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0 Zusammenfassung

Im Rahmen der "Gleitenden Mittelfristprognose fur den Guiter- und Personenverkehr" hat die
Arbeitsgemeinschaft Intraplan Consult / Ralf Ratzenberger im Auftrag des Bundesministeriums
fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung die "Kurzfristprognose Sommer 2010" erarbeitet. Sie
erstreckt sich auf die Jahre 2010 und 2011 und gibt auch einen kurzen Uberblick tber die, jetzt
weitgehend als Ist-Werte vorliegende, Entwicklung im Jahr 2009. Hinsichtlich der gesamtwirt-
schaftlichen Entwicklung bildet die Projektion des Bundesministeriums fir Wirtschaft und Tech-

nologie, die als offizielle Prognose der Bundesregierung gilt, vom April 2010 die Grundlage.

Zwar sind die Unsicherheiten hinsichtlich der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung jetzt insge-
samt deutlich geringer als im Sommer 2009. Jedoch sind sie vor allem hinsichtlich derjenigen
GréBen, bei denen im bisherigen Verlauf des Jahres 2010 kraftige Aufholbewegungen nach den
drastischen Einbriichen im Vorjahr zu beobachten waren, im langjahrigen Vergleich immer noch
sehr hoch. Aus diesem Grund beinhalten die Ergebnisse der Sommerprognose 2010 erneut
eine deutlich héhere Unschérfe als zum gegenwartigen Zeitpunkt Ublich. Dies gilt fir das Jahr
2011 in einem noch héheren AusmaB als fir 2010.

Die Entwicklung der Weltwirtschaft im Jahr 2009 wurde von der tiefsten Rezession seit der
GroBen Depression zwischen 1929 und 1932 geprégt. Mit der im zweiten Halbjahr begonnenen
Erholung zeichnet sich fiir 2010 fir nahezu alle Industrieldénder ein Anstieg der gesamtwirt-
schaftlichen Produktion ab. Fur Deutschland wurde in der Mittelfristprojektion des BMWi vom
April 2010 ein Anstieg des BIP um 1,4 % im Jahr 2010 sowie um 1,6 % im Jahr 2011 erwartet.
Jiingere Prognosen kamen zu etwas héheren Ergebnissen, die mittlerweile auch vom BMWi fir
maoglich gehalten werden. Allerdings sind die Unterschiede fir die Prognose des Guterverkehrs
weniger bedeutend als die Unsicherheiten hinsichtlich der Entwicklung einiger verkehrsrelevan-

ter Branchen.

Der gesamtmodale Giiterverkehr wurde im Jahr 2009 sowohl insgesamt als auch bei aus-
nahmslos allen Verkehrstradgern von der Rezession, insbesondere vom Rickgang der Indust-
rieproduktion sowie von dem massiven Einbruch der AuBenhandelsstréme, voll getroffen. Vor
allem in den ersten Monaten des Jahres war das Ausmaf des Rickgangs der Transportnach-
frage, parallel zur gesamtwirtschaftlichen Entwicklung, in der Geschichte der Bundesrepublik
einzigartig. Zwar haben sich die drastischen Verminderungsraten bei nahezu allen Verkehrstra-
gern im weiteren Verlauf abgeschwéacht, und zwar vor allem im vierten Quartal, in dem sich der
Basiseffekt aus 2008 niederschlug. Dennoch verblieb auch im Jahresergebnis noch eine erheb-
liche Abnahme der gesamten Transportnachfrage. Sie belief sich sowohl beim Transportauf-
kommen als auch bei der -leistung auf 11 %. Im bisherigen Verlauf des Jahres 2010 hat sich

der Aufschwung deutlich verstarkt und an Breite gewonnen. Die gesamt- und branchenwirt-
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schaftlichen Leitdaten fuhren zu einer splrbaren (Wieder-) Belebung der Transportnachfrage.
Flr das gesamtmodale Transportaufkommen wird aus derzeitiger Sicht ein Anstieg um gut 6 %
prognostiziert. Fir die Leistung zeichnet sich mit knapp 10 % eine noch héhere Zunahme ab,
was vor allem auf eine entsprechende Entwicklung im StraBenglterverkehr zuriickzufiihren ist.
Far das Jahr 2011 ist mit der Festigung der allgemeinen konjunkturellen Aufwartsbewegung
grundsatzlich ein weiteres Wachstum der Guterverkehrsnachfrage zu erwarten. Jedoch wird der
weitere Aufholprozess nach aller Voraussicht deutlich langsamer verlaufen. Es ist mit einer

Zunahme des Transportaufkommens um 2 % und der Leistung um 4 % zu rechnen.

Der StraBengiiterverkehr nahm im Jahr 2009 um 10 % (Aufkommen und Leistung) ab. Beson-
ders bemerkenswert ist der Riickgang in der grundsétzlich Gberdurchschnittlich wachstumsstar-
ken Guterabteilung der Halb- und Fertigwaren, die von der Abnahme der Industrieproduktion
und der AuBenhandelsstrome besonders getroffen wurde. Fir 2010 ist ein Anstieg um 6 %
beim Transportaufkommen und um gut 10 % bei der Leistung zu erwarten. Die Diskrepanz zwi-
schen diesen beiden GréBen kommt durch eine Verschiebung zwischen den Giterbereichen
zustande, von denen sich diejenigen mit vergleichsweise kurzen Entfernungen, in erster Linie
die Baustofftransporte, stark unterdurchschnittlich und die Segmente (lber lange Strecken, vor
allem die Beférderungen von Halb- und Fertigwaren, daneben auch von Eisen- und Stahlpro-
dukten, Uberdurchschnittlich entwickeln. Flr das Jahr 2011 ist mit einem weiteren Wachstum zu
rechnen, das aber mit 2 % (Aufkommen) bzw. 5 % (Leistung) deutlich geringer ausfallen wird

als im laufenden Jahr.

Im Eisenbahnverkehr schlug die krisenhafte Entwicklung der Stahlindustrie im Jahr 2009 we-
sentlich starker durch als im Lkw-Verkehr. Hier verloren die Eisenbahnen tber 30 % an Auf-
kommen und Leistung. Dies beeinflusste das Gesamtergebnis maBgeblich. Weitere splirbare
Nachfragerickgédnge entstanden im Bereich der Halb- und Fertigwaren, in dem die Eisenbah-
nen vorher Uber viele Jahre ein weit Uberdurchschnittliches Wachstum verbuchen konnten.
Insgesamt sind das Transportaufkommen und die -leistung im Jahr 2009 um 16 % bzw. 17 %
gesunken. Fir das Jahr 2010 stehen auch fiir den Eisenbahnverkehr die Signale wieder auf
Wachstum. Dabei wird die Nachfrage vor allem von der kréaftigen Belebung in der Stahl-, der
Chemie- und der gesamten Industrie angeregt. Insgesamt ist eine kraftige Zunahme um Uber
11 % (Aufkommen und Leistung) zu erwarten. Damit wird gut die Halfte der Vorjahresverluste
wettgemacht. Im Jahr 2011 wird die Transportnachfrage im Montanbereich, bei Chemischen
Erzeugnissen als auch bei den Halb- und Fertigwaren steigen, wenngleich spirbar schwécher
als im laufenden Jahr. Insgesamt ist ein Anstieg des Aufkommens um knapp 3 % und der Leis-

tung um knapp 4 % zu erwarten.

Die Binnenschifffahrt wurde im Jahr 2009 von dem drastischen Einbruch in der Stahlindustrie

ahnlich stark tangiert wie die Eisenbahnen. Auch die anteilsgewichtigen Transporte von Steinen
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und Erden verbuchten ein kraftiges Minus. Insgesamt hat sich das Transportaufkommen um
17 % und die Transportleistung um 13 % verringert. Fir das Jahr 2010 ist auch fur die Binnen-
schifffahrt eine Zunahme der Transportnachfrage zu erwarten, die aber geringer ausféllt als
beim StraBen- und beim Eisenbahnverkehr, weil die Transporte von Steinen und Erden sowie
von Mineraldlprodukten zuriickgehen. Insgesamt ist ein vergleichsweise schwacher Anstieg in
Héhe von knapp 6 % (Aufkommen) bzw. knapp 4 % (Leistung) zu erwarten. Fir das Jahr 2011
ist mit einer splrbaren Abflachung des Wachstums auf nur noch gut 1 % (Aufkommen und Leis-
tung) zu rechnen. Damit bleiben die WasserstraBentransporte auch im Jahr 2011 nach wie vor
weit, namlich um 12 % bzw. 10 %, von ihren bisherigen Héchststdnden aus dem Jahr 2007

entfernt.

Das Transportaufkommen in Rohrfernleitungen hat im Jahr 2009 infolge des Rlckgangs der
Rohéleinfuhren um 3 % abgenommen. In den Jahren 2010 und 2011 wird es um jeweils 1 %

sinken.

Das Luftfrachtaufkommen hat sich im Jahr 2009 auf Grund der Entwicklung der AuBenhan-
delsstrdme um 6 % vermindert, ist am Jahresende allerdings bereits wieder spirbar gestiegen.
Im Jahr 2010 wird es ein Uberraschend hohes Wachstum in Héhe von 19 % erzielen. Damit
wiederum wird nicht nur der letztjdhrige Einbruch vollstdndig aufgeholt, sondern sogar der Ver-
lust gegenlber dem Trendverlauf. Im Jahr 2011 wird sich der Héhenflug der Luftfracht grund-
satzlich fortsetzen, die Wachstumsrate aber erheblich niedriger ausfallen (7 %) als im laufenden
Jahr.

Der Seeverkehr wurde im Jahr 2009 ebenfalls vom AuBenhandel gebremst und ist um 18 %
eingebrochen. Im Jahr 2010 sollte auch dieser Verkehrstrager wieder in die Vorwértsbewegung

zurtickfinden (9 %) und im Jahr 2011 um gut 4 % zulegen.

Im Personenverkehr ist die Verkehrsleistung (aller Verkehrsarten) im Jahr 2009 trotz der Re-
zession nicht gesunken, sondern sogar leicht gestiegen. Dazu hat vor allem die Entwicklung der
Kraftstoffpreise beigetragen, die im Jahresmittel wegen des Basiseffekts aus 2008 deutlich
(11 %) unter dem Vorjahresstand lagen. Im Jahr 2010 werden der private Konsum abnehmen
sowie die Kraftstoffpreise (im Jahresdurchschnitt) um fast 10 % steigen. Insgesamt ist fir das
Verkehrsaufkommen des gesamten Personenverkehrs ein leichter Ruckgang (0,7 %) und far
die Leistung eine anndhernde Konstanz (-0,2 %) zu erwarten. Im Jahr 2011 lassen vor allem
der wachsende private Konsum und die nur geringfligig steigenden Kraftstoffpreise eine Zu-

nahme in H6he von rund 0,5 % (Aufkommen) bzw. von 1 % (Leistung) erwarten.

Auf den Individualverkehr entfallen tber 80 % des gesamten Personenverkehrs, so dass sich

die Entwicklungen der beiden GrdBen selten wesentlich unterscheiden. Im Jahr 2009 ist er nach
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den derzeit vorliegenden Daten etwas gestiegen (knapp 1 %). Fir das Jahr 2010 ist vor allem
kraftstoffpreisbedingt ein leichter Rickgang (ebenfalls knapp 1 %) zu erwarten, der im Jahr

2011 wieder in eine geringe Zunahme Ubergeht.

Im &ffentlichen StraBenpersonenverkehr (OSPV) konnte das Beférderungsaufkommen im
Jahr 2009 einen splrbaren Anstieg um 1,4 % verbuchen. Er entstand jedoch weitgehend auf
Grund von zwei Sonderfaktoren in Berlin, nAmlich des Basiseffekts aus dem Jahr 2008 infolge
des damaligen Streiks sowie der massiven Betriebseinschrankungen bei der Berliner S-Bahn,
die zu Substitutionen hin zu den anderen &ffentlichen Verkehrsmitteln fUhrten. Der Gelegen-
heitsverkehr setzte seinen langjahrigen Abwartstrend fort, so dass die Leistung des gesamten
OSPV um rund 1 % gesunken ist. Im Jahr 2010 werden sich die Haupteinflussfaktoren, insbe-
sondere die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten und die Zahl der Auszubildenden, insgesamt et-
was unglnstiger entwickeln als im vergangenen Jahr. Zudem entféllt der letztjdhrige streikbe-
dingte Basiseffekt. Fir die Substitutionen von der Berliner S-Bahn ist anzunehmen, dass sie im
Gesamtjahr in etwa dhnlich hoch ausfallen wie 2009. Insgesamt ist fir den Linienverkehr erneut
ein leichtes Plus in Héhe von %2 % (Aufkommen und Leistung) zu erwarten. Bei der Leistung
des gesamten OSPV (-0,7 %) schlagt sich der Gelegenheitsverkehr wiederum dampfend nie-
der. Im Jahr 2011 wird der Anstieg des privaten Konsums den Riickgang der Zahl der Auszubil-
denden und den Wegfall der diesjahrigen Substitutionseffekte von der Berliner S-Bahn (ber-
wiegen. Somit ist fir den Linienverkehr mit einem geringfigig starkeren Anstieg (knapp 1 %) zu
rechnen als im laufenden Jahr. Bei der Leistung wird er jedoch von dem erneut, wenngleich

abgeschwacht, schrumpfenden Gelegenheitsverkehr zunichte gemacht.

Der Eisenbahnverkehr musste im Jahr 2009 leichte Nachfrageriickgédnge hinnehmen. Zu den
wenig expansiven Rahmenbedingungen kamen die Stérungen bei der Berliner S-Bahn sowie
massive Angebotsprobleme im Fernverkehr. Sie haben spiirbare Nachfrageausfalle ausgeldst
und das bundesweite Jahresergebnis erheblich beeinflusst. Dabei war der Rickgang im Fern-
verkehr noch starker als im Nahverkehr. Deshalb nahm die Verkehrsleistung im gesamten Ei-
senbahnverkehr (-1,5 %) spirbar starker ab als die Fahrgastzahl (-0,6 %). Im Jahr 2010 werden
die Auswirkungen der Betriebsstérungen bei der Berliner S- Bahn insgesamt wohl ein &hnliches
AusmalB annehmen wie im Vorjahr. Im Fernverkehr sind die Angebotsprobleme bereits gemil-
dert worden, so dass hier ein splrbarer Basiseffekt entsteht und der Fernverkehr wieder auf
seinen Wachstumskurs zurlickfindet. Fir den gesamten Eisenbahnverkehr resultieren daraus
Zunahmen in Héhe von rund 0,5 % (Aufkommen) bzw. gut 2 % (Leistung). Im Jahr 2011 wird
sich die gesamtwirtschaftliche Aufwartsbewegung sowohl im Nah- als auch im Fernverkehr
niederschlagen. Die Betriebseinschrankungen sollten bis dahin auch bei der Berliner S-Bahn
endgultig geldst sein, so dass daraus ein Basiseffekt resultiert. Dies lasst fir das nahverkehrs-
gepragte Aufkommen eine héhere Zunahme (1,7 %) und flr die Leistung ein &hnlich hohes

Wachstum (2 %) wie im Jahr 2010 erwarten.
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Im Luftverkehr wurde die langjéhrige Aufwartsentwicklung im Jahr 2009 durch den Einbruch
des AuBenhandels und den damit verbundenen Riickgang der Geschéftsreisen gestoppt. Trotz
einer Belebung in den letzten Monaten lag die Zahl der Fluggaste um 4,5 % und die der Rei-
senden um 4,9 % unter dem Vorjahresniveau. Das stellt die Entwicklung in den Jahren 2001/02,
in denen die Fluggastzahl wegen der Auswirkungen des 11. September 2001, der damaligen
Rezession und anderer Griinde um 2 % bzw. 3 % sank, bei Weitem in den Schatten. Im Jahr
2010 ging von der Vulkanaschewolke im April ein massiver ddmpfender Impuls aus, der auf
1,5 % des Jahresergebnisses quantifiziert werden kann. Dennoch zeichnet sich vor dem Hin-
tergrund der Dynamik in den letzten Monaten ein spirbarer (Wieder-) Anstieg des Luftverkehrs
im gesamten Jahr ab. Er kommt vor allem durch die gesamtwirtschaftliche Belebung, das (ber-
raschend starke Anspringen des deutschen AuBenhandels mit seinen Auswirkungen auf den
internationalen Luftverkehr und nicht zuletzt durch die neuerlich gestiegene Zahl von preisgiins-
tigen Angeboten zustande. Das Wachstum wird aus derzeitiger Sicht auf (ber 4 % quantifiziert.
Damit wird das Niveau des Jahres 2007 bereits wieder leicht Ubertroffen und das des Jahres
2008 annahernd erreicht. Im Jahr 2011 wird die Zahl der Geschéftsreisen, angeregt durch das
AuBenhandelswachstum, weiter steigen, wenngleich grundséatzlich wohl nicht mehr in dem
AusmalB des laufenden Jahres. Auch die Zahl der privaten Flugreisen wird wieder spurbar zule-
gen. Allerdings drfte sich der Preisimpuls nicht im AusmalB von 2010 wiederholen lassen. Je-
doch erhdht der Basiseffekt aus der Aschewolke das Wachstum im kommenden Jahr um 1,5
Prozentpunkte. Deshalb wird es aus derzeitiger Sicht mit 5,5 % hdher eingeschéatzt als im lau-

fenden Jahr.
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1 Einleitung

Die Arbeitsgemeinschaft Intraplan Consult / Ralf Ratzenberger wurde vom Bundesministerium
fr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung mit der Erstellung der "Gleitenden Mittelfristprognose flr
den Guter- und Personenverkehr" beauftragt, die in einem halbjahrlichen Turnus erstellt wird.
Dabei umfasst die zu Beginn eines Jahres vorgelegte "Winterprognose" die kurzfristige Progno-
se fur das laufende Jahr und die mittelfristige Prognose fiir das drei Jahre danach liegende
Jahr. Die im Juli des jeweiligen Jahres erarbeitete "Sommerprognose" hat die kurzfristige Prog-
nose fir das laufende und das folgende Jahr zum Gegenstand. Somit erstreckt sich die hier
vorgelegte "Kurzfristprognose Sommer 2010" auf die Jahre 2010 und 2011. Die in der Win-
terprognose vom Januar 2010 ausgewiesenen Werte fiir das Vorjahr stellten naturgemaB noch
Schéatzwerte dar. Deshalb wird in der "Sommerprognose" auch ein kurzer Uberblick {iber die
jetzt weitgehend als Ist-Werte vorliegende Entwicklung im Jahr 2009 gegeben. Bei allen Arbei-

ten wurden Daten und Erkenntnisse berlcksichtigt, die bis zum 26.07.2010 vorlagen.

Hinsichtlich der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung, eine der zentralen Rahmenbedingun-
gen fir die Entwicklung insbesondere des Guter-, aber auch des Personenverkehrs, bildet die
Projektion des Bundesministeriums flir Wirtschaft und Technologie, die als offizielle Prognose
der Bundesregierung gilt, vom April 2010 die Grundlage. Die Prognose der darliber hinaus er-
forderlichen branchenwirtschaftlichen Leitdaten stiitzte sich auf entsprechende Arbeiten der
wirtschaftswissenschaftlichen Forschungsinstitute und auf Einschéatzungen der einschlagigen

Verbande, die durch eigene Prognosen erganzt wurden.

Der Sommerprognose vom Juli 2009 haben wir vorausgeschickt, dass sowohl die gesamtwirt-
schaftliche als auch die verkehrliche Entwicklung in der ndheren Zukunft mit auBergewdhnlich
hohen Unsicherheiten behaftet war. Denn zum Einen war das Spektrum der (gesamtwirt-
schaftlichen) Konjunkturprognosen zum damaligen Zeitpunkt, unmittelbar nach dem tiefsten
Einbruch in der deutschen Wirtschaftsgeschichte im ersten Quartal, auBergewdhnlich breit. Zum
Anderen wurden durch die auBergewdhnliche Situation langjahrig stabile Zusammenhange
zwischen der Verkehrsnachfrage und ihren Leitdaten gestért bzw. entsprach das AusmaR der

verkehrlichen Reaktionen nicht den langjahrigen Beobachtungen.

Zwar haben wir die Entwicklung im Jahr 2009 in der letztjahrigen Sommerprognose im GroBen
und Ganzen recht gut getroffen. Auch sind die Unsicherheiten hinsichtlich der gesamtwirt-
schaftlichen Entwicklung jetzt insgesamt deutlich geringer als im Sommer 2009. Jedoch sind
sie vor allem hinsichtlich derjenigen GrdBen, bei denen im bisherigen Verlauf des Jahres 2010
kraftige Aufholbewegungen nach den drastischen Einbriichen im Vorjahr zu beobachten waren,

im langjahrigen Vergleich immer noch sehr hoch. Dies betrifft insbesondere die Frage, wie

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2010 6



Ralf Ratzenberger

Hfili

lange diese starken Aufholprozesse anhalten, bzw. den Zeitpunkt, zu dem sie in ein flacheres
Wachstum Ubergehen.

Aus diesem Grund beinhalten die Ergebnisse der Sommerprognose 2010 erneut eine deutlich
hoéhere Unschérfe als zum gegenwartigen Zeitpunkt Ublich, zu dem unter normalen Bedingun-
gen die Entwicklungen der einzelnen Verkehrsarten im weiteren Verlauf und damit deren Jah-
resergebnisse mit einer vergleichsweise hohen Treffsicherheit prognostiziert werden kénnen.
Dies qilt fir das Jahr 2011 in einem noch héheren AusmaB als fir 2010. Im Einzelfall wird bei

der Kommentierung der Prognoseergebnisse darauf eingegangen.

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2010 7



2 Rahmenbedingungen

2.1 Demographische Leitdaten

Die Einwohnerzahl Deutschlands nimmt seit 2003 in einem geringen Ausmaf ab. Dies kommt
durch die sinkenden Wanderungsgewinne zustande, die die Verluste aus der natirlichen Be-
wegung mittlerweile — im Gegensatz zu friheren Jahren — nicht mehr ausgleichen kénnen. Im
Jahr 2009 lag die Einwohnerzahl sowohl am Jahresende (81,8 Mio., -0,2 %) als auch im Jah-
resdurchschnitt (81,9 Mio., -0,3 %) leicht unter dem jeweiligen Vorjahreswert. Der Rickgang ist
allerdings etwas Uberzeichnet, weil wegen der bundesweiten Einflhrung der Steuer-ldentifika-
tionsnummer — wie schon 2008 — umfangreiche Bereinigungen der Melderegister in den Kom-
munen vorgenommen wurden, die sich in erhéhten Fortzugszahlen niederschlagen.1 Fir die
Jahre 2010 und 2011 wurde in der 12. Koordinierten Bevdlkerungsvorausberechnung (KBV)
des Statistischen Bundesamts vom November 2009 (in beiden Hauptvarianten) eine Abnahme
in &hnlicher GréBenordnung wie im Jahr 2009 berechnet (vgl. Tab. R-1 und Abb. R-1).

Die Zahl der fahrfahigen Einwohner Uber 18 Jahre nahm seit Bestehen der Bundesrepublik
Deutschland bis zum Jahr 2008 kontinuierlich zu, auch in den Jahren, in denen die gesamte
Einwohnerzahl bereits sank. Nach den Ergebnissen der 12. KBV wird diese Entwicklung nicht
mehr anhalten, sondern, nach einer annédhernden Stagnation in den Jahren 2009 und 2010, ab

2011 in eine, zuné&chst allerdings sehr geringfligige, Abnahme umschlagen.

Tabelle R-1: Demographische Leitdaten

Mio. Personen Veranderung in %
2007 2008 2009 2010 2011) 08/07 09/08 10/09 11/10

Einwohner" 82,26 82,12 81,87 8167 8146| -02 -03 -02 -03
Einwohner tber 18 Jahre” | 68,16 68,29 68,32 68,32 68,31 02 00 00 -00
Auszubildende? 1393 13,85 13,81 1366 1345| -05 -03 -1,0 -1,6

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

' Vgl. C Grobecker, E. Krack-Roberg, Bevolkerungsentwicklung 2008, in: Statistisches Bundesamt, Wirtschaft und

Statistik 4/2010, S. 319.
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Abbildung R-1: Entwicklung der demographischen Leitdaten
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Die Zahl der Auszubildenden besitzt vor allem fiir die Entwicklung des OPNV eine hohe Be-
deutung. Sie setzt sich zusammen aus den Schilern (an allgemein- und berufsbildenden Schu-
len) sowie aus den Studenten. Seit 1998 geht sie entsprechend der Besetzung der entspre-
chenden Altersjahrgénge zurlck, darunter seit 2004 in einem spirbaren AusmaB (um anné-
hernd 1 % p.a.). Bei der Zahl der Schiler, die in den neunziger Jahren noch gestiegen ist, hat
sich die Abnahme in den letzten Jahren spirbar verstarkt, auf zuletzt (Schuljahr 2009/10)
1,2 %. In den Jahren 2008 und 2009 wurde sie jedoch durch einen vergleichweise kraftigen
Anstieg der Zahl der Studenten (4 % bzw. 5 %) gedampft. Kiinftig wird die Studentenzahl deut-
lich schwacher wachsen. Zudem wird sich der Riickgang der Schilerzahl auf Grund der im
Trend sinkenden Zahl der Geburten immer mehr verstarken. Dies schlagt auf die Zahl aller
Auszubildenden im Prognosezeitraum entsprechend durch. Fir die exakte Quantifizierung
(2010/09: -1,0 %, 2011/10: -1,6 %) wurden die letzten Vorausberechnungen der Kultusminister-

konferenz herangezogen.’

! Sekretariat der Standigen Konferenz der Kultusminister, "Vorausberechnung der Schiiler- und Absolventenzahlen

2005 — 2020" sowie "Prognose der Studienanfanger, Studierenden und Hochschulabsolventen", Statistische Verdf-
fentlichungen der Kultusministerkonferenz, Nr. 182 bzw. 176, Bonn 2007 bzw. 2005.
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2.2 Gesamtwirtschaftliche Leitdaten

Die Entwicklung der Weltwirtschaft im Jahr 2009 wurde von der tiefsten Rezession seit der
GroBen Depression zwischen 1929 und 1932 gepréagt, die bereits 2008 begonnen hatte. Dem-
zufolge verzeichnete das weltweite BIP erstmals seit dem Zweiten Weltkrieg einen Riickgang,
der allerdings mit -0,6 % schwéacher ausfiel als zunachst erwartet.! In den Industrielandern war
das Minus jedoch deutlich starker ausgepréagt. So sank das BIP im Euroraum um 4,1 %, in den
USA um 2,4 % und in Japan um 5,2 %. Mit der im zweiten Halbjahr begonnenen Erholung
zeichnet sich fir 2010 fir nahezu alle Industrielander ein Anstieg der gesamtwirtschaftlichen
Produktion ab, der vom IWF auf 1 % (Euroraum), gut 3 % (USA) bzw. knapp 2 % (Japan) quan-
tifiziert wird. FUr das Jahr 2011 rechnet der IWF mit Wachstumsraten in insgesamt ahnlicher

Hohe, fir den Euroraum wird sogar eine Verstarkung auf 1,5 % erwartet.

In Deutschland ist das BIP im Jahr 2009 um 4,9 % gesunken. Das stellt den mit Abstand
starksten Rickgang in der Nachkriegsgeschichte dar. Auf Grund der hohen Exportorientierung
der deutschen Wirtschaft fiel er auch starker aus als in den meisten anderen Industrielandern.
Far 2010 wurde in der Frihjahrsprojektion des BMWi ein Anstieg um 1,4 % prognostiziert. Die,
ebenfalls im April 2010 erstellte, Gemeinschaftsdiagnose der Wirtschaftsforschungsinstitute
(1,5 %) stimmt damit nahezu Uberein. Allerdings wird das Wachstum in den aktuellen Progno-
sen der Institute und der Bundesbank vom Juni 2010 — mit einer Ausnahme (HWWI) —
Ubereinstimmend etwas héher eingeschatzt (1,9 % bis 2,1 %), vor allem auf Grund des AuBen-
handels, auf den noch eingegangen wird. Diese GréBenordnung wird mittlerweile auch vom
BMWi far méglich gehalten. Im Vergleich zu den Unsicherheiten, unter denen die kurzfristige
Verkehrsprognose hinsichtlich der Entwicklung in einigen bedeutenden Branchen nach wie vor
steht (vgl. Abschn. 2.3), sind die Unterschiede zwischen den Prognosen fiir das BIP allerdings
nicht sehr bedeutend. Konsens besteht darliber, dass die gesamtwirtschaftliche Produktion
mittlerweile Tritt gefasst hat und die, im Verlauf des Vorjahres begonnene, Aufwéartsbewegung
sich fortsetzen wird. Fir 2011 stimmen die Ergebnisse der Frihjahrsprojektion des BMWi
(1,6 %), der Gemeinschaftsdiagnose (1,6 %) und der aktuellen Prognosen (mit einer Ausnahme
zwischen 1,4 % und 1,7 %) gut Uberein. Hier wird sich vor allem das Auslaufen der Konjunktur-

pakete im In- und Ausland bemerkbar machen.

Die privaten Konsumausgaben haben sich im Jahr 2009, im Vergleich zur Starke der Rezes-
sion, als vergleichsweise robust erwiesen. Die verfligbaren Einkommen haben, vor allem infolge
der Ausweitung der Kurzarbeiterregelungen und der Aufstockung von Sozialleistungen, leicht
zugenommen. Zudem lieB der Preisanstieg, bedingt durch die Entwicklung der Energiepreise,

nach. Somit sind die realen Konsumausgaben im gesamten Jahr gegeniiber 2008 kaum gesun-

' IWF, World Economic Outlook, April 2010, S. 2.
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ken (-0,1 %). Allerdings war im Verlauf von 2009 durchaus ein spurbarer Rickgang festzustel-
len, der sich im ersten Quartal 2010 fortgesetzt hat. Die Grinde hierfir lagen vor allem in der
Abnahme der realen Einkommen bei steigenden Verbraucherpreisen und in der steigenden
Sparquote. Bei einer nur leichten Zunahme im weiteren Verlauf von 2010 ergibt sich fir das
gesamte Jahr eine Schrumpfung gegeniber 2009, die in der Frihjahrsprojektion des BMWi auf
0,6 % quantifiziert wird. Die oben erwahnten aktuellen Prognosen erwarten mehrheitlich eine
noch etwas starkere Abnahme, bis hin zu 1 %. Im Jahr 2011 werden die realen Einkommen,
trotz der jlingsten Sparbeschliisse zur Konsolidierung der 6ffentlichen Haushalte, voraussicht-
lich etwas starker steigen als im laufenden Jahr und die Sparquote sinken. Somit werden auch
die realen Konsumausgaben wieder zunehmen. In der Frihjahrsprojektion wird ein Wachstum

um 0,6 % erwartet, in den aktuellen Prognosen teilweise ein etwas hdherer Wert.

Tabelle R-2: Gesamtwirtschaftliche Leitdaten

Absolute Werte Veranderung in %

2007 2008 2009 2010 2011/ 08/07 09/08 10/09 11/10
Bruttoinlandsprodukt” 108,9 110,3 104,8 106,2 107,99 1,3 -4.9 1,4 1,6
Privater Konsum"? 102,6 1029 1029 1022 1029| 04 -0,1 -06 06
Ausrijstungsinvestitionen” 123,2 127,3 101,1 104,2 108,1 3,3 -20,5 3,1 3,7
Exporte” 164,0 1687 1443 1541 1652| 2,9 -145 68 7,2
Importe” 1411 1471 1331 1396 1479| 43 95 49 59
Erwerbstitige® 39,7 40,3 40,3 402 402| 14 -00 -0,1 -0,

1) Preisbereinigt, Kettenindex (2000 = 100)

2) Konsumausgaben der privaten Haushalte, einschl. privater Organisationen ohne Erwerbszweck
3) Im Inland, Jahresdurchschnitt, Mio.

Quellen: Statistisches Bundesamt, Bundesministerium fur Wirtschaft und Technologie

Im Gegensatz zu den privaten Konsumausgaben wurden die Ausristungsinvestitionen im
Jahr 2009 von der Rezession in einem drastischen AusmalB tangiert. Sie brachen um rund ein
Flnftel ein und sanken damit nahezu auf das Niveau von 2005. Dieses AusmapB ist in der Nach-
kriegsgeschichte ohne Beispiel; der bisherige Tiefpunkt (-14 %) entstand im Rezessionsjahr
1993 und wurde vom Auslaufen der vereinigungsbedingten Sonderfaktoren verstarkt. Aufgrund
der dramatisch verschlechterten Absatzsituation der Unternehmen, der eingebrochenen Gewin-
ne und der Unsicherheit Gber den weiteren Verlauf der Konjunktur haben die Unternehmen ihre
Investitionspléne in massivem Ausmal reduziert. Allerdings hat sich die Entwicklung bereits im
Verlauf des Vorjahres stabilisiert. Im Jahr 2010 werden die Ausristungsinvestitionen wieder
zunehmen, nachdem sich die (nationalen und internationalen) Konjunkturperspektiven aufge-
hellt haben, die Kapazitatsauslastung in der Industrie wieder, ausgehend von einem sehr gerin-

gen Niveau, steigt und Ersatzinvestitionen mittlerweile vielfach nicht mehr aufgeschoben wer-
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den kénnen. Zudem werden am Jahresende einige Investitionen vorgezogen, um in den Ge-
nuss der dann noch geltenden degressiven Abschreibungsregeln zu kommen. Insgesamt wird
der Anstieg der Ausristungsinvestitionen in der Frihjahrsprojektion auf rund 3 % geschéatzt. Im
Jahr 2011 werden zwar zunachst die vorgezogenen Investitionsprojekte fehlen. Im weiteren
Verlauf werden jedoch die fortgesetzt steigende Kapazitatsauslastung und die verbesserten
Ertragsperspektiven eine verstarkte Investitionstatigkeit bewirken. In der Frihjahrsprojektion
wird dies mit einer Zunahme um knapp 4 % quantifiziert. Die aktuellen Prognosen liegen fir

beide Jahre weitgehend in einer &hnlichen GréBenordnung.

Abbildung R-2: Entwicklung der gesamtwirtschaftlichen Leitdaten

, o
. Veranderung (%) 6.87:2 o

1,3 147156

04941 06

-20,5
-24
BIP Privater Ausrlistungs- Exporte Importe Erwerbs-
Konsum investitionen tatige
0 2008/07 m2009/08 02010/09 m2011/10
© TP GmbH

Die Exporte haben — nach einer langjahrigen Expansion seit dem Rezessionsjahr 1993, die
zwischen 2004 und 2007 in Wachstumsraten von 8 % bis 13 % kulminiert hatte — bereits im
Jahr 2008 im Zuge der sich schon damals abschwachenden Weltkonjunktur erheblich an Dy-
namik verloren und stiegen nur noch um vergleichsweise moderate 3 %. Im Jahr 2009 brachen
sie dann um 14,5 % ein, was erneut den starksten Riickgang in der Geschichte der Bundesre-
publik darstellt. Jedoch haben sich auch die Ausfuhren bereits im zweiten Halbjahr spurbar
erholt. Im Jahr 2010 tragen die Exporte im gleichen AusmaB, in dem sie die zuriickliegende
Rezession ausgeldst haben, nun zum Wiederaufschwung bei. Angetrieben vom Welthandel und
von der bereits wieder duBerst kraftigen konjunkturellen Dynamik in einigen Teilen der Weltwirt-
schaft, sind die deutschen Ausfuhren von Januar bis Mai um bemerkenswerte 15 % gegeniber

dem, allerdings sehr geringen, Vorjahresniveau gewachsen. Zwar ist fir den weiteren Verlauf
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des Jahres vor allem in Asien mit einer leichten Abschwéchung dieser Dynamik zu rechnen.
Gegenlaufig wirkt jedoch die wechselkursbedingte Erhéhung der preislichen Wettbewerbsfahig-
keit der deutschen Wirtschaft. In der Frihjahrsprojektion des BMWi wurde fir das gesamte Jahr
ein Wachstum von rund 7 % prognostiziert. Hier sind die aktuellen Prognosen der Institute,
auch unter dem Eindruck der Entwicklung in den letzten Monaten, teilweise splrbar optimisti-
scher und reichen bis zu einem Anstieg um Uber 10 %. Im Jahr 2011 werden die Exporte mit
der anhaltenden Zunahme des Welthandels grundsatzlich weiterhin deutlich aufwéarts gerichtet
sein. Allerdings stehen diesem Einfluss das Auslaufen der Konjunkturpakete und die Konsoli-
dierungsbemuihungen in wichtigen Handelspartnerlandern gegendber. In der Frihjahrsprojekti-
on wurde flir das kommende Jahr ein Anstieg um gut 7 % erwartet, der mit den aktuellen Prog-
nosen weitgehend Ubereinstimmt. Damit wird im Jahr 2011 das Niveau des Vorkrisenjahrs 2008
nahezu erreicht. Vor lediglich einem halben Jahr, im Rahmen der Winterprognose 2009/10,
wurde dieser Sachverhalt erst fir das Jahr 2013 erwartet. Dies verdeutlicht zum Einen die seit-
dem eingetretene Dynamik, zum Anderen aber auch die, in der Einleitung zu diesem Prognose-
bericht erwéhnten, hohen Unsicherheiten, die fur den weiteren Verlauf von einigen verkehrsre-

levanten GréBen, darunter der Exporte, nach wie vor bestehen.

Die Importe gingen nach den starken Zuwéchsen der Vorjahre im Jahr 2009 ebenfalls stark
zurtick. Allerdings sanken sie in einem deutlich geringeren AusmalB (9,5 %) als die Exporte, da
sich die Binnennachfrage in Deutschland nur vergleichsweise wenig abschwéchte. Auch hier
war im Verlauf eine splirbare Erholung zu beobachten. Sie wird sich im Jahr 2010 mit dem An-
ziehen der gesamtwirtschaftlichen Produktion fortsetzen. Von Januar bis Mai belief sich die
Zunahme auf 12 %. Fir das gesamte Jahr wurde in der Frihjahrsprojektion ein Anstieg um
rund 5 %, in den anderen oben erwdhnten Prognosen ein spirbar héheres Wachstum erwartet.
Im Jahr 2011 wird die Zunahme der inlandischen Nachfrage einen weiteren Anstieg der Importe
bewirken, der sowohl in der Frihjahrsprojektion als auch in der Mehrheit der anderen Progno-

sen auf rund 6 % geschatzt wird.

Die Zahl der Erwerbstéatigen hat sich im Jahr 2009 gemessen an der Schwere der Rezession
als bemerkenswert robust erwiesen und ist trotz des dramatischen Rickgangs der gesamtwirt-
schaftlichen Produktion um 5 % nicht gesunken. Da Instrumente wie Kurzarbeit, Arbeitszeitver-
kiirzungen, Uberstundenabbau etc. genutzt wurden, nahm nur das geleistete Arbeitsvolumen
deutlich ab. Die Beschaftigtenzahl sank dagegen im Jahresverlauf nur leicht und im Jahres-
durchschnitt gegeniber 2008 gar nicht. Fir das Jahr 2010 ist mit einer gegenlaufigen Entwick-
lung zu rechnen. Mit der gesamtwirtschaftlichen Belebung werden zunachst Kurzarbeit abge-
baut und Arbeitszeitkonten aufgefiillt, so dass im Verlauf das Arbeitsvolumen zwar spirbar, die
Erwerbstétigenzahl aber nur geringfligig steigt. Im Jahresdurchschnitt ergibt sich daraus eine
annahernde Stagnation. Hier stimmen die Frihjahrsprojektion und die anderen Konjunkturprog-
nosen Uberein. Fir das Jahr 2011 zeichnet sich erneut eine annéhernde Konstanz ab.
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2.3 Branchenwirtschaftliche Leitdaten

Die Bauinvestitionen sind im Jahr 2009 nach drei Wachstumsjahren leicht gesunken. Verant-
wortlich dafir war vor allem der Wirtschaftsbau (-3,8 %), der von der Rezession splrbar in Mit-
leidenschaft gezogen wurde. Auch der Wohnungsbau nahm auf Grund stagnierender Einkom-
men und steigender Arbeitsplatzunsicherheit leicht ab (-1,1 %). Durch den kraftigen Zuwachs im
offentlichen Bau (5,4 %) infolge der beiden Konjunkturpakete wurde das Gesamtergebnis ledig-
lich abgeschwéacht, das Minus belief sich auf rund 1 %. Im Jahr 2010 wurde die Bauproduktion
in den ersten beiden Monaten von dem strengen Winter hart getroffen, sie nahm um 18 % ab.
Seit Marz wurde die Produktionstatigkeit aber wieder kraftig ausgeweitet (Marz bis Mai: +4 %).
Im gesamten Jahr wird der 6ffentliche Bau auf Grund der Impulse aus den Konjunkturprogram-
men nochmals an Fahrt gewinnen und knapp zweistellig wachsen. Der Wohnungsbau durfte,
gestitzt auf historisch niedrige Hypothekenzinsen und die Modernisierungsprogramme, leicht
aufwarts gerichtet sein. Dagegen wirkt im gewerblichen Bau infolge der Zeitverzégerung zwi-
schen der Investitionsentscheidung und der Bautatigkeit die Rezession noch nach, so dass sich
die letztjdhrige spirbare Abnahme fortsetzt. Die gesamten Bauinvestitionen steigen deshalb
gemanB der Frihjahrsprojektion des BMWi um rund 1 %, gemaB der aktuellen Prognosen der
Institute teilweise etwas schwacher. Im Jahr 2011 wechseln die Antriebskréafte. Im 6ffentlichen
Bau wird wegen des Auslaufens der Konjunkturpakete und der angespannten Finanzlage der
offentlichen Hand das spiirbare Plus der beiden Vorjahre in ein ebenso spirbares Minus um-
schlagen. Dagegen durfte sich der Wirtschaftsbau stabilisieren und der Wohnungsbau stérker
zulegen als im Jahr 2010. Insgesamt wurde in der Friihjahrsprojektion eine anndhernde Stagna-
tion erwartet, wahrend in den anderen Prognosen mehrheitlich mit einem Anstieg um bis zu 1 %
gerechnet wird. Fir die Produktion des Baugewerbes, die mit der Giterverkehrsentwicklung
etwas starker korreliert als die Investitionen und im Jahr 2009 etwas schwacher (-0,4 %) sank

als letztere, werden fiir 2010 und 2011 die gleichen Verédnderungsraten angenommen.

Das gesamte Verarbeitende Gewerbe wurde im Jahr 2009 von der Rezession in einem weit
Uberdurchschnittlichen AusmaB getroffen. Wéahrend das Baugewerbe, der Handel und die meis-
ten Dienstleistungen in der Krise nur moderat schrumpften, brach die Industrie regelrecht ein.
Trotz einer Verbesserung im Verlauf des Jahres lag der Index der Industrieproduktion um 17 %
unter dem Vorjahresstand. Im bisherigen Verlauf des Jahres 2010 kam es zu einer Gegenbe-
wegung in einer nicht zu erwartenden Starke. In den ersten finf Monaten lag die Produktion um
10 % Uber dem, allerdings geringen, Vorjahresniveau. Auch hier ist der weitere Verlauf mit ver-
gleichsweise hohen Unsicherheiten behaftet. In der jingsten Konjunkturprognose des ifo Insti-
tuts vom Juni 2010 wurde fur die Bruttowertschdpfung der Industrie im zweiten bzw. dritten

Quartal ein Anstieg gegenlber dem Vorjahr um 12,6 % bzw. 9,4 % geschétzt.‘ Selbst wenn

' K. Carstensen et al., ifo Konjunkturprognose 2010/2011: Auftriebskréfte verlagern sich nach Deutschland, Miinchen

Juni 2010, S. 79.
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man ab Juni nur eine Stagnation des (kalender- und saisonbereinigten) Produktionsindex auf
dem Mai-Niveau (+14 % gegenuber 2009) bis zum Jahresende annimmt, dann errechnet sich
daraus fir diesen Zeitraum ein Wachstum gegeniiber dem Vorjahr in H6he von ebenfalls 14 %
und fir das Gesamtjahr eine Zunahme um knapp 13 %, die der vorliegenden kurzfristigen Ver-
kehrsprognose zu Grunde gelegt wurde. Nach den Ergebnissen des ifo Konjunkturtests flr den
Juli 2010, wonach sich das Geschéftsklima in der Industrie stark aufgehellt hat und auch die
Erwartungen fir die kommenden sechs Monate wieder gestiegen sind ("Die deutsche Wirtschaft
ist wieder in Partylaune")’, konnte sich sogar diese Annahme, die vor nicht allzu langer Zeit als
vollig abwegig betrachtet worden wére, noch als zu niedrig erweisen. Der Winterprognose
2009/10 wurde, gestltzt auf eine damals aktuelle Prognose des DIW?, ein Anstieg im laufenden
Jahr um lediglich knapp 4 % zu Grunde gelegt. Im Jahr 2011 wird die Industrieproduktion die im
laufenden Jahr an den Tag gelegte Dynamik nicht fortsetzen kénnen. Andererseits ist zu erwar-
ten, dass sie, wie in friheren Aufschwungperioden, klar starker als das BIP wachst. Konkreti-
siert wurde das, indem die Wachstumsdifferenz zwischen Industrieproduktion und BIP in diesen
Aufschwungjahren fortgeschrieben wurde. Daraus errechnet sich ein Anstieg in H6he von
6,5 %. Damit wiederum wirde die Produktion des Verarbeitendes Gewerbes bereits fast das
Vorkrisenniveau des Jahres 2008 erreichen. In dieser Annahme liegt eines der gréBten Risiken

fur die Prognose des Guiterverkehrs im Jahr 2011.

Tabelle R-3: Branchenwirtschaftliche Leitdaten

Absolute Werte Veranderung in %

2007 2008 2009 2010 2011 08/07 09/08 10/09 11/10
Bauproduktion” 108,4 109,1 108,66 109,7 1099 07 -04 10 01
Industrieproduktion? 1124 1135 939 1058 1127 1,0 -173 127 65
Rohstahlproduktion® 486 458 327 430 445| -56 -287 316 35
Steinkohlenabsatz® 674 614 503 545 542| -89 -181 83 -0,6
Mineralélproduktenabsatz? | 101,8 108,6 104,1 103,8 1030 66 -41 -03 -07
Chemieproduktion? 1056 1016 87,0 1054 109,6] -38 -143 211 40

1) Produktionsindex fiir das Bauhauptgewerbe (2005 = 100)

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

3) Mio. t

4) Produktionsindex fir die Herstellung von chemischen Erzeugnissen (2005 = 100)

Quellen: Statistisches Bundesamt, Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie, Wirtschaftsvereinigung
Stahl, Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen, Bundesamt fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle,
Mineraldlwirtschaftsverband, Verband der Chemischen Industrie, eigene Prognosen

Ifo Geschéaftsklimaindex im Steigflug — Ergebnisse des ifo Konjunkturtests im Juli 2010
http://www.cesifo-group.de/portal/page/portal/ifoHome/a-winfo/d1index/10indexgsk

D. Licke, Talsohle durchschritten: Nachfrage nach Industriegiitern legt wieder zu, in: DIW-Wochenbericht Nr.
49/2009, S. 861-868.
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Die fur den Giterverkehr insbesondere auf Schienen und WasserstraBen immens bedeutende
Rohstahlproduktion begab sich im Jahr 2009 auf eine dramatische Talfahrt. Im ersten Halb-
jahr 2009 brach sie gegenlber dem Vorjahreszeitraum um fast die Hélfte (44 %) ein (vgl. Abb.
R-3). Zwar fiel das Minus im zweiten Halbjahr deutlich geringer aus (-12 %) und im vierten
Quartal kam es sogar zu einem Plus (4 %). Jedoch war das vor allem ein Reflex des massiven
Ruckgangs aus dem vierten Quartal 2008. Im Gesamtjahr 2009 sank die Rohstahlproduktion
gegenlber dem Vorjahr um nahezu ein Drittel (29 %) auf 33 Mio. t und damit auf das niedrigste
Niveau seit 1959. Im bisherigen Verlauf des Jahres 2010 war auch bei dieser GrdBe ein drama-
tischer (Wieder-) Anstieg zu beobachten, namlich um 64 % im ersten Halbjahr gegentber dem
Vorjahr. Die Antriebskréfte liegen in der konjunkturellen Aufwartsbewegung in der Gesamtwirt-
schaft und in bedeutenden Abnehmerbranchen sowie im Export. Hinzu kamen Sonderfaktoren
in Gestalt eines kraftigen Lageraufbaus bei den Stahlverarbeitern. Das Ergebnis fir das Ge-
samtjahr wird vom Branchenverband Wirtschaftsvereinigung Stahl derzeit auf 43 Mio. t (+32 %)
gesc:héitzt.1 Das bedeutet, dass das Niveau des zweiten Quartals im weiteren Verlauf nicht mehr
gehalten werden kann (vgl. nochmals Abb. R-3), was mit dem Wegfall der genannten Sonder-
faktoren und einer immer noch labilen konjunkturellen Lage begriindet wird. Damit liegt die
Rohstahlproduktion im Jahr 2010 immer noch um 6 % unter dem Vorkrisenniveau des Jahres
2008 und um 11 % unter dem, seit der Vereinigung Deutschlands erzielten, Rekordniveau des
Jahres 2007. FUr das Jahr 2011 ist zu erwarten, dass die Aufwartsbewegung bei den

Abbildung R-3: Entwicklung der Rohstahlproduktion von 2007 bis 2010
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' Wirtschaftsvereinigung Stahl, Steigende Rohstoffkosten gefahrden Konjunktur, Medieninformation vom 17.06.2010,

http://www.stahl-online.de/medien lounge/medieninformationen/20100617PMBerlin.pdf
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wichtigsten Abnehmerbranchen im In- und Ausland grundsatzlich anhalten, das Expansions-
tempo sich aber kraftig vermindern wird. Wegen des Basiseffekts aus dem wegfallenden La-

geraufbau wird nur noch ein vergleichsweise geringer Anstieg (3,5 %) angenommen.

Abbildung R-4: Entwicklung der branchenwirtschaftlichen Leitdaten
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Der Absatz von deutscher und importierter Steinkohle wurde im Jahr 2009 vom Einbruch der
Stahlindustrie stark betroffen. Deren Nachfrage sank, laut Schatzungen der Arbeitsgemein-
schaft Energiebilanzen1, annahernd im gleichen AusmaB wie die Rohstahlproduktion, namlich
um 30 %. Auch die Liefermengen an die Kraftwerke (-13 %) und die, insgesamt quantitativ un-
bedeutende, Nachfrage aus dem Wéarmemarkt (-27 %) nahmen deutlich ab. Daraus ergibt sich
ein Gesamtminus in Héhe von 18 %. Davon wurde im vergangenen Jahr nicht nur der Absatz
deutscher Steinkohle (-17 %) tangiert, sondern auch der von Importkohle (-19 %), der 2008 bei
einem Gesamtrliickgang in H6he von (revidiert) 9 % noch nicht gesunken war. Im Jahr 2010
wird die Nachfrage der Stahlindustrie etwa im AusmaB wie deren Produktion (32 %, s.0.) spiir-
bar zulegen. Der im Trend schrumpfende Absatz an die Stromerzeuger dulrfte den Vorjah-
reseinbruch etwas aufholen und leicht steigen. Die mit einem Anteil von nur noch 2 % unbedeu-
tende Nachfrage aus dem Wéarmemarkt wird wegen des strengen Winters zu Beginn des Jahres
nicht wie im Trend sinken. Daraus ergibt sich insgesamt ein Plus in H6he von 8 %. Im Jahr

2011 werden die Steinkohlenlieferungen an die Stahlindustrie nur noch leicht steigen. Dagegen

' Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen, Energieverbrauch in Deutschland im Jahr 2009, Berlin/Kéln 2010, S. 16.
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durfte die Nachfrage der Kraftwerke, auf die rund drei Viertel des Gesamtverbrauchs entfallt,
wieder auf den riicklaufigen Trend zurilickkehren. Flr den gesamten Steinkohlenabsatz ist somit

ein leichtes Minus (0,6 %) zu erwarten.

Der Absatz von Mineralélprodukten wurde im Jahr 2009 zum dritten Mal in Folge von der
Nachfrage nach leichtem Heiz6l gepréagt. Dessen Absatz lag im ersten Halbjahr 2009, als preis-
induziert Kaufe sowohl nachgeholt als auch vorgezogen wurden, um 37 % Uber dem Vorjah-
reswert. Damit waren die Verbrauchertanks zu einem weit Uberdurchschnittlichen AusmaB ge-
fullt. Deshalb sowie auf Grund des anschlieBenden Preisanstiegs brach der Heizdlabsatz im
zweiten Halbjahr um fast die Hélfte ein. Somit drehte sich das drastische Plus der ersten Jah-
reshalfte im Gesamtjahr noch in ein Minus in Héhe von 14 %. Im Vergleich dazu waren die
Entwicklungen bei den anderen Hauptprodukten — Abnahme bei Ottokraftstoff, Kerosin und
Rohbenzin um jeweils 2 bis 3 % sowie Zunahme bei Dieselkraftstoff um gut 3 % — nahezu un-
bedeutend. Der Riickgang des Absatzes aller Mineral6lprodukte um 4,5 Mio. t (-4,1 %) entstand
zu drei Vierteln beim leichten Heizdl (-3,3 Mio. t). Die Produktion der deutschen Raffinerien
sank etwas starker (-6 %) als der Inlandsabsatz. In &hnlicher GréBenordnung bewegten sich
auch der Rohdleinsatz in den Raffinerien sowie die Rohdl- und die Produkteneinfuhren. Im Jahr
2010 lag die Nachfrage nach leichtem Heizdl im ersten Halbjahr um fast ein Viertel unter dem
hohen Vorjahreswert. Da aber die Verbrauchertanks, auch wegen der tberdurchschnittlich kal-
ten Temperaturen im Januar, mittlerweile stark geleert wurden, kann die Kaufzuriickhaltung der
Verbraucher nicht unbegrenzt fortgesetzt werden. Deshalb wird der Absatz im zweiten Halbjahr
drastisch zunehmen, so dass fir das Jahresergebnis ein nur noch vergleichsweise geringer
Rickgang um ca. 6 % verbleibt. Auch fiir den Absatz von Ottokraftstoff ist eine Abnahme
(knapp 4 %) zu erwarten. Der Verbrauch von Kerosin wird annahernd stagnieren, weil die kréf-
tige Belebung der Luftverkehrsnachfrage von einer steigenden Auslastung der Flugzeuge und
dem sinkenden spezifischen Verbrauch weitgehend kompensiert wird. Der Absatz von Diesel-
kraftstoff und von Rohbenzin wird dagegen auf Grund des Anstiegs des Lkw-Verkehrs bzw. der
Chemieproduktion steigen. Insgesamt ist mit einer geringen Abnahme des Mineraldlprodukten-
absatzes (0,3 %) zu rechnen. Damit wird der splrbare Rickgang im ersten Halbjahr (6 %) in
der zweiten Jahreshalfte nahezu ausgeglichen, was in erster Linie durch die beschriebene Ent-
wicklung der Nachfrage nach leichtem Heizdl zustande kommt. Die Rohdl- und die Produkten-
einfuhren werden sich im Gesamtjahr, wie bereits im bisherigen Verlauf, annahernd wie der
Produktenabsatz entwickeln, d.h. in einem nur geringfliigigen Ausmaf sinken und damit das bis
zum Mai bzw. zum April aufgelaufene Minus in Hohe von jeweils 11 % fast vollstédndig ausglei-
chen. Im Jahr 2011 wird die Nachfrage nach Ottokraftstoff, vor allem wegen des weiterhin sin-
kenden Durchschnittsverbrauchs des Pkw-Bestands, weiterhin sinken. Gleiches gilt fir das
leichte Heizdl, dessen Absatz auf Grund der ModernisierungsmaBnahmen im Wohnungsbe-
stand ebenfalls schrumpfen wird, wenngleich wohl nicht mehr im AusmafB von 2010. Dem ste-

hen lediglich bei Diesel- und bei Flugturbinenkraftstoff Zunahmen gegeniber. Saldiert ist mit
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einem Rickgang des Inlandsabsatzes um knapp 1 % zu rechnen, der also etwas hdher ausfallt
als im laufenden Jahr. Flr die deutsche Raffinerieproduktion, die Rohél- und die Produktenein-

fuhren wurden die gleichen Verédnderungen wie fiir den Inlandsabsatz angesetzt.

Die Produktion der Chemischen Industrie ist im Jahr 2009 um 14 % gesunken, also etwas
schwécher als die gesamte Industrieproduktion. Das ist vor allem darin begriindet, dass gréBe-
re Teile der Chemieindustrie, v.a. die Herstellung von Grundstoffen, am Beginn der Wertschdp-
fungskette stehen. Deshalb ist deren Herstellung im Jahr 2008 (-4 %) im Gegensatz zur gesam-
ten Industrieproduktion (+1 %) bereits gefallen. Entsprechend setzte die Aufwartsbewegung bei
der Herstellung von chemischen Erzeugnissen auch friiher ein; im November und im Dezember
2009 verbuchte sie bereits zweistellige Zuwachsraten gegeniber dem, allerdings gedriickten,
Vorjahresniveau. In den ersten finf Monaten des Jahres 2010 stieg die Chemieproduktion mit
einem Plus von 25 % weiterhin in einem auBerst kraftigen Ausmaf und erneut erheblich starker
als die der gesamten Industrie (10 %). Fir das gesamte Jahr erwartet der Verband ein Wachs-
tum um 8,5 %." Dabei ist jedoch zu beriicksichtigen, dass sich diese Prognose auf die Herstel-
lung von chemischen und pharmazeutischen Erzeugnissen bezieht, die im laufenden Jahr we-
sentlich schwécher wachst (Januar bis Mai: 14 %) als die Produktion allein von chemischen
Produkten. Die unterdurchschnittliche Entwicklung der Pharmaproduktion schwacht im laufen-
den Jahr den Anstieg des Produktionswerts der gesamten Chemieindustrie deutlich ab. Da
diese Produkte aber ein duBerst geringes Gewicht besitzen, schlagt sich das im Giterverkehr
kaum nieder. Aus diesem Grund weist der Produktionsindex der Chemieindustrie ohne Pharma
generell eine engere Korrelation mit den entsprechenden Gitertransporten auf als derjenige
einschlieBlich der pharmazeutischen Erzeugnisse. Wenn man — analog zum Vorgehen bei der
gesamten Industrieproduktion — ab Juni eine Stagnation des (kalender- und saisonbereinigten)
Produktionsindex bis zum Jahresende annimmt, dann errechnet sich daraus fir das Gesamtjahr
eine Zunahme der Chemieproduktion um 21 %., die letztendlich fir die kurzfristige Verkehrs-
prognose herangezogen wurde. Da mit diesem Wachstum das Vorkrisenniveau bereits fast
wieder erreicht wird, wurde fir das Jahr 2011 angenommen, dass die Chemiekonjunktur nur

noch geringfligig starker als im langjéhrigen Trend zunimmt (4 %).

' Verband der Chemischen Industrie, Chemische Industrie steht wieder unter Dampf, VCI-Presseinformation vom

07.07.2010, http://www.vci.de/default~cmd~shd~docnr~127563~lastDokNr~-1.htm

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2010 19



Ralf Ratzenberger

Hfili

2.4 Weitere Rahmenbedingungen

Ein spurbarer Einfluss auf die kurz- und mittelfristige Verkehrsentwicklung der letzten Jahre ging
von der Rohdlpreisentwicklung aus. Von 2004 bis Mitte 2008 ldste sie einen spiirbaren An-
stieg der Kraftstoffpreise aus, der vor allem den Pkw-Verkehr merklich ddmpfte. Vom Héhepunkt
im Juli 2008 bis zum Jahreswechsel 2008/09 ist der Weltmarktpreis fir Rohél drastisch um rund
60 % auf rund 40 US-Dollar/Barrel gesunken, zwischen Méarz und der Jahresmitte 2009 aber
wieder splrbar gestiegen. Seit August 2009 bewegt er sich, von kurzfristigen Ausschlagen ab-
gesehen, in einem Korridor zwischen 70 und 85 USD/b. Fiir die vorliegende Prognose wurde,
gestitzt auf zahlreiche aktuelle Konjunktur- sowie auf langerfristige Energieprognosen, ange-
nommen, dass der Rohdlpreis sowohl im laufenden Jahr als auch im Jahr 2011 um 80 USD/b
schwankt. Fir den Jahresdurchschnitt 2010 bedeutet dies im Vorjahresvergleich dennoch einen
kraftigen Anstieg, der durch die, bis zum Mai zu beobachtende, Abwertung des Euro gegeniber
dem US-Dollar verstarkt wird (vgl. Abschn. 4.2).

Ferner wurde angenommen, dass der Mineral6lsteuersatz im Prognosezeitraum nicht erhdht
wird. Angesichts der Situation der 6ffentlichen Haushalte ist diese Erwartung grundsatzlich nicht
ohne Risiken, erscheint aber andererseits in Anbetracht der Gegenstande der jingsten Sparbe-
schliisse der Bundesregierung als realistisch. Die Nutzerkosten des o&ffentlichen Verkehrs mit
Bussen und Bahnen werden etwa im AusmafB der allgemeinen Preissteigerungsrate zuneh-

men.

Die Preise im Luftverkehr sind — im Durchschnitt der bezahlten Flugpreise, gemessen am
durchschnittlichen Ertrag pro verkauftem Pkm ("Yield / RPK") — auch im bisherigen Verlauf des
Jahres 2010, wie schon im Vorjahr, nochmals spiirbar gesunken. Zwar nahm der Druck auf die
Airlines zur Erhéhung ihres Durchschnittsertrags auf Grund ihrer wirtschaftlichen Situation zu.
Dennoch wurden im Frihjahr 2010, insbesondere von Seiten der Lufthansa, erneut zahlreiche
Flige zu Niedrigpreisen angeboten, um die Kapazitédten auszulasten. Da im Prognosezeitraum
die Kapazitaten weiter aufgestockt werden dirften und diese auch gefillt werden mussen, ist
davon auszugehen, dass das Preisniveau im Jahr 2011 erneut nicht steigt. Im Rahmen der
Konsolidierungsbemihungen der Bundesregierung wurde die Einfuhrung einer Luftverkehrsab-
gabe, mittlerweile als Luftverkehrsteuer bezeichnet, ab dem Jahr 2011 beschlossen. Um de-
ren Wirkung auf die Nachfrage halbwegs fundiert abschéatzen zu kénnen, muss die Ausgestal-
tung dieser MaBnahme, d.h. die Hohe des Steuersatzes, die Spreizung nach Entfernungsklas-
sen, die Frage der Einbeziehung der Auslandsumsteiger u.v.a., bekannt sein. Dies war zum
Zeitpunkt der Erstellung der vorliegenden Prognose noch nicht der Fall. Mitte Juli wurden die
ersten konkreten Vorschlage des Bundesfinanzministeriums bekannt gegeben. Andererseits ist

es aber nicht unwahrscheinlich, dass diese vorgeschlagene Ausgestaltung bis zur endgultigen
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Umsetzung noch erheblich modifiziert wird." Deshalb wurde, in Absprache mit dem Auftragge-

ber, die Luftverkehrssteuer in die Prognose des Luftverkehrs im Jahr 2011 nicht einbezogen.

Hinsichtlich der Lkw-Maut wird die geltende Mauthdéheverordnung unterstellt. Demnach wird fir
Euro lll-Fahrzeuge ab dem 1. Januar 2011 die dort geregelte Erh6hung der Mautsatze um 2
Cent/km angesetzt. Da firr diese Fahrzeuge im Jahr 2011 von einem Fahrleistungsanteil von
rund 20 % ausgegangen wird, ist die Anhebung ohnehin zu gering, um die Verkehrsentwicklung
splrbar zu beeinflussen. Letzteres wiirde somit auch fir eine Aussetzung der Erhéhung zutref-
fen, die in der jingsten Vergangenheit im politischen Raum diskutiert wurde. Fiir alle Guterver-
kehrstrager ist zu erwarten, dass sich die im Zuge der Wirtschaftskrise teilweise drastisch ge-
sunkenen Preise, wie schon im bisherigen Verlauf des Jahres erkennbar, weiter erholen, aber

jeweils in einem Ausma@B, das den intermodalen Wettbewerb nicht wesentlich beeinflusst.

Im Bereich der ordnungsrechtlichen Rahmenbedingungen ist auf den Buslinienfernverkehr
einzugehen. Bereits im Koalitionsvertrag der gegenwartigen Bundesregierung wurde die Ab-
sicht geduBert, diesen (verstarkt) zuzulassen und dazu § 13 PBefG zu andern.” Im Juni 2010
entschied das Bundesverwaltungsgericht, "dass ein Linienfernverkehr mit Bussen unter Um-
stdnden genehmigt werden kann, auch wenn die Strecke bereits von der Bahn bedient wird,
wenn die Fahrpreise im Busverkehr deutlich glinstiger sind als die entsprechenden Bahnprei-
se.” Dieses Urteil dirfte, auch nach Einschatzung der Marktteilnehmer, dazu fihren, dass der-
artige Verkehre kinftig verstarkt angeboten werden. Allerdings ist davon auszugehen, dass
diese Angebote im Prognosezeitraum erst allmahlich aufgebaut und auch im Jahr 2011 noch

keine, im gesamten Jahresergebnis sichtbaren, Nachfrageeffekte auslésen werden.

Im Bereich der Verkehrsinfrastruktur sind fiir die Jahre 2010 und 2011 keine MaBnahmen zu
erkennen, die sich im bundesweiten Gesamtergebnis einer Verkehrsart niederschlagen. Die
einzige Ausnahme besteht im Ausbau des Flughafens Frankfurt/Main, der die Kapazitat des
gesamten deutschen Flughafensystems erhoht, aber erst im Laufe des Jahres 2011 abge-
schlossen wird. Die Inbetriebnahme des neuen Flughafens in Berlin wird sich nach dem derzei-
tigen Sachstand in das Jahr 2012 hinauszégern. Hinsichtlich der Verfligbarkeit der Schienen-
fahrzeuge der Deutschen Bahn, die im Jahr 2009 teilweise massiven Probleme unterlag, wird
erwartet, dass sie im Verlauf des Jahres 2010 allmahlich gelést werden, so dass fir 2011 von

einem weitgehend stérungsfreien Verlauf auszugehen ist.

Laut BMF ist das "ein erster Vorschlag, der bewusst offen ist fir Anregungen und Verbesserungen".
http://www.dowjones.de/site/2010/07/bmf-schlie%C3%9Ft-%C3%A4nderungen-zu-luftverkehrssteuer-nicht-aus.htmil

Wachstum. Bildung. Zusammenhalt. Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und FDP, 17. Legislaturperiode, S. 37.

Bundesverwaltungsgericht, Pressemitteilung Nr. 56/2010 vom 24.06.2010.
http://www.bundesverwaltungsgericht.de/enid/6124468d6d8d46c08c97e4a3006aeaf5,51d36d7365617263685f6469
73706c6179436f6e7461696e6572092d0931333130340932095{7472636964092d09353737/Pressemitteilungen/Pre
ssemitteilungen 9d.html
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3 Giuterverkehr

3.1 Uberblick

Gesamter Giterverkehr

Der Guterverkehr wurde im Jahr 2009 sowohl insgesamt als auch bei ausnahmslos allen Ver-
kehrstragern von der Rezession voll getroffen. Der Abschwung setzte bereits im vierten Quar-
tal 2008 ein und nahm in den ersten Monaten des Jahres 2009 nochmals an Schérfe zu. Insbe-
sondere wurde der Guterverkehr vom Rickgang der Industrieproduktion, der weitaus grdBer
ausfiel als derjenige des BIP, sowie von dem massiven Einbruch der AuBenhandelsstréme ge-
bremst (vgl. Abschn. 2.2). Das AusmaB des Rickgangs der Transportnachfrage war, parallel

zur gesamtwirtschaftlichen Entwicklung, in der Geschichte der Bundesrepublik einzigartig.

Zwar haben sich die drastischen Verminderungsraten, die in den ersten Monaten des Vorjahres
zu beobachten waren, bei nahezu allen Verkehrstrdgern im weiteren Verlauf abgeschwécht,
und zwar vor allem im vierten Quartal, in dem sich der Basiseffekt aus 2008 niederschlug. Hin-
zu kam die, allerdings sehr geringe, gesamtwirtschaftliche Belebung im Verlauf des Jahres.
Dennoch verblieb auch im Jahresergebnis 2009 noch eine erhebliche Abnahme der gesam-
ten Transportnachfrage. Sie belief sich sowohl beim Transportaufkommen als auch bei der
-leistung auf 11 %. Mit diesem beispiellosen Einbruch fiel die gesamtmodale Transportnachfra-
ge im Jahr 2009 anndhernd auf das Niveau von 2005 zurlick. Rickgange entstanden in aus-
nahmslos allen Giiterbereichen. Prozentual Uberdurchschnittlich scharf (bezogen auf die
Transportleistung) fielen sie auf Grund der krisenhaften Entwicklung in der Stahlindustrie bei
Erzen, Eisen- und Stahlprodukten sowie Kohlen aus. Weitere kraftige Minusraten entstanden im

Bereich der Halb- und Fertigwaren sowie der Chemischen Erzeugnisse.

In den ersten Monaten des Jahres 2010 hat sich die Guterverkehrsnachfrage weiter belebt.
Allerdings wurde diese Belebung zu Beginn des Jahres vor allem im StraBenverkehr von der
witterungsbedingt eingeschrankten Bautétigkeit noch gebremst. FlUr den Zeitraum ab Mé&rz 2010
signalisieren jedoch alle derzeit vorliegenden statistischen Daten und Indikatoren, dass sich der
Aufschwung deutlich verstéarkt und an Breite gewonnen hat. Teilweise kam es im Frihjahr,
parallel zu den oben beschriebenen Entwicklungen in einigen bedeutenden Branchen, im Vor-
jahresvergleich zu auBerst kraftigen Zuwachsraten, wobei allerdings die schwache Ausgangs-
basis zu berlcksichtigen ist. Deshalb werden sich diese starken Zunahmen im weiteren Verlauf
des Jahres mehr oder minder abschwéachen. Dennoch werden die Jahresergebnisse teilweise

spurbar Uber den entsprechenden Prognosen vom Jahresanfang liegen.
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Fir das gesamtmodale Transportaufkommen wird aus derzeitiger Sicht ein Anstieg um gut
6 % prognostiziert. Fir die Leistung zeichnet sich mit knapp 10 % eine noch héhere Zunahme
ab, was vor allem auf eine entsprechende Entwicklung im StraBengiterverkehr zurlickzufiihren
ist, auf die noch eingegangen wird. Damit werden beim Aufkommen rund die Halfte und bei der
Leistung rund drei Viertel des Vorjahresrickgangs wieder wettgemacht. Letztere liegt damit nur

noch um 2,6 %, die Beférderungsmenge um 5 % unter dem bisherigen Hochststand von 2008.

Das starkste Wachstum entsteht in denjenigen Glterbereichen, die 2009 besonders stark ge-
sunken sind, d.h. bei Erzen, Eisen- und Stahlprodukten, Chemischen Erzeugnissen sowie Halb-
und Fertigwaren, die von den entsprechenden Entwicklungen in der Stahlindustrie, der Che-
mieproduktion und der gesamten Industrie profitieren. Dem stehen lediglich bei Steinen und
Erden sowie bei Mineraldlprodukten Abnahmen gegentber. Innerhalb der Hauptverkehrsver-
bindungen wird der grenzlberschreitende Verkehr vom deutschen AuBenhandel angetrieben

und steigt deshalb starker als der Binnenverkehr.

Tabelle G-1: Transportaufkommen und Transportleistung nach Verkehrstragern

Mio. t bzw. Mrd. tkm Veranderung in %
2007 2008 2009 2010 2011| 08/07 09/08 10/09 11/10

Transportaufkommen

StraBenverkehr? 3392,3 3450,2 3107,1 3297,9 3365,8 1,7  -99 6,1 2,1
Eisenbahnverkehr® 361,1 371,3 312,1 348,1 357,0 28 -159 115 2,6
Binnenschifffahrt 249,0 2457 203,9 2156 2185 -1,3 -17,0 5,7 1,4
Rohrleitungen® 90,9 91,1 88,4 87,8 86,7 02 -29 -07 1.2
Luftfracht® 3,5 3,6 3,4 4,0 43 44 -62 18,8 6,6
Insgesamt 4096,8 4161,9 37149 3953,4 40324 1,6 -10,7 6,4 2,0
Seeverkehr® 310,9 316,7 259,5 283,1 2951 1,8 -18,0 9,1 4,3

Transportleistung”

StraBenverkehr? 466,5 4741 4273 472,0 496,1 16 99 105 5,1
Eisenbahnverkehr® 1146 1157 958 1066 1104 09 -171 113 36
Binnenschifffahrt 647 64,1 55,7 57,8 585 -1,0 -131 38 1,2
Rohrleitungen® 158 157 159 158 156 -1,0 1,8 -1,0 -12
Luftfracht® 1,2 1,4 1,3 1,6 1,71 89 49 199 76
Insgesamt 662,9 670,8 596,0 653,7 6822 1,2 -111 9,7 4.4

1) Innerhalb Deutschlands

2) Einschl. Kabotageverkehr ausléndischer Fahrzeuge in Deutschland

3) Einschl. Behéltergewichte im kombinierten Verkehr

4) Nur Rohélleitungen

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

6) Einschl. Seeverkehr zw. Binnen- u. ausland. Hafen. Ohne Eigengewichte der Fahrzeuge, Container etc.
Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen
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Fir das Jahr 2011 ist mit der Festigung der allgemeinen konjunkturellen Aufwartsbewegung
grundsatzlich ein weiteres Wachstum der Guterverkehrsnachfrage zu erwarten. Jedoch ist
damit zu rechnen, dass in den Branchen, die im laufenden Jahr zweistellig wachsen, der weite-
re Aufholprozess deutlich langsamer verlaufen wird. Anders formuliert ist die diesjahrige kraftige
Dynamik ein Reflex auf den Einbruch im Vorjahr, der sich im kommenden Jahr nicht wiederho-
len wird. Unter diesen Voraussetzungen ist fir 2011 mit einer Zunahme des Transportauf-
kommens um 2 % und der Leistung um gut 4 % zu rechnen. Allerdings ist, wie auch schon in
der Einleitung erwédhnt, darauf hinzuweisen, dass hinsichtlich der Frage, wie lange diese star-
ken Aufholprozesse in den betroffenen Bereichen (Stahl, Chemie, AuBenhandel etc.) anhalten,
bzw. des Zeitpunkts, zu dem sie in ein flacheres Wachstum (bergehen, vergleichsweise groBe
Unsicherheiten und damit auch hohe Prognoserisiken bestehen.

An dieser Stelle soll kurz auf die langerfristige Entwicklung des Giterverkehrs eingegangen
werden. Im Verlauf des Jahres 2009, als sich dessen dramatischer Einbruch allméhlich in den
statistischen Zahlen manifestierte, konnten im Hinblick auf die langfristigen Prognosen im Kern

folgende drei Szenarien entworfen werden:

1) Der Giterverkehr wachst ab 2010 Uber mehrere Jahre in einem AusmaB, das splrbar Uber
der Trendrate (der vor 2009 erstellten Prognosen) liegt. Damit néhert er sich dem Trendver-
lauf wieder an und erreicht ihn zu einem Zeitpunkt zwischen 2015 und 2020, so dass auch
die langfristig (fir 2020 oder 2025) prognostizierten (absoluten) Werte erreicht werden.

2) Der Guterverkehr wachst ab 2010 nicht oder nur geringfligig starker als im Trend. Damit
wirde sich die Trendlinie im Zeitablauf parallel verschieben, so dass die langfristig prognos-
tizierten Werte einige Jahre spéter erreicht werden.

3) Die Wirtschafts- und Finanzkrise 16st nachhaltige strukturelle Veranderungen im Wirtschafts-
und Transportgeschehen aus, so dass der Glterverkehr ab 2010 schwécher als im Trend
wachst. In diesem Fall wirden die langfristig prognostizierten Werte entweder gar nicht

oder nur mit einer jahrzehntelangen Verzdgerung erreicht werden.

Zum gegenwartigen Zeitpunkt, nachdem seit dem Tiefpunkt der Wirtschaftskrise gerade rund
ein Jahr vergangen ist, ist es sicherlich noch zu friih, aus der seitherigen auf die langerfristige
Entwicklung zu schlieBen. Jedoch deutet diese seitherige tatséchliche Entwicklung darauf hin,
dass sie kinftig eher gemaB Szenario 1 als gemaB Szenario 2 verlaufen wird. Fiir das Szena-

rio 3 finden sich bisher keinerlei Anzeichen.
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Abbildung G-1: Entwicklung des Transportaufkommens nach Verkehrstragern
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Abbildung G-2: Entwicklung der Transportleistung nach Verkehrstragern
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StraBengtiterverkehr

Einleitend zur Kommentierung der Entwicklung des StraBenguterverkehrs im Jahr 2009 ist dar-
auf hinzuweisen, dass zum gegenwartigen Zeitpunkt statistische Werte nur fir den Verkehr der
deutschen Fahrzeuge verflgbar sind. Fir die Transporte mit auslandischen Fahrzeugen liegen
derzeit bei Eurostat lediglich einige Eckwerte nach dem Heimatland der Fahrzeuge vor, die
noch keine hinreichenden Rickschliisse auf den Verkehr in Deutschland zulassen, der vom
KBA aus dem Eurostat-Datenpool gewonnen wird. Letzterer wurde anhand der Entwicklung des
Verkehrs mit deutschen Fahrzeugen (pro Guterabteilung und Hauptverkehrsverbindung), der
langerfristigen Abweichungen zwischen den beiden Segmenten sowie, als EichgréBe, der Ent-
wicklung der mautpflichtigen Fahrleistung ausléndischer Fahrzeuge auf Bundesautobahnen

geschatzt.

Im Jahr 2009 stand auch der StraBenglterverkehr im Zeichen der Rezession. Aufkommen und
Leistung — in der Summe der deutschen und auslandischen Fahrzeuge — nahmen um jeweils
10 % ab. Die Beférderungsmenge, bei der die Baustofftransporte einen hohen Anteil besitzen,
ist wadhrend massiver Schwacheperioden in der Bauwirtschaft schon in friiheren Jahren splrbar
gesunken, zuletzt in den Jahren von 2000 bis 2002 um jeweils 4 bis 5 %. Aber auch dies wird
vom letztjdhrigen, zweistelligen Rickgang weit tbertroffen. Bei der Beférderungsleistung hinge-
gen ist sogar generell eine Abnahme auBerst ungewdhnlich. Seit der Vereinigung Deutschlands
war das erst einmal zu beobachten, namlich im Jahr 1993, damals aber um lediglich 0,4 %.
Auch in der friheren Geschichte der Bundesrepublik ist eine auch nur anndhernd so hohe
Schrumpfung der StraBengiiterverkehrsleistung wie im Jahr 2009 ohne Beispiel. Ahnlich wie
beim gesamtmodalen Giiterverkehr sank die Transportleistung des StraBenguterverkehrs mit
427 Mrd. tkm auf das Niveau der Jahre 2005 und 2006 (403 bzw. 439 Mrd. tkm).

Ebenfalls wie in der Summe aller Verkehrstrager sank die Transportleistung des Lkw-Verkehrs
— mit Ausnahme der hier quantitativ unbedeutenden Kohlentransporte — in nahezu allen Gii-
terbereichen. Besonders bemerkenswert ist der Rickgang in der grundsatzlich Uberdurch-
schnittlich wachstumsstarken Giiterabteilung der Halb- und Fertigwaren, die von der Abnahme
der Industrieproduktion und der AuBenhandelsstréme besonders getroffen wurde (-13 %). Ver-
starkt wurde dies durch Abnahmen bei Eisen- und Stahlprodukten, Chemischen Erzeugnissen,

Land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnissen sowie Steinen und Erden.

Im Jahr 2010 wurde der StraBenglterverkehr zu dessen Beginn von der witterungsbedingt
eingeschrankten Bautétigkeit stark in Mitleidenschaft gezogen. Auf die Transporte von Steinen
und Erden entfallen immerhin 44 % des gesamten Befdrderungsaufkommens der deutschen
Lkw (2009). Deshalb sank letzteres im Januar um 14 % und im Februar um 11 %. Bei der Leis-

tung, von der nur 18 % auf Baustofftransporte entfallen, waren die Minusraten deutlich schwa-
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cher ausgepragt (-4 % bzw. -0,5 %). Im Mérz lag das Aufkommen zwar immer noch leicht im
Minus (-2,8 %), die Leistung stieg jedoch bereits um 6 %. Fir das zweite Quartal liegt als Indi-
kator die Entwicklung der mautpflichtigen Fahrleistung auf Bundesautobahnen vor, die um
5,4 % (deutsche Lkw) bzw. um 7,6 % (deutsche und auslandische Lkw) stieg (erstes Quartal:
0,2 % bzw. 2,9 %). Auch nach den Erkenntnissen der Marktbeobachtung durch das Bundesamt
for Guterverkehr hat sich seit Beginn des Frihjahrs die Beschaftigungslage des Guterkraftver-
kehrsgewerbes gefestigt." Entsprechend der Entwicklung der gesamt- und brachenwirtschaftli-

chen Leitdaten wird dies im weiteren Verlauf des Jahres anhalten.

Fir das Gesamtjahr ist — fir die Summe der deutschen und auslandischen Fahrzeuge — aus
derzeitiger Sicht ein Anstieg um 6 % beim Transportaufkommen und um gut 10 % bei der Leis-
tung zu erwarten. Die Leistung holt damit nahezu die gesamten Vorjahresverluste auf und
liegt nur noch um weniger als 1 % unter dem Héchststand von 2008; die Beférderungsmenge

gleicht gut die Halfte des Vorjahresriickgangs aus.

Die Diskrepanz zwischen diesen beiden GrdBen kommt nur zu einem geringen Teil durch stei-
gende Transportweiten innerhalb der einzelnen Guterabteilungen zustande. Entscheidend ist
vielmehr die Verschiebung zwischen ihnen, dass sich also die Bereiche mit vergleichsweise
kurzen Entfernungen, in erster Linie die Baustofftransporte (mittlere Transportweite 2009: 42
km, Aufkommensveranderung 2010: -1 %, jeweils deutsche Lkw), stark unterdurchschnittlich
und die Segmente Uber lange Strecken, vor allem die Beférderungen von Halb- und Fertigwa-
ren (177 km, +13 %), daneben auch von Eisen- und Stahlprodukten (188 km, +32 %), Uber-
durchschnittlich entwickeln. Hinzu kommt das Uberproportionale Wachstum der grenziiber-
schreitenden Transporte, die generell Uber lI&ngere Distanzen verlaufen (243 km) als der Bin-

nenverkehr (93 km).

Die Transportleistung des StraBengiterverkehrs weist grundsétzlich eine deutlich stéarkere
Dynamik auf als das Aufkommen. Seit der Vereinigung Deutschlands, d.h. seit 1991, ist letzte-
res bis 2008 nur um bescheidene 18 % gestiegen, wéahrend sich die Leistung in diesem Zeit-
raum nahezu verdoppelt hat (+93 %). Jahresdurchschnittlich bedeutet das Wachstumsraten in
Héhe von 1,0 % bzw. 3,9 %. Auch diese Abweichung ist vor allem auf die 0.a. Verschiebungen
in der Struktur nach Gutergruppen und Hauptverkehrsverbindungen zurlickzufiihren. Somit ist
die diesjahrige Wachstumsdifferenz zwischen Leistung und Aufkommen, die derzeit mit gut 4
Prozentpunkten prognostiziert wird, nicht wesentlich groBer ausgeprégt als in der langjahri-
gen Vergangenheit.

' Bundesamt fur Giterverkehr, Marktbeobachtung Giiterverkehr, Jahresbericht 2009, KéIn 2010, S. 7.
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Grundsatzlich ist das Wachstumstempo der Transportleistung auch gréBer als das der Fahr-
leistung der Giterverkehrs-Kfz. Letztere ist — bezogen auf die, fir die StraBengiterverkehrs-
statistik meldepflichtigen, Fahrzeuge mit einer Nutzlast von mehr als 3,5 t — zwischen 1995, in
dem diese Statistik nach dem derzeitigen Konzept eingefiihrt wurde, und 2008 um insgesamt
18 %, jahresdurchschnittlich also um 1,3 % gestiegen. Die Vergleichszahlen fir die (territoriale)
Transportleistung in diesem Zeitraum lauten 69 % bzw. 4,1 % (einschl. der auslandischen Fahr-

zeuge) sowie — besser vergleichbar — 39 % bzw. 2,6 % (deutsche Fahrzeuge).

Dieser héhere Anstieg, der auch schon fiir die alten Bundeslander vor der Vereinigung festzu-
stellen war, hat mehrere Griinde. Erstens wachsen innerhalb der Verkehrsnachfrage die Trans-
porte Uber langere Entfernungen, vor allem die internationalen Beférderungen, Gberproportional.
Sie sind im Durchschnitt aber auch héher ausgelastet (in Tonnen, nicht in Prozent der Kapazi-
tat), so dass sich von dieser Seite ein statistischer Effekt hin zu einer steigenden Beladung pro
Fahrzeugkilometer ergibt. Zweitens flhrte der steigende Wettbewerbs- und damit Kostendruck
Uber verbesserte Logistikkonzepte, optimierte Routenplanungen, minimierte Leerfahrten etc. —
auch mit Hilfe von technologischen Entwicklungen im Bereich der Telekommunikation und der
Datenverarbeitung — zu einer weiteren Rationalisierung und einer verbesserten Ausnutzung des
Laderaums. Die auf Leerfahrten zurlickgelegte Fahrleistung ist zwischen 1995 und 2008 um
18 % gesunken. Drittens wurden in der langer zuriickliegenden Vergangenheit auch die zulas-

sigen Gesamtgewichte erhdéht.

Dieser Sachverhalt ist auch zu berlcksichtigen, wenn das Prognoseergebnis fiir die Transport-
leistung (10 %) mit der Entwicklung der mautpflichtigen Fahrleistung auf Bundesautobahnen
verglichen wird. Letztere stieg im ersten Halbjahr 2010 um 5,3 % (deutsche und ausléndische
Fahrzeuge). Auf Grund der Dynamik der letzten Monate (zweites Quartal: +7,6 %, Juni:
10,8 %), die gemaB der hier vorgelegten Prognose im weiteren Verlauf des Jahres anhalten
wird, wird die Zunahme im gesamten Jahr einerseits zwar spirbar héher ausfallen als allein im
ersten Halbjahr, andererseits aber unter dem Wachstum der Transportleistung liegen. Dieser
Sachverhalt ist aber von der Tendenz her nicht neu. Bereits in den Jahren 2008 und 2009 lag
die Verédnderung der mautpflichtigen Fahrleistung um 1 bis 2 Prozentpunkte unter derjenigen
der Transportleistung. Allein bei den deutschen Fahrzeugen, bei denen im Gegensatz zu den
auslandischen Lkw keine Unscharfen in der statistischen Erfassung der Transportleistung vor-
liegen, belief sich die Entwicklungsdifferenz im Jahr 2009 sogar auf fast 3 Prozentpunkte (-
11,2 % gegeniber -8,6 %). Somit ist auch bei diesem Vergleich die diesjahrige Wachstumsdif-
ferenz nicht wesentlich gréBer als im Vorjahr, allerdings durchaus héher als in den Jahren 2007

und 2008. Langerfristige Aussagen sind hier naturgeman nicht méglich.

Wie im gesamtmodalen Guterverkehr ist auch im StraBenverkehr das starkste — prozentuale
und auch absolute — Wachstum in denjenigen Giiterbereichen zu erwarten, die 2009 beson-
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ders stark gesunken sind, d.h. bei Erzen, Eisen- und Stahlprodukten, Chemischen Erzeugnis-
sen sowie Halb- und Fertigwaren, die von den entsprechenden Branchenkonjunkturen in einem
kraftigen AusmaB angeregt werden. Diese Zunahmen werden von einem Minus bei Steinen und

Erden sowie bei Mineraldlprodukten nur leicht gedampft.

Fir das Jahr 2011 ist — gemaB der derzeitigen Einschatzung der Leitdaten — mit einem weiteren
Wachstum des Lkw-Verkehrs zu rechnen, das aber, wie im Gesamtverkehr, vor allem in den
Guterbereichen, die im laufenden Jahr zweistellig wachsen, deutlich geringer ausfallen wird als
im laufenden Jahr, weil die Aufholeffekte entfallen. Besonders spulrbar ist die Wachstumsab-
schwachung bei Erzen, Eisen- und Stahlprodukten sowie Chemischen Erzeugnissen. Die
Transporte von Halb- und Fertigwaren werden dagegen — unter der Voraussetzung, dass sich
die Industrieproduktion und der AuBenhandel wie erwartet entwickeln — auch im Jahr 2011
deutlich zulegen. Dagegen werden die Baustofftransporte auf Grund der Schrumpfung des,
besonders transportintensiven, 6ffentlichen Baus zurlickgehen. Dies tangiert vor allem das
Transportaufkommen. Insgesamt ist fir diese GroBe eine Zunahme um 2 % und fir die Leis-
tung ein Anstieg um 5 % zu erwarten. Letztere wird damit mit hoher Sicherheit Gber dem Niveau

des Vorkrisenjahres 2008 liegen.

Eisenbahnverkehr

In der Transportnachfrage im Eisenbahnguterverkehr begann im Jahr 2003 ein vergleichsweise
kraftiger Aufschwung, der bis 2007 anhielt. Die jahresdurchschnittichen Wachstumsraten in
diesem Zeitraum waren mit 4,5 % (Aufkommen) bzw. 8,5 % (Leistung) sogar héher als im Stra-
Benguterverkehr. Allerdings sind bei derartigen Betrachtungen nicht nur die prozentualen Ver-
anderungen, sondern immer auch die GréBenverhaltnisse der beiden Verkehrstrager zu be-
ricksichtigen. In absoluten Zahlen entspricht das Wachstum der Transportleistung der Eisen-
bahnen zwischen 2002 und 2007 in H6he von 38 Mrd. tkm gerade einem Drittel des Anstiegs
des Lkw-Verkehrs in diesem Zeitraum (112 Mrd. tkm).

Bereits im Verlauf des Jahres 2008 kam dieser mehrjahrige Aufschwung zum Erliegen. Infolge
der gesamt- und branchenwirtschaftlichen Abschwachung fiel der Anstieg mit 2,8 % (Aufkom-
men) bzw. 0,9 % (Leistung) nur mehr vergleichsweise gering aus. Trotz der erfreulichen Ent-
wicklung bei den eher Lkw-affinen Guterbereichen in den letzten Jahren entfielen auf alle Mas-
sengutbereiche (Kohle, Ol, Erze, Eisen und Stahl sowie Baustoffe) im Jahr 2008 immer noch
62 % (Aufkommen) bzw. 44 % (Leistung) des Gesamtverkehrs der Eisenbahnen (1995: 70 %
bzw. 49 %). Die Anteile allein des Montanbereichs (Kohle, Erze sowie Eisen und Stahl) belau-
fen sich auf 40 % bzw. 27 %.
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Aus diesem Grund schlug die krisenhafte Entwicklung der Stahlindustrie im Jahr 2009 im Ge-
samtergebnis des Eisenbahnverkehrs wesentlich starker durch als im Lkw-Verkehr. Allein in
den beiden letztgenannten Guterabteilungen verloren die Eisenbahnen tber 30 % an Aufkom-
men und Leistung. Dies beeinflusste das Gesamtergebnis maBgeblich. Weitere spiirbare Nach-
frageriickgénge entstanden im vergangenen Jahr im Bereich der Halb- und Fertigwaren, in dem
die Eisenbahnen vorher ber viele Jahre ein weit iberdurchschnittliches Wachstum verbuchen
konnten. Insgesamt sind das Transportaufkommen und die -leistung im Jahr 2009 um 16 %
bzw. 17 % gesunken. Mit 312 Mio. t bzw. 96 Mrd. tkm befand sich die Transportnachfrage da-
mit auf dem Niveau von 2003 bzw. 2005.

Fir das Jahr 2010 stehen auch fiir den Eisenbahnverkehr die Signale wieder auf Wachstum.
Bereits am Jahresanfang kam es zu spirbaren Zunahmen, da die witterungsbedingt einge-
schrankten Transporte von Steinen und Erden fir den Schienenverkehr eine wesentlich geringe
Bedeutung besitzen als fur den Lkw-Verkehr. Deshalb legte der (gesamte) Eisenbahnverkehr
im Januar und im Februar um (zusammen) 7,4 % (Aufkommen) bzw. 4,8 % (Leistung) zu. In
den beiden Folgemonaten verstarkte sich diese Belebung nochmals massiv auf 23 % bzw.
17 %. Dies verdeutlicht nochmals die Dynamik der Stahlerzeugung, der Chemieproduktion und
der gesamten Industrie, die in diesem Zeitraum in den entsprechenden Giiterbereichen zu
Wachstumsraten in Héhe von 50 % bis 80 % (Erze, Eisen und Stahl) bzw. 10 % bis 26 %
(Chemische Erzeugnisse, Halb- und Fertigwaren) fuhrte. Fir den gesamten bisherigen Verlauf

des Jahres errechnet sich daraus eine Zunahme um 15 % (Aufkommen) bzw. 11 % (Leistung).

Im weiteren Verlauf wird sich dieses Wachstumstempo, entsprechend den jeweiligen Bran-
chenkonjunkturen (vgl. Abschnitt 2.3), zwar abschwéachen. Dennoch ist auch fir das gesamte
Jahr aus derzeitiger Sicht eine kraftige Zunahme um iber 11 % (Aufkommen und Leistung) zu
erwarten. Sie liegt auch spurbar Gber den Erwartungen vom Jahresbeginn (6 % bzw. 5 %), als
die Entwicklung der wichtigsten Leitdaten wesentlich schwacher einzuschatzen war als zum
gegenwartigen Zeitpunkt. Das (prozentual) héchste Wachstum entsteht, neben den unbedeu-
tenden Dingemitteln, in den bereits genannten Guiterbereichen. Damit wird gut die Halfte der
Vorjahresverluste wettgemacht; Aufkommen und Leistung liegen im Jahr 2010 um 6 % bzw.

8 % unter den Hochststanden aus dem Jahr 2008.

Im Jahr 2011 wird die Transportnachfrage im Montanbereich, bei Chemischen Erzeugnissen als
auch bei den Halb- und Fertigwaren steigen, wenngleich spirbar schwacher als im laufenden
Jahr. Innerhalb der weiteren bedeutenden Guterabteilungen zeichnet sich bei Steinen und Er-
den eine anndhernde Stagnation sowie bei Kohlen und Mineraldlprodukten ein jeweils leichter
Rickgang ab. Insgesamt ist ein Anstieg des Aufkommens um knapp 3 % und der Leistung um
knapp 4 % zu erwarten. Beide GréBen werden sich auch dann noch um rund 4 % unter dem

Vorkrisenniveau befinden.
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Binnenschifffahrt

Im Jahr 2009 wurde die Binnenschifffahrt von dem drastischen Einbruch in der Stahlindustrie
ahnlich stark tangiert wie die Eisenbahnen. Auch die anteilsgewichtigen Transporte von Steinen
und Erden verbuchten ein kraftiges Minus. Weitere, im Gesamtergebnis splrbare, Nachfrage-
rickgange entstanden bei den Beférderungen von Kohlen und von Chemischen Erzeugnissen.
Einzig die Transporte von Landwirtschaftlichen Erzeugnissen verzeichneten ein Plus. Insge-
samt hat sich das Transportaufkommen um 17 % und die Transportleistung um 13 % verringert.
Mit 204 Mio. t bzw. 56 Mrd. tkm wurden damit die geringsten Werte seit der Vereinigung
Deutschlands erreicht. Beim Aufkommen muss man bis ins Jahr 1965 zurlickgehen, um (fur die

alten Lander) einen &hnlich niedrigen Wert zu finden.

Wéhrend des bisherigen Verlaufs des Jahres 2010 wurde die Binnenschifffahrt vor allem im
Februar durch witterungsbedingte Wasserstandsprobleme massiv behindert. In diesem Monat
sanken deshalb das Aufkommen um 10 % und die Leistung sogar um 19 % unter das ohnehin
schon niedrige Vorjahresniveau. Dies driickte die Werte fir das erste Quartal auf +3 % bzw.
-1 %.

Im weiteren Verlauf des Jahres wird jedoch wieder, wie schon im Januar (+4 % bzw. +9 %)
und im Marz (+13 % bzw. +7 %, vorlaufige Werte) die Belebung der Transportnachfrage durch-
schlagen. Aus den gleichen Griinden wie bei den anderen Verkehrstragern ist fir die Transpor-
te von Erzen, Chemischen Erzeugnissen sowie Halb- und Fertigwaren mit spirbaren Gewinnen
zu rechnen. Dem stehen jedoch Riickgange bei den, fir die Binnenschifffahrt bedeutenden,
Transporten von Steinen und Erden sowie von Mineraldlprodukten gegeniiber. Deshalb ist fir
das gesamte Transportaufkommen wie auch fir die Leistung ein, im Vergleich zu den anderen
Verkehrstragern, insbesondere zu den Eisenbahnen, geringerer Anstieg in H6he von knapp 6 %
bzw. knapp 4 % zu erwarten. Damit wird jeweils nur ein Viertel des letztjahrigen Einbruchs wett-
gemacht. Dabei wurde unterstellt, dass die Binnenschifffahrt im Sommer von den Wasser-

standsverhéaltnissen zwar erneut etwas behindert wird, aber nicht starker als Ublich.

Fir das Jahr 2011 ist aus derzeitiger Sicht, wie bei den anderen Verkehrstragern, eine spiirbare
Abflachung des Wachstums zu erwarten. Sie entsteht vor allem aus der, bereits mehrfach er-
wahnten, Abschwachung in den Guterbereichen, die im laufenden Jahr zweistellig wachsen.
Die Kohlentransporte, die im Jahr 2010 noch zulegen, werden 2011 voraussichtlich, entspre-
chend der Entwicklung der Importkohle, etwas sinken. Dem steht lediglich bei den Mineralél-
produkten eine deutlich geringere Abnahme der Transportnachfrage gegeniber. Insgesamt
darfte die Binnenschifffahrt im Jahr 2011 nur noch um gut 1 % (Aufkommen und Leistung) zu-
nehmen. Dabei ist unterstellt, dass sich die diesjahrigen Behinderungen vom Februar im kom-

menden Jahr nicht im gleichen AusmaB wiederholen. Damit bleiben die WasserstraBentrans-
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porte auch im Jahr 2011 nach wie vor weit, ndmlich um 12 % bzw. 10 %, von ihren bisherigen

Hochststanden aus dem Jahr 2007 entfernt.

Rohrfernleitungen

Die statistische Erfassung der Transporte in Rohrfernleitungen erstreckt sich nur auf die Befor-
derungen von Rohél, also nicht von Mineralélprodukten. Sie hangen nicht von der gesamtwirt-
schaftlichen Entwicklung, sondern nur von der Rohdleinfuhr ab und waren deshalb im Jahr
2009 von dem allgemeinen Einbruch des Giiterverkehrs kaum betroffen. Die deutschen Rohdl-
importe sind im vergangenen Jahr um 7 % gesunken. Allerdings war der Ruckgang der Rohdl-
mengen, die Uber die deutschen Seehéafen eingeflhrt werden, wesentlich starker (-16 %). Des-
halb nahmen die Pipelinetransporte, in denen mehrheitlich im Ausland angelandetes Rohdl
beférdert wird, deutlich schwéacher ab als die gesamte Rohéleinfuhr, ndmlich um 3 %. Die
Transportleistung der Pipelines ist im Jahr 2009 sogar um knapp 2 % gestiegen. Die Abwei-
chung zur Entwicklung des Aufkommens begann im August und ist darauf zurtickfihren, dass
seitdem wieder Transporte Uber die, in Russland beginnende, Drushba-Leitung erfolgen, die im
Jahr 2008 wegen der voribergehenden AuBerbetriebsetzung der daran angeschlossenen Raf-
finerie entfielen. Diese Pipeline fihrt in Deutschland Uber eine Uberdurchschnittlich lange Stre-
cke.

Im Jahr 2010 sind die Pipelinetransporte im ersten Quartal um knapp 4 % (Aufkommen) bzw.
knapp 5 % (Leistung) gesunken. Dabei haben stark steigende Binnenverkehre (11 %, Aufkom-
men) einen starkeren Rickgang verhindert. Der (dominierende) grenziiberschreitende Empfang
nahm um 8 % (Aufkommen) ab. Dennoch féllt auch dieses Minus erneut geringer aus als bei
den gesamten Rohdleinfuhren im gleichen Zeitraum (-11 %). Offensichtlich kam es erneut zu
Verschiebungen zwischen den deutschen und den auslandischen Seehéafen. Dagegen ist der
o.a. "Drushba-Effekt", der auch fir das erste Halbjahr 2010 noch zu erwarten gewesen ist, aus-

geblieben.

Im gesamten Jahr wird sich der Rickgang der Rohdlimporte, analog zum Inlandsabsatz und
hier wiederum auf Grund der Entwicklung der Nachfrage nach leichtem Heizdl, stark vermindern
(vgl. Abschn. 2.3). Dies trifft somit grundsétzlich auch auf den Pipelinedurchsatz zu. Unter der
Voraussetzung, dass sich die o.a. Verschiebungen in der Struktur der Importhafen im weiteren
Verlauf des Jahres zumindest abschwéachen, werden die Pipelinetransporte nur geringfligig um
etwa 1 % abnehmen (Aufkommen und Leistung). Sollten, was hier nicht angenommen wurde,
die Strukturverschiebungen dagegen ungebremst anhalten, wére sogar mit einem Plus zu rech-

nen.
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Im Jahr 2011 ist ein Rickgang des Inlandsabsatzes von Mineraldlprodukten um etwa 1 % zu
erwarten. Es wurde angenommen, dass sich dies annahernd proportional, wie auch im bisheri-
gen Verlauf des Jahres 2010, auf die Produkteneinfuhr und auf die inlandische Raffineriepro-
duktion, somit auch auf die Rohdleinfuhr, verteilt. Unter der Voraussetzung, dass bei der letzt-
genannten die deutschen Seehafen nicht wieder Anteile verlieren, ist fir die Pipelinetransporte

die gleiche Veranderung zu erwarten.

Luftfracht

Vor der Kommentierung der Prognose fiir die Luftfracht ist auf eine gednderte Ausweisung
hinzuweisen. In den bisherigen Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose wurde die Luft-
fracht ohne Luftpost dargestellt. Der Grund daflr lag in der entsprechenden Ausweisung durch
das Statistische Bundesamt. In der einschlagigen Fachserie wurde die Luftpost zwar darge-
stellt, aber immer neben der Luftfracht, und in den meist genutzten Veréffentlichungen (Schnell-
information, Pressemitteilung, "Verkehr aktuell") wurde nur die Luftfracht (ohne Post) ausgewie-
sen. Inhaltlich ist die Ausklammerung der Luftpost in den letzten Jahren wegen der Anteilsge-
winne der Integrators, die ebenfalls Luftpost beférdern, die dann aber zur Luftfracht gez&hlt
wird, immer mehr obsolet geworden. Aus diesen Griinden weist das Statistische Bundesamt
seit Beginn des Jahres 2010 auch in den o.a. Publikationen die Luftfracht einschlieBlich Luft-
post aus. Dies wurde zum Anlass genommen, diese Darstellung in der Gleitenden Mittelfrist-
prognose zu libernehmen. Die Unterschiede sind allerdings marginal: Im Jahr 2009 belief sich

das Aufkommen ohne Luftpost auf 3,3 Mio. t und einschlieBlich der Luftpost auf 3,4 Mio. t.

Die Luftfracht weist seit geraumer Zeit die groBte Wachstumsdynamik aller Giterverkehrstrager
auf. Seit der Vereinigung Deutschlands stieg das Transportaufkommen bis 2008 pro Jahr um
nahezu 6 %. Die Ursache liegt natlrlich in der Expansion der AuBenhandelsstréme im Allge-

meinen und der Beférderungen von zeitsensitiven, hochwertigen Gitern im Besonderen.

Im Jahr 2009 schlug die Entwicklung der AuBenhandelsstrdme dagegen ungebremst zu. Im
ersten Halbjahr brach die Beférderungsmenge gegeniber dem Vorjahresniveau um 15 % ein.
Im zweiten Halbjahr fielen die Minusraten auf Grund des Basiseffekts aus der Vorjahresentwick-
lung, als die Nachfrage bereits splrbar zurlickgegangen ist, und infolge der beginnenden kon-
junkturellen Belebung zunachst deutlich geringer aus und drehten schlieBlich ab Oktober ins
Plus. Somit ergab sich im zweiten Halbjahr eine Zunahme um 3 %, womit sich der Riickgang im
gesamten Jahr auf 6 % verminderte. Damit fiel die Luftfracht nur knapp unter das Niveau von
2007.
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Im bisherigen Verlauf des Jahres 2010 kehrte die Luftfracht nicht nur, wie in der Winterprogno-
se erwartet, wieder in den Aufwind zurlick, sondern legte einen ungeahnten Steigflug an den
Tag. In den ersten fiinf Monaten des Jahres verbuchte sie ein Wachstum um 27 %. Im Juni
hielt die Dynamik, gemaB dem Wert der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflugh&fen
(26 %), nahezu unvermindert an. Die Grinde fur diese duBerst kraftige Expansion liegen natur-
lich im deutschen AuBenhandel, der sich in den ersten Monaten ebenfalls unerwartet stark aus-
geweitet hat (vgl. Abschn. 2.2), im Allgemeinen sowie speziell in dem weit Uberdurchschnittli-
chen Wachstum des Handels mit Asien und Amerika. Die Luftfracht mit diesen beiden Regionen
verzeichnete von Januar bis Mai ein Plus von 40 % bzw. 37 %, der Verkehr mit Europa als drit-

ter wichtigen Herkunfts-/Zielregion dagegen "nur" einen Anstieg um 14 %.

Fir den weiteren Verlauf ist zwar mit einer splrbaren Abschwachung der Wachstumsraten zu
rechnen, die allein aus der o0.a. Entwicklung im Verlauf des Vorjahres resultiert. Dennoch ist
auch fir das zweite Halbjahr ein Anstieg gegeniber dem dann hdheren Vorjahresniveau um
etwa 12 % zu erwarten. Daraus ergibt sich fir das gesamte Jahr ein Wachstum um 19 % (Auf-
kommen). Damit wiederum wird nicht nur der letztjahrige Einbruch vollstandig aufgeholt, son-
dern sogar der Verlust gegeniber dem Trendverlauf. Das jahresdurchschnittiche Wachstum
gegeniiber dem Vorkrisenjahr 2007 — im zweiten Halbjahr 2008 war die Luftfracht von der Wirt-
schaftskrise bereits betroffen — belduft sich auf 5,2 % und liegt somit sogar noch iber dem
langfristigen Trendwachstum in Hoéhe von 4,5 %, das in der "Verkehrsprognose 2025" prog-

nostiziert wurde.

Im Jahr 2011 wird sich der Hohenflug der Luftfracht grundséatzlich fortsetzen. Wegen des Weg-
falls des diesjahrigen Basiseffekts bei der Entwicklung des deutschen AuBenhandels wird die
Wachstumsrate aber erheblich niedriger ausfallen als im laufenden Jahr. Sie dirfte allerdings
noch etwas Uber dem o.a. langfristigen Trend liegen und wird aus derzeitiger Sicht auf knapp
7 % quantifiziert.

Seeverkehr

Wie die Luftfracht wird auch der Seeverkehr Uber deutsche Héafen seit geraumer Zeit von der
wachsenden weltwirtschaftlichen Verflechtung angetrieben. Die Dynamik, gemessen an der
jahresdurchschnittlichen Wachstumsrate zwischen 1991 und 2007, war im Seeverkehr mit
4,5 % nahezu so stark wie in der Luftfracht.

Im Jahr 2009 wurde der Seeverkehr zum Einen vom AuBenhandel gebremst. In der bedeu-
tendsten Guterabteilung, den Halb- und Fertigwaren, lag die Umschlagsmenge um 20 % unter

dem Vorjahreswert. Hinzu kamen drastische Riickgange bei Erzen sowie Eisen- und Stahlpro-
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dukten (34 % bzw. 36 %), die beim Seeverkehr zwar eine geringere Bedeutung fir das Ge-
samtergebnis besitzen als bei den Eisenbahnen und der Binnenschifffahrt, aber dennoch kréftig
zur gesamten Abnahme beitrugen. Auch der Umschlag in der zweitgréBten Giterabteilung Erd-
6l und Mineralélprodukte (-18 %) ist auf Grund der erwahnten Verschiebungen gesunken. Ins-
gesamt ist das Transportaufkommen des Seeverkehrs im Jahr 2009 um 18 % zurlickgegan-
gen." Mit 260 Mio. t fiel es unter den Stand von 2004.

Fir das Jahr 2010 liegen noch keine bundesweiten unterjdhrigen Daten vor. Daten der Statisti-
schen Landesamter fiir die Entwicklung der beiden bedeutendsten deutschen Seehafen Ham-
burg und Bremen/Bremerhaven im ersten Quartal zeigen Zunahmen von 5,4 % (Hamburg) und
19,5 % (Bremische Hafen). In den letztgenannten hat sich die Entwicklung gemaRB der Berichte
des Senators fir Wirtschaft und Héafen Gber den bremischen Seegiterumschlag in den beiden
Folgemonaten fortgesetzt, zwischen Januar und Mai stieg er um 20,7 %. Dies bestatigt, dass im

laufenden Jahr auch der Seeverkehr wieder in den Vorwartsgang zurlckfinden wird.

Der absolut starkste Impuls wird beim Umschlag von Halb- und Fertigwaren auftreten, die auf
Grund der Entwicklung des deutschen AuBenhandels knapp zweistellig wachsen dirften. Wei-
tere, im Gesamtergebnis splrbare, Effekte mit prozentual hohen Wachstumsraten entstehen
aus bereits mehrfach dargestellten Grinden bei Erzen, Eisen und Stahl sowie Chemischen
Erzeugnissen. Fir den Kohlenumschlag wird, dem Gesamtsabsatz folgend, ebenfalls ein deutli-
ches Plus und fiir den Olbereich (Rohdl und Produkte) ein nur leichtes Minus angenommen.
Hier liegt allerdings, wie bei der Kommentierung der Pipelinetransporte erwahnt, noch eine nen-
nenswerte Unsicherheit vor. Insgesamt wird das Wachstum des Seeverkehrs im gesamten
Jahr 2010 auf rund 9 % quantifiziert. Damit werden rund 40 % des letztjahrigen Einbruchs auf-

geholt.

Im Jahr 2011 wird der Seeverkehr seine Vorwartsbewegung fortsetzen, jedoch wie die anderen
Verkehrstrager mit vermindertem Tempo. Bei den (langfristigen) Wachstumstreibern Chemische
Erzeugnisse sowie Halb- und Fertigwaren wird sich die Belebung abschwachen, bei den Mon-
tangiitern wird der Aufholeffekt des laufenden Jahres entfallen und im Olsegment ist mit einem
leichten Minus zu rechnen. Insgesamt wird das Wachstum derzeit auf gut 4 % geschétzt. Damit
wird der bisherige Hochststand aus dem Jahr 2008 auch im Jahr 2011 noch um rund 7 % ver-
fehlt.

' Beim Seeverkehr ist die Ausweisung der Transportleistung, die zum allergréBten Teil auf den Weltmeeren erbracht

wird, nicht sinnvoll.
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Modal Split

Nach den bisherigen Ausfihrungen 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.

Abbildung G-3: Modal Split des Transportaufkommens der Landverkehrstrager
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Abbildung G-4: Modal Split der Transportleistung der Landverkehrstrager
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Die Darstellung zeigt zunachst, dass die Binnenschifffahrt, wie schon seit langerer Zeit, in
allen Jahren und bei beiden GroBen stetig Marktanteile verliert. Bei den Rohrfernleitungen, die
von der Rezession kaum betroffen waren, wurde der Abwartstrend im Jahr 2009 unterbrochen,
wird sich aber in den Jahren 2010 und 2011 wieder fortsetzen. Der StraBengiiterverkehr kann
bei der Leistung seine Marktanteile durchgangig erhéhen, weil er hier starker als der Gesamt-
verkehr steigt bzw. — im Jahr 2009 — schwéacher sank. Beim Aufkommen ist dagegen im Jahr
2010, in dem die Abnahme der anteilsgewichtigen Baustofftransporte durchschlagt, ein geringer
Rickgang des Anteils zu erwarten. Das Wachstum der Eisenbahnen lag von 2000 bis 2008
(Aufkommen) bzw. von 2004 bis 2007 (Leistung) tber dem des Lkw-Verkehrs, so dass die An-
teilsgewinne der Schiene prozentual starker ausgepragt waren als die der StraBe. Im Jahr 2009
ergab sich fur die Eisenbahnen aus den oben dargestellten Griinden jedoch ein Uberdurch-
schnittlicher Riickgang, so dass ihre Marktanteile sanken. Ab dem laufenden Jahr werden sie
leistungsbezogen wieder zunehmen, aber nur geringfigig und die Vorkrisenwerte (noch) nicht
erreichen. Autkommensbezogen erreicht die Schiene jedoch im Jahr 2011 wieder nahezu den
Wert von 2008.

Transportintensitat

In Abbildung G-5 ist die langfristige Entwicklung der (gesamtmodalen) Transportleistung, des
BIP und des Quotienten beider GrdBen, also der Transportintensitat, dargestellt, jeweils indiziert
auf 1995 = 100. Es zeigt sich, dass im gesamten Zeitraum bis 2007 die Transportleistung
(+54 %) starker expandiert hat als das BIP (+20 %), die Transportintensitat also, von wenigen
Einzeljahren abgesehen, gestiegen ist, und zwar um 28 %. Einer der Hauptgriinde hierfar ist
das Uberdurchschnittliche Wachstum der AuBenhandelsstréme, die bei gleichem (absoluten)
Anstieg von Ex- und Importen den AuBenbeitrag und somit das BIP nicht erhéhen, den Guter-

verkehr hingegen durchaus.

Im Jahr 2008 nahmen beide GréBen im gleichen AusmaB zu, die Intensitat blieb also konstant.
Im Jahr 2009 fiel nun der Rickgang der Transportleistung (11 %) starker aus als derjenige des
BIP (4,9 %), so dass die Intensitdt um bemerkenswerte 7 % und somit auf das Niveau von 2005
sank. Hier ist der gegenlaufige Effekt wie zuvor zu beobachten: Ex- und Importe schrumpften
weitaus starker als das BIP, mit den entsprechenden Auswirkungen auf den Guterverkehr. In
den Jahren 2010 und 2011 wird die Transportleistung dagegen wieder starker steigen als das
BIP, so dass die Intensitat zunimmt, darunter im Jahr 2010 deutlich (8 %). Sie wird somit be-

reits im laufenden Jahr Gber dem bisherigen Héchststand aus den Jahren 2007/08 liegen.
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Abbildung G-5: Transportleistung und Transportintensitat
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3.2 Guterverkehr nach Giterabteilungen

In den bisherigen Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose wurde die Differenzierung
nach Guterabteilungen nur fir die Transportleistung der einzelnen Verkehrstrager dargestellt,
weil dieser GréBe unter verkehrs-, insbesondere infrastruktur-, und auch unter umweltpoliti-
schen Aspekten eine héhere Bedeutung zukommt. Andererseits wird in den vielgenutzten Kurz-
mitteilungen des Statistischen Bundesamts (Schnellinformationen, Pressemitteilungen) lediglich
das Transportaufkommen differenziert nach Giterabteilungen ausgewiesen. Um den Nutzern
der Gleitenden Mittelfristprognose einen schnellen Vergleich zwischen den prognostizierten und
den tatsachlichen Entwicklungen zu ermdglichen, wird ab dieser Ausgabe zusatzlich zur Trans-
portleistung auch das Transportaufkommen tabellarisch dargestellt. Die textliche Kommentie-
rung und die grafische Darstellung beschrénken sich dagegen, um die Darstellung nicht zu

Uberfrachten, weiterhin auf die Leistung.

Die Kommentierung der Giterverkehrsentwicklung nach Guterabteilungen erfolgt pro Ver-
kehrstrager, also nicht pro Guterabteilung. Damit kann das Gewicht der Veranderungen in den

einzelnen Guterabteilungen fiir den jeweiligen Verkehrstrager besser verdeutlicht werden.

Gesamter Giiterverkehr

Die Transportleistung des gesamten Guiterverkehrs — ohne den Luftverkehr, dessen statistische
Erfassung nicht nach Guiterabteilungen differenziert wird und der im Vergleich zu den anderen
Verkehrstragern ohnehin unbedeutend ist, sowie ohne den Seeverkehr — ist im Jahr 2009 um
11 % gesunken. Rickgédnge entstanden in aushahmslos allen Giiterbereichen. Prozentual
Uberdurchschnittlich scharf fielen sie auf Grund der krisenhaften Entwicklung in der Stahlindust-
rie bei Eisen- und Stahlprodukten sowie Erzen aus. Allein deren Verminderung (zusammen 20
Mrd. tkm) trug 28 % des Gesamtriickgangs (75 Mrd. tkm) bei. Weitere 32 Mrd. tkm (43 %) ent-
standen im Bereich der Halb- und Fertigwaren. Komplettiert wird das durch Abnahmen in Hohe
von 5 bzw. 7 Mrd. tkm (9 bzw. 10 %) in den beiden Guterabteilungen Steine und Erden sowie

Chemische Erzeugnisse.

Im Jahr 2010 entsteht der starkste Impuls bei Halb- und Fertigwaren, die um 30 Mrd. tkm zu-
nehmen und somit Uber die Hélfte (53 %) des Gesamtanstiegs (57 Mrd. tkm) beitragen. Danach
folgen der Stahlbereich (Erze sowie Eisen- und Stahlprodukte) mit 14 Mrd. tkm oder 24 % des
Gesamtwachstums sowie die Chemischen Erzeugnisse mit 11 Mrd. tkm bzw. 20 %. Die Ent-
wicklung in den sechs Ubrigen Guiterabteilungen ist im Vergleich zu diesen Haupteffekten ver-

nachlassigbar gering.
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Tabelle G-2: Transportaufkommen und Transportleistung des gesamten Giiterverkehrs

nach Giiterabteilungen

Mio. t bzw. Mrd. tkm

Veranderung in %

2007 2008 2009 2010 2011| 08/07 09/08 10/09 11/10
Transportaufkommen
0 Landwirtschaftliche Erzeugn. 2447 250,5 2319 234,1 239,2 2,4 7,4 0,9 2,2
1 Nahrungs- und Futtermittel 408,5 4055 4029 4104 418,3] -0,7 -0,6 1,9 1,9
2 Feste mineral. Brennstoffe 106,1 100,7 83,8 89,3 88,9 -5,1 -16,8 6,6 -0,5
3 Erdél, Mineralélerzeugnisse 270,4 297,0 2826 278,99 275,5 9,8 -4.8 -1,3 -1,2
4 Erze und Metallabfalle 1154 1184 87,2 111,0 1146 26 -26,3 27,3 3,3
5 Eisen, Stahl und NE-Metalle 203,0 209,7 143,3 1851 192,3 3,3 -31,6 29,1 3,9
6 Steine und Erden 1481,0 1472,9 1333,6 13194 1296,0f -0,6 -95 -1,1 -1,8
7 Dingemittel 411 43,0 39,0 43,1 45,2 45 94 10,7 4.8
8 Chemische Erzeugnisse 319,9 3541 319,6 386,4 4029 10,7 -9,7 20,9 4.3
9 Halb- und Fertigwaren 903,1 906,5 7875 891,8 9553 0,4 -13,1 132 7.1
Insgesamt 4093,3 4158,3 3711,5 3949,3 4028,1 1,6 -10,7 6,4 2,0
Transportleistung®
0 Landwirtschaftliche Erzeugn. 53,9 53,7 51,0 51,5 53,0 -0,5 -5,0 1,1 2,8
1 Nahrungs- und Futtermittel 83,3 82,8 80,7 82,6 84,6 -0,6 2,5 2,3 2,4
2 Feste mineral. Brennstoffe 18,6 18,8 16,7 17,4 17,3 1,2 -11,3 4.3 -0,2
3 Erddl, Mineralblerzeugnisse 45,8 49,1 46,8 45,9 45,4 73 47 19 1.2
4 Erze und Metallabfélle 20,7 21,3 15,7 19,9 20,6 28 -26,2 26,6 3,8
5 Eisen, Stahl und NE-Metalle 49,8 50,3 35,8 45,6 47,5 11 -289 274 4.3
6 Steine und Erden 82,6 83,0 77,7 76,1 75,2 04 64 -20 -1,2
7 Dingemittel 7.4 7,0 5,7 6,8 7.1 -5,3 -18,7 18,9 4,6
8 Chemische Erzeugnisse 57,1 60,3 53,5 64,7 68,4 56 -11,2 21,0 5,7
9 Halb- und Fertigwaren 2425 2432 2112 2416 2614 0,3 -132 144 8,2
Insgesamt 661,7 669,5 5948 6522 680,6 1,2 -11,2 9,7 4.4

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

Abbildung G-6: Transportleistung des gesamten Giiterverkehrs nach Giiterabteilungen
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Im Jahr 2011 steuern die Halb- und Fertigwaren mit einem Zuwachs von 20 Mrd. tkm sogar
mehr als zwei Drittel des Gesamtanstiegs (28 Mrd.) bei. Der Stahlbereich (+3 Mrd., 10 %) und
auch die Chemischen Erzeugnisse (+4 Mrd., 13 %) verlieren dagegen stark an Dynamik. Er-
wahnenswert sind nun auch die Landwirtschaftlichen Erzeugnisse (+1,5 Mrd., 5 %) sowie die
Nahrungs- und Futtermittel (+2 Mrd., 7 %), die zwar kaum starker zunehmen als im Jahr 2010,

aber infolge des schwéacheren Gesamtanstiegs grdBere prozentuale Teile dazu beitragen.

StraBengtiterverkehr

Im Jahr 2009 sank die Transportleistung des Lkw-Verkehrs — mit Ausnahme der hier quantitativ
unbedeutenden Kohlentransporte — in nahezu allen Giterbereichen. Besonders bemerkenswert
ist der Rickgang in der grundsétzlich Uberdurchschnittlich wachstumsstarken Giterabteilung
der Halb- und Fertigwaren, die von der Abnahme der Industrieproduktion und der AuBenhan-
delsstrome besonders getroffen wurde (-13 %). Aus der Schrumpfung in diesem Bereich (-25
Mrd. tkm) resultierte bereits Uber die Halfte des Gesamtriickgang (-47 Mrd. tkm). Weiterhin im
Gesamtergebnis splrbar waren die Abnahmen bei Eisen- und Stahlprodukten (-8 Mrd., 17 %
des Gesamtrliickgangs), Chemischen Erzeugnissen (-5 Mrd., 10 %), Steinen und Erden sowie

Landwirtschaftlichen Erzeugnissen (jeweils -3 Mrd., 6 %).

Auch im Jahr 2010 steuert die dominierende Giiterabteilung Halb- und Fertigwaren mit einem
Zuwachs in Héhe von 24 Mrd. tkm den entscheidenden Beitrag (53 %) zum Gesamtergebnis
(+45 Mrd.) bei. Weitere, im Gesamtergebnis spirbare, Zunahmen entstehen bei den Chemi-
schen Erzeugnissen (+9 Mrd., 21 % des Gesamtanstiegs) sowie bei den Eisen- und Stahlpro-
dukten (+8 Mrd., 17 %).

Wie im gesamtmodalen Giterverkehr tragen im Jahr 2011 die Halb- und Fertigwaren (+17 Mrd.)
sogar mehr als zwei Drittel des Gesamtanstiegs (24 Mrd.) bei. Ebenfalls wie dort ist die Wachs-
tumsabschwéachung bei Eisen- und Stahlprodukten (+1,5 Mrd., 6 %) sowie bei Chemischen
Erzeugnissen (+3 Mrd., 13 %) besonders spirbar. Die Landwirtschaftlichen Erzeugnisse (+1,5
Mrd., 5 %) sowie die Nahrungs- und Futtermittel (+2 Mrd., 7 %) steuern nun infolge des schwé-
cheren Gesamtanstiegs groBere prozentuale Teile dazu bei. Dagegen werden die Baustoff-
transporte auf Grund der Schrumpfung des, besonders transportintensiven, 6ffentlichen Baus

zurlickgehen. Dies tangiert jedoch vor allem das Transportaufkommen.
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Tabelle G-3: Transportaufkommen und Transportleistung des StraBengiiterverkehrs

nach Giiterabteilungen

Mio. t bzw. Mrd. tkm Veranderung in %

2007 2008 2009 2010 2011| 08/07 09/08 10/09 11/10
Transportaufkommen
0 Landwirtschaftliche Erzeugn. 2221 230,3 212,0 216,6 221,8 3,7 -7,9 2,2 2,4
1 Nahrungs- und Futtermittel 389,8 386,4 3858 3933 401,3] -0,9 -0,1 1,9 2,0
2 Feste mineral. Brennstoffe 18,5 16,5 14,4 14,9 149| -10,8 -12,8 3,3 0,1
3 Erddl, Mineralblerzeugnisse 109,3 130,6 1214 120,7 1192 195 -7A1 -05 -13
4 Erze und Metallabfalle 46,3 453 35,2 43,8 452 -2,2 -221 243 3,1
5 Eisen, Stahl und NE-Metalle 125,7 130,7 91,3 120,6 125,7 40 -30,2 32,1 4,2
6 Steine und Erden 1388,8 1379,2 1249,1 1237,1 12132 -0,7 -94 -10 -1,9
7 Dingemittel 27,5 30,0 29,6 31,1 32,6 88 -1,3 5,0 5,1
8 Chemische Erzeugnisse 271,2 306,5 276,6 336,9 351,71 13,0 9,7 21,8 4.4
9 Halb- und Fertigwaren 793,2 7950 691,9 783,0 840,3 0,2 -13,0 132 7,3
Insgesamt 3392,3 3450,2 3107,1 3297,9 3365,8 1,7  -99 6,1 2,1
Transportleistung®
0 Landwirtschaftliche Erzeugn. 42,8 44.6 41,7 42,9 443 4.2 -6,5 2,8 3,4
1 Nahrungs- und Futtermittel 76,1 75,7 74,3 76,0 78,0 -0,5 -1,9 2,4 2,7
2 Feste mineral. Brennstoffe 2,3 2,4 2,5 2,6 2,6 2,7 4.9 4.6 1,8
3 Erdél, Mineralélerzeugnisse 10,3 12,4 11,4 11,4 11,3 20,7 -8,0 -0,5 -1,1
4 Erze und Metallabfélle 6,1 6,6 5,4 6,8 7,2 76 -17,3 25,6 4.8
5 Eisen, Stahl und NE-Metalle 30,3 31,3 23,3 30,9 32,4 33 -255 324 49
6 Steine und Erden 61,9 62,1 59,1 58,5 57,5 03 -48 -09 -17
7 Dingemittel 2,8 2,7 2,6 2,7 291 -29 43 5,0 54
8 Chemische Erzeugnisse 41,4 451 40,4 49,8 53,0 90 -10,5 235 6,4
9 Halb- und Fertigwaren 1925 191,3 166,6 190,3 206,8] -0,6 -12,9 14,2 8,7
Insgesamt 466,5 4741 4273 472,0 496,1 16 -99 105 5,1
1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

Abbildung G-7: Transportleistung des StraBengiiterverkehrs nach Giiterabteilungen
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Eisenbahnverkehr

Im Jahr 2009 verloren die Eisenbahnen allein in den beiden Giterabteilungen Erze sowie Eisen

und Stahl rund ein Drittel ihrer Transportleistung. In absoluten Zahlen entspricht das (zusam-

men) 7,4 Mrd. tkm, woraus 37 % des Rickgangs der gesamten Transportleistung (-20 Mrd.

tkm) resultierten. Weitere, fir das Gesamtergebnis bedeutende, deutliche Nachfragerickgange

entstanden im vergangenen Jahr im Bereich der Halb- und Fertigwaren, in dem die Eisenbah-

nen vorher Uber viele Jahre ein weit Gberdurchschnittliches Wachstum verbuchen konnten. Die

Abnahme der Transportleistung belief sich hier auf 15 % oder 6,8 Mrd. tkm, was weitere 34 %

zum Gesamtriickgang beitrug. Im Vergleich zu diesen beiden Haupteffekten ist die Entwicklung

in allen anderen Guterabteilungen weniger bedeutend.

Tabelle G-4: Transportaufkommen und Transportleistung des Eisenbahnverkehrs nach

Giiterabteilungen

Mio. t bzw. Mrd. tkm

Veranderung in %

2007 2008 2009 2010 2011 08/07 09/08 10/09 11/10
Transportaufkommen
0 Landwirtschaftliche Erzeugn. 12,1 10,1 8,9 6,6 6,6/ -17,0 -121 -25,0 0,0
1 Nahrungs- und Futtermittel 3,5 3,5 3,2 2,9 2,8 0,2 -8,9 -8,0 -4,0
2 Feste mineral. Brennstoffe 51,4 49,6 40,7 43,9 43,7 -3,4 -18,0 8,0 -0,6
3 Erddl, Mineraldlerzeugnisse 34,8 38,1 38,9 38,5 38,1 9,4 2,3 -1,0 -1,0
4 Erze und Metallabfalle 31,2 36,1 26,3 33,4 34,5| 15,8 -272 27,1 3,2
5 Eisen, Stahl und NE-Metalle 61,5 64,5 43,3 56,4 58,4 50 -32,8 30,2 3,5
6 Steine und Erden 41,0 41,9 41,4 41,8 41,8 23 1.2 0,8 0,2
7 Dingemittel 7.9 7,3 5,2 6,9 7,1 -74 -289 326 3,0
8 Chemische Erzeugnisse 26,8 26,5 25,0 27,5 28,4 -1,0 -5,5 10,0 3,0
9 Halb- und Fertigwaren 91,1 93,7 79,2 90,0 95,6 29 -155 137 6,1
Insgesamt 361,1 371,3 312,1 348,1 357,0 28 -159 115 2,6
Transportleistung”
0 Landwirtschaftliche Erzeugn. 6,1 45 3,8 2,9 29| -259 -154 -25,0 0,0
1 Nahrungs- und Futtermittel 1,6 1,6 1,5 1,4 1,3 0,4 -8,9 -5,7 -4,0
2 Feste mineral. Brennstoffe 7,7 8,1 6,7 7,1 7,1 51 -17,2 5,7 -0,6
3 Erddl, Mineraldlerzeugnisse 10,5 11,2 10,0 9,9 9,8 74 -10,5 -1,6 -1,1
4 Erze und Metallabfalle 8,1 8,1 57 7,4 7,6 0,1 -30,0 30,1 3,2
5 Eisen, Stahl und NE-Metalle 14,7 14,6 9,6 12,1 12,5 -1,2 -34,3 26,2 3,5
6 Steine und Erden 9,0 9,1 8,7 8,6 8,6 09 -41 -1,6 0,2
7 Dingemittel 2,2 2,0 1,3 1,8 19| -10,2 -346 414 3,0
8 Chemische Erzeugnisse 10,1 9,6 8,6 9,4 9,6 -42 -11,2 9,3 3,0
9 Halb- und Fertigwaren 445 46,7 39,9 46,1 49,1 49 -146 15,6 6,5
Insgesamt 114,6 115,7 95,8 106,6 1104 09 -171 113 3,6
1) Innerhalb Deutschlands
Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen
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Abbildung G-8: Transportleistung des Eisenbahnverkehrs nach Giiterabteilungen
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Im Jahr 2010 entstehen die Wachstumsimpulse in allen Bereichen, die im Vorjahr kraftig ge-
sunken sind. Die Transporte von Halb- und Fertigwaren steigen um 16 % oder 6,2 Mrd. tkm,
woraus nahezu 60 % des Gesamtwachstums (10,8 Mrd.) resultieren. Die Beférderungen von
Erzen sowie Eisen- und Stahlprodukten (zusammen +4,2 Mrd. tkm bzw. 28 %) steuern fast
40 % zum Gesamtergebnis bei. Die Chemischen Erzeugnisse legen prozentual zwar fast zwei-
stellig zu, tragen aber mit 0,8 Mrd. tkm nur 7 % bei. Die Kohlentransporte nehmen prozentual
ebenfalls noch spirbar zu (6 %), besitzen aber nur noch eine untergeordnete Bedeutung flr
den Gesamtverkehr. Innerhalb der weiteren bedeutenden Giterabteilungen ist fiir Steine und

Erden sowie die Mineraldlprodukte jeweils ein leichter Rickgang zu erwarten.

Im Jahr 2011 werden, wie im StraBenguterverkehr, die Halb- und Fertigwaren (+3,0 Mrd.) den
weit Uberwiegenden Teil (knapp 80 %) des Gesamtanstiegs (3,8 Mrd.) liefern. Der Montanbe-
reich (+0,6 Mrd.) trédgt nur noch 17 % und die Chemischen Erzeugnissen (+0,3 Mrd.) wie im
Vorjahr 7 % zum Gesamtergebnis bei. Fir die Transporte von Steinen und Erden zeichnet sich
eine anndhernde Stagnation, fir die Beférderungen von Kohlen und Mineralélprodukten ein
jeweils leichter Rickgang ab.

Binnenschifffahrt

Im Jahr 2009 sind bei der Binnenschifffahrt die Beférderungen von Erzen sowie von Eisen- und
Stahlprodukten um zusammen 32 % oder 3,6 Mrd. tkm gesunken. Daraus entstanden bereits

43 % des Gesamtriickgangs (-8,4 Mrd.). Die ebenfalls anteilsgewichtigen Transporte von Stei-
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nen und Erden trugen mit einem Minus von 16 % bzw. 1,9 Mrd. tkm nochmals 23 % bei. Weite-

re, im Gesamtergebnis splrbare, Nachfragerlickgdnge in Héhe von jeweils rund 1 Mrd. tkm

entstanden bei den Beférderungen von Kohlen und von Chemischen Erzeugnissen. Sie steuer-

ten somit (jeweils) 10 bzw. 11 % zur Gesamtabnahme bei. Einzig die Transportleistung bei

Landwirtschaftlichen Erzeugnissen verzeichnete ein Plus.

Im Jahr 2010 ist bei den Transporten von Erzen (+1,1 Mrd. tkm), Chemischen Erzeugnissen

(+1,0 Mrd.) sowie Halb- und Fertigwaren (+0,5 Mrd.) mit spiirbaren Gewinnen zu rechnen. Dem

stehen jedoch Rlckgénge bei den, flr die Binnenschifffahrt bedeutenden, Transporten von

Steinen und Erden (-0,9 Mrd.) sowie von Mineraldlprodukten (-0,5 Mrd.) gegenlber.

Tabelle G-5: Transportaufkommen und Transportleistung der Binnenschifffahrt nach

Giiterabteilungen

Mio. t bzw. Mrd. tkm

Veranderung in %

2007 2008 2009 2010 2011 08/07 09/08 10/09 11/10
Transportaufkommen
0 Landwirtschaftliche Erzeugn. 10,5 10,2 111 10,8 10,8 -3,0 9,2 -2,5 0,0
1 Nahrungs- und Futtermittel 15,2 15,6 13,9 14,2 14,2 2,3 -111 2,2 0,0
2 Feste mineral. Brennstoffe 36,3 34,6 28,7 30,5 30,3 -46 -171 6,3 -0,6
3 Erddl, Mineraldlerzeugnisse 35,5 37,2 33,9 31,9 31,4 4.9 -8,9 -6,0 -1,4
4 Erze und Metallabfalle 37,9 37,0 25,7 33,7 349 -2,3 -30,7 314 3,5
5 Eisen, Stahl und NE-Metalle 15,9 14,5 8,8 8,1 82| -86 -39.6 -75 1,5
6 Steine und Erden 51,3 51,8 43,2 40,5 40,9 1,0 -166 -6,2 1,0
7 Dingemittel 5,7 5,7 4,2 5,2 55 0,2 -26,9 24,2 5,0
8 Chemische Erzeugnisse 21,9 21,2 18,0 21,9 22,8 3,4 -149 21,7 4,0
9 Halb- und Fertigwaren 18,8 17,9 16,5 18,7 19,5 -5,0 -7,7 13,7 4,0
Insgesamt 249,0 245,7 2039 2156 218,5| -1,3 -17,0 5,7 1,4
Transportleistung”
0 Landwirtschaftliche Erzeugn. 5,0 45 5,4 5,8 5,8 92 197 6,3 0,0
1 Nahrungs- und Futtermittel 5,6 55 5,0 52 521 -11 -9,7 3,9 0,0
2 Feste mineral. Brennstoffe 8,5 8,3 7,5 7,7 7,6 -2,7 -10,1 2,8 -0,6
3 Erddl, Mineraldlerzeugnisse 9,2 9,8 9,4 8,9 8,8 6,4 -4.3 -5,2 -1,4
4 Erze und Metallabfalle 6,5 6,6 4,6 5,6 5,8 16 -304 23,6 3,5
5 Eisen, Stahl und NE-Metalle 4.7 4.4 2,9 2,6 2,7 -6,3 -35,3 -8,6 1,5
6 Steine und Erden 11,7 11,8 9,9 9,0 9,1 11 -163 -8,8 1,0
7 Dingemittel 2,4 2,3 1,8 2,2 23] -36 -22,1 227 5,0
8 Chemische Erzeugnisse 5,6 55 4,6 55 5,7 -1,3 -17,3 20,8 4,0
9 Halb- und Fertigwaren 55 5,2 4,7 5,2 5,4 -51 -104 114 4,0
Insgesamt 64,7 64,1 55,7 57,8 58,5 -1,0 -131 3,8 1,2
1) Innerhalb Deutschlands
Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen
Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2010 45




Ralf Ratzenberger

Hfili

Abbildung G-9: Transportleistung der Binnenschifffahrt nach Giiterabteilungen
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Im Jahr 2011 schlieBlich sind nur noch relativ geringe Verédnderungen zu erwarten. Im Gesamt-
ergebnis spurbar sind die, gegeniiber 2010 stark abgeschwéachten, Zunahmen bei Erzen, Che-
mischen Erzeugnissen sowie Halb- und Fertigwaren um jeweils 0,2 Mrd. tkm. lhnen steht eine
Abnahme bei den Mineral6lprodukten gegeniber, die allerdings ebenfalls weniger stark ausfallt
als im Jahr 2010. Die Kohlentransporte, die im Jahr 2010 noch zulegen, werden 2011 voraus-

sichtlich, entsprechend der Entwicklung der Importkohle, leicht sinken

Seeverkehr

Beim Seeverkehr wird im Gegensatz zu den anderen Verkehrstragern nur die Entwicklung des
Transportaufkommens dargestellt. Im Jahr 2009 ist das Aufkommen in der bedeutendsten G-
terabteilung, den Halb- und Fertigwaren, kraftig gesunken (20 %). Bereits daraus resultierte
eine Abnahme um 23 Mio. t, die 40 % des Gesamtriickgangs (57 Mio. t) entspricht. Hinzu ka-
men drastische Riickgange bei Erzen (-8,0 Mio.) sowie Eisen- und Stahlprodukten (-5,2 Mio.),
die beim Seeverkehr zwar eine geringere Bedeutung fiir das Gesamtergebnis besitzen als bei
den Eisenbahnen und der Binnenschifffahrt, aber dennoch (zusammen) weitere 23 % zur ge-
samten Abnahme beitrugen. Auch der Umschlag in der zweitgréBten Giterabteilung Erddl und
Mineraldlprodukte ist auf Grund von Verlusten an auslédndische Seehéafen gesunken (-11 Mio. t),
woraus nochmals 19 % des Gesamtrickgangs resultierten. In allen Ubrigen Giterabteilungen
kam es ebenfalls zu Abnahmen, die sich allerdings im Gesamtergebnis weniger spirbar nieder-

schlugen.
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Tabelle G-6: Transportaufkommen des Seeverkehrs nach Giiterabteilungen

Mio. t Veranderung in %

2007 2008 2009 2010 2011 08/07 09/08 10/09 11/10
Transportaufkommen
0 Landwirtschaftliche Erzeugn. 20,0 20,4 19,9 20,9 21,9 2,0 -2,3 4.9 4.9
1 Nahrungs- und Futtermittel 24,0 24,6 21,9 22,6 23,3 2,5 -10,9 3,0 3,0
2 Feste mineral. Brennstoffe 14,2 14,7 14,0 15,6 16,0 3,2 -48 11,3 2,4
3 Erddl, Mineralblerzeugnisse 61,5 60,8 49,7 49,5 492 -12 -183 -0,3 -0,7
4 Erze und Metallabfalle 23,7 23,3 15,3 20,2 20,9] -2,0 -342 31,6 3,5
5 Eisen, Stahl und NE-Metalle 14,1 14,5 9,3 12,2 12,6 29 -358 31,6 3,5
6 Steine und Erden 15,3 16,5 14,0 14,2 14,4 8,0 -153 1,5 1,5
7 Dingemittel 49 49 41 4,0 39] -05 -164 -28 -28
8 Chemische Erzeugnisse 22,7 23,5 20,5 25,2 26,6 38 -128 22,6 55
9 Halb- und Fertigwaren 110,5 113,5 90,8 98,8 106,5 2,7 -20,0 8,8 7,8
Insgesamt 310,9 316,7 259,5 283,1 295,1 1,8 -18,0 9,1 4,3

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

Abbildung G-10: Transportaufkommen des Seeverkehrs nach Giiterabteilungen
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Im Jahr 2010 wird, wie beim StraBen- und beim Eisenbahnverkehr, der absolut starkste Impuls
beim Umschlag von Halb- und Fertigwaren auftreten, die auf Grund der Entwicklung des deut-
schen AuBenhandels knapp zweistellig wachsen diirften. Daraus ergibt sich ein Anstieg um 8,0
Mio. t, der fiir ein Drittel des Gesamtwachstums (24 Mio. t) verantwortlich ist. Weitere, im Ge-
samtergebnis spirbare, Effekte entstehen bei Erzen, Eisen- und Stahlprodukten (zusammen +
7,8 Mio. t) sowie Chemischen Erzeugnissen (+4,6 Mio. 1), die 33 % bzw. 20 % des Gesamtan-

stiegs beitragen. Fir den Kohlenumschlag wird, dem Gesamtabsatz folgend, ebenfalls ein
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deutliches prozentuales Plus angenommen, das 1,6 Mio. t oder 7 % des Gesamtergebnisses

ausldst. Dem steht ein leichtes Minus im Olbereich (Rohdl und Produkte) entgegen.

Im Jahr 2011 wird der Seeverkehr vor allem in den langfristigen Wachstumssegmenten Chemi-
sche Erzeugnisse sowie Halb- und Fertigwaren steigen, jedoch wird sich die Belebung auch
hier abschwachen. Mit einer Zunahme um 1,4 bzw. 7,7 Mio. t sind sie fir 11 % bzw. 64 % des
Gesamtanstiegs verantwortlich. Die Montanguter schlieBlich (einschlieBlich Kohlen +1,5 Mio. 1)
tragen nur noch 13 % des Gesamtergebnisses bei. Im Olsegment ist erneut mit einem leichten

Minus zu rechnen.
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3.3 Guterverkehr nach Hauptverkehrsverbindungen

Der Binnenverkehr mit Quelle und Ziel innerhalb Deutschlands wéchst im Allgemeinen schwa-
cher als der grenziberschreitende Verkehr, der von der steigenden weltwirtschaftlichen Ver-
flechtung profitiert. Im Jahr 2009 war jedoch, wie schon 2008, auf Grund des Einbruchs der
AuBenhandelsstrdme das Gegenteil zu beobachten. Bei nahezu allen Verkehrstragern fiel der
Rickgang im Binnenverkehr unterproportional aus. Insgesamt betragt die Abnahme gut 9 %
(Aufkommen) bzw. gut 8 % (Leistung). Damit ist der Anteil des Binnenverkehrs am gesamten
Guterverkehr (aller Hauptverkehrsverbindungen), der Uber viele Jahre gesunken ist, im letzten
Jahr wieder gestiegen. Ab dem Jahr 2010 werden die grenziberschreitenden Verkehre auf den
Wachstumspfad zuriickfinden, so dass sich dann der Binnenverkehr wieder etwas unterpropor-
tional ausweitet. Dennoch ist vor allem fiir 2010 ein durchaus spirbarer Anstieg der Transport-

leistung (8 %) zu erwarten, der sich im Jahr 2011 auf 3 % abschwacht.

Der grenziiberschreitende Versand brach im Jahr 2009 bei allen Verkehrstragern mehr oder
minder drastisch ein. Insgesamt belief sich der Rickgang auf 15 % (Aufkommen und Leistung).
Bei den einzelnen Verkehrstragern reichten die Minusraten von -23 % (Eisenbahnen) bis -13 %
(StraBenverkehr). Nur die Luftfracht sank, vor allem wegen der schon 2008 begonnenen Ab-
schwéachung, mit 5 % vergleichsweise schwach. Im Jahr 2010 ist infolge der kraftigen Erholung
des Exports mit einem Wiederanstieg um gut 10 % (Aufkommen) bzw. um 11 % (Leistung) zu

rechnen, der im Jahr 2011 in ein flaches Wachstum Gbergeht (5 %, beide GréBen).

Fir den grenziiberschreitenden Empfang gelten die Ausfihrungen zum Versand fir alle Jah-
re tendenziell gleichermaBen. Im Jahr 2009 war der Riickgang mit 15 % bzw. 14 % annahernd
gleichermaBen hoch ausgepragt, obwohl die Importe schwacher sanken als die Exporte. Die
ricklaufigen Massenguttransporte schlagen bei den (wertbezogenen) Importen kaum durch, im
Guterverkehr dagegen stark. Auch die zu erwartende Zunahme im Jahr 2010 wird im Empfang
(9 % bzw. 10 %) ahnlich hoch sein wie im Versand. Im Jahr 2011 wird sie spirbar geringer aus-
fallen (gut 3 % bzw. 4 %).

Der Durchgangsverkehr weist seit geraumer Zeit die stérkste Dynamik aller Hauptverkehrs-
verbindungen auf. In einem Land mit der geographischen Lage Deutschlands schlagt sich die
Zunahme der internationalen Arbeitsteilung am starksten nieder. Im Jahr 2009 blieb der Durch-
gangsverkehr jedoch vom Einbruch der internationalen Warenstréme nicht verschont. Der
Rickgang um 15 % (Aufkommen) bzw. 14 % (Leistung) war &hnlich ausgepragt wie in den an-
deren grenziberschreitenden Verkehren. Im Jahr 2010 werden die Transitstrome jedoch wieder
auf ihren Uberproportionalen Expansionspfad zuriickfinden (knapp 12 %). Dies trifft auch fir das
Jahr 2011 zu, allerdings wird die Dynamik auch hier, entsprechend dem innereuropaischen

Handel, spurbar nachlassen (7 %).
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Tabelle G-7: Transportaufkommen nach Hauptverkehrsverbindungen

Mio. t Veranderung in %

2007 2008 2009 2010 2011| 08/07 09/08 10/09 11/10
StraBengﬁterverkehr" 3392,3 3450,2 3107,1 3297,9 3365,8 1,7 -9,9 6,1 2,1
Binnenverkehr 2863,2 2912,3 2641,2 2774,0 2808,7 1,7 -9,3 5,0 1,3
Grenzlib. Versand 216,7 2194 190,6 213,6 226,1 1,2 -13,1 12,1 5,9
Grenzlb. Empfang 192,2 1916 1654 186,2 197,1 -0,3 -13,7 12,5 5,8
Durchgangsverkehr 120,2 126,9 110,0 1242 133,9 56 -134 129 7,8
Eisenbahnverkehr? 361,1 371,3 3121 3481 3570 28 -159 11,5 26
Binnenverkehr 226,3 239,3 210,7 236,2 240,1 57 -11,9 121 1,7
Grenziib. Versand 56,4 54,3 41,8 45,8 47,6 -3,7 -23,1 9,7 3,9
Grenzlb. Empfang 59,1 57,6 44,2 49,5 51,3 -26 -23,1 12,0 3,5
Durchgangsverkehr 19,3 20,1 15,4 16,6 18,0 45 -23,8 8,0 8,5
Binnenschifffahrt 249,0 245,7 203,9 2156 2185 -1,3 -17,0 5,7 1,4
Binnenverkehr 59,1 57,6 51,8 50,8 51,2 -2,7 -10,0 -2,1 0,9
Grenzlib. Versand 59,5 57,8 49,1 51,1 52,0 -2,8 -15/1 4,0 1,9
Grenzib. Empfang 107,4 107,5 83,7 93,3 94,6 0,1 -222 11,5 1,5
Durchgangsverkehr 22,9 22,7 19,3 20,4 20,6 -0,7 -15,2 6,0 1,0
Rohrfernleitungen® 9,9 911 84 878 8.7 02 29 -07 -12
Binnenverkehr 22,7 21,3 20,9 21,9 21,7 -6,0 -1,9 5,0 -1,2
Grenzlb. Empfang 68,2 69,8 67,5 65,8 65,0 2,3 -3,2 -2,5 -1,2
Luftfracht® 3,469 3,621 3,398 4,038 4,306 4.4 -6,2 18,8 6,6
Binnenverkehr 0,106 0,129 0,110 0,099 0,096] 22,1 -153 -10,0 -2,7
Grenzlib. Versand 1,692 1,730 1,644 1,989 2,126 2,2 -5,0 21,0 6,9
Grenzib. Empfang 1,620 1,709 1,588 1,889 2,015 5,5 -7 19,0 6,6
Durchgangsverkehr 0,060 0,053 0,057 0,061 0,070 4.4 8,3 6,5 14,9
Gesamter Giiterv. 4096,8 4161,9 3714,9 3953,4 40324 1,6 -10,7 6,4 2,0
Binnenverkehr 3171,5 3230,6 2924,7 3082,9 3121,8 1,9 -9,5 5,4 1,3
Grenzlib. Versand 334,3 333,3 2831 312,5 3279 -0,3 -15/1 10,4 4,9
Grenzlb. Empfang 428,6 428,1 362,4 396,7 410,0 -0,1 -153 9,5 3,4
Durchgangsverkehr 162,4 169,8 1446 161,3 172,6 46 -148 115 7,0
Seeverkehr” 310,9 316,7 259,5 283,1 295,1 1,8 -18,0 9,1 4,3
Binnenverkehr 3,9 4.1 3,5 3,4 3,4 74 -15,3 -3,2 0,0
Grenziib. Versand 118,9 119,9 98,9 108,7 1138 09 -175 9,9 4,7
Grenzlb. Empfang 188,2 192,6 157,1 171,0 178,0 2,3 -18,4 8,9 4.1
1) Einschl. Kabotageverkehr ausléndischer Fahrzeuge in Deutschland
2) Einschl. Behaltergewichte im kombinierten Verkehr
3) Nur Rohdlleitungen
4) Einschl. Luftpost. Einschl. Doppelzahlungen von Umladungen
5) Einschl. Seeverkehr zw. Binnen- u. ausland. Hafen. Ohne Eigengewichte der Fahrzeuge, Container etc.
Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen
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Tabelle G-8: Transportleistung nach Hauptverkehrsverbindungen

Mrd. tkm" Veranderung in %

2007 2008 2009 2010 2011| 08/07 09/08 10/09 11/10
StraBengiiterverkehr? 466,5 4741 4273 4720 49,1 16 99 105 5,1
Binnenverkehr 264,7 268,1 2489 270,6 280,8 1,3 -7,2 8,7 3,8
Grenzlib. Versand 58,1 57,8 50,5 56,9 60,4 -0,5 -126 12,7 6,2
Grenzlb. Empfang 60,2 59,4 51,0 57,6 61,1 -1,3 142 129 6,1
Durchgangsverkehr 83,5 88,8 76,9 86,9 93,8 6,3 -13,4 129 7,9
Eisenbahnverkehr® 1146 115,77 958 106,6 1104 09 -171 11,3 3,6
Binnenverkehr 53,8 55,9 48,7 53,3 54,4 4,0 -13,0 9,5 2,0
Grenzlb. Versand 25,0 243 18,8 21,2 22,0 2,7 226 124 4,2
Grenzlb. Empfang 22,9 22,6 18,0 20,6 21,4 -1,6  -20,1 14,1 4.1
Durchgangsverkehr 12,9 12,8 10,3 11,6 12,6 -0,6 -19,7 12,7 8,6
Binnenschifffahrt 64,7 64,1 55,7 57,8 58,5 -1,0 -13,1 3,8 1,2
Binnenverkehr 11,8 11,6 10,4 10,0 10,0 -1,5 -10,5 -4.1 0,7
Grenzlb. Versand 15,3 14,7 12,7 12,9 13,1 -3,8 -13,8 1,9 1,7
Grenzib. Empfang 23,2 23,6 20,1 21,9 22,2 1,7 -147 9,1 1,3
Durchgangsverkehr 14,5 14,2 12,5 13,0 13,1 -2,0 -11,9 3,8 0,9
Rohrfernleitungen"’ 15,8 15,7 15,9 15,8 15,6 -1,0 1,8 -1,0 -1,2
Binnenverkehr 4.9 4,7 4,4 4,8 4,7 -4,7 -5,6 8,0 -1,2
Grenzlb. Empfang 10,9 11,0 11,5 11,0 10,9 0,7 4,9 -4.5 -1,2
Luftfracht® 1,249 1,361 1,294 1,551 1,669 8,9 -49 19,9 7,6
Binnenverkehr 0,044 0,052 0,044 0,040 0,039] 19,2 -16,1 -8,5 2,7
Grenzlib. Versand 0,603 0,650 0,630 0,758 0,818 7,7 -3,1 20,4 7,9
Grenzlb. Empfang 0,602 0,658 0,620 0,753 0,811 9,4 -58 214 7,8
Gesamter Giterv. 662,9 670,8 596,0 653,7 6822 1,2 -11,1 9,7 4.4
Binnenverkehr 335,2 340,3 3124 338,7 3499 1,5 -8,2 8,4 3,3
Grenzlib. Versand 99,0 97,5 82,7 91,8 96,4 -1,5 -152 11,0 5.1
Grenzib. Empfang 1178 1172 101,383 111,8 116,4 -0,5 -13,6 10,4 4.1
Durchgangsverkehr 110,9 115,8 99,7 111,5 119,5 44 -13,9 11,8 7,2
1) Innerhalb Deutschlands
2) Einschl. Kabotageverkehr ausléndischer Fahrzeuge in Deutschland
3) Einschl. Behéltergewichte im kombinierten Verkehr
4) Nur Rohdlleitungen
5) Einschl. Luftpost. Fiir die Transportleistung des Durchgangsverkehrs sind keine Daten verfligbar

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

In die Darstellung nach Hauptverkehrsverbindungen wird auch diejenige des Seeverkehrs
nach Kontinenten aufgenommen. Der dominierende Kontinent im Seeverkehr Deutschlands ist
der Verkehr mit Europa, der aber seit Langerem tendenziell unterdurchschnittlich expandiert. Im
Jahr 2009 war allerdings ein anndhernder Gleichlauf mit dem Gesamtumschlag zu beobachten,
der auch fur den Prognosezeitraum angenommen wird. Zum Rickgang im Jahr 2009 haben in

einem gewissen AusmafB wohl auch die Transshipmentverkehre beigetragen, bei denen die
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Guter von Schiff zu Schiff umgeladen werden, in der Regel von gréBeren, interkontinental ein-
gesetzten, auf kleinere, fir den Feederverkehr genutzte, Schiffe. In diesem Marktsegment ist
Hamburg fir die Hafen im Ostseeraum zwar nach wie vor Marktfihrer, hat aber nach Erkennt-
nissen des Instituts fir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) bereits 2008 spirbar Marktan-
teile an die Hafen in den Niederlanden und in Belgien verloren. Im Jahr 2009 dirften sie sich

fortgesetzt haben.

Das zweitbedeutendste Segment und gleichzeitig langjahriger Wachstumstrager ist der Verkehr
mit Asien. Er verzeichnete im Jahr 2009 eine unterdurchschnittliche Abnahme und wird sich
sowohl im laufenden als auch im kommenden Jahr, gemaB der Dynamik der entsprechenden
AuBenhandelsstrome, weiterhin Gberproportional entwickeln. Letzteres gilt auch fir Nordameri-
ka. Die Transporte aus und nach Afrika bestehen zu einem Uberdurchschnittlichen Teil aus
Rohstoffen, die vom Einbruch des AuBenhandels in einem geringeren AusmaB betroffen waren
und im Jahr 2009 deshalb vergleichsweise schwach abgenommen haben. Hier sind auch fir

den Prognosezeitraum nur unterproportionale Wachstumsraten zu erwarten.

Tabelle G-9: Seeverkehr nach Kontinenten

Mio. t" Veranderung in %

2007 2008 2009 2010 2011| 08/07 09/08 10/09 11/10
Europa 186,3 182,1 1484 1625 1675 -2,3 -185 9,5 3,1
Afrika 16,7 19,3 18,1 18,7 19,00 155 -6,6 3,7 1,2
Nordamerika 23,7 26,1 18,0 21,0 23,31 10,0 -311 16,6 11,3
Mittel-/Stidamerika 23,3 23,0 17,4 18,7 19,3| -1,2 -246 8,0 2,8
Asien 55,3 57,8 50,8 57,3 61,3 45 -122 13,0 6,9
Australien 1,7 1,7 1,4 1,4 14| -3,1 -17,7 1,5 -19
Zusammen? 307,1 312,5 256,0 279,7 2917 1,8 -18,1 9,3 4,3
Innerhalb Deutschlands 3,9 4.1 3,5 3,4 3,4 74 -153 -3,2 0,0
Insgesamt 310,9 316,7 259,5 283,1 295,1 1,8 -18,0 9,1 4,3

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

Im Allgemeinen wachst der Verkehr mit ausldndischen Fahrzeugen starker als derjenige mit
deutschen Lkw, weil erstere nahezu ausschlieBlich im Uberdurchschnittlich expansiven grenz-
Uberschreitenden Verkehr eingesetzt werden. Fiir das Jahr 2009 liegen zum gegenwartigen
Zeitpunkt von Seiten des KBA noch keine statistischen Werte fiir den Verkehr der auslandi-
schen Fahrzeuge vor, die Uber den Eurostat-Datenpool gewonnen werden. Sie wurden anhand
der Entwicklung des Verkehrs mit deutschen Fahrzeugen (pro Giterabteilung und Hauptver-
kehrsverbindung), der langerfristigen Abweichungen zwischen den beiden Segmenten sowie,
als EichgrdBe, der Entwicklung der mautpflichtigen Fahrleistung auslandischer Fahrzeuge auf
Bundesautobahnen geschétzt.

Demzufolge ist der Verkehr mit auslandischen Lkw im Jahr 2009 deutlich starker (-12 %, Auf-
kommen und Leistung) zuriickgegangen als der mit deutschen Fahrzeugen (-10 % bzw. -9 %).
Denn die Transporte mit gebietsfremden Fahrzeugen wurden von dem Einbruch der Ex- und
Importe Uberdurchschnittlich getroffen. Damit setzten sich die, tendenziell seit vielen Jahren
anhaltenden, Anteilsgewinne der auslandischen Fahrzeuge im Jahr 2009 nicht fort. Dabei ist
allerdings zu berticksichtigen, dass diese Anteile gemeinhin auf den gesamten Verkehr bezo-
gen werden. Bei Bezug nur auf den grenziberschreitenden Verkehr haben sich die Transporte
mit auslandischen Fahrzeugen nach wie vor Gberdurchschnittlich entwickelt. Fir das Jahr 2010
ist, im Gefolge der kraftigen Belebung des AuBenhandels, wieder ein Einschwenken auf den
langjahrigen Trend zu erwarten. Im laufenden Jahr wird der Verkehr mit auslandischen Lkw
spurbar stéarker (13 %) wachsen als der mit deutschen Fahrzeugen, der "nur" um 5 % (Aufkom-
men) bzw. um 9 % (Leistung) zulegt. Betrachtet man jedoch allein den grenziberschreitenden
Verkehr der deutschen Lkw, dann vermindern sich die Wachstumsdifferenzen auf rund zwei
(Aufkommen) bzw. einen (Leistung) Prozentpunkt. Fir das Jahr 2011 zeichnen sich — bei einer

insgesamt deutlich geringeren Dynamik — &hnliche Entwicklungsdifferenzen ab wie fiir 2010.

Fir die Kabotageverkehre der ausléandischen Fahrzeuge im Jahr 2008 wurden in der Winter-
prognose 2009/2010 die damals von Eurostat veréffentlichten Werte fur die Transportleistung
herangezogen, auch wenn wir den dort ausgewiesenen Rickgang um 2 % angesichts eines
damals noch steigenden gesamten Binnenverkehrs fiir nicht sehr plausibel gehalten haben.
Mittlerweile liegen von Seiten des KBA die entsprechenden Werte vor. Deren Anstieg um 6 %
(Aufkommen) und um 11 % (Leistung) ist deutlich plausibler. Generell sind die Daten fir die
Kabotageverkehre mit duBerst hohen Unsicherheiten behaftet, die auch die Prognosegite be-
einflussen. Es kann jedoch davon ausgegangen werden, dass die Kabotagetransporte im Jahr
2009 — bei einem stark riicklaufigen gesamten Binnenverkehr — abgenommen haben. Fir die
Jahre 2010 und 2011 ist dagegen wieder ein splrbarer Anstieg zu erwarten. Er dirfte vor allem

beim Aufkommen starker ausfallen als fiir den Binnenverkehr der deutschen Lkw.
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Tabelle G-10: StraBengiiterverkehr nach Fahrzeugherkunft und Entfernungsstufen

Mio. t bzw. Mrd. tkm Veranderung in %
2007 2008 2009 2010 2011| 08/07 09/08 10/09 11/10

Transportaufkommen

Deutsche Fahrzeuge 2999,2 3046,0 2750,3 2895,6 2935,8 1,6 -97 5,3 1,4
- Nahverkehr 1715,5 1749,2 15453 1594,1 1591,1 20 -117 32 -02
- Regionalverkehr 610,9 623,7 591,7 6246 6364 21 -51 5,6 1,9
- Fernverkehr 672,8 6732 613,3 6769 7084 0,1 -89 104 4,6
Auslandische Fahrzeuge 393,1 4042 356,8 402,3 430,0 28 -11,7 128 6,9
- Grenzib. Verkehr 377,2 387,4 340,7 3849 4119 2,7 -121 13,0 7,0
- Kabotage 15,9 16,8 16,1 17,4 18,1 58 -43 8,0 4,2
Insgesamt 3392,3 3450,2 3107,1 3297,9 3365,8 1,7 99 6,1 2,1

Transportleistung”

Deutsche Fahrzeuge 300,3 3014 2756 300,7 3125 04 -86 9,1 3,9
- Nahverkehr 28,0 29,2 26,8 27,7 27,7 43 -8,0 3,4 0,0
- Regionalverkehr 54,8 55,8 53,2 56,2 57,4 1,8 -4,6 5,7 2,0
- Fernverkehr 2176 216,5 1956 216,8 2274 -0,5 -96 10,8 4,9
Ausléandische Fahrzeuge 166,2 172,7 151,7 171,3 183,6 39 -12,1 129 7,2
- Grenzib. Verkehr 162,7 168,8 1480 1672 1794 38 -123 13,0 7,3
- Kabotage 3,5 3,9 3,7 4,0 42| 10,6 -4,3 8,0 4,2
Insgesamt 466,5 4741 4273 4720 496,1 16 -99 10,5 5,1

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

Innerhalb der drei Entfernungsstufen (des Verkehrs mit deutschen Lkw) nahm im Jahr 2009
der Nahbereich (bis 50 km) vor allem beim Aufkommen Uberdurchschnittlich ab. Dies ist zum
groBen Teil auf die Entwicklung der Baustofftransporte infolge der schwachen Baukonjunktur
zurtckzufiihren, auf die 63 % des gesamten Nahverkehrsaufkommens entfallen. Im Regional-
bereich (51 bis 150 km) fiel der Rickgang weniger stark aus als im Fernbereich (lber 150 km).
Offensichtlich kam es wegen geénderter logistischer Ablaufe erneut zu Verschiebungen vom
Fern- zum Regionalverkehr, die nach Erkenntnissen der Marktbeobachtung des Bundesamts
fir Guterverkehr bereits 2008 stattgefunden haben." Im Jahr 2010 wird der Nahbereich wieder
ein moderates Plus verzeichnen. Die Gulterbereiche auBerhalb der Steine und Erden werden
zwar einen deutlich héheren Anstieg verbuchen (um zusammen 10 %), der jedoch durch die
leicht sinkenden Baustofftransporte zum groBen Teil aufgezehrt wird. Hier verhindert die Bele-
bung der Baukonjunktur eine noch héhere Abnahme, die den gesamten Nahverkehr ins Minus
ziehen wirde. Dagegen wird insbesondere der Fernbereich auf den langjahrigen Trend eines
Uberdurchschnittlich hohen Wachstums zurlckfinden. Letzteres gilt auch fir das Jahr 2011, in

dem fir den Nahbereich eine annédhernde Stagnation zu erwarten ist.

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

4.1 Uberblick

Der gesamte Personenverkehr (aller Verkehrsarten) ist im Jahr 2009 trotz der Rezession nicht
gesunken, sondern sogar leicht gestiegen, und zwar nach der derzeitigen Datenlage um 0,7 %
(Aufkommen) bzw. um 0,3 % (Leistung). Im Gegensatz zum Guterverkehr haben die gesamt-
wirtschaftlichen Einflussfaktoren die Nachfrage insgesamt kaum gebremst. Weder die Erwerbs-
tatigenzahl noch der private Konsum nahmen — im Gegensatz zu den vielfach geduBerten Er-
wartungen — im Jahresdurchschnittsvergleich ab. Aus der Kraftstoffpreisentwicklung entstand —
nach teilweise kraftigen Steigerungen in den Vorjahren mit deutlichen Wirkungen auf den Per-
sonenverkehr — im Jahr 2009 ein spurbarer expansiver Impuls, weil die Kraftstoffpreise im Jah-
resmittel wegen des Basiseffekts aus 2008 um 11 % (gemessen am Index aller Sorten) unter

dem Vorjahresstand lagen.

Fur das Jahr 2010 sind die Vorzeichen insgesamt etwas ddmpfender ausgepragt. Zwar wird die
Erwerbstétigenzahl im Jahresdurchschnitt erneut nicht abnehmen, die realen privaten Konsum-
ausgaben dagegen schon (-0,6 %). Die Kraftstoffpreise werden vor allem auf Grund des neuer-
lichen, diesmal umgekehrt wirkenden Basiseffekts im Jahresdurchschnitt um fast 10 % steigen.
Bei den Geschéaftsreisen (mit allen Verkehrsmitteln) ist infolge der gesamtwirtschaftlichen Bele-
bung mit einem spirbaren Plus zu rechnen, das zusammen mit dem, generell Gberdurchschnitt-
lich expansiven, Privatverkehr die Rickgénge im Berufs- und im Ausbildungsverkehr annahernd
ausgleicht. Insgesamt ist fir das Verkehrsaufkommen des gesamten Personenverkehrs ein
leichter Rickgang (-0,7 %) und fir die Leistung eine anndhernde Konstanz (-0,2 %) zu erwar-

ten.

Im Jahr 2011 wirken die Haupteinflussfaktoren jedoch wieder etwas expansiver. Der private
Konsum dreht ins Plus, die Kraftstoffpreise steigen voraussichtlich nur geringfligig starker als
die allgemeine Preissteigerung, die Geschéftsreisetatigkeit wird von der Fortsetzung der ge-
samtwirtschaftlichen Aufwartsbewegung angeregt und die Urlaubsreisen sollten auch wieder
auf den Wachstumspfad zuriickfinden. Dies lasst eine Zunahme des Personenverkehrs in Héhe

von rund 0,5 % (Aufkommen) bzw. von 1 % (Leistung) erwarten.

Fir den Individualverkehr liegen die Vorjahreswerte, die vom DIW geschatzt werden, derzeit
noch nicht vor. Sie wurden deshalb anhand des Kraftstoffabsatzes, dessen Struktur und von
Annahmen Uber den spezifischen Verbrauch der Fahrzeugflotte geschétzt. Die Unschérfe die-
ser Schéatzungen liegt bei 0,5 bis 1 Prozentpunkten. Dies ist auch bei den o.a. Aussagen zur

Entwicklung des gesamten Personenverkehrs im Jahr 2009 zu berlcksichtigen.
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Tabelle P-1: Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung nach Verkehrsarten

Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm Veranderung in %
2007 2008 2009 2010 2011| 08/07 09/08 10/09 11/10

Verkehrsaufkommen

Individualverkehr® 55764 54613 54940 54411 54631 -2,1 06 -1,0 0,4
Offentlicher StraBenv. 9138 9132 9260 9312 9393 -0,1 1,4 0,6 0,9
Eisenbahnverkehr 2238 2348 2334 2348 2388 49 -0,6 0,6 1,7
Luftverkehr® 129 131 125 130 138 1,7 49 43 55
Insgesamt 67269 66224 66659 66201 66550 -1,6 0,7 -0,7 0,5

Verkehrsleistung"

Individualverkehr?® 883,4 869,6 8774 8716 8777 -16 09 -07 0,7
Offentlicher StraBenv.” 813 797 790 784 783 -20 -09 -07 -0,
Eisenbahnverkehr 79,1 82,5 81,3 83,0 84,7 4,3 -1,5 2,1 2,0
Luftverkehr 588 608 584 60,9 642 33 -39 43 5,4
Insgesamt 1102,6 1092,6 1096,1 1093,9 11049 -09 0,3 -0,2 1,0

1) Innerhalb Deutschlands

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

3) StraBenbahnen, Kraftomnibusse, U-Bahnen, ohne den Verkehr der auslandischen Unternehmen
4) Ohne Doppelzahlungen der Inland/Ausland- und Ausland/Ausland-Umsteiger

Quellen: Statistisches Bundesamt, DIW, eigene Prognosen

Auf den Individualverkehr entfallen rund 80 % des gesamten Personenverkehrs, so dass sich
die Entwicklungen der beiden GrdBen selten wesentlich unterscheiden. Im Jahr 2009 ist er nach
den derzeit vorliegenden Daten etwas gestiegen (knapp 1 %). Flr das Jahr 2010 ist vor allem
kraftstoffpreisbedingt ein leichter Rickgang (ebenfalls knapp 1 %) zu erwarten, der im Jahr

2011 wieder in eine geringe Zunahme Ubergeht.

Im 6ffentlichen StraBenpersonenverkehr (OSPV), der in langfristiger Betrachtung tendenziell
stagniert, konnte das Beférderungsaufkommen im Jahr 2009 einen spirbaren Anstieg um 1,4 %
verbuchen. Dies stellt die zweithdchste Zunahme seit der Vereinigung Deutschlands dar. Er
entstand jedoch weitgehend auf Grund von zwei Sonderfaktoren in Berlin, nAmlich des Basisef-
fekts aus dem Jahr 2008 infolge des damaligen Streiks sowie der massiven Betriebseinschran-
kungen bei der Berliner S-Bahn, die zu Substitutionen hin zu den anderen 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln flhrten. Im GObrigen Bundesgebiet kam es, entsprechend den gesamtwirtschaftli-
chen, demographischen (Ausbildungsverkehr) und preislichen (Kraftstoffe) Rahmenbedingun-
gen, lediglich zu einer geringen Zunahme. Der Gelegenheitsverkehr setzte im Jahr 2009 seinen
langjahrigen Abwartstrend fort. Bei der Fahrtenzahl ist das kaum spirbar, bei der Verkehrsleis-
tung dagegen schon, weshalb die Leistung des gesamten OSPV im Jahr 2009 um knapp 1 %

gesunken ist.
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Im Jahr 2010 werden sich die Haupteinflussfaktoren, insbesondere die gesamtwirtschaftlichen
Leitdaten und die Zahl der Auszubildenden, insgesamt etwas ungiinstiger entwickeln als im
vergangenen Jahr. Zudem entfallt der letztjahrige streikbedingte Basiseffekt. Flr die Substituti-
onen von der Berliner S-Bahn ist anzunehmen, dass sie im Gesamtjahr in etwa &hnlich hoch
ausfallen wie 2009. Expansiv wirken die steigenden Kraftstoffpreise. Insgesamt ist fir den Li-
nienverkehr erneut ein leichtes Plus zu erwarten, das mit rund 2 % (Aufkommen und Leistung)
in etwa so hoch ausfallt wie im letzten Jahr im Bundesgebiet ohne Berlin. Bei der Leistung des
gesamten OSPV schlagt sich der Gelegenheitsverkehr wiederum dampfend nieder, so dass

hier ein Rickgang um -0,7 % zu erwarten ist.

Im Jahr 2011 wird die Erwerbstétigenzahl zwar erneut stagnieren, aber der private Konsum
wieder steigen. Allerdings wird sich der Rickgang der Zahl der Auszubildenden, der zweiten
bedeutenden EinflussgréBe, noch etwas verschéarfen. Ferner ist damit zu rechnen, dass die
diesjahrigen Substitutionseffekte von der Berliner S-Bahn im kommenden Jahr entfallen. Da
ersteres Uberwiegt, ist saldiert flr den Linienverkehr mit einem geringfligig stérkeren Anstieg
(knapp 1 %) zu rechnen als im laufenden Jahr. Bei der Leistung wird er jedoch von dem erneut,

wenngleich abgeschwacht, schrumpfenden Gelegenheitsverkehr zunichte gemacht.

Der Eisenbahnverkehr musste im Jahr 2009 spirbare Nachfrageriickgange hinnehmen. Aus
den Rahmenbedingungen entstanden — im Gegensatz zu den Vorjahren — insgesamt kaum
mehr Impulse. Hinzu kamen die Stérungen bei der Berliner S-Bahn sowie im Fernverkehr mas-
sive Angebotsprobleme in Gestalt der Verfligbarkeit der ICEs und — im ersten Halbjahr — der
Baustelle auf der Strecke zwischen Hamburg und Berlin, die zu einer drastischen Fahrtzeitver-
langerung geflihrt hat. Sie haben spirbare Nachfrageausfélle ausgelést und das bundesweite
Jahresergebnis erheblich beeinflusst. Dabei war der Rickgang im Fernverkehr noch starker als
im Nahverkehr. Deshalb nahm die Verkehrsleistung im gesamten Eisenbahnverkehr (-1,5 %)

splrbar starker ab als die Fahrgastzahl (-0,6 %).

Im Jahr 2010 wird der Nahverkehr von den gleichen Einfliissen wie der OSPV tangiert. Die
Auswirkungen der Betriebsstérungen bei der Berliner S-Bahn werden im Gesamtjahr wohl ein
ahnliches AusmaB annehmen wie im Vorjahr. Das bedeutet einerseits, dass sich der stark
dampfende Impuls des Vorjahres nicht wiederholen wird, andererseits aber auch, dass es
(noch) zu keinem positiven Basiseffekt kommen wird. Im Fernverkehr sind die Angebotsproble-
me — trotz mancher 6ffentlichkeitswirksamer Stérfélle — insgesamt bereits gemildert worden, so
dass hier ein spirbarer Basiseffekt entsteht. Auch auf Grund des Anstiegs der Geschéfts- und
der Flughafenzubringerreisen wird der Fernverkehr im laufenden Jahr wieder auf seinen
Wachstumskurs zurlickfinden, wobei die Leistung deutlich stérker wachsen wird als das Auf-
kommen. Fir den gesamten Eisenbahnverkehr resultieren daraus Zunahmen in Héhe von rund
0,5 % (Aufkommen) bzw. gut 2 % (Leistung).
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Abbildung P-1: Entwicklung des Verkehrsaufkommens nach Verkehrsarten
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Abbildung P-2: Entwicklung der Verkehrsleistung nach Verkehrsarten
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Im Jahr 2011 wird sich die gesamtwirtschaftliche Aufwartsbewegung sowohl im Nah- als auch
im Fernverkehr niederschlagen. Der private Konsum, die Geschéaftsreisetatigkeit und auch die
Flughafenzubringerreisen werden allesamt expandieren. Die Betriebseinschrankungen sollten

bis dahin auch bei der Berliner S-Bahn endgliltig gelést sein, so dass daraus ein Basiseffekt
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resultiert. Hingegen fallt im Fernverkehr der, mehrheitlich im laufenden Jahr wirksame, Basisef-
fekt aus den letztjahrigen Angebotsproblemen weg. Dies lasst fiir das nahverkehrsgepragte
Aufkommen eine héhere Zunahme (1,7 %) und fir die Leistung ein dhnlich hohes Wachstum

(2 %) wie im Jahr 2010 erwarten.

Der Luftverkehr ist seit der vorangegangenen Wachstumsdelle der Jahre 2001/02 kraftig ge-
wachsen. Jedoch wurde die Aufwartsentwicklung bereits im Verlauf des Jahres 2008 durch den
Einbruch des AuBenhandels und den damit verbundenen Riickgang der Geschaftsreisen splr-
bar gebremst. Im Jahr 2009 verscharfte sich der Einbruch massiv. Trotz einer Belebung in den
letzten Monaten lag die Zahl der Fluggaste um 4,5 % und die der Reisenden um 4,9 % unter
dem Vorjahresniveau. Das stellt die Entwicklung in den Jahren 2001/02, in denen die Fluggast-
zahl wegen der Auswirkungen des 11. September 2001, der damaligen Rezession und anderer

Grinde um 2 % bzw. 3 % sank, bei Weitem in den Schatten.

Im Jahr 2010 ging von der Vulkanaschewolke im April ein massiver dampfender Impuls aus, der
auf 1,5 % des Jahresergebnisses quantifiziert werden kann. Auch zu Beginn des Jahres kam es
zum Einen witterungsbedingt und zum Anderen auf Grund des Pilotenstreiks bereits zu Nach-
frageausfallen. Dennoch zeichnet sich vor dem Hintergrund der Entwicklung in den letzten Mo-
naten ein spirbarer (Wieder-) Anstieg des Luftverkehrs im gesamten Jahr ab. Er kommt vor
allem durch die gesamtwirtschaftliche Belebung, das Uberraschend starke Anspringen des deut-
schen AuBenhandels mit seinen Auswirkungen auf den internationalen Luftverkehr und nicht
zuletzt durch die neuerlich gestiegene Zahl von preisglinstigen Angeboten zustande. Das
Wachstum wird aus derzeitiger Sicht auf Uber 4 % quantifiziert. Damit wird das Niveau des Jah-

res 2007 bereits wieder leicht Ubertroffen und das des Jahres 2008 annahernd erreicht.

Im Jahr 2011 wird sich zunachst der Konjunkturaufschwung festigen. Die Zahl der Geschéfts-
reisen wird, angeregt durch das AuBenhandelswachstum, weiter steigen, wenngleich grund-
satzlich wohl nicht mehr in dem Ausmaf des laufenden Jahres. Mit der Zunahme des privaten
Konsums wird dann auch die Zahl der privaten Flugreisen wieder splrbar zulegen. Allerdings
dirfte sich der Preisimpuls nicht im AusmaB von 2010 wiederholen lassen. Jedoch erhéht der
Basiseffekt aus der Aschewolke das Wachstum im kommenden Jahr um 1,5 Prozentpunkte.

Deshalb wird es aus derzeitiger Sicht mit 5,5 % héher eingeschétzt als im laufenden Jahr.

Aus den dargestellten Entwicklungsverlaufen ergeben sich im Modal Split des Personenver-
kehrs nur leichte Bewegungen. Der Anteil des Individualverkehrs wird im Prognosezeitraum,
wie schon 2008, geringfligig sinken. Der Anteil des offentlichen StraBenpersonenverkehrs
nimmt beim Aufkommen leicht zu, bei der Leistung hingegen geringfiigig ab. Der Anteil der Ei-
senbahnen verdndert sich beim Aufkommen kaum, holt aber bei der Leistung den Rickgang

aus 2009 in den Jahren 2010 und 2011 vollstédndig auf. Der Luftverkehr schlieBlich, dessen

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2010 59



i) (T
OO0Y | rat Ratzenberger |

Anteil bei der Leistung — nur hier ist im Grunde eine Aussage sinnvoll — seit der Vereinigung
Deutschlands von 2,6 % (1991) auf 5,6 % (2008) gestiegen ist, verlor im Jahr 2009 deutlich,
erreicht aber im Jahr 2010 bereits wieder den Wert von 2008 und setzt den Wachstumstrend im
Jahr 2011 fort.

Abbildung P-3: Modal Split des Verkehrsaufkommens
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Abbildung P-4: Modal Split der Verkehrsleistung
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4.2 Motorisierter Individualverkehr

Wie im vorangegangen Abschnitt bereits erwahnt, liegen die Werte fir das Jahr 2009, die vom
DIW geschatzt werden, derzeit noch nicht vor. Sie wurden deshalb anhand des Kraftstoffabsat-
zes, dessen Struktur und von Annahmen Uber den spezifischen Verbrauch der Fahrzeugflotte
geschétzt. Davor ist auf den Pkw-Bestand, eine der zentralen Kennziffern fiir den Individual-
verkehr, einzugehen, der vom KBA jeweils fir den Stand zum 1. Januar ausgewiesen wird.
Dabei ist es sinnvoll, flir ein bestimmtes Jahr den statistisch ausgewiesenen Wert fir den Janu-
ar des Folgejahres, also nicht den des laufenden Jahres, heranzuziehen. Denn der Be-
standsaufbau findet Uberwiegend in der ersten Jahreshélfte statt, so dass der Jahresanfangs-
bestand starker vom (tatsachlichen) Jahresdurchschnittswert abweicht als der Jahresendbe-
stand. In dieser Definition belief sich der Pkw-Bestand des Jahres 2009, ausgedriickt durch den
Wert fir den 1.1.2010, auf 41,7 Mio. Fahrzeuge, was einer Zunahme gegeniber dem Vorjahr
um 1,0 % entspricht. Da die fahrfdhige Bevodlkerung, im Gegensatz zur langjéhrigen Vergan-
genheit, nicht mehr zunahm, erhéhte sich die darauf bezogene Pkw-Dichte im gleichen Aus-
mafB wie der Bestand. Dieses AusmafB liegt deutlich Gber dem Trendwachstum und ist Uberra-
schend, weil die Auswirkungen der Abwrackpramie an sich als bestandsneutral einzustufen
sind. Es ist zu vermuten, dass der hohe Zuwachs dennoch mit der Abwrackpréamie zusammen-

héngt. Dies wird sich spéatestens mit der Veranderung des Bestands zum 1.1.2011 erweisen.

Die Pkw-Fahrleistung des Jahres 2009 ist zu diesem Zeitpunkt des Jahres Uber die o0.a. Gro-
Ben zu schéatzen. Der Absatz von Ottokraftstoff, der nahezu ausschlieBlich von Pkw verbraucht
wird, ist laut der amtlichen Mineraldlstatistik des Bundesamts fur Wirtschaft und Ausfuhrkontrol-
le im Jahr 2009 um 1,6 % gegenlUber dem Vorjahr gesunken. Fur den Durchschnittsverbrauch
der benzinbetriebenen Pkw wurde eine dhnliche Abnahme wie in den beiden Vorjahren ange-
nommen (gut 2 %).1 Damit errechnet sich fir die gesamte Fahrleistung der Otto-Pkw ein An-
stieg um knapp 1 %. Daraus wiederum und aus dem Bestand dieser Fahrzeuge, der 2009 er-
neut leicht gesunken ist (-0,4 %), ergibt sich fir die durchschnittliche Fahrleistung der Otto-Pkw
ein Anstieg um gut 1 %. Dies ist bemerkenswert, weil diese GrdBe langfristig splrbar sinkt. Die
mittlere Fahrleistung der Diesel-Pkw hat dagegen mit hoher Sicherheit deutlich abgenommen,
weil diese Fahrzeuge in abnehmendem Ausmaf von "Vielfahrern", sondern immer mehr von
Personen mit mittlerer Nutzungsintensitat gekauft werden. In Verbindung mit dem starken An-
stieg von deren Bestand (5,1 %) wird eine Zunahme von deren gesamter Fahrleistung im Jahr
2009 in Héhe von etwa 1 % geschétzt. Uber beide Antriebsarten aggregiert, errechnet sich fir
die Pkw-Fahrleistung eine Zunahme um knapp 1 %. Damit wird der Riickgang des Jahres 2008

(-0,5 %) mehr als aufgeholt. Fir die durchschnittliche Fahrleistung aller Pkw errechnet sich

' Diese Werte beziehen sich auf den jeweiligen Bestand. Bei den Neuzulassungen ist der Riickgang des spezifischen

Verbrauchs héher, jedoch macht sich das im Bestand nur begrenzt bemerkbar.
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daraus eine anndhernde Stagnation. Flr die durchschnittliche Besetzung der Fahrzeuge wurde

eine Stagnation und fiir die mittlere Fahrtweite ein leichter Anstieg angenommen. Daraus ergibt

sich fur die Verkehrsleistung (0,9 %) ein Anstieg in der gleichen H6he wie fur die Fahrleistung

und fiir das Verkehrsaufkommen eine etwas geringe Zunahme (0,6 %, vgl. Tab. P-2).

Diese Zunahme der Pkw-Nutzung im Jahr 2009 erklart sich vor allem aus der Entwicklung der

Kraftstoffpreise. Sie sind von dem zwischenzeitlichen Tiefpunkt im Jahr 1998 bis 2008 dras-

tisch, ndmlich (im Durchschnitt aller Sorten) insgesamt um 82 % bzw. pro Jahr um 6,2 %, ge-

stiegen, im Jahr 2009 dagegen, parallel zur Entwicklung des Rohdélpreises, deutlich um 11 %

gesunken (

Abbildung

vgl. Abb. P-5).

P-5: Entwicklung des Preises fiir Eurosuper
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Im Detail werden zu den Werten fiir den Pkw-Verkehr noch diejenigen fiir den Verkehr der Zweirader hinzugeflgt.

Da aber auf letzteren lediglich 2 % der gesamten Individualverkehrsleistung entfallen, unterscheiden sich die Er-
gebnisse flr den Pkw-Verkehr und fiir den gesamten Individualverkehr grundséatzlich nur in der zweiten Nachkom-
mastelle der Veranderungsraten.

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2010

62



Ralf Ratzenberger

Hfili

Ein weiterer, wenngleich deutlich schwéacherer Impuls entstand aus der Entwicklung der Ur-
laubsreisen. Deren Gesamtzahl (mit allen Verkehrsmitteln) ist gemaB den Ergebnissen der
Reiseanalyse 2010 im Jahr 2009 um etwa 1 % gestiegen, darunter die Inlandsreisen Gberpro-
portional um 2,5 %." Sie werden tberwiegend mit dem Pkw vorgenommen. Zu letzterem beige-
tragen hat sicherlich auch die Abwrackpramie, da nach aller Erfahrung neu gekaufte Fahrzeuge

auch verstarkt fir die Haupturlaubsreise genutzt werden.

Im Jahr 2010 sind alle Haupteinflussfaktoren des Individualverkehrs schwécher ausgepragt als
im Vorjahr. Zum Einen nehmen die realen privaten Konsumausgaben ab. Auf der Kraftstoff-
preisseite dreht sich die Preissenkung des Jahres 2009, die in erster Linie durch den Schub im
ersten Halbjahr 2008 zustande kam, nunmehr in einen Anstieg, der aus dem niedrigen Niveau
der ersten Monate 2009 resultiert (vgl. Abb. P-6). Der Basiseffekt aus dem jeweils ersten Halb-
jahr des Vorjahres wirkt 2010 also umgekehrt wie 2009. Deshalb wirde sich schon ohne jeden
weiteren Anstieg im Verlauf des Jahres 2010 im Jahresdurchschnitt eine Verteuerung um etwa

5 % ergeben.

Abbildung P-6: Entwicklung des Kraftstoffpreisindex von 2007 bis 2010
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Forschungsgemeinschaft Urlaub und Reisen e.V. (FUR), Reiseanalyse 2010, Erste Ergebnisse, Kiel 2010, S. 2-3.
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Hinzu kommt die Abwertung des Euro. Seit dem Jahresanfang ist der in US-Dollar fakturierte
Rohdélpreis bis zum Juni zwar kaum gestiegen, der deutsche Grenziibergangspreis jedoch um
immerhin 10 %. Seit Anfang Juni hat sich der Euro zwar wieder aufgewertet, fir das Gesamtjahr
ist dennoch ein Minus gegeniiber dem Vorjahresdurchschnitt (1,39 USD/Euro) zu erwarten.
Nimmt man dafir, wie in einigen jiungeren Konjunkturprognosen, einen mittleren Wechselkurs
von 1,27 USD/Euro an, dann erhéht sich der Kraftstoffpreis um knapp 10 %.

Aus diesen Grinden ist fir die Pkw-Fahrleistung im laufenden Jahr ein Riickgang zu erwar-
ten, der aus derzeitiger Sicht auf 0,7 % quantifiziert wird. Dieses Ergebnis wird gestitzt durch
die Entwicklung des Ottokraftstoffabsatzes, der im ersten Halbjahr 2010 um knapp 4 % unter
dem Vorjahresstand lag. Dieses Minus kann auch fiir das Gesamtjahr veranschlagt werden. Bei
einer Abnahme des spezifischen Verbrauchs in der GréBenordnung der Vorjahre ergibt sich
daraus fir die Fahrleistung der Otto-Pkw ein Rickgang um rund 1,5 %. Fir die Diesel-Pkw
kann, bei weiter steigendem Bestand, ein leichter Anstieg angenommen. Daraus resultiert fiir
die Fahrleistung der gesamten Pkw-Flotte der 0.a. Riickgang. Die Verkehrsleistung des Indivi-
dualverkehrs wird, unter der erneuten Annahme eines konstanten Besetzungsgrads, im glei-
chen Ausma@B sinken wie die Fahrleistung. Das Verkehrsaufkommen wird bei einer leicht stei-

genden mittleren Fahrtweite um 1 % zurlickgehen (vgl. Tab. P-2).

Tabelle P-2: Komponenten des Individualverkehrs

Absolute Werte Veranderung in %

2007 2008 2009 2010 2011) 08/07 09/08 10/09 11/10

Pkw-Bestand (Mio.)" 41,184 41,321 41,738 41,884 42,044 0,3 1,0 0,3 0,4
Pkw-Dichte (1000)? 603 605 611 613 620 0,2 1,0 0,4 1,2

Durchschn. Fahrl. (1000 Fzkm)® | 14,266 14,147 14,132 13,989 14,039 -08 -0,1 -1,0 0,4
Ges. Fahrleistung (Mrd. Fzkm)? | 5875 584,6 589,9 5859 590,3] -05 09 -0,7 0,7
Durchschn. Besetzung (Pers.)s) 1,504 1,488 1,488 1,488 1,487 -1,1 0,0 0,0 0,0
Verkehrsleistung (Mrd. Pkm)® 883,4 8696 877,4 8716 8777 -16 09 -07 07
Durchschn. Fahrtweite (km) 15,84 1592 15,97 16,02 16,07 0,5 0,3 0,3 0,3
Verk.aufkommen (Mrd. Pers.) 55,764 54,613 54,940 54411 54631 -21 06 -1,0 0,4

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

2) Pro 1000 Einwohner uber 18 Jahre

3) Pro Pkw

4) Inlanderfahr- bzw. -verkehrsleistung (annahernd identisch mit der Inlandsleistung)
5) Pro Fahrzeugkilometer

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, DIW, eigene Prognosen
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Im Jahr 2011 wirken die Haupteinflussfaktoren jedoch wieder expansiver. Zunéchst drehen die
gesamtwirtschaftlichen Leitdaten in Gestalt des privaten Konsums nun wieder ins Plus. Zudem
schwécht sich der dampfende Effekt aus der Kraftstoffpreisentwicklung stark ab. Bei einem
anndhernd konstanten Rohdlpreis in US-Dollar wiirde selbst eine weitere Abwertung des Euro
auf 1,20 USD, die in den jungsten Konjunkturprognosen des ifo Instituts und des IfW unterstellt
wurde, den Kraftstoffpreis um lediglich 3,5 % verteuern. Bei einem stabilen oder sogar wieder

steigenden Wechselkurs fallt der Anstieg noch geringer aus.

Abbildung P-7: Entwicklung der Komponenten des Individualverkehrs
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Unter diesen Voraussetzungen wird die Pkw-Fahrleistung im Jahr 2011 wieder steigen, und
zwar in etwa der GréBenordung des diesjahrigen Rickgangs (0,7 %). Bei einer erneut ange-
nommenen Konstanz der durchschnittlichen Besetzung nehmen die Verkehrsleistung im glei-

chen Ausmaf und das Verkehrsaufkommen geringfligig schwécher zu (0,4 %).
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4.3 Offentlicher StraBenpersonenverkehr

Der 6ffentliche StraBenpersonenverkehr (OSPV) in der hier ausgewiesenen Definition enthalt
den Verkehr aller Unternehmen, die von der amtlichen Statistik in Form der Jahresstatistik er-
fasst werden. Sie liegt derzeit fir das Jahr 2009 noch nicht vor. Dartber hinaus wird der Ver-
kehr der Unternehmen mit einem Beférderungsaufkommen von mehr als 250.000 Fahrgésten in
einer Quartalsstatistik erhoben. Sie ist derzeit fir 2009 (und flir das erste Quartal 2010) voll-
sténdig verflgbar. Im Liniennahverkehr werden damit 97 % des Verkehrs aller Unternehmen
erhoben, so dass die hierfir ausgewiesenen Werte fir eine fundierte Schatzung ausreichen.
Dagegen wird der Gelegenheitsverkehr in der Quartalsstatistik nicht erhoben, so dass die
Schatzung fir das Jahr 2009 allein auf der vorherigen Entwicklung sowie auf Aussagen von
Marktteilnehmern beruht. Beim Aufkommen des gesamten OSPV ist der Gelegenheitsverkehr
vernachléssigbar; zur Leistung tragt er jedoch rund ein Drittel bei. Somit sind die Aussagen zur
letztjahrigen Entwicklung der Verkehrsleistung des OSPV mit einem gewissen Vorbehalt zu

versehen.

Im Jahr 2009 konnte das Beférderungsaufkommen im Linienverkehr einen spirbaren Anstieg
um 1,4 % verbuchen. Dies stellt die zweithéchste Zunahme seit der Vereinigung Deutschlands
dar. Die Leistung nahm allerdings etwas schwacher zu (0,5 %). Die Grinde fir diesen Anstieg
lagen zum Einen in dem streikbedingten Basiseffekt aus dem Jahr 2008. Er trug etwa einen
Prozentpunkt zum letztjdhrigen Aufkommenswachstum des Linienverkehrs bei. Ab dem dritten
Quartal kam ein weiterer Sonderfaktor mit einer ungeahnten Wirkung hinzu, ndmlich die massi-
ven Betriebseinschrankungen bei der Berliner S-Bahn, die zu spirbaren Substitutionen zum
OSPV (U-Bahn und Bus) filhrten. Der deutschlandweite Anstieg der Fahrgastzahl im zweiten
Halbjahr um 28 Mio. (0,6 %) entstand zu zwei Dritteln in Berlin, wo er einen Zuwachs um knapp
4 % bedeutete. Im Gesamtjahr hat dieser Effekt bundesweit einen Anstieg um zuséatzliche 0,3 %

ausgelost.

Im Obrigen Bundesgebiet kam es dagegen lediglich zu einer geringen Zunahme. Von den be-
reits mehrfach erwdhnten gesamtwirtschaftlichen Einflussgr6Ben gingen keine Effekte aus.
Dagegen haben die demographischen Einfliisse den, fir den OSPV bedeutenden, Ausbil-
dungsverkehr in einem gewissen AusmaB gebremst. Auch der Rickgang der Kraftstoffpreise
wirkte ddmpfend. Diese kontraktiven Einflisse wurden jedoch von den Sonderfaktoren mehr als
ausgeglichen. Wegen der kiirzeren Strecken in Berlin, aber auch generell in den Ballungsrau-
men, in denen sich der OSPV grundsatzlich Gberdurchschnittlich entwickelt, wuchs die Leistung

schwécher als das Aufkommen.

Der Gelegenheitsverkehr setzte im Jahr 2009 seinen langjahrigen, seit 2001 anhaltenden,

Abwartstrend fort. Der Rickgang zwischen 2004, in dem die Personenverkehrsstatistik nach
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dem neuen Konzept eingeflhrt wurde, und 2008 betragt pro Jahr 4,4 %. Im Jahr 2009 waren
die Grundvoraussetzungen teilweise sogar noch schlechter als in den Vorjahren. Die Ferienziel-
reisen wurden, wie seit Langerem, vor allem von Zielwahlanderungen sowie von preisglnstigen
Angeboten der Eisenbahnen und der Fluggesellschaften beeinflusst. Hinzu kamen nun auch
konjunkturelle Einfliisse. Unternehmen stornierten ihre Betriebsausflige, Vereine ihre Ausflugs-
fahrten etc. Deshalb ware fiir 2009 eine noch etwas héhere Abnahme als 2008 (Aufkommen
-4.5 %, Leistung -4,7 %) anzunehmen. Dem entgegen steht die jlingste Konjunkturumfrage des
Verbands, wonach die Fahrtenzahl im Jahr 2009 sogar zugenommen hat." Allerdings ist hier die
geringe Teilnehmerzahl zu beriicksichtigen. Dennoch wurde dies zum Anlass genommen, den
Rickgang des Gelegenheitsverkehrs im Jahr 2009 mit 4 % etwas schwacher anzusetzen, als
es sonst der Fall gewesen ware. Bei der Fahrtenzahl des gesamten OSPV ist der Gelegen-
heitsverkehr kaum spirbar, bei der Verkehrsleistung dagegen schon, weshalb letztere erneut

ins Minus geriet (knapp 1 %). Das Aufkommen wuchs wie im Linienverkehr (1,4 %).

Im Jahr 2010 werden sich die Haupteinflussfaktoren fiir den Linienverkehr insgesamt ungins-
tiger entwickeln. Der private Konsum schrumpft und die Zahl der Auszubildenden sinkt noch
etwas starker als in den Vorjahren. Zudem entféllt der letztjdhrige streikbedingte Basiseffekt.
Fur die Substitutionen von der Berliner S-Bahn ist anzunehmen, dass sie im Gesamtjahr in etwa
ahnlich hoch ausfallen wie 2009 (vgl. Abschn. 4.4). Im ersten Quartal wuchs der OSPV in Berlin
gegenlber dem (noch unbeeinflussten) Vorjahr nochmals um 6 %, was maBgeblich zum bun-
desweiten Anstieg (0,7 %) beitrug. Expansiv wirken die steigenden Kraftstoffpreise, allerdings
ist dieser Effekt vergleichsweise schwach. Insgesamt ist fir den Linienverkehr erneut ein leich-
tes Plus zu erwarten, das mit rund 0,5 % (Aufkommen und Leistung) in etwa so hoch ausfallt

wie im letzten Jahr im Bundesgebiet ohne Berlin.

Im Gelegenheitsverkehr gibt es keine Grinde, um ein Ende der Talfahrt anzunehmen. Es
wurde unterstellt, dass der Rickgang etwas geringer ausfallt (3,5 %) als im Jahr 2009. Somit
wird im gesamten OSPV das Aufkommen wie im Linienverkehr (0,6 %) abnehmen. Bei der
Leistung schlagt sich der Gelegenheitsverkehr wiederum dampfend nieder, so dass hier ein

Rickgang um 0,7 % entsteht.

Im Jahr 2011 wird die Erwerbstatigenzahl zwar erneut stagnieren, aber der private Konsum
wieder steigen. Allerdings wird sich der Rickgang der Zahl der Auszubildenden, der zweiten
bedeutenden EinflussgréBe, noch etwas verschéarfen. Ferner ist damit zu rechnen, dass die
diesjahrigen Substitutionseffekte von der Berliner S-Bahn im kommenden Jahr entfallen. Da
ersteres Uberwiegt, ist saldiert fir den Linienverkehr mit einem geringfligig starkeren Anstieg

(knapp 1 %) zu rechnen als im laufenden Jahr.

' Vgl. Bundesverband Deutscher Omnibusunternehmer, Konjunkturumfrage 2009, S. 13.
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Der Gelegenheitsverkehr wird erneut schrumpfen, wenngleich voraussichtlich wiederum

schwécher als im Jahr 2010 (gut 2 %). Im gesamten OSPV wird das Aufkommen wie im Li-

nienverkehr zunehmen (knapp 1 %). Bei der Leistung wird dieses Wachstum jedoch vom Gele-

genheitsverkehr erneut zunichte gemacht. Im Gegensatz zu den Vorjahren ist nun mit einer

annahernden Stagnation zu rechnen.

Tabelle P-3: Verkehr mit Bussen und Bahnen

Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm

Veranderung in %

2007 2008 2009 2010 2011 08/07 09/08 10/09 11/10
Verkehrsaufkommen
Offentlicher StraBenv.? 9138 9132 9260 9312 9393 -0,1 1,4 0,6 0,9
- Linienverkehr 9052 9050 9181 9236 9319 -0,0 1,4 0,6 0,9
- Gelegenheitsverkehr 85,9 82,0 78,7 75,8 74,01 -4,5 -41 -3,6 -2,3
Eisenbahnverkehr 2238 2348 2334 2348 2388 49 -0,6 0,6 1,7
- Nahverkehr 2119 2224 2211 2222 2260 50 -0,6 0,5 1,7
- Fernverkehr 119 124 123 126 128 40 -04 2,3 1,8
Insgesamt 11376 11480 11594 11660 11781 0,9 1,0 0,6 1,0
- Nahverkehr 11171 11274 11392 11458 11579 0,9 1,0 0,6 1,1
- Fernverkehr 205 206 202 202 202 05 -1,9 -0,0 0,2
Verkehrsleistung”
Offentlicher StraBenv.? 81,3 797 790 784 783| -20 -09 -07 -0,
- Linienverkehr 56,1 55,6 55,9 56,2 56,6 -0,7 0,5 0,4 0,7
- Gelegenheitsverkehr 25,2 241 23,1 22,3 21,8 -4,7 -41 -3,5 2,2
Eisenbahnverkehr 79,1 82,5 81,3 83,0 84,7 4,3 -1,5 2,1 2,0
- Nahverkehr 449 47,0 46,5 46,9 477 46 -1,0 0,9 1,7
- Fernverkehr 34,2 35,6 34,8 36,1 36,9 4,0 -2,1 3,7 2,3
Insgesamt 160,4 1622 160,3 161,4 163,0 1,1 -1,2 0,7 1,0
- Nahverkehr 101,0 1026 1024 1031 104,3 1,6 -0,2 0,6 1,2
- Fernverkehr 59,4 59,6 57,9 58,4 58,7 0,3 -29 0,8 0,6

1) Innerhalb Deutschlands

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

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen
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4.4 Eisenbahnverkehr

Im Jahr 2009 ist der Schienennahverkehr leicht gesunken, namlich um 0,6 % (Aufkommen)
bzw. um 1,0 % (Leistung). Im ersten Quartal stiegen beide GréBen zwar noch um jeweils knapp
5 %, was aber vor allem durch die Verschiebung der Osterferien zustande kam. Nach einem
leichten Rickgang im zweiten Vierteljahr schlug im zweiten Halbjahr die Entwicklung bei der
Berliner S-Bahn zu Buche, auf die immerhin 18 % (2008) des bundesweiten Aufkommens ent-
fallen. Dieser Wert ist wesentlich héher als der Anteil Berlins am gesamten deutschen OSPV
(11 %), so dass der Rickgang beim Berliner SPNV wesentlich starker auf die bundesweite
Entwicklung durchschlagt als die dadurch ausgeldsten Substitutionsgewinne im OSPV, auch
wenn letztere in absoluten Zahlen nahezu das gleiche AusmaB annehmen. Bundesweit sank
die Zahl der Fahrgéaste im zweiten Halbjahr um 2,8 %, wovon allein 1,9 Prozentpunkte in Berlin
entstanden. Allein dort sank das Aufkommen um 11 %. Ohne das S-Bahn-Desaster ware die
Fahrgastzahl um 0,5 % gestiegen. Im Vergleich dazu besaBen die Rahmenbedingungen, aus
denen — im Gegensatz zu den Vorjahren — ohnehin kaum mehr Impulse entstanden, eine eher

untergeordnete Bedeutung fiir die Gesamtentwicklung.

Im Fernverkehr kam es bereits im ersten Halbjahr ebenfalls zu massiven Angebotsproblemen,
weil die ICEs aus bekannten Griinden des Ofteren nicht zur Verfliigung standen. Hinzu gesellte
sich die Baustelle auf der Strecke zwischen Hamburg und Berlin, die zu einer drastischen
Fahrtzeitverlangerung gefihrt hat. Beides hat splirbare Nachfrageausfélle ausgeldést und das
bundesweite Jahresergebnis erheblich beeinflusst. Darlber hinaus sank die Zahl der Ge-
schaftsreisen rezessionsbedingt ohnehin. Des Weiteren machte sich auch der Rickgang des
Luftverkehrs bemerkbar. Nach Schatzungen von Intraplan entfallen mittlerweile 7 % der gesam-
ten Schienenfernverkehrsleistung auf Zubringerfahrten zu und von den Flugh&fen. Somit schlug
sich der Einbruch im Luftverkehr (um rund 5 %) mit immerhin knapp 0,5 % im Eisenbahnfern-
verkehr nieder. Der einzige positive Impuls gegentber dem Vorjahr resultierte aus der Auswei-
tung der preisglnstigen Sonderangebote. Die Zahl der — nahezu unbeschrénkt nutzbaren —
Tickets, die in Kooperation mit mehreren Einzelhandelsunternehmen herausgegeben wurden,
wurde im letzten Jahr verdoppelt. Auch die Dauer und der Umfang der sog. "Specials" wurden
erweitert. Saldiert (berwogen jedoch die ddmpfenden Einfliisse, insbesondere die Angebots-
probleme. Letztere betrafen vor allem Uberdurchschnittlich lange Relationen. Deshalb ging die
Leistung (-2,1 %) spurbar starker zurlick als das Aufkommen (-0,4 %). FUr die Leistung des
gesamten Eisenbahnverkehrs, bei der sich die Entwicklung im Fernverkehr wesentlich stérker
niederschlagt, bedeutet das einen Rickgang um 1,5 %, wahrend die Fahrgastzahl im gleichen

Ausmaf abnahm wie im Nahverkehr (-0,6 %).

Im Jahr 2010 wird sich im Nahverkehr zunichst, wie im OSPV, die ungiinstige Entwicklung der

Zahl der Schuler bemerkbar machen. Allerdings besitzt der Ausbildungsverkehr im Schienen-
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nahverkehr ein geringeres Gewicht als im OSPV. In Berlin sank das Aufkommen im ersten
Quartal gegenliber dem (noch unbeeinflussten) Vorjahr nochmals um 7 % bzw. 7 Mio. Fahrgéas-
te, was mehr als die Halfte des deutschlandweiten Riickgangs (12 Mio. oder 2,1 %) ausmacht.’
Fir den weiteren Verlauf des Jahres wurde, gestitzt auf die Planungen der beteiligten Instituti-
onen (S-Bahn Berlin GmbH, DB Regio, BVG), angenommen, dass die Betriebseinschrankun-
gen bis zum Jahresende nicht vollstdndig abgebaut, aber doch gemildert werden kénnen. Damit
werden deren Nachfrageeffekte im laufenden Jahr insgesamt in etwa die GréBenordnung des
letzten Jahres annehmen, in dem sie erst im zweiten Halbjahr auftraten. Das bedeutet einer-
seits, dass sich der stark dampfende Impuls des Vorjahres nicht wiederholen wird, andererseits
aber auch, dass es (noch) zu keinem positiven Basiseffekt kommen wird. Deshalb wird die dies-
jahrige Entwicklung des SPNV wieder stérker von den fundamentalen Faktoren gepragt. Hier
konzentriert sich die Nachfrage, im Gegensatz zum OSPV, zum allergroBten Teil auf die Bal-
lungsraume, in denen der OPNV generell eine Giberdurchschnittliche Entwicklung nimmt. Des-
halb ist fir den Schienennahverkehr im gesamten Jahr 2010 wieder eine leichte Zunahme der

Fahrgastzahl (0,5 %) und der Leistung (0,9 %) zu erwarten.

Im Fernverkehr entféllt im Jahr 2010 zunachst der letztjdhrige Effekt aus der Baustelle zwi-
schen Hamburg und Berlin. Ferner wird angenommen, dass die Angebotseinschrankungen in
Folge der mangelnden Fahrzeugverfiigbarkeit auch im weiteren Verlauf des Jahres deutlich
gemildert werden kénnen. Aus beiden Umstanden entsteht also — im Gegensatz zum Nahver-
kehr — ein splrbarer Basiseffekt. Er wird auf etwa 1 % geschétzt. Hinzu kommt die gesamtwirt-
schaftliche Belebung, die die Zahl der (Inlands-) Geschéaftsreisen anregt. Ferner wird der Wie-
deranstieg des Luftverkehrs zu einem Anstieg der Zubringerfahrten fihren, was die Leistung
nochmals um etwa 0,3 % erhéht. Aus all diesen Griinden wird der Fernverkehr im laufenden
Jahr wieder auf seinen Wachstumskurs zuriickfinden. Die Entwicklung im ersten Quartal, in
dem die Fahrgastzahl um 1,1 % und die Leistung sogar um 3,6 % stieg, bestatigt diese Erwar-
tung. Im April dirfte die Aschewolke zu einem spirbaren Nachfrageanstieg gefiihrt haben.
Wenn von den 0,4 Mio. innerdeutschen Fluggésten, die im April gestrandet sind, die Halfte er-
satzweise den Schienenfernverkehr benutzt hat, dann errechnet sich fiir das Gesamtjahr ein
zusatzlicher Aufkommensanstieg um knapp 0,2 %. Bei der Leistung fallt der Effekt auf Grund
der Uberdurchschnittlichen Reiseweiten noch starker aus. Fiir das Gesamtjahr wird ein Anstieg
der Fahrtenzahl um 2,3 % prognostiziert. Da die stimulierenden Einflisse allesamt die l&ngeren
Fahrten Uberdurchschnittlich stark tangieren, wird die Leistung noch spurbar stérker wachsen
(3,7 %). Fir den gesamten Eisenbahnverkehr resultieren daraus Zunahmen in Héhe von
0,6 % (Aufkommen) bzw. 2,1 % (Leistung).

Allerdings ist dabei zu berlicksichtigen, dass nach Auskunft des Statistischen Bundesamts einige Eisenbahnver-
kehrsunternehmen, die neu in den Markt traten, noch nicht in den meldepflichtigen Berichtskreis aufgenommen wur-
den, so dass der bundesweite Riickgang im ersten Quartal als (iberzeichnet zu betrachten ist. Ob das in spateren
Revisionen korrigiert wird, ist derzeit noch offen.
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Im Jahr 2011 wird sich die gesamtwirtschaftliche Aufwartsbewegung niederschlagen. Der Nah-
verkehr wird zunachst etwas von dem (Wieder-) Anstieg des privaten Konsums profitieren. Der
Rickgang des Ausbildungsverkehrs spielt, wie erwahnt, im SPNV eine geringere Rolle als im
OSPV. Es wird davon ausgegangen, dass die Probleme bei der Berliner S-Bahn im Jahr 2011
geldst sind, so dass daraus also — im Gegensatz zu 2010 — ein positiver Basiseffekt entsteht. Er
wird auf etwa 0,5 % quantifiziert. Aus diesen Grinden ist damit zu rechnen, dass Aufkommen
und Leistung im Nahverkehr im kommenden Jahr mit jeweils 1,7 % starker steigen als im Jahr
2010.

Im Fernverkehr werden sich die gesamtwirtschaftlichen Einflisse ebenfalls bemerkbar ma-
chen. Somit wird die Zahl sowohl der Privat- als auch der Geschéftsreisen wachsen. Ferner
tragen die Flughafenzubringerreisen leicht zum Nachfrageplus bei. Hingegen fallt im Fernver-
kehr der, mehrheitlich im laufenden Jahr wirksame, Basiseffekt aus den letztjahrigen Angebots-
problemen weg. Deshalb ist damit zu rechnen, dass der Anstieg im kommenden Jahr trotz der
an sich gunstigeren Rahmenbedingungen geringer ausfallt als im Jahr 2010. Er wird derzeit auf
1,8 % (Aufkommen) bzw. 2,3 % (Leistung) quantifiziert. Im gesamten Eisenbahnverkehr lasst
dies fur das nahverkehrsgepréagte Aufkommen eine héhere Zunahme (1,7 %) und flr die Leis-

tung ein dhnlich hohes Wachstum (2 %) wie im Jahr 2010 erwarten.
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4.5 Luftverkehr

Der Luftverkehr ist seit der vorangegangenen Wachstumsdelle der Jahre 2001/02 bis zum Jahr
2007 kraftig gewachsen, namlich um insgesamt 44 % bzw. knapp 8 % pro Jahr. Jedoch wurde
die Aufwértsentwicklung bereits im Verlauf des Jahres 2008 durch den Einbruch des AuBen-
handels und den damit verbundenen Rickgang der Geschéftsreisen spirbar gebremst, so dass
im Gesamtjahr nur noch eine Zunahme um 1,3 % verblieb. Im Jahr 2009 verschérfte sich der
Einbruch massiv. Im ersten Halbjahr lag die Zahl der Fluggéaste um 8 % unter dem Vorjahresni-
veau. AnschlieBend schwéchte sich die Verminderung immer mehr ab. Im dritten Quartal belief
sie sich nur noch auf 3 %, im vierten Quartal schlug sie bereits in ein leichtes Plus (0,6 %) um.
Diese Entwicklung entstand nicht nur durch eine Belebung im Verlauf des Jahres, sondern vor
allem auch durch den Riickgang im Verlauf von 2008, als die Abschwachung bereits im dritten

Quartal einsetzte. Fir das Gesamtjahr errechnet sich ein Rickgang um 4,5 %.

Diese Werte beziehen sich auf die Zahl der Fluggaste, die in der Offentlichkeit die groBte Be-
achtung und Verbreitung findet. Im Folgenden wird auch auf die Zahl der Reisenden eingegan-
gen, die sich aus der Differenz der Fluggaste und der Umsteiger, soweit in der Luftverkehrssta-
tistik als solche erfasst, ergibt und die auch in den Ubersichtstabellen des Personenverkehrs
dargestellt wurde. Die Anzahl der Umsteiger, die bis 2007 Uber viele Jahre zunahm, ist im Jahr
2009 spiirbar schwicher gesunken (-3 %) als die der Fluggaste.! Somit nahm die Zahl der Rei-

senden etwas starker ab (-4,9 %, vgl. Tab. P-4).

Das AusmaB des Nachfrageriickgangs im Jahr 2009 stellt die Entwicklung in den Jahren
2001/02 bei Weitem in den Schatten. Damals ging die Fluggastzahl trotz der Auswirkungen des
11. September 2001, der gesamtwirtschaftlichen Schwache sowohl in Deutschland als auch in
den wichtigsten Ziel- und Herkunftslandern sowie weiterer spiirbarer Sondereffekte in Gestalt
von Terroranschlagen in wichtigen Urlaubszielgebieten und der Ausbreitung der Lungenkrank-

heit SARS um vergleichsweise moderate 2 % bzw. 3 % zurick.

Innerhalb der Gesamtnachfrage war der Rickgang bei den Geschéftsfliigen entsprechend des
Einbruchs des AuBenhandels wesentlich starker ausgepragt als bei den Urlaubs- und den sons-
tigen Privatfligen. Daflr spricht auch, dass das Minus in Frankfurt und in Minchen, d.h. auf
Flughafen mit einem Uberdurchschnittlich hohen Geschéftsreiseanteil, etwas starker ausfiel als
auf den anderen Flughafen. Gerade fir Minchen, wo die Nachfrage seit vielen Jahren wegen
des Ausbaus des Hubs seitens der Lufthansa deutlich stérker wachst als im Bundesdurch-

schnitt, ist dies bemerkenswert. Insgesamt ist die Zahl der Geschéftsflige im Jahr 2009 gemani

' Die Umsteiger kénnen seit 2008 nicht mehr direkt den Ubersichtstabellen der Luftverkehrsstatistik des Statistischen

Bundesamts entnommen werden. Jedoch lassen sie sich aus den Detailangaben zum Streckenziel bzw. zur Stre-
ckenherkunft der Ein- und Aussteiger (Tab. 3.1.3.2 und 3.1.3.2) sehr genau abschatzen.
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den Ergebnissen der Fluggastbefragungen der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflugha-
fen sowie gemaB den Erkenntnissen der Marktforschung der beiden gréBten deutschen Flugha-

fen mit einer zweistelligen Rate gesunken.

Tabelle P-4: Fluggaste, Umsteiger und Reisende im Luftverkehr

Mio. Pers. Veranderung in %

2007 2008 2009 2010 2011| 08/07 09/08 10/09 11/10
Fluggaste 164,1 166,3 158,9 1658 1750/ 1,3 45 44 55
Innerdeutsch 24,1 247 236 240 248 27 -46 16 35
Grenziiberschreitend? 140,1 1416 1353 141,9 150,1 11 -45 49 58
- davon Europa 107,9 1085 103,0 1069 1120/ 06 -51 38 49
- davon Interkontinental 31,5 32,4 31,5 34,1 37,1 2,7 -2,8 8,3 8,8
Umsteiger” 350 350 339 355 374 -02 30 46 54
Inland / Ausland 6,3 6,5 6,3 6,4 66| 24 -3, 19 35
Ausland / Ausland 28,7 285 276 29,1 30,8 -07 -30 53 58
Reisende 1291 131,3 1249 1304 1376 1,7 49 43 55
Innerdeutsch 17,7 18,2 17,3 17,6 182 2,8 -5, 15 35
Grenziiberschreitend?® 1114 113,14 1076 1128 1194 15 -48 48 58
- davon Europa 86,4 87,1 822 852 894 08 55 36 4,9
- davon Interkontinental 24,4 25,4 24,6 26,6 28,9 4.0 -3,2 8,3 8,8

1) Bei Fluggasten doppelt, bei Reisenden einfach gezahlt
2) Incl. ungebrochener Transit (2008: 0,655 Mio.), regional nicht aufteilbar
Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

Dagegen hat die Zahl der privaten Flugreisen im Jahr 2009 insgesamt noch etwas zugelegt.
Das kommt vor allem durch die Entwicklung der Reisen zu Verwandten, Freunden und Bekann-
ten ("VFR-Reisen") zustande, die seit vielen Jahren eine starke Wachstumsdynamik besitzen
und auch im Jahr 2009 noch spirbar gestiegen sind. DemgegenUber hat die Zahl der privaten
Haupturlaubsreisen mit dem Flugzeug bestenfalls leicht zugenommen. Dazu beigetragen hat —
neben der gesamtwirtschaftlichen Krisensituation — auch die Abwrackpramie. Die neu ange-
schafften Pkw sind, wie bei der Darstellung des Individualverkehrs bereits erwahnt, wohl auch
verstarkt fir Urlaubsreisen verwendet worden, was zur Zielwahlverschiebung hin zu (wenig

flugaffinen) inlandischen und benachbarten auslédndischen Zielen beigetragen hat.

Innerhalb der gesamten Luftverkehrsnachfrage entwickelten sich die drei Hauptverkehrsver-
bindungen annahernd parallel. Der innerdeutsche Verkehr nahm fast exakt im AusmaB des
Gesamtverkehrs ab; innerhalb der Auslandsfliige ging der Interkontinentalverkehr schwécher

zurlck als die Fliige von und nach Europa. In dieser Diskrepanz, die vor allem in den letzten
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Monaten des Jahres zu beobachten war, zeigt sich bereits das Anspringen des AuBenhandels

mit Asien.

Im bisherigen Verlauf des Jahres 2010 wurde der Luftverkehr wiederholt von Sonderfaktoren
gebremst. Bereits zu Beginn des Jahres wurde er in einem ungewéhnlichen AusmaRB durch die
Winterwitterung (Orkantief "Xynthia") und durch mehrere Warnstreiks der Piloten beeintréchtigt.
Deshalb kam das Plus der Fluggastzahl im Januar und im Februar Uber vergleichsweise mode-
rate Raten (2,7 % bzw. 1,4 %) nicht hinaus. Im Marz allerdings zeigte sich erstmals die volle
Dynamik, die der Luftverkehr im laufenden Jahr aufweist. Allerdings kam das hohe Wachstum
(9,7 %) zu einem geringen Teil auch durch Nachholeffekte auf die vorangegangenen Stérungen

zustande.

Im April schlieBlich entstand nach dem Vulkanausbruch in Island die Aschewolke, die den Luft-
verkehr in Deutschland tber eine Woche nahezu lahmlegte. Deshalb nahm die Fluggastzahl in
diesem Monat um 16 % ab. Auf das Gesamtjahr betrachtet entspricht dies einem Rickgang um
rund 2 %. Allerdings ist ein gewisser Teil davon mittlerweile nachgeholt worden. Dies betrifft
insbesondere Geschéftsreisen, die wahrend der LuftraumschlieBung kurzfristig verschoben
werden konnten. Bei den privaten Urlaubsreisen war bzw. ist das zu einem geringeren Teil
maoglich; nur die Minderheit der Betroffenen diirfte in der Lage gewesen sein, ihren Urlaub kurz-
fristig in spéatere Teile des Jahres zu verschieben. Deshalb wurden die ausgefallenen Urlaubs-
reisen wohl zum gréBeren Teil ersatzlos gestrichen. Bereits angetretene oder geplante inner-
deutsche Reisen wurden mehrheitlich auf andere Verkehrsmittel verlagert. Insgesamt wird ge-
schéatzt, dass etwa ein Viertel der im April entfallenen Flugreisen nachgeholt wurden. Somit
entstand aus der Aschewolke fir das gesamte Jahr ein dampfender Effekt in Héhe von 1,5 %.
Im Mai und im Juni wuchs der Luftverkehr wieder kraftig (8,3 % und 6,9 %), wobei allerdings vor
allem der Mai-Wert durch nachgeholte Reisen Uberzeichnet ist. Damit lag er in diesen beiden
Monaten auch, wie schon im Marz, anndhernd auf dem Niveau des Jahres 2008, das zu diesem

Zeitpunkt noch nicht von der Krise beeinflusst war (vgl. Abb. P-8).

Vor diesem Hintergrund ist das Wachstum der Fluggastzahl im gesamten Jahr 2010 trotz des
dargestellten, kraftigen Effekts aus der Aschewolke auf 4,4 % zu quantifizieren. Die Grinde fir
diese Dynamik liegen erstens in dem Uberraschend starken Anspringen des deutschen AuB3en-
handels. Dies strahlt unmittelbar auf die Geschéftsfliige aus. AuBerdem kann der internationa-
le Geschéftsreiseverkehr mittlerweile fast als FrOhindikator fir den AuBenhandel betrachtet
werden. Denn zahlreiche Reisen werden zur Geschéaftsanbahnung durchgefiihrt, so dass die
effektiven Strdme von Waren und Dienstleistungen mit einer gewissen Zeitverzégerung stattfin-
den. Daraus folgt, dass die Belebung im Geschéaftsreiseverkehr sogar noch etwas friiher ein-

setzt als im AuBenhandel.
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Abbildung P-8: Monatliche Entwicklung des Luftverkehrs von 2007 bis 2010

Mio. Fluggéste

17
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Zweitens wird im Jahr 2010 auch die Zahl der Urlaubsreisen zumindest wieder moderat wach-
sen. Die gesamtwirtschaftliche Belebung dirfte — trotz des leicht abnehmenden privaten Kon-
sums — auch auf das Konsumklima ausstrahlen und die Urlaubsreisen anregen. Die gegenwar-
tige Buchungslage bei den Reiseblros bestatigt diese Erwartung. Zudem werden immer mehr
Urlaubsreisen Uber das Internet und nicht mehr bei Reisebiros gebucht. Deshalb ist zu erwar-

ten, dass die Zahl der Urlaubsfliige starker zunimmt als die aller Urlaubsreisen.

Bei den VFR-Reisen war das hohe Wachstum der letzten Jahre zu einem erheblichen Teil
preisinduziert, kam also durch die Angebote der Low Cost Carrier und durch die Sonderangebo-
te der Netzwerkgesellschaften zustande. Im Jahr 2009 wurden sie angesichts der Nachfragesi-
tuation gegeniiber den Vorjahren sogar noch erhdht. In der Winterprognose 2009/10 wurde
erwartet, dass angesichts der derzeitigen wirtschaftlichen Situation der Airlines das Angebot an
preisginstigen Fligen zumindest nicht noch einmal im Ausmalf des letzten Jahres erhdht, eher
sogar leicht reduziert wird. Tatsachlich war im bisherigen Verlauf des Jahres offensichtlich das
Gegenteil der Fall. Insbesondere die Lufthansa hat in den letzten Monaten erneut zahlreiche
Flige zu Niedrigpreisen offeriert, um die Kapazitaten auszulasten. Das hat wesentlich zu dem

Nachfragewachstum in diesem Zeitraum beigetragen.
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Innerhalb der Hauptverkehrsverbindungen werden die Auslandsflige vom AuBenhandel stark
angetrieben und deshalb mit rund 5 % Uberdurchschnittlich zunehmen. Die innerdeutschen
Flige werden davon nicht beeinflusst; die Geschéaftsfliige reagieren hier lediglich auf die allge-
meine wirtschaftliche Belebung und steigen deshalb etwas schwéacher. Jedoch erstreckt sich
das Wachstum der VFR-Reisen zu einem erheblichen Teil auch auf innerdeutsche Flige. Aus
diesem Grund wuchsen sie vor allem im Juni mit Ober 9 % Uberraschend deutlich, lagen im
gesamten ersten Halbjahr aber dennoch noch um 1 % unter dem Vorjahresniveau. Fir das
gesamte Jahr ist ein Anstieg um rund 1,5 % zu erwarten. Innerhalb der Auslandsfliige wird der
Interkontbereich entsprechend den Entwicklungen im deutschen AuBenhandel deutlich starker
expandieren (gut 8 %) als die Flige nach und aus Europa (knapp 4 %). Auf Grund des Uber-
durchschnittlichen Wachstums der Auslandsflige wird auch die Zahl der Umsteiger wieder ge-
ringflgig starker als die gesamte Fluggastzahl zunehmen. Dennoch verbleibt auch fir die Zahl
der Reisenden ein Anstieg in ahnlicher Héhe (4,3 %) wie bei den Fluggéasten. Bei beiden Gro-
Ben wird das Niveau des Jahres 2007 bereits wieder leicht Ubertroffen und das des Jahres

2008 annahernd erreicht.

Im Jahr 2011 wird sich zunachst der Konjunkturaufschwung festigen. Die Zahl der Geschéfts-
reisen wird, angeregt durch das AuBenhandelswachstum, weiter steigen, wenngleich grund-
satzlich wohl nicht mehr im AusmaB des laufenden Jahres. Mit der Zunahme des privaten Kon-
sums wird dann auch die Zahl der privaten Flugreisen wieder spilrbar zulegen. Auch im Jahr
2011 dirften die Kapazitaten weiter aufgestockt werden, die dann auch gefillt werden mussen.
Deshalb ist davon auszugehen, dass das Preisniveau im Jahr 2011 erneut nicht steigt. Aller-
dings durfte sich der Impuls nicht im AusmaB von 2010 wiederholen lassen. Andererseits erhoht
der Basiseffekt aus der Aschewolke das Wachstum im kommenden Jahr um 1,5 Prozentpunkte.
Deshalb wird es aus derzeitiger Sicht mit 5,5 % (Fluggéste wie Reisende) hdher eingeschétzt
als im laufenden Jahr. Der innerdeutsche Verkehr wird aus &hnlichen Griinden wie im Jahr
2010 schwécher expandieren als die Auslandsflige, aber starker als im laufenden Jahr. Inner-
halb der letzteren wird der Interkontbereich gemaB der AuBenhandelsentwicklung und auch

dem langjahrigen Trend erneut weit Gberdurchschnittlich steigen.
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