesamt ist zu erwarten,
dass der Schienenfernverkehr in den beiden kommenden Jahren um gut 2 % (2019) bzw. rund
2 % (2020, jeweils beide GréBen) expandiert. Fiir den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet

sich daraus ein Plus in H6he von 1,5 % bis 1,8 % (beide GréBen, beide Jahre).
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4.5 Luftverkehr

Im Passagierluftverkehr wurde 2017 mit 212,5 Mio. beférderten Passagieren ein neuer Hochst-
wert erreicht. Im Gegensatz zum Vorjahr ist der Anstieg ausschlieBlich auf den grenziiberschrei-
tenden Flugverkehr zurlckzufihren. Der Interkontinentalverkehr legte mit 8,4 % zu, die Verkeh-
re in das européische Ausland erhdhten sich um 6,0 %. Die vergleichsweise héhere Zunahme
im Interkontinentalverkehr gegeniiber den européischen Zielen ist auf die Erholung der Urlaubs-
regionen in Nordafrika zurtickzufihren. Nachdem das Aufkommen in den bei Touristen belieb-
ten Landern Agypten und Tunesien 2016 nach einer Folge von Anschlagen massiv eingebro-
chen war, holten Marokko und Tunesien 2017 mit hohen zweistelligen Wachstumsraten auf. In
Agypten verdoppelte sich das Aufkommen sogar nahezu. Den zweithéchsten Zuwachs bei den
Kontinenten verzeichnete Asien mit 5,4 %. Mit Ausnahme des aufkommensstarksten Marktes
Vereinigte Arabische Emirate, dessen Passagiervolumina sich in den vergangenen zehn Jahren
mehr als verdoppelten, haben alle wichtigen Ziellander (China, Indien, Japan, Singapur und
Thailand) zugelegt. Amerika wies im abgelaufenen Jahr 2017 mit einem Wachstum von 3,6 %
den geringsten Zuwachs unter allen Kontinenten aus. Zwei Drittel aller in Deutschland abflie-
genden Passagiere Richtung amerikanischen Kontinent flogen in die Vereinigten Staaten (4,1
%). Der Europaverkehr sowohl innerhalb als auch auBerhalb der Europédischen Union wachst
seit Jahren stabil. Im vergangenen Jahr 2017 konnte ein Zuwachs von 6,0 % erzielt werden (EU
28: 6,5%). Der innerdeutsche Luftverkehr litt unter der Insolvenz der zweitgréBten deutschen
Fluggesellschaft Air Berlin. Zuwachse auf innerdeutschen Verbindungen bis ins dritte Quartal
hinein (Januar bis August: 2,3 %) wurden durch hohe zweistellige Verlustraten an den Hub-
Flugh&fen Dusseldorf und Berlin im letzten Quartal des Jahres vollstandig abgebaut. Zum Jah-
resende sind mit Ausnahme des Flughafens Berlin-Tegel alle groBen Flughéafen kréftig gewach-
sen. Bemerkenswert sind die hohen Zunahmen an den gréBten deutschen Flughafen Frankfurt
(6,1 %) und Miinchen (5,6 %). Nachdem der Frankfurter Flughafen 2016 noch leichte Rickgéan-
ge bei den Passagierzahlen verbuchte, stieg das Passagieraufkommen 2017 um 3,7 Mio. auf

den neuen Hochstwert von 64,4 Mio. Passagieren an.

Zum Jahreswechsel 2018 wurde der Passagierverkehr an den deutschen Flughafen ausge-
bremst. Die Folgen des Marktaustritts der Air Berlin Ende Oktober waren in den letzten beiden
Monaten des Jahres 2017 splrbar. Wahrend im November das Aufkommen aufgrund des neu
begonnenen Winterflugplanes und neuer Angebotskapazitaten sowie extremen MaBnahmen,
wie den Einsatz von GroBraumflugzeugen auf innerdeutschen Verbindungen stabil gehalten
werden konnte, stagnierte das Gesamtaufkommen im Dezember aufgrund des eingebrochenen
innerdeutschen Luftverkehrs. In den ersten finf Monaten des laufenden Jahres 2018 setzte sich

das Wachstum mit leicht abgeschwachter Dynamik schlieBlich fort. Mit Ausnahme des Aprils,
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der erwartungsgemafB aufgrund des friihzeitigen Endes der Osterferien schwécher ausfiel,

konnten alle Monate Zuwachse beim Gesamtaufkommen verzeichnen.

Tabelle P-4: Luftverkehr

Mio. Pers. Veridnderung in %%

2016 2017 2018 2019 2020] 17/16 18/17 19/18 20/19

Fluggiste 200,9 212,5 2211 227,7 233,8 5,8 4,0 3,0 2,7

Innerdeutsch (Einsteiger) 23,7 23,7 23,9 24,1 24,5 0,0 0,5 1,2 1,6

Grenziiberschreitend 2 177,2 188,8 197,2 203,5 209,3 6,6 4,4 3,2 2,8

- davon Europa 138,3 146,6 154,4 159,0 163,5 6,0 5,3 3,0 2,8

- darunter EU 110,2 117,3 122,9 127,2 131,4 6,5 4,7 3,5 3,3

- davon Interkontinental 38,0 41,2 42,9 44,5 45,8 8,4 4,2 3,6 2,9
Kontrolle

- davon Afrika 4,8 6,5 7,6 8,0 8,4 35,2 17,8 5,7 4.4

- davon Amerika 16,1 16,7 16,8 17,3 17,7 3,6 0,3 3,0 2,6

- darunter USA 10,7 11,1 11,1 11,4 11,6 4,1 -0,3 2,4 2,0

- davon Asien 17,1 18,0 18,6 19,2 19,7 54 3,0 3,3 2,6

- davon Australien / Ozeanien 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Verkehrsleistung 4 64,0 67,5 70,4 72,5 74,4 5,5 4,2 3,0 2,7

Innerdeutsch 10,5 10,4 10,4 10,5 10,7 -0,9 0,5 1,2 1,6

Grenzlberschreitend 53,5 57,2 59,9 61,9 63,7 6,8 4.9 3,3 2,9

) BEinschl. Doppelzahlungen der Umsteiger.

2) inkl. ungebrochener Durchgangsverkehr (2016: 0,3; 2017: 0,3; 2018: 0,3; 2019/20: 0,2 Mio.)

3 Veranderungsraten beziehen sich auf Angaben in Mio. Pers. Dadurch kann es zu Abw eichungen zu den amtlichen Daten des

Statistischen Bundesamtes kommen.

4 Innerhalb Deutschlands.

Quellen: Statistisches Bundesamt, Fiplan, eigene Prognosen.

Gegenwartig befindet sich der Markt in einer Phase der Umstrukturierung und Neuordnung.

Davon ist der innerdeutsche Luftverkehr deutlich starker betroffen als Mittel- und Langstrecken-

verbindungen. Zum einen wies Air Berlin hier anders als auf der Langstrecke eine vergleichs-

weise hohe Marktprasenz auf, zum anderen werden Angebotsliicken auf den Europa-Strecken

schneller von den Low-Cost-Carriern geschlossen als innerdeutsche Verbindungen. Ab August

2018 werden nach derzeitigen Flugplanungen im innerdeutschen Verkehr die Vorjahreskapazi-

taten UObertroffen, auf das Gesamtjahr gerechnet Ubersteigen sie den Vorjahreswert um Uber

drei Prozent. Auf der Langstrecke macht sich der Rickzug von Air Berlin ausschlieBlich im

Ruckgang des Aufkommens Richtung Amerika, allen voran den USA, bemerkbar. Mit Ausnah-
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me der Vereinigten Emirate gingen alle Langstreckenverbindungen in die USA sowie vereinzelt
nach Mexiko und in die Karibik.

Zum Jahresende 2018 wird fir die gesamte Passage ein Zuwachs von 4,0 % prognostiziert.
MaBgeblich ist hier zum einen die anhaltend hohe Luftverkehrsnachfrage, die von den positiven
konjunkturellen Rahmenbedingungen gestitzt wird. Zum anderen wird durch die anhaltende
Expansion der Low-Cost-Carrier, die zunehmend auch in das Ferienfluggeschéft einsteigen,
das Flugangebot an deutschen Flughafen stetig ausgebaut. Die Ubergangsphase und Neusor-
tierung des deutschen Luftverkehrsmarktes sollte aller Voraussicht nach zum Jahresende 2018
abgeschlossen sein. Fir den innerdeutschen Luftverkehr wird trotz Marktunruhe ein leichtes
Plus von 0,5 % erwartet. Neben dem Air Berlin-Basiseffekt dirfte der Einstieg von Easyjet auf
innerdeutschen Verbindungen zu deutlichen Tarifsenkungen flhren und sich positiv auf die
Entwicklung der Passagiernachfrage auswirken.

Das Wachstum des Gesamtverkehrs wird sich 2019 (3,0 %) und 2020 (2,7 %) voraussichtlich
auf niedrigerem Niveau fortsetzen. Fir die beiden Jahre wird mit einer Zunahme der Wettbe-
werbsintensitat im Kampf um Marktanteile gerechnet. Der 2018 um voraussichtlich 30 % stei-
gende Treibstoffpreis wird die Fluggesellschaften in der Folgezeit zusatzlich unter Druck setzen
und kdnnte einen Preiskampf verschéarfen. Auf der anderen Seite wird erwartet, dass sich die
Luftverkehrsnachfrage im Zuge der aus heutiger Sicht prognostizierten konjunkturellen Eintr(-

bung verlangsamen wird.
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Anhang

Lfd. Bereich und Einflussfaktoren Entwicklung
Nr.
A Demographische Entwicklung
Die Ergebnisse der 13. Koordinierten Bevolkerungs-
vorausberechnung (KBV) des Statistischen Bundesamt aus
dem Jahr 2015 sind mittlerweile tberholt. Dort wurde fir den
31.12.2017 ein Wert von 81,76 Mio. erwartet ("W2"). Tatséch-
lich waren es 82,76 Mio.
Die Aktualisierung vom Frihjahr 2017 ("Variante 2-A") basiert
auf den Ist-Werten des Jahres 2015
AA Wanderungssaldo (Personen) 2018: 400.000
2019: 300.000
2020: 250.000
A2 Natirliche Bewegung (= Differenz Geburtenzahl und Sterbefal- | 2018: -184.000
Ie, wie in 13. KBV, Personen) 2019:-191.000
2020: -199.000
A3 Gesamte Einwohnerzahl (Veranderung gegeniber Vorjahr, 2018:216.000
Jahresende) 2019: 110.000
2020: 51.000
A4 Schilerzahl (geman KMK-Prognose vom Mai 2018) Stagnation (2020/17)
A5 Studentenzahl (auf Basis Studienanféangerprognose aus 2014 | 60.000 (2020/17)
und Aktualisierung, Personen)
B Gesamtwirtschaftliche Entwicklung Jeweils Veranderung
(gemaB der BMWi-Projektion vom April 2018) 2018/19/20'in %
B.1 BIP 23/21/14
B.2 Private Konsumausgaben 1,7/18/1,1
B.3 Ausrustungsinvestitionen 55/4,8/2,9
B.4 Exporte 5,0/4,4/3,9
B.5 Importe 58/5,1/4,6
B.6 Erwerbstatige 1,3/0,9/0,2
C Branchenwirtschaftliche Entwicklung Jeweils Verdnderung
(Entwicklung in transportintensiven Wirtschaftszweigen) 2018/19/20'in %
C.1 Bauwirtschaft
Bauinvestitionen 26/2,7/29
Produktionsindex 3,8/3,7/3,9
Erlauterungen siehe Haupttext
C2 Industrie (insgesamt)
Produktionsindex 23/23/1,6
Erlauterungen siehe Haupttext
C.3 Erndhrungsgewerbe
Produktionsindex 1,2/1,3/0,6
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Lfd. Bereich und Einflussfaktoren Entwicklung
Nr.
Die Produktion verandert sich in der Regel in einem ver-
gleichsweise engen Bereich (-0,1 bis 1,3 %, 2010-17). Die
Abweichungen von der Trendlinie kénnen zum Teil mit den
privaten Konsumausgaben erklart werden.
C4 Chemische Industrie
Produktionsindex (ohne pharmazeutische Erzeugnisse) 1,5/15/0,8
Im ersten Halbjahr 2018 stieg die Chemieproduktion ein-
schlieBlich der pharmazeutischen Erzeugnisse zwar um 6,9 %,
ohne diese jedoch um lediglich knapp 1 %. Letzteres ist rele-
vanter flir den Giterverkehr, und lberraschend schwach. Die
Einschétzung der Unternehmen fiir das zweite Halbjahr ist
verhalten.' Deshalb ist fir das Gesamtjahr ebenfalls nur ein
moderater Anstieg zu erwarten. Dies gilt auch far 2019 und
2020, wobei sich im letzteren die allgemeine Konjunkturab-
schwéchung bemerkbar machen sollte.
C.5 Maschinenbau
Produktionsindex 30/25/1,8
Im ersten Halbjahr stieg die Produktion um 3,0 %. Fir das
Gesamtjahr kann ein Plus in gleicher Hohe erwartet werden.
Entsprechend der allgemeinen gesamtwirtschaftlichen Ent-
wicklung sollte sich der Anstieg in den beiden kommenden
Jahren abschwéachen.
C.6 Fahrzeugbau
Produktionsindex 3,5/28/21
Im ersten Halbjahr stieg die Produktion um 3,8 %. Damit war
der Fahrzeugbau wieder einmal eine der wachstumsstérksten
Bereiche der deutschen Industrie. Die Entwicklung im Gesamt-
jahr und den Folgejahren wird &hnlich wie im Maschinenbau
verlaufen.
Cc.7 Eisen- und Stahlindustrie
Rohstahlproduktion 0,9/0/0
Erlauterungen siehe Haupttext
(oX:] Steinkohlewirtschaft
Verbrauch -9,2/-3,2/-3,1
- darunter Kraftwerke -15/-5/-5
Deutsche Férderung 0/-100/-
Importe -10,2/9,2/-3,1
Erlauterungen siehe Haupttext
C.9 Mineralélwirtschaft
Inlandsabsatz -4/05/0
Raffinerieproduktion 0,4/1,1/0,6
Rohéleinfuhr 0/1,1/0,6

Erlauterungen siehe Haupttext

1

vom

Verband der Chemischen Industrie e.V., Gute Zwischenbilanz — aber sorgenvoller Ausblick, VCI-Presseinformation

12.7.2018,  https://www.vci.de/presse/pressemitteilungen/gute-zwischenbilanz-aber-sorgenvoller-ausblick-

wirtschaftliche-lage-chemisch-pharmazeutische-industrie-2018.jsp
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