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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 2011" erarbeitet. Sie
erstreckt sich auf die Jahre 2011 und 2012 und gibt auch einen kurzen Uberblick tber die, jetzt
weitgehend als Ist-Werte vorliegende, Entwicklung im Jahr 2010. Hinsichtlich der gesamtwirt-
schaftlichen Entwicklung bildet die Projektion des Bundesministeriums fir Wirtschaft und Tech-

nologie, die als offizielle Prognose der Bundesregierung gilt, vom April 2011 die Grundlage.

Zwar sind die Unsicherheiten hinsichtlich der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung jetzt insge-
samt deutlich geringer als in den beiden letzten Jahren, andererseits nach wie vor noch etwas
hoéher als zum gegenwartigen Zeitpunkt Ublich. Dies betrifft insbesondere die Frage, wie lange
die starken Aufholprozesse, die in manchen Bereichen nach wie vor zu beobachten sind, anhal-

ten, bzw. den Zeitpunkt, zu dem sie in ein flacheres Wachstum (bergehen.

Die Entwicklung der Weltwirtschaft im Jahr 2010 stand im Zeichen einer kraftigen Erholung
nach der tiefen Rezession des Vorjahres. Fiir 2011 und auch 2012 ist fir nahezu alle Industrie-
lander ein weiterer Anstieg der gesamtwirtschaftlichen Produktion zu erwarten. Fir Deutsch-
land wurde in der Frihjahrsprojektion des BMWi vom April 2011 ein Anstieg des BIP um 2,6 %
im Jahr 2011 sowie um 1,8 % im Jahr 2012 erwartet. Jingere Prognosen kamen vor allem fir
2011 zu etwas hdheren Ergebnissen, die mittlerweile auch vom BMWi fir mdglich gehalten
werden. Konsens besteht dariiber, dass die gesamtwirtschaftliche Produktion ihre Aufwértsbe-
wegung fortsetzen und das (Vorkrisen-) Niveau des Jahres 2008 bereits im laufenden Jahr
2011 leicht Ubertreffen wird. Vor nicht allzu langer Zeit wurde dieses Ereignis verschiedentlich

auf einen Zeitpunkt zwischen 2012 und 2014 terminiert.

Der gesamtmodale Guterverkehr hat im Jahr 2010 nach dem scharfen Einbruch des voran-
gegangenen Jahres wieder auf den Wachstumspfad zuriickgefunden. Allerdings wurde die Be-
lebung am Anfang und am Ende des Jahres vor allem im StraBenverkehr von der witterungsbe-
dingt eingeschrankten Bautétigkeit gebremst. Das Transportaufkommen ist deshalb um lediglich
knapp 2 % gestiegen. Die Transportleistung hat jedoch mit knapp 7 % spurbar stérker zuge-
nommen, weil hiervon auf die Baustofftransporte ein geringerer Anteil entfallt als von der Befor-
derungsmenge. In den ersten Monaten des Jahres 2011 hat sich die Glterverkehrsnachfrage
weiter belebt. Hier waren vor allem im StraBenverkehr auf Grund der Basiseffekte aus den Wit-
terungseinflissen des Vorjahrs und der milden Winterwitterung im laufenden Jahr teilweise
drastische Wachstumsraten zu verzeichnen. Darliber hinaus kam es in zahlreichen anderen

verkehrsrelevanten Branchen zu erneuten deutlichen Aufholbewegungen. Im weiteren Verlauf
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des Jahres werden sich diese starken Zunahmen mehr oder minder abschwéchen. Dennoch
wird fir das gesamtmodale Transportaufkommen ein Anstieg um gut 8 % prognostiziert. Flr die
Leistung zeichnet sich mit knapp 6 %, vice versa zur Entwicklung im vergangenen Jahr, eine
geringere Zunahme ab. Letztere wird damit bereits annahernd das Vorkrisenniveau erreichen,
wahrend das Aufkommen noch etwas (1 %) darunter liegt. Im Jahr 2012 wird die allgemeine
konjunkturelle Aufwartsbewegung anhalten, aber etwas schwécher ausfallen als im laufenden
und im vergangenen Jahr. Dies ist somit auch fir den gesamtmodalen Guiterverkehr zu erwar-
ten. Aus derzeitiger Sicht ist mit einer Zunahme des Transportaufkommens um gut 2 % und der

Leistung um knapp 4 % zu rechnen

Im StraBengiiterverkehr ist im Jahr 2010 das Aufkommen Uber eine Stagnation nicht hinaus-
gekommen (-0,3 %), die Leistung dagegen um knapp 5 % gestiegen. Ein wesentlicher Grund
fur diese vergleichsweise schwache Entwicklung vor allem der Beférderungsmenge liegt in den
Auswirkungen der Witterungseinflisse auf die Bautatigkeit am Anfang und am Ende des Jah-
res. Im Jahr 2011 ist ein Anstieg um gut 8 % beim Transportaufkommen und um gut 6 % bei der
Leistung zu erwarten. Die Abweichung ist auf die kurzen Strecken der bereits mehrfach erwahn-
ten Baustofftransporte zurlickzufiihren. Letztere wird damit das Vorkrisenniveau erreichen, wéah-
rend das Aufkommen immer noch um 2 % darunter liegt. Fir das Jahr 2012 ist mit einem weite-
ren Wachstum zu rechnen, das aber deutlich geringer ausfallen wird als im laufenden Jahr.
Dazu tragt der Wegfall des diesjahrigen Basiseffekts aus den Witterungsverhéltnissen maBgeb-
lich bei. Fir das Aufkommen ist eine Zunahme um gut 2 % und fir die Leistung um knapp 4 %

Zu erwarten.

Der Eisenbahnverkehr hat sich im Jahr 2010 nach dem drastischen Einbruch im vorangegan-
genen Jahr kréftig erholt. Das Plus belief sich auf 14 % (Aufkommen) bzw. 12 % (Leistung).
Damit lagen beide GréBen um nur noch 4 % bzw. 7 % unter den Hochststdnden aus dem Jahr
2008. Neben den Montangitern trug der Kombinierte Verkehr entscheidend zur Gesamtent-
wicklung bei. Im bisherigen Verlauf des Jahres 2011 konnte der Eisenbahnverkehr ein ver-
gleichsweise hohes Plus verbuchen Neben den zu erwartenden Zuwachsen bei Nicht-
Massengitern hat sich auch der Montanbereich Uberraschend positiv entwickelt. Insgesamt ist
ein Anstieg um knapp 9 % (Aufkommen und Leistung) zu erwarten. Beide GroBen werden somit
bereits Uber dem Vorkrisenniveau liegen, darunter das Aufkommen sogar deutlich (4 %). Im
Jahr 2012 wird die Transportnachfrage auBerhalb der Massengiter erneut splrbar steigen,
allerdings in einem schwéacheren Ausmal als im laufenden Jahr. Im Montanbereich wird sich
die diesjahrige Entwicklung allen Erwartungen zufolge nicht wiederholen. Insgesamt ist mit ei-

ner Zunahme um knapp 3 % (Aufkommen) bzw. knapp 4 % (Leistung) zu rechnen.
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In der Binnenschifffahrt stellte sich im Jahr 2010 eine kraftige Erholung gegeniiber den gerin-
gen Vorjahreswerten ein. Im gesamten Jahr belief sich der Anstieg auf 13 % (Aufkommen) bzw.
12 % (Leistung). Letztere lag damit nur noch leicht (3 %) unter dem Vorkrisenniveau (Aufkom-
men: 7 %). Wie im Eisenbahnverkehr stiegen zum Einen die Transporte von Montangitern &u-
Berst kraftig. Zum Anderen waren aber auch auBerhalb der Massengiter zweistellige Zuwachs-
raten zu beobachten. Im bisherigen Verlauf des Jahres 2011 war die Binnenschifffahrt teilweise
massiven Behinderungen ausgesetzt, vor allem wegen des Tankerunfalls bei St. Goarshausen,
der eine wochenlange Sperrung dieses bedeutenden WasserstraBenabschnitts ausldste. Der
daraus entstehende Effekt wird das Jahresergebnis der Transportleistung um etwa 2 % dri-
cken. Insgesamt zeichnet sich fir das Transportautkommen ein Anstieg in Héhe von knapp 4 %
ab, bei der Leistung fallt es mit rund 2 % splrbar geringer aus. Dennoch erreicht sie damit im
Jahr 2011 nahezu das Vorkrisenniveau. Fir das Jahr 2012 ist eine weitere Abflachung des
Wachstums zu erwarten. Dies betrifft nahezu alle anteilsgewichtigen Giiterbereiche, vor allem
die Baustoffe, Montanglter und Mineraldl. Das gesamte Aufkommen dirfte um rund 1,5 % stei-
gen. Die Leistung wird mit gut 3 % ein spurbar stérkeres Plus verbuchen. Damit bleiben die auf
den WasserstraB3en beférderten Mengen auch im Jahr 2012 noch etwas (1 %) unter ihren bis-
herigen HOchststdnden aus dem Jahr 2007, wahrend die Leistung leicht (2 %) dartber liegen

wird.

Das Transportaufkommen in Rohrfernleitungen blieb im Jahr 2010 annahernd auf dem Vorjah-

resniveau. Dies wird auch fir die Jahre 2011 und 2012 erwartet.

Das Luftfrachtaufkommen legte im Jahr 2010 einen ungeahnten Steigflug an den Tag (+23 %).
Das stellt das mit Abstand héchste Wachstum aller Verkehrstréager dar. Damit wiederum wurde
nicht nur der Einbruch im vorangegangenen Jahr vollstandig aufgeholt, sondern sogar der Ver-
lust gegeniber dem Trendverlauf. Im bisherigen Verlauf des Jahres 2011 hat sich der Héhen-
flug zunachst fortgesetzt, wird sich kinftig aber spirbar abschwachen. Fir das gesamte Jahr
ergibt sich ein Wachstum um 8,5 %. Damit wiederum liegt die Luftfracht nun schon um ein Vier-
tel Uber dem Vorkrisenniveau. Im Jahr 2012 wird die Dynamik grundséatzlich etwas niedriger
ausfallen, aber dennoch noch kréftig bleiben. Daruber hinaus sind Basiseffekte aus der diesjah-
rigen Entwicklung des Fernostverkehrs, der von den Folgen der Naturkatastrophe in Japan
gedampft wird, zu erwarten. Deshalb durfte die Luftfracht auch im kommenden Jahr starker als

im langfristigen Trend wachsen (7 %).

Der Seeverkehr fand im Jahr 2010 in den Vorwartsgang zurlick und stieg um 5 %. Im Vergleich
zu den Eisenbahnen und der Binnenschifffahrt, die im Jahr 2009 &hnlich stark gesunken sind,
fiel dieses Wachstum jedoch moderat aus. Mit ihm wurde nur rund ein Viertel des Einbruchs im

vorangegangen Jahr aufgeholt, so dass der Umschlag des Jahres 2010 noch um 14 % unter
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dem Stand von 2008 lag. Das ist das mit Abstand gréBte Minus aller Verkehrstrager in diesem
Zeitraum. Im Jahr 2011 wird der Seeverkehr die Vorwartsbewegung fortsetzen. Auswirkungen
der Naturkatastrophe in Japan waren hier nicht zu beobachten. Fiir das gesamte Jahr wird ein
Plus um gut 5 % geschétzt. Somit expandiert der Seeverkehr — im Gegensatz zu den Eisen-
bahnen und der Binnenschifffahrt — nicht schwéacher als im Vorjahr. AuBerhalb der Massenguter
findet die Dynamik allmahlich auf die Starke der Vorkrisenjahre zuriick. Im Jahr 2012 wird sie
jedoch an Starke verlieren. Darlber hinaus zeichnen sich in einigen Massengutbereichen wie-
der Rlckgange ab. Aus diesen Griinden ist ein Plus um 2 % zu erwarten. Der Abstand zum
Wert des Jahres 2008 verringert sich dann auf 7 %.

Im Personenverkehr hat die Verkehrsleistung (aller Verkehrsarten) im Jahr 2010 auf dem Ni-

veau des Jahres 2009 stagniert. Den expansiven gesamtwirtschaftlichen Einflissen stand der
erneut zweistellige Anstieg der Kraftstoffpreise entgegen. Hinzu kamen spirbare Effekte aus
den Witterungsverhaltnissen, die den Personenverkehr am Beginn und am Ende des Jahres
dampften. Im Jahr 2011 sind die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten deutlich expansiver ausge-
pragt als im Vorjahr. Dagegen erhéhen sich die Kraftstoffpreise auf Grund des neuerlichen An-
stiegs des Rohdlpreises im gleich hohen AusmaB wie im Vorjahr (11 %). Eine erneute Stagnati-
on des Personenverkehrs wird durch den Basiseffekt aus den letztjahrigen witterungsbedingten
Behinderungen verhindert, der zusammen mit der weitgehenden Stérungsfreiheit im bisherigen
Verlauf des Jahres 2011 zu einer splrbaren Zunahme des Verkehrs um 1 % fihrt. Im Jahr 2012
kommt zu den gesamtwirtschaftlichen Impulsen ein klarer Wachstumsimpuls aus der Kraftstoff-
preisentwicklung, fir die — nach zwei Jahren mit deutlichen Erhéhungen — nun eine annéhernde
Stagnation anzunehmen ist. Dies besitzt einen wesentlich héheren Einfluss auf den Pkw-
Verkehr als das, durch die Preisanstiege der Vorjahre, erreichte Niveau. Unter diesen Voraus-
setzungen zeichnet sich fir den gesamten Personenverkehr ein nochmaliger Anstieg um rund
1 % ab.

Auf den Individualverkehr entfallen tber 80 % des gesamten Personenverkehrs, so dass sich
die Entwicklungen der beiden GréBen selten wesentlich unterscheiden. Im Jahr 2010 hat er
nach den derzeit vorliegenden Daten anndhernd stagniert. Fiir das Jahr 2011 ist trotz des neu-
erlichen Anstiegs der Kraftstoffpreise eine vergleichsweise splrbare Zunahme (knapp 1 %) zu
erwarten, die vor allem aus den Witterungsverhéltnissen resultiert. Im Jahr 2012 wird sie auf

Grund der dann als konstant angenommenen Preise geringfligig starker ausfallen.

Im &ffentlichen StraBenpersonenverkehr (OSPV) ist das, vom Nahverkehr geprégte, Befér-
derungsaufkommen im Jahr 2010 leicht gesunken (-0,4 %). Der Anstieg der gesamtwirtschaftli-
chen EinflussgréBen war zu schwach, um einen nennenswerten Nachfrageimpuls auszuldsen.

Zudem wurde er von der ricklaufigen Zahl der Auszubildenden nach wie vor gebremst. Der
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Fernverkehr setzte seinen langjahrigen Abwartstrend fort, so dass die Leistung des gesamten
OSPV um knapp 2 % gesunken ist. Im Jahr 2011 regen die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten
die Nachfrage spurbar starker an als im Vorjahr. Der ddmpfend wirkende Rickgang der Zahl
der Auszubildenden wird ebenso wie der leicht expansiv wirkende Kraftstoffpreisanstieg anna-
hernd wie im Jahr 2010 ausfallen. Saldiert ist fir den Nahverkehr mit einem Anstieg um rund
1/2 % (Aufkommen und Leistung) zu rechnen. Bei der Leistung des gesamten OSPV schlagt
sich der Fernverkehr wiederum dampfend nieder, allerdings schrumpft sie in einem deutlich
geringen AusmaB (-0,4 %) als in den letzten drei Jahren (1 % bis 2 %). Im Jahr 2012 wird der
Nahverkehr von dem Anstieg der Erwerbstatigenzahl etwas weniger stark angeregt als im lau-
fenden Jahr. In die gleiche Richtung wirkt die Stabilitét der Kraftstoffpreise. Andererseits sinkt
die Zahl der Auszubildenden etwas schwéacher. Saldiert ergibt sich ein weiterer Anstieg, der
aber geringflgig schwéacher ausféllt (rund 0,5 %) als im Jahr 2011. Fir den Fernverkehr wird
eine weitgehend identische Entwicklung wie im laufenden Jahr erwartet. Dies gilt somit auch far

den gesamten OSPV.

Der Eisenbahnverkehr konnte im Jahr 2010 ein spirbares Nachfrageplus (2 %) verbuchen.
Die im Jahr 2009 stark dampfenden Impulse aus den Stérungen bei der Berliner S-Bahn und
den massiven Angebotsproblemen im Fernverkehr haben sich nicht wiederholt, im Fernverkehr
sogar zu splrbaren Basiseffekten gefiihrt. Darlber hinaus regten die gesamtwirtschaftlichen
Einflisse die Nachfrage an. Zu diesen Faktoren gesellten sich im Fernverkehr noch die Verla-
gerungen wegen der massiven Stérungen im Luftverkehr hinzu. Im Jahr 2011 entsteht im Nah-
verkehr aus den Rickverlagerungen zur Berliner S-Bahn ein positiver Effekt. Hinzu kommen die
Impulse vom privaten Konsum und von der Erwerbstatigenzahl sowie vom Kraftstoffpreisan-
stieg. Im Fernverkehr stellt sich ein vollig gegenlaufiges Bild dar. Zwar wirken die gesamtwirt-
schaftlichen Einflisse hier ebenfalls. Ferner werden die Flughafenzubringerreisen zunehmen.
Zudem wurden erstmals seit vielen Jahren die Preise im Fernverkehr nicht erhéht. Dem stehen
jedoch erstens der Wegfall der letztjahrigen Verlagerungsgewinne auf Grund der Stdérungen im
Luftverkehr und zweitens mehrere Baustellen im Streckennetz gegeniiber, die die Fahrzeiten
auf zahlreichen bedeutenden Relationen wéahrend groBer Teile des Jahres spiirbar verlangern
werden. Aus diesen Grlinden ist fir den Fernverkehr ein Minus zu erwarten. Dies |asst fir das
gesamte, nahverkehrsgepragte, Aufkommen eine splrbare Zunahme (1,6 %), fiir die Leistung
dagegen eine anndhernde Stagnation (-0,2 %) erwarten. Im Jahr 2012 entfallen im Nahverkehr
der Basiseffekt aus den Riickverlagerungen zur Berliner S-Bahn sowie der Einfluss aus den
Kraftstoffpreisen. Deshalb nimmt er in einem geringeren AusmaB zu als im Jahr 2011. Im Fern-
verkehr wird sich dagegen die Fortsetzung des Konjunkturaufschwungs bemerkbar machen.
Ferner tragen die Flughafenzubringerreisen weiterhin leicht zum Nachfrageplus bei. Weiterhin
werden die diesjahrigen baustellenbedingten Reisezeitverldangerungen weitgehend entfallen.

Deshalb ist fir das kommende Jahr ein vergleichsweise kréaftiges Plus zu erwarten. Fur den
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gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich daraus ein Anstieg in Héhe von knapp 1 % (Auf-

kommen) bzw. 1,7 % (Leistung).

Der Luftverkehr, der im Jahr 2009 krisenbedingt deutlich um 4,5 % sank, fand im Jahr 2010 in
den Steigflug zurtick. Trotz der teilweise dramatischen Stérungen des Betriebsangebots wuchs
die Fluggastzahl um 5 %. Damit wurde der bisherige Rekordwert aus dem Jahr 2008 bereits
leicht Ubertroffen. Bereinigt um die Stérungen errechnet sich sogar ein Plus in Héhe von 7,5 %.
Er kam durch das Uberraschend starke Anspringen des deutschen AuBenhandels mit seinen
Auswirkungen auf die internationalen Geschéftsreisen sowie durch die spirbare Zunahme der
Zahl der Urlaubsreisen aus und nach Deutschland zustande. Im Jahr 2011 wird der Luftverkehr
um 6 % steigen, was aber zum Teil auf die Basiseffekte aus den letztjahrigen Stérungen zu-
rickzufthren ist. Ohne sie ergébe sich ein Anstieg um lediglich rund 3,5 %. Dieses Ausmal ist
geringer als im Durchschnitt der letzten Jahrzehnte und auch, als es allein auf Grund der fun-
damentalen Faktoren zu erwarten ware. Dies wiederum ist vor allem auf die 2011 eingefiihrte
Luftverkehrssteuer zurlickzufiihren. Der dadurch ausgeldste Effekt kann auf 2 % geschatzt
werden. Daneben haben auch die Auswirkungen der Naturkatastrophe in Japan auf den Fern-
ost-Verkehr gedampft. Im Jahr 2012 wird der deutsche AuBenhandel nach wie vor spirbar zu-
nehmen. Dies hat entsprechende Folgen auf die Geschéftsreisen. Auch die Zahl der privaten
Flugreisen wird erneut zulegen. Im Vergleich zum Jahr 2011 entfallen sowohl die Basiseffekte
aus den Behinderungen als auch die Bremswirkung aus der Luftverkehrssteuer, so dass der
Luftverkehr im kommenden Jahr wieder mehr von den, Uberdurchschnittlich expansiv ausge-
pragten, fundamentalen Faktoren bestimmt wird. Hinzu kommt der Basiseffekt aus Japan. Aus

diesen Griinden ist ein Wachstum um 5 % zu erwarten.
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1 Einleitung

Die Arbeitsgemeinschaft Intraplan Consult / Ralf Ratzenberger wurde vom Bundesministerium
fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung mit der Erstellung der "Gleitenden Mittelfristprognose flr
den Guter- und Personenverkehr" beauftragt, die in einem halbjahrlichen Turnus erstellt wird.
Dabei umfasst die zu Beginn eines Jahres vorgelegte "Winterprognose" die kurzfristige Progno-
se fur das laufende Jahr und die mittelfristige Prognose fiir das drei Jahre danach liegende
Jahr. Die im Juli des jeweiligen Jahres erarbeitete "Sommerprognose" hat die kurzfristige Prog-
nose fir das laufende und das folgende Jahr zum Gegenstand. Somit erstreckt sich die hier
vorgelegte "Kurzfristprognose Sommer 2011" auf die Jahre 2011 und 2012. Die in der Win-
terprognose vom Februar 2011 ausgewiesenen Werte fiir das Vorjahr stellten naturgeman noch
Schéatzwerte dar. Deshalb wird in der "Sommerprognose" auch ein kurzer Uberblick tiber die
jetzt weitgehend als Ist-Werte vorliegende Entwicklung im Jahr 2010 gegeben. Bei allen Arbei-

ten wurden Daten und Erkenntnisse bertcksichtigt, die bis zum 28.07.2011 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 2011 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 2010 haben wir vorausgeschickt, dass sich die Unsicherheiten
der Prognoseergebnisse zwar im Vergleich zum Sommer 2009 etwas reduziert haben, aber im
langjahrigen Vergleich immer noch sehr hoch waren. Denn damals war zwar klar, dass es bei
allen gesamt- und branchenwirtschaftlichen Leitdaten zu einem Wiederanstieg nach den teil-
weise scharfen Einbriichen im Jahr 2009 kommen wird, jedoch war das Ausmaf dieses Wie-
deranstiegs weitgehend offen. Mittlerweile haben sich zwar zahlreiche Verldufe verstetigt.
Dennoch sind die Ergebnisse der jetzt erstellten Sommerprognose nach wie vor noch mit etwas
hoéheren Unscharfen behaftet als zum gegenwartigen Zeitpunkt Ublich, zu dem unter normalen
Bedingungen die Entwicklungen der einzelnen Verkehrsarten im weiteren Verlauf und damit
deren Jahresergebnisse mit einer vergleichsweise hohen Treffsicherheit prognostiziert werden
kénnen. Dies betrifft insbesondere die Frage, wie lange die starken Aufholprozesse, die in man-
chen Bereichen nach wie vor zu beobachten sind, anhalten, bzw. den Zeitpunkt, zu dem sie in
ein flacheres Wachstum (ibergehen. Im Vergleich zur Situation vor einem Jahr und vor allem zu
der vor zwei Jahren sind die Unsicherheiten allerdings als deutlich geringer einzustufen.
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2 Rahmenbedingungen

2.1 Demographische Leitdaten

Die Einwohnerzahl Deutschlands nimmt seit 2003 in einem geringen Ausmaf ab. Dies kommt
dadurch zustande, dass die Wanderungsgewinne die steigenden Verluste aus der natirlichen
Bewegung mittlerweile — im Gegensatz zu friheren Jahren — nicht mehr ausgleichen kdnnen.
Allerdings hat sich der Rickgang im Jahr 2010 abgeschwacht. Am Jahresende lebten
81,75 Mio. Menschen in Deutschland und damit rund 50.000 Personen weniger als im Vorjahr1,
wahrend die Einwohnerzahl in den beiden Vorjahren mit jeweils rund 200.000 Personen deut-
lich starker abnahm. Diese Abschwachung ist nahezu ausschlieBlich auf den AuBenwande-
rungssaldo zurlickzufihren, der nach Verlusten in H6he von 56.000 (2008) bzw. 13.000 (2009)
Personen nun wieder einen Gewinn in Héhe von 128.000 Personen verzeichnete. Neben der
Aufhellung der gesamtwirtschaftlichen Perspektiven hat dazu maBgeblich beitragen, dass in
den beiden Vorjahren die Kommunen im Rahmen der bundesweiten Einfihrung der Steueriden-
tifikationsnummer umfangreiche Melderegisterbereinigungen vorgenommen haben, die sich in
erhdhten Fortzugszahlen niederschlugen. Fir die Jahre ab 2011 wurde die 12. Koordinierte
Bevélkerungsvorausberechnung (KBV) des Statistischen Bundesamts herangezogen, gemas
der die Einwohnerzahl (in beiden Hauptvarianten) weiterhin geringfligig sinkt (vgl. Tab. R-1 und
Abb. R-1).?

Tabelle R-1: Demographische Leitdaten

Mio. Personen Veranderung in %
2008 2009 2010 2011 2012 09/08 10/09 11/10 12/11

Einwohner" 82,12 81,87 81,76 8167 8151 -083 -01 -01 -02
Einwohner tber 18 Jahre” | 68,29 68,30 6832 6832 6830 00 00 -00 -00
Auszubildende? 13,85 13,79 13,69 1357 1349| -04 -07 -09 -0,6

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

Statistisches Bundesamt, Leichter Riickgang der Bevédlkerung in Deutschland im Jahr 2010, Pressemitteilung Nr.
263 vom 12.07.2011

http://www.destatis.de/jetspeed/portal/cms/Sites/destatis/Internet/DE/Presse/pm/2011/07/PD11 263 12411 .templ
ateld=renderPrint.psml

Nach dem vergleichsweise geringen Riickgang im Verlauf des Jahres 2010 liegt die tatséchliche Einwohnerzahl am
Jahresende um 200.000 Personen oder 0,25 % Uber den Vorausberechnungen der 12. KBV. Es bleibt abzuwarten,
ob sich diese Divergenz fortsetzt. In der letzten Prognose des BBSR wurde bis 2025 eine Abnahme um lediglich
0,1 % p.a. geschatzt (BBSR, Raumordnungsprognose 2025/2050, Bonn 2009). Auf der anderen Seite ist der Unter-
schied zur 12. KBV im Hinblick auf die Bedeutung fir die Verkehrsentwicklung (noch) vernachlassigbar.
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Die Zahl der fahrfahigen Einwohner (ber 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 (2008/03: 0,3 % p.a.). In den Jahren 2009 und 2010 kam es zu
einer anndhernden Stagnation. Sie wird sich in den Jahren 2011 und 2012 im Grunde fortset-

zen, wenngleich das Vorzeichen nunmehr ein Minus ausweist.

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 Altersjahrgange zurlick, darunter seit 2004 in einem spirbaren AusmaB (um rund 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 2010/11) 1,5 %. In den
Jahren 2008 bis 2010 wurde sie jedoch durch einen vergleichweise kréaftigen Anstieg der Zahl
der Studenten (4 % bis 5 %) gedampft. Kiinftig wird die Studentenzahl etwas schwacher zu-
und die Schilerzahl etwas stérker abnehmen. Fir die exakte Quantifizierung der Zahl aller
Auszubildenden (vgl. Tab. R-1 und Abb. R-1) wurden die letzten Vorausberechnungen der Kul-

tusministerkonferenz 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. Allerdings wurde die Studen-
tenzahl wegen der Entwicklung in den letzten Jahren etwas angehoben.
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2.2 Gesamtwirtschaftliche Leitdaten

Die Entwicklung der Weltwirtschaft im Jahr 2010 stand im Zeichen einer kréaftigen Erholung
nach der tiefen Rezession des Vorjahres. Demzufolge verzeichnete das weltweite BIP ein spUr-
bares Wachstum um 5 %.' Beschleunigt wurde der Aufschwung von einigen bedeutenden
Schwellenlandern, vor allem von China (10 %). In den Industrielandern fiel das Plus dagegen
deutlich schwéacher aus, firr die wichtigsten Lander (-gruppen) quantifiziert es der IWF auf 1,7 %
(Euroraum), 2,8 % (USA) und 3,9 % (Japan). Fir 2011 ist fir nahezu alle Industrielander ein
weiterer Anstieg der gesamtwirtschaftlichen Produktion zu erwarten, der in den meisten Regio-
nen anndhernd so stark ausfallen wird wie im Vorjahr. Im Einzelnen wird das Wachstum vom
IWF auf 1,6 % (Euroraum) und 2,8 % (USA) bzw. 1,4 % (Japan) geschatzt. Beim Letztgenann-
ten konnten die Folgen der Naturkatastrophe noch nicht beriicksichtigt werden; jiingere Kon-
junkturprognosen der deutschen Wirtschaftsforschungsinstitute rechnen nun mit einem leichten
Ruckgang (0,5 %). Fir das Jahr 2012 rechnet der IWF mit einem Anhalten des Aufschwungs in
einem anndhernd unverénderten Tempo. In Japan wird es zu einem Aufholeffekt kommen
(2,5 % bis 3 %).

In Deutschland ist das BIP im Jahr 2010 um 3,6 % gestiegen. Das stellt das starkste Wachs-
tum seit der Vereinigung Deutschlands dar und erklart sich vor allem durch das Uberraschend
starke Anspringen des Welthandels und, damit zusammenhangend, der Konjunktur in den
schnell wachsenden Schwellenlandern. Auf Grund ihrer hohen Exportorientierung ist die deut-
sche Wirtschaft — vice versa zu 2009 — stérker gewachsen als in den meisten anderen Indust-
rielandern. Fir 2011 wurde in der Frihjahrsprojektion des BMWi ein Anstieg um 2,6 % prognos-
tiziert. Die, ebenfalls im April 2011 erstellte, Gemeinschaftsdiagnose der Wirtschaftsforschungs-
institute (2,8 %) stimmt damit nahezu Uberein. Allerdings wird das Wachstum in den aktuellen
Prognosen der Institute und der Bundesbank vom Juni 2011 Ubereinstimmend spurbar héher
eingeschatzt (3,1 % bis 3,7 %). Diese GroéBenordnung wird mittlerweile auch vom BMWi fir
moglich gehalten. Konsens besteht dariiber, dass die gesamtwirtschaftliche Produktion ihre
Aufwartsbewegung fortsetzen und das (Vorkrisen-) Niveau des Jahres 2008 bereits im laufen-
den Jahr 2011 leicht Ubertreffen wird. Vor nicht allzu langer Zeit wurde dieses Ereignis ver-
schiedentlich auf einen Zeitpunkt zwischen 2012 und 2014 terminiert. Fir 2012 stimmen die
Ergebnisse der Frihjahrsprojektion des BMWi (1,8 %), der Gemeinschaftsdiagnose (2,0 %) und

der aktuellen Prognosen (1,6 % bis 2,3 %) halbwegs Uberein.

Die privaten Konsumausgaben sind im Jahr 2010 um 0,5 % gestiegen. Ausschlaggebend

hierfir war die Entwicklung auf dem Arbeitsmarkt, d.h. die Ausweitung der Beschéaftigung und

' IWF, World Economic Outlook, April 2011, S.2.
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der Abbau der Kurzarbeit. Somit nahmen die verfligbaren Einkommen zu, was allerdings durch
die (im Jahresdurchschnittsvergleich, nicht im Verlauf) erhéhte Sparquote teilweise kompensiert
wurde. Im Jahr 2011 werden die verfigbaren Einkommen auf Grund der weiter zunehmenden
Beschaftigung noch etwas starker expandieren als im Vorjahr. Bei einer leicht sinkenden Spar-
quote trifft dies auch auf die Konsumausgaben zu. In der Frihjahrsprojektion des BMWi wird mit
einem Wachstum um 1,3 % gerechnet, die anderen oben erwdhnten Prognosen liegen noch
etwas darlber (1,6 % bis 1,7 %). Im Jahr 2012 werden die Einkommen und somit, bei einer
nahezu unveradnderten Sparquote, auch die realen Konsumausgaben annahernd im Ausmaf
des laufenden Jahres zunehmen. In der Frihjahrsprojektion wird ein Wachstum um 1,5 % er-
wartet, die aktuellen Prognosen liegen in der Nahe (1,2 % bis 1,5 %). Dies bedeutet fir beide
Jahre eine klare Verbesserung gegeniber dem letzten Jahrzehnt. Seit 2001 wurde ein ver-
gleichbar starker Anstieg nur im einem Jahr (2006, 1,4 %) erreicht, in allen anderen Jahren
belief er sich auf hdchstens 0,7 % und im Durchschnitt (2002 bis 2010) auf bescheidene 0,2 %,
von 1991 bis 2001 dagegen noch auf 1,9 % p.a.

Tabelle R-2: Gesamtwirtschaftliche Leitdaten

Absolute Werte Veranderung in %

2008 2009 2010 2011 2012/ 09/08 10/09 11/10 12/11
Bruttoinlandsprodukt" 110,4 1052 109,0 111,8 1138| 47 36 26 1,8
Private Konsumausgaben”? | 103,5 103,3 103,8 1051 106,7| -02 05 13 15
Ausrijstungsinvestitionen” 127,2 98,4 109,1 120,8 131,4| -226 10,9 10,7 8,8
Exporte" 168,6 1445 1657 1782 189,7| -143 147 75 65
Importe” 146,0 1323 1495 160,7 1712| 94 130 75 65
Erwerbstitige® 40,3 40,3 405 409 411| 00 05 1,0 06

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

Die Ausriistungsinvestitionen verbuchten im Jahr 2010 nach dem tiefen Einbruch im voran-
gegangenen Jahr (-23 %) einen kraftigen (Wieder-) Aufschwung in Héhe von gut 11 %, nach-
dem sich die (nationalen und internationalen) Konjunkturperspektiven aufgehellt haben, die
Kapazitatsauslastung in der Industrie wieder, ausgehend von einem sehr geringen Niveau, stieg
und Ersatzinvestitionen mittlerweile vielfach nicht mehr aufgeschoben werden konnten. Zudem
wurden am Jahresende einige Investitionen vorgezogen, um in den Genuss der dann noch
geltenden degressiven Abschreibungsregeln zu kommen. Im Jahr 2011 bleibt das Investitions-

klima auf Grund der weiter steigenden Kapazitatsauslastung, der verbesserten Ertragsperspek-
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tiven und des nach wie vor niedrigen Zinsniveaus glinstig. Aus diesen Griinden ist mit einem
erneut zweistelligen Wachstum zu rechnen. In der Frihjahrsprojektion des BMWi wird es auf
erneut 11 % geschatzt, in den aktuellen Prognosen sogar noch starker (12,5 % bis 16 %). Im
Jahr 2012 bleiben die Absatzerwartungen und, trotz leichter Zinserhéhungen, auch die Finan-
zierungsbedingungen gunstig. Somit werden die AusrUstungsinvestitionen nochmals kréftig
expandieren, aber das starke Plus des laufenden Jahres nicht erreichen. In der Frihjahrspro-
jektion wurde eine Zunahme um 9 % erwartet. Dies befindet sich im Spektrum der aktuellen
Prognosen (7 % bis 11 %). Somit wird im kommenden Jahr auch das (Vorkrisen-) Niveau von
2008 Ubertroffen.

Abbildung R-2: Entwicklung der gesamtwirtschaftlichen Leitdaten
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Die Exporte haben sich im Jahr 2010 von dem dramatischen Einbruch im vorangegangenen
Jahr (-14 %) in einem ungeahnten Tempo erholt und damit im gleichen AusmaB, in dem sie die
zuriickliegende Rezession ausgeldst haben, zum Wiederaufschwung beigetragen. Angetrieben
vom Welthandel und der bereits wieder duBerst kraftigen konjunkturellen Dynamik in einigen
Teilen der Weltwirtschaft, sind die deutschen Ausfuhren um bemerkenswerte 15 % gewachsen
und lagen damit nur noch um 2 % unter dem Vorkrisenniveau. Im Jahr 2011 regt das weltwirt-
schaftliche Umfeld die deutschen Exporte grundsatzlich erneut kréaftig an. Allerdings werden sie
auf Grund der Abschwachung des Wachstumstempos des Welthandels sowie der konjunkturel-

len Dynamik in einigen wichtigen Handelspartnerlandern nicht nochmals im Tempo des Vorjah-
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res und auch des ersten Halbjahrs expandieren. In der Frihjahrsprojektion des BMWi wurde
eine Zunahme um 7,5 % geschatzt, was nur leicht unter dem, hier engen, Spektrum der aktuel-
len Prognosen (8 % bis 9 %) liegt. Damit wird im Jahr 2011 das Niveau von 2008 bereits deut-
lich Ubertroffen. Im Jahr 2012 wird der Welthandel mindestens mit der gleichen Starke expan-
dieren wie in 2011, woran auch die deutschen Exporte partizipieren werden. In der Frihjahrs-
projektion wurde ein Wachstum um 6,5 % prognostiziert, was mit den aktuellen Prognosen (6 %

bis 7 %) weitgehend Ubereinstimmt.

Die Importe sind im Jahr 2010, nach dem auch hier starken Einbruch im vorangegangenen
Jahr (-9,4 %), mit dem Anziehen der gesamtwirtschaftlichen Produktion kréftig (13 %) gewach-
sen. Im Jahr 2011 wird die Zunahme der inlandischen Nachfrage einen weiteren Anstieg der
Importe bewirken, der in der Frihjahrsprojektion des BMWi auf 7,5 % geschatzt wird, was mit
den aktuellen Prognosen (6,5 % bis 7,5 %) erneut Ubereinstimmt. Im Jahr 2012 wird die Zu-
nahme der inlandischen Nachfrage einen Anstieg der Importe in &hnlicher Héhe bewirken, der
in der Frihjahrsprojektion auf 6,5 % und in den anderen Prognosen auf 6 % bis 8 % quantifiziert

wird.

Die Zahl der Erwerbstatigen ist im Jahr 2010 leicht gestiegen (0,5 %). Zwar wurden mit der
gesamtwirtschaftlichen Belebung zunachst Kurzarbeit abgebaut und Arbeitszeitkonten aufge-
fallt, so dass sich zunachst nur das Arbeitsvolumen, nicht aber die Erwerbstatigenzahl erhdhte.
Im weiteren Verlauf des Jahres wuchs aber auch letztere. Im Jahr 2011 wird sich der Beschafti-
gungsaufbau mit dem Produktionsanstieg spilrbar beschleunigen. In der Friihjahrsprojektion
wurde eine Zunahme um 0,4 Mio. Personen oder 1,0 % erwartet, in den aktuellen Prognosen
ein nur geringflgig hdheres Plus (1,1 % bis 1,2 %). Flr das Jahr 2012 ist ein erneuter Beschaf-
tigungsaufbau zu erwarten, der sich aber wegen des schwacheren Anstiegs der Produktion
gegenlber 2011 verlangsamen wird. Konkret wurde in der Friihjahrsprojektion eine Zunahme

um 0,5 % und in den aktuellen Prognosen um 0,5 % bis 0,9 % erwartet.
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2.3 Branchenwirtschaftliche Leitdaten

Die Bauinvestitionen sind im Jahr 2010 trotz erheblich dampfender Witterungseinflisse am
Anfang und am Ende des Jahres um beachtliche 2,8 % gestiegen. Das stellt den zweithéchsten
Zuwachs seit 1994 dar. MaBgeblich dazu beigetragen hat der Wohnungsbau (+4,3 %), der von
den historisch niedrigen Hypothekenzinsen und den Modernisierungsprogrammen angeregt
wurde. Der oéffentliche Bau kam trotz der Impulse aus den Konjunkturpaketen nicht tber eine
anndhernde Stagnation (-0,4 %) hinaus, was aber vor allem durch Verkdufe an den privaten
Sektor zustande kam, die die 6ffentlichen Investitionen reduzierten. Im gewerblichen Bau wirkte
infolge der Zeitverzégerung zwischen der Investitionsentscheidung und der Bautatigkeit die
Rezession auch in Teilen des Jahres 2010 noch nach, so dass er lediglich um 1,6 % zunahm.
Jedoch ist die Produktion des Bauhauptgewerbes, die mit der Giiterverkehrsentwicklung stér-
ker korreliert als die Investitionen, im Jahr 2010 deutlich schwécher gestiegen (0,5 %) als letzte-
re. Offensichtlich machen sich hier die Witterungseinflisse wesentlich starker bemerkbar. In
den Monaten Januar, Februar und Dezember sank der Produktionsindex gegeniber dem Vor-
jahr um jeweils 18 % bis 21 %. Fir das Jahr 2011 wurde in der Frihjahrsprojektion des BMWi
mit einer Zunahme der Bauinvestitionen um 1,8 % gerechnet. Dabei konnte aber der massive
witterungsbedingte Effekt in den beiden ersten Monaten, in denen die Produktion um (zusam-
men) 58 % gegeniber dem gedriickten Vorjahresniveau zunahm, noch nicht berlcksichtigt
werden. Die aktuellen Prognosen reichen von 3 % bis hin zu 6,5 %. Dabei wird der Wohnungs-
bau weiterhin von den glnstigen Finanzierungsbedingungen, den Modernisierungsprogram-
men, der positiven Entwicklung auf dem Arbeitsmarkt und nicht zuletzt den Unsicherheiten bei
anderen Formen der Kapitalanlage profitieren und nochmals im kréaftigen AusmaB des Vorjah-
res wachsen. Im Wirtschaftsbau wird sich die Ausweitung sogar noch beschleunigen. Dagegen
wird der 6ffentliche Bau wegen des Auslaufens der Konjunkturpakete und der angespannten
Finanzlage der 6ffentlichen Hand leicht sinken. Die Produktion stieg von Januar bis Mai um
23 %, was natirlich auf die erwahnte Entwicklung in den ersten beiden Monaten zurlckzufih-
ren ist. Zudem ist der Mai-Wert (+23 %) durch die Feiertagsverschiebung Uberzeichnet, so dass
es im Juni zu einem kraftigen Minus kommen dirfte. Dennoch bedeutet die bisherige Entwick-
lung, dass das Wachstum im gesamten Jahr auch bei einer kiinftigen konjunkturellen Stagnati-
on auf dem April-Niveau erheblich Gber dem der Investitionen liegen wird. Zusammen mit dem,
erneut kraftigen, Basiseffekt aus dem Dezember 2010 ist selbst bei vorsichtiger Schatzung ein
Plus von 7,5 % zu erwarten. Fir die Bauinvestitionen im Jahr 2012 wurde in der Frihjahrspro-
jektion des BMWi ein nur noch leichter Anstieg um 1,3 % erwartet. Die aktuellen Prognosen
liegen im Mittel bei 2 %. Wachstumstrager bleiben aus ahnlichen Grinden wie im laufenden
Jahr der Wohnungs- und der Wirtschaftsbau, wahrend die 6ffentliche Hand ihre Bautatigkeit
infolge ihrer Finanzlage weiterhin einschrénken wird. Flr die Entwicklung der Produktion im

kommenden Jahr wurde die h6here Zuwachsrate der aktuellen Prognosen herangezogen.
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Tabelle R-3: Branchenwirtschaftliche Leitdaten

Absolute Werte Veranderung in %

2008 2009 2010 2011 2012| 09/08 10/09 11/10 12/11
Bauproduktion” 109,1 1086 1092 1174 1197 -04 05 75 20
Industrieproduktion? 1135 939 1052 1151 1186| -17,3 120 94 3,1
Rohstahlproduktion® 458 327 438 455 460| -287 342 38 11
Steinkohlenabsatz® 61,4 501 57,8 553 542|-184 154 44 19
Mineraldlproduktenabsatz® | 108,6 104,14 1057 1065 1065 -41 15 08 -0,0
Chemieproduktion® 101,6 87,1 1024 1075 1108| -143 176 50 3,1

1) Produktionsindex fiir das Bauhauptgewerbe (2005 = 100)

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

3) Mio. t

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

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

Das gesamte Verarbeitende Gewerbe wurde im Jahr 2009 von der Rezession in einem weit
Uberdurchschnittlichen AusmaB getroffen, so dass die Industrieproduktion um 17 % sank. Im
Jahr 2010 kam es in nahezu allen Branchen zu einer Gegenbewegung in einer nicht zu erwar-
tenden Stérke. Insgesamt Ubertraf die Produktion das Niveau von 2009 um knapp 12 %. Im
Jahr 2011 wird die weitere Aufholbewegung, analog zur Abwartsentwicklung im Jahr 2009 und
zum Wiederanstieg im Jahr 2010, in der Industrie im Vergleich zur Gesamtwirtschaft deutlich
Uberdurchschnittlich ausfallen. Von Januar bis Mai weitete sich die Produktion um 14,5 % aus.
Zwar wird sich dieses Tempo im weiteren Verlauf abschwéchen, aber sich im Gesamtjahr den-
noch auf Uber 9 % belaufen. Damit wird die Industrieproduktion, im Gegensatz zu den Erwar-
tungen vom Jahresbeginn, bereits im laufenden Jahr das Vorkrisenniveau Ubertreffen. Somit
wiederum sind die Aufholeffekte als weitgehend abgeschlossen zu betrachten. Aus diesem
Grund wird die Industrieproduktion im Jahr 2012 die im vergangenen und im laufenden Jahr an
den Tag gelegte Dynamik nicht fortsetzen kénnen. Andererseits ist zu erwarten, dass sie, wie in
frheren Aufschwungperioden, starker als das BIP wéchst. Konkretisiert wurde das, indem die
Wachstumsdifferenz zwischen Industrieproduktion und BIP in diesen Aufschwungjahren fortge-
schrieben wurde. Daraus errechnet sich ein Anstieg in H6he von gut 3 %. In dieser Annahme

liegt eines der groBten Risiken fir die Prognose des Giiterverkehrs im Jahr 2012.

Die fur den Guterverkehr insbesondere auf Schienen und WasserstraBen immens bedeutende
Rohstahlproduktion begab sich im Jahr 2009 auf eine dramatische Talfahrt und sank gegen-
Uber dem vorangegangenen Jahr um nahezu ein Drittel (29 %) auf 33 Mio. t und damit auf das

niedrigste Niveau seit 1959. Allerdings entstand der Einbruch vor allem im ersten Halbjahr
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(-44 %). Im zweiten Halbjahr setzte bereits eine kraftige Erholung ein, so dass das Minus deut-
lich geringer ausfiel (-12 %, vgl. Abb. R-3). Im Jahr 2010 stieg die Rohstahlproduktion um Gber
ein Drittel (34 %) und lag nur noch um 4 % unter dem Niveau von 2008. Dieses bemerkenswer-
te Plus entstand vor allem in der ersten Jahreshélfte. Die Antriebskrafte fur diesen (Wieder-)
Anstieg lagen in der konjunkturellen Aufwéartsbewegung in der Gesamtwirtschaft und in bedeu-
tenden Abnehmerbranchen sowie im Export. Hinzu kamen Sonderfaktoren in Gestalt eines
kraftigen Lageraufbaus bei den Stahlverarbeitern. Im ersten Halbjahr 2011 lag die Rohstahlpro-
duktion nur mehr um 2 % Uber dem Vorjahresstand. Dieses geringe AusmaR ist vor dem Hin-
tergrund des kraftigen Produktionsanstiegs in den beiden Hauptabnehmerbranchen (Bau und
Fahrzeugbau) Uberraschend. Offensichtlich wurden erstens die im Vorjahr aufgebauten Lager
(bei Herstellern und Verarbeitern) nun wieder abgebaut, zweitens wurde Stahl in verstarktem
AusmalB importiert. Beides spiegelt sich bei allen einschlagigen Guitertransporten wider. Der
erstere Effekt dirfte sich im weiteren Verlauf reduzieren, so dass die Rohstahlproduktion im
zweiten Halbjahr, trotz der allgemeinen konjunkturellen Abschwéachung, starker wachst als im
ersten. Vom Branchenverband Wirtschaftsvereinigung Stahl wird ein Produktionsanstieg auf
45,5 Mio. t oder knapp 4 % prognostiziert,1 was fur die vorliegende Prognose (bernommen
wurde. Fir das Jahr 2012 zeichnet sich ein abgeschwachtes Nachfrageplus bei den meisten
Verarbeitern ab. Konkretisiert wurde das mit der Annahme, dass die Rohstahlproduktion dann
den Durchschnitt der Jahre 2000 bis 2008 (46 Mio. t) erreicht. Das bedeutet gegenlber 2011
ein Wachstum um rund 1 %.

Abbildung R-3: Entwicklung der Rohstahlproduktion von 2008 bis 2011
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Wirtschaftsvereinigung Stahl, Feste Stahlkonjunktur in unsicherem Umfeld, Medieninformation vom 4.4.2011,
http://www.stahl-online.de/medien lounge/medieninformationen/20110404 PM Hannover Messe.pdf
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Abbildung R-4: Entwicklung der branchenwirtschaftlichen Leitdaten
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Der Verbrauch von deutscher und importierter Steinkohle ist im Jahr 2010 um 15 % gestiegen.
Verantwortlich hierfir war die Nachfrage der Stahlindustrie, die mit 37 % sogar noch etwas
starker zulegte als deren Produktion (34 %, s.0.). Auch der, im Trend schrumpfende, Absatz an
die Kraftwerke nahm konjunkturbedingt zu (knapp 8 %). Die, mit einem Anteil von nur noch 2 %
allerdings unbedeutende, Nachfrage aus dem Warmemarkt stieg witterungsbedingt sogar um
Uber ein Drittel. Allerdings ist das Aufkommen an (deutscher und auslandischer) Steinkohle
(abzlglich der geringen Exporte) deutlich schwécher (7 %) gewachsen ist als der Verbrauch.
Offensichtlich kam es bei den Nachfragern zu einem erheblichen Lagerabbau. Das Aufkommen
ist fur die Analyse und Prognose der Transportstréme grundséatzlich relevanter als der
Verbrauch, Ublicherweise entwickeln sich die beiden GrdBen allerdings recht gleichmaBig. In-
nerhalb des Aufkommens nahm die Einfuhr im Jahr 2010 weit Gberdurchschnittlich zu (12 %),
wahrend der Absatz deutscher Steinkohle spirbar sank (-3 %). Im Jahr 2011 werden die Stein-
kohlenlieferungen an die Stahlindustrie trotz des Produktionsanstiegs annahernd stagnieren,
weil es hier, wie schon im ersten Quartal (-5 %), zu einem Lagerabbau kommt. Die Nachfrage
der Kraftwerke, auf die rund drei Viertel des Gesamtverbrauchs entfallen, ist im ersten Viertel-
jahr um 14 % gesunken, in erster Linie auf Grund der Witterungsbedingungen. Der weitere Ver-
lauf ist wegen der neuen energiepolitischen Weichenstellungen mit hohen Unsicherheiten ver-
bunden. Es wurde angenommen, dass sich, mit dem Wegfall der Witterungseffekte, das Minus
im Gesamtjahr auf etwa 6 % reduziert. Fir den gesamten Steinkohlenverbrauch, der nun wie-
der mit dem Absatz gleichgesetzt wird, ist somit ein Minus um gut 4 % zu erwarten. Die Férde-

rung deutscher Steinkohle wird erneut weit GUberdurchschnittlich, die Importkohlemengen dage-
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gen nur geringfigig abnehmen. Im Jahr 2012 werden die Lieferungen an die Stahlindustrie ent-
sprechend deren Produktion nur noch leicht steigen, so dass der Gesamtabsatz von den riick-
laufigen Lieferungen an die Stromerzeuger dominiert wird. Insgesamt ist mit einem Minus um
2 % zu rechnen. Wenn die Kapazitaten des deutschen Steinkohlebergbaus planmaBig zurick-
gefiihrt werden, wird der Absatz aus heimischer Férderung erneut zweistellig sinken und die

Importkohlemengen anné&hernd stagnieren.

Der Absatz von Mineralélprodukten ist im Jahr 2010 um 1,5 % gestiegen. In den ersten vier
Monaten war ein erheblicher Rickgang (-10 %), anschlieBend jedoch ein ebenso deutlicher
Anstieg (8 %) zu beobachten. Dies ist erneut — im vierten Jahr in Folge — auf die Nachfrage
nach leichtem Heizél zurlckzufiihren. Sie lag von Januar bis April um rund ein Drittel (34 %)
unter dem hohen Niveau von 2009, als auf Grund der damals niedrigen Preise Kaufe sowohl
nachgeholt als auch vorgezogen wurden. Damit waren die Verbrauchertanks zu einem weit
Uberdurchschnittlichen AusmaB gefiillt. Deshalb sowie auf Grund des anschlieBenden Preisan-
stiegs brach der Heizblabsatz im zweiten Halbjahr 2009 um fast die Halfte ein. Im Jahr 2010
setzte sich die Kaufzuriickhaltung der Verbraucher zunéachst fort, offensichtlich auch in der Er-
wartung sinkender Preise. Erst als sich die Tanks allm&hlich leerten, mussten die vorher unter-
lassenen Kéufe — trotz mittlerweile weiter gestiegener Preise — nachgeholt werden. In Verbin-
dung mit dem niedrigen Vorjahresstand resultierte daraus in den Monaten von Mai bis Dezem-
ber ein drastisches Absatzwachstum um 37 %. Somit drehte sich das kraftige Minus der ersten
vier Monate (-34 %) im Gesamtjahr noch in ein Plus in H6he von 2 % oder 0,5 Mio. t. Darauf
entféllt knapp ein Drittel des Anstiegs aller Produkte (1,6 Mio. t). Weitere Wachstumsbeitrage
entstanden bei Dieselkraftstoff und Rohbenzin, wahrend der Verbrauch von Ottokraftstoff trend-
gemanB sank. Im Jahr 2011 zeigt sich bei leichtem Heizdl das gleiche Bild wie im Vorjahr. Nach-
dem die Verbrauchertanks am Jahreswechsel wieder halbwegs geflllt waren, fihrten der neu-
erliche Rohdlpreisanstieg und die milde Winterwitterung in den ersten finf Monaten wiederum
zu einem erheblichen Einbruch gegenlber dem, ohnehin niedrigen Vorjahresniveau, um 22 %.
Aber auch in diesem Jahr ist die Kaufzuriickhaltung nicht beliebig fortsetzbar, weshalb sich
dieses Minus im weiteren Verlauf erheblich abschwéachen wird. Dennoch beeinflusst es den
Gesamtabsatz erheblich. Auch der Absatz von Ottokraftstoff wird leicht sinken, vor allem wegen
des weiterhin sinkenden Durchschnittsverbrauchs des Pkw-Bestands. Dem stehen weitere Zu-
nahmen bei Rohbenzin, dessen Absatz zweistellig wachst, und daneben auch bei Dieselkraft-
stoff gegenlber. Insgesamt ergibt sich eine leichte Zunahme des Inlandsabsatzes (0,8 %). Im
Jahr 2012 sollte der Absatz von leichtem Heizdl, entsprechend dem langfristigen Trendverlauf,
deutlich schwacher abnehmen. Auch die Nachfrage nach Ottokraftstoff wird weiterhin sinken.
Dem stehen lediglich bei Dieselkraftstoff und bei Rohbenzin splirbare Zunahmen gegeniber.

Saldiert ergibt sich eine Stagnation des gesamten Inlandsabsatzes.
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Im Gegensatz zum Absatz ist die deutsche Raffinerieproduktion im Jahr 2010 splrbar gesun-
ken, ndmlich um gut 5 %. Diese Divergenz ist zum Einen auf die Produktenausfuhren zuriickzu-
fihren. Sie sind schon in den beiden vorangegangenen Jahren deutlich gesunken (9 % bzw.
12 %), im Jahr 2010 mit 20 % aber nochmals wesentlich stérker. Dies hatte vor allem auf den
Seeverkehr spirbare Auswirkungen. Zum Anderen sind die Produkteneinfuhren im abgelaufe-
nen Jahr um 8 % gestiegen, was die inlandische Produktion zusatzlich dampfte. Die Rohdlein-
fuhr, von der die Transporte Uber Pipelines vollstandig und der Seeverkehr in einem spirbaren
AusmalB abhéngen, korreliert naturgeman stark mit der Raffinerieproduktion und sank im glei-
chen AusmaB (-5 %). Auf die Herkunftsstruktur des Rohéls wird bei der Kommentierung der
Pipelinetransporte und des Seeverkehrs eingegangen. Im Jahr 2011 zeichnet sich fir die Pro-
duktenausfuhren erneut ein spirbarer Rickgang und fir die Einfuhren ein ebenso merklicher
Anstieg ab, wobei letzterer aber nicht mehr das AusmaRB des Vorjahres annehmen wird. Beides
zusammen reduziert die Veranderungsrate der deutschen Raffinerieproduktion und somit der
Rohéleinfuhr gegenliber der des Inlandsabsatzes (+0,8 %, s.0.) um rund drei Prozentpunkte.
Beide GrdBen sinken also um rund 2 %. Fir 2012 ist ein &hnliches Muster zu erwarten. Aller-
dings hangt die Entwicklung der Einfuhren auch von den Preisrelationen auf den Spotmaérkten
ab, die sich einer Prognostizierbarkeit entziehen. Dessen ungeachtet ist der kraftige Zuwachs
der Jahre 2010 und 2011 auch als Gegenbewegung auf den starken Riickgang vor allem im
Jahr 2007, daneben auch in 2009, zu interpretieren. Das mittlerweile (2011) erreichte Niveau
stellt den hdochsten Wert seit 2001 dar. Deshalb wurde unterstellt, dass die Einfuhren im kom-
menden Jahr weniger stark zunehmen als im vergegangenen und im laufenden Jahr. Fir die
Raffinerieproduktion und die Rohdlimporte errechnet sich daraus eine Abnahme in gleicher

Hoéhe wie im laufenden Jahr.

Die Produktion der Chemischen Industrie ist im Jahr 2010 um knapp 18 % gestiegen und hat
damit den Rlckgang im vorangegangenen Jahr (-14 %) vollstandig ausgeglichen. Dieses krafti-
ge Wachstum, das also noch deutlich starker ausfiel als das der gesamten Industrieproduktion
(12 %), ist vor allem darin begriindet, dass grdBere Teile der Chemieindustrie, v.a. die Herstel-
lung von Grundstoffen, am Beginn der Wertschépfungskette stehen. Deshalb ist deren Herstel-
lung bereits im Jahr 2008 (-4 %) — im Gegensatz zur gesamten Industrieproduktion (+1 %) —
gefallen und im Jahr 2009, als die Aufwéartsbewegung bei der Herstellung von chemischen Er-
zeugnissen friiher einsetzte, schwéacher gesunken (-14 % gegeniber -17 %). Somit ist mittler-
weile auch ein gréBerer Teil des krisenbedingten Einbruchs wettgemacht, so dass fir das Jahr
2011 nicht nur ein deutlich schwacheres Wachstum als im Vorjahr zu erwarten ist, sondern
auch eine geringere Zunahme als in der gesamten Industrie. Dies wird durch die Entwicklung in
den ersten finf Monaten des Jahres bestatigt (8 % gegeniber 14,5 %). Wie in nahezu allen

Wirtschaftsbereichen wird sich das im weiteren Verlauf aber abschwéachen. Fir das gesamte
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Jahr wird vom Verband ein Plus um 5 % erwartet.' Dies bezieht sich zwar auf die Herstellung
einschlieBlich der pharmazeutischen Erzeugnisse. Da aber deren Verlauf im laufenden Jahr —
im Gegensatz zu 2010 — nicht wesentlich von der Gesamtentwicklung abweicht, wurde die
Prognose des VCI fir die vorliegende Verkehrsprognose herangezogen, weil der Produktions-
index der Chemieindustrie ohne Pharma generell eine engere Korrelation mit den entsprechen-
den Gutertransporten aufweist als derjenige einschlieBlich der pharmazeutischen Erzeugnisse.
Damit wird er im Jahr 2011 das Vorkrisenniveau, das hier bereits auf 2007 zu datieren ist, errei-
chen. Somit wird die kinftige Entwicklung, wie im gesamten Verarbeitenden Gewerbe, ruhiger
verlaufen. Fir 2012 wurde die Wachstumsrate der gesamten Industrieproduktion (3 % p.a.)
herangezogen, deren Entwicklung derjenigen der Chemieproduktion bereits in friiheren Auf-
schwungperioden &hnelte.

' Verband der Chemischen Industrie, Chemische Industrie startet zum Jahresbeginn durch, VCI-Presseinformation

vom 17.05.2011, https://www.vci.de/Downloads/2011 05 17 gb vci 0111.pdf
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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 dampfte, wahrend der
anschlieBende Rickgang zu einem gegenlaufigen Effekt fihrte. Nach dem bis Juli 2008 anhal-
tenden drastischen Anstieg und dem folgenden, genauso drastischen, Riickgang bewegte sich
der Weltmarktpreis fir Rohdl zwischen Mitte 2009 und November 2010, von kurzfristigen Aus-
schlagen abgesehen, in einem Korridor zwischen knapp 70 und 85 USD/Barrel. Auf Grund des
Anstiegs im Verlauf von 2009 lag er im Jahresdurchschnitt 2010 um knapp 30 % Uber dem Vor-
jahr. Der deutsche Einfuhrpreis erhéhte sich wegen der zwischenzeitlichen Abwertung des Euro
gegenlber dem US-Dollar noch etwas starker (38 %). Seit Dezember 2010 hat der Rohélpreis
den erwéhnten Korridor verlassen und ist bis April 2011 auf Gber 120 USD/b (Brent) gestiegen.
In den beiden folgenden Monaten hat sich die Situation jedoch bereits wieder etwas beruhigt.
Fir den weiteren Verlauf wird davon ausgegangen, dass der Rohélpreis, gemessen am deut-
schen Einfuhrpreis, auf dem derzeitigen Niveau verharrt. Das bedeutet fur den Jahresdurch-
schnitt 2011 auf Grund der bisher bereits vollzogenen Erhéhung eine Verteuerung um rund
30 %. Sie fallt also fast so drastisch aus wie im Vorjahr. Kurzfristige Abweichungen um etwa 10
bis 20 USD/b hatten keinen wesentlichen Einfluss auf die Verkehrsentwicklung, ein nochmaliger

scharfer Anstieg dagegen durchaus.

Ferner wurde angenommen, dass der Mineralblsteuersatz im Prognosezeitraum nicht erhéht
wird. Angesichts der Situation der 6ffentlichen Haushalte ist diese Erwartung grundsatzlich nicht
ohne Risiken, erscheint aber in der kurzen Frist angesichts des derzeitigen Niveaus der Kraft-
stoffpreise als durchaus realistisch. Zudem waére jede andere Annahme willkirlich. Die Nutzer-
kosten des oéffentlichen Verkehrs mit Bussen und Bahnen werden etwa im AusmaB der allge-
meinen Preissteigerungsrate zunehmen. Evtl. héhere Steigerungen sind nicht stark genug, um
spurbare Nachfrageverdnderungen auszulésen. Auf die Preise im Luftverkehr wird bei dessen

Kommentierung ausfihrlich eingegangen (vgl. Abschn. 4.5).

Fir alle Guterverkehrstrager ist zu erwarten, dass sich die im Zuge der Wirtschaftskrise teil-
weise drastisch gesunkenen Preise, wie schon im Verlauf des Vorjahres, weiter erholen, aber

jeweils in einem AusmalB, 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-
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sicht geduBert, diesen (verstarkt) zuzulassen und dazu § 13 PBefG zu andern.' Nach dem Ur-
teil des Bundesverwaltungsgerichts vom Juni 2010 ist eine Novellierung des PBefG in Arbeit.
Andererseits kann derzeit noch nicht abgeschéatzt werden, in welchem Umfang eine Marktoff-
nung tatsachlich realisiert wird. Zudem werden derartige Angebote erst allmahlich aufgebaut.
Deshalb wurden fiir den Prognosezeitraum noch keine, im gesamten Jahresergebnis sichtba-

ren, Nachfrageeffekte angenommen.

Im Bereich der Verkehrsinfrastruktur sind der Ausbau des Flughafens Frankfurt/Main sowie
die Inbetriebnahme des neuen Flughafens in Berlin, dessen Kapazitat die der beiden bestehen-
den Ubertrifft, zu erwdhnen. Die MaBnahmen werden im Herbst 2011 bzw. im Juni 2012 abge-
schlossen und erhéhen die Kapazitdt des gesamten deutschen Flughafensystems. Auf das
Betriebsangebot im Schienenpersonenverkehr wird bei dessen Prognose eingegangen (vgl.
Abschnitt 4.4). Fir den Sommer 2012 ist im Schienenverkehr eine langere Sperrung der Bren-
nerroute geplant. Es wird davon ausgegangen, dass MaBnahmen umgesetzt werden, die eine
spurbare Verlagerung der betroffenen Transporte auf den Lkw verhindern. Allerdings ist diese

Annahme nicht unkritisch.

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

3.1 Uberblick

Gesamter Giterverkehr

Der Guterverkehr hat im Jahr 2010 nach dem scharfen Einbruch des vorangegangenen Jahres
(-10 % (Aufkommen) bzw. -11 % (Leistung)) wieder auf den Wachstumspfad zurtickgefunden.
Grundsatzlich hat sich der Aufschwung im Verlauf des Jahres verstarkt und an Breite gewon-
nen. Allerdings wurde die Belebung am Anfang und am Ende des Jahres vor allem im StraBen-
verkehr von der witterungsbedingt eingeschrankten Bautétigkeit gebremst. Das gesamtmodale
Transportaufkommen ist um lediglich knapp 2 % gestiegen. Die Transportleistung hat jedoch
mit knapp 7 % splrbar stéarker zugenommen, was nahezu ausschlieBlich auf eine entsprechen-
de Entwicklung im StraBengditerverkehr zurlickzufihren ist. Von dessen Leistung entfallt auf die
Baustofftransporte ein geringerer Anteil als von der Beférderungsmenge. Damit wurde beim
Aufkommen lediglich rund ein Siebtel, bei der Leistung dagegen gut die Halfte des Vorjahres-
rickgangs wieder wettgemacht. Letztere lag damit noch um 5 %, die Beférderungsmenge um

8 % unter dem bisherigen Hochststand von 2008.

Ungeachtet der Probleme, die durch die Umstellung der Guterartendifferenzierung in der ver-
kehrsstatistischen Berichterstattung entstanden (vgl. Abschn. 3.2), kann festgestellt werden,
dass das starkste Wachstum in denjenigen Giterbereichen entstand, die 2009 besonders
stark gesunken sind, d.h. bei Montangitern, Chemischen Erzeugnissen sowie Halb- und Fer-
tigwaren, die von den entsprechenden Entwicklungen in der Stahlindustrie, der Chemieproduk-
tion und der gesamten Industrie profitierten. Dem standen Abnahmen bei Baustoffen gegen-
Uber. Innerhalb der Hauptverkehrsverbindungen wurde der grenziberschreitende Verkehr
vom deutschen AuBenhandel angetrieben und stieg deshalb starker als der Binnenverkehr, der
zudem von den Baustofftransporten deutlich gedampft wurde. In einem splrbaren Ausmaf traf
das jedoch lediglich flir den Empfang und den Durchgangsverkehr zu, wahrend das Wachstum
des Versands von teilweise massiven Schwéachen bei einigen Massengltern (Mineraldl, Bau-

stoffe) deutlich nach unten gezogen wurde.

In den ersten Monaten des Jahres 2011 hat sich die Glterverkehrsnachfrage weiter belebt. Zu
Beginn des Jahres waren vor allem im StraBenverkehr auf Grund der Basiseffekte aus den
Witterungseinflissen des Vorjahrs und der milden Winterwitterung im laufenden Jahr teilweise
drastische Wachstumsraten zu verzeichnen. Darlber hinaus kam es in zahlreichen anderen
verkehrsrelevanten Branchen in den ersten Monaten zu erneuten deutlichen Aufholbewegun-

gen gegeniber dem Vorkrisenniveau. Im weiteren Verlauf des Jahres werden sich diese star-
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ken Zunahmen mehr oder minder abschwéachen. Dennoch werden die Jahresergebnisse bei
mehreren Verkehrstragern spirbar Gber den entsprechenden Prognosen vom Jahresanfang

liegen.

Fir das gesamtmodale Transportaufkommen wird aus derzeitiger Sicht ein Anstieg um gut
8 % prognostiziert. FUr die Leistung zeichnet sich mit knapp 6 %, vice versa zur Entwicklung im
vergangenen Jahr, eine geringere Zunahme ab. Ersteres ist vor dem Hintergrund der Vorjah-
resentwicklung zu interpretieren, wahrend die Leistung nahezu so stark wéachst wie im Jahr
2010. Letztere wird damit bereits annadhernd das Vorkrisenniveau erreichen, wéahrend das Auf-

kommen noch etwas (1 %) darunter liegt.

Die Wachstumstrager innerhalb der einzelnen Giiterbereiche sind die gleichen wie im Vorjahr.
Bei den Chemischen Erzeugnissen sowie den "Langlebigen Konsumgitern" und den "sonstigen
Produkten" — bei beiden handelt es sich im Wesentlichen um die ehemaligen Halb- und Fertig-
waren — war dies zu erwarten, bei den Montangttern eher weniger. Hier nehmen vor allem die
Transporte von Erzen und Metallen zu, was zum Teil auch durch die Uberraschend starke Ent-
wicklung der Bauwirtschaft im laufenden Jahr zustande kommt. Letzteres flhrt auch dazu, dass
innerhalb der Hauptverkehrsverbindungen der, im Vorjahr stagnierende, Binnenverkehr etwas

starker wéachst als der grenziiberschreitende Verkehr.

Im Jahr 2012 wird die allgemeine konjunkturelle Aufwértsbewegung anhalten, aber etwas
schwéacher ausfallen als im laufenden und im vergangenen Jahr. Dies ist somit auch fir den
gesamtmodalen Guterverkehr zu erwarten. Aus derzeitiger Sicht ist mit einer Zunahme des
Transportaufkommens um gut 2 % und der Leistung um knapp 4 % zu rechnen. Allerdings
ist, wie auch schon in der Einleitung erwahnt, darauf hinzuweisen, dass hinsichtlich der Frage,
wann die einigen Branchen immer noch kréaftigen Aufholprozesse (Stahl, Chemie, AuBenhandel
etc.) in ein flacheres Wachstum Ubergehen, vergleichsweise groBe Unsicherheiten und damit

auch hohe Prognoserisiken bestehen.

Wie vor einem Jahr soll an dieser Stelle kurz auf die langerfristige Entwicklung des Guterver-
kehrs eingegangen werden. Im Verlauf des Jahres 2009, als sich dessen dramatischer Ein-
bruch allmahlich in den statistischen Zahlen manifestierte, konnten im Hinblick auf die langfristi-

gen Prognosen im Kern folgende drei Szenarien entworfen werden:

1) Der Giterverkehr wachst ab 2010 tber mehrere Jahre in einem AusmalB, das spirbar tber
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.
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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.

Tabelle G-1: Transportaufkommen und Transportleistung nach Verkehrstriagern

Mio. t bzw. Mrd. tkm Veranderung in %
2008 2009 2010 2011 2012| 09/08 10/09 11/10 12/11

Transportaufkommen

StraBenverkehr? 3438,4 3130,5 31202 3381,6 34605 -90 -03 84 23
Eisenbahnverkehr® 371,3 3121 3557 3866 3979|-159 140 87 29
Binnenschifffahrt 2457 203,9 2296 2383 2420 -170 126 38 16
Rohrleitungen® 91,1 884 888 836 886 -29 05 -02 -0,
Luftfracht® 3,6 3,4 4,2 4,5 48| -62 225 85 7.1
Insgesamt 4150,0 3738,3 37986 4099,6 41939 -99 16 79 23
Seeverkehr® 316,7 259,4 2729 2874 293,1|-181 52 53 20

Transportleistung”

StraBenverkehr? 460,1 4144 4340 461,0 479,0] -9,9 4,7 6,2 3,9
Eisenbahnverkehr® 115,7 958 1073 116,4 1209 -17,1 12,0 8,5 3,8
Binnenschifffahrt 64,1 55,5 62,3 63,5 65,5 -13,4 12,2 1,9 3,2
Rohrleitungen® 15,7 15,9 16,3 16,4 16,4 1.8 1,9 1,2  -0,1
Luftfracht® 1,4 1,3 1,6 1,7 1,91 -49 238 8,6 7,2
Insgesamt 656,9 583,0 621,5 659,0 6836 -11,2 6,6 6,0 3,7

1) Innerhalb Deutschlands

2) Einschl. Kabotageverkehr auslandischer Fahrzeuge in Deutschland

3) Einschl. Behéltergewichte im kombinierten Verkehr

4) Nur Rohélleitungen

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

6) Einschl. Seeverkehr zw. Binnen- u. ausland. Hafen. Ohne Eigengewichte der Fahrzeuge, Container etc.
Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

Zum gegenwartigen Zeitpunkt, nachdem seit dem Tiefpunkt der Wirtschaftskrise gerade rund
zwei Jahre vergangen sind, ist es sicherlich noch zu friih, aus der seitherigen auf die langerfris-
tige Entwicklung zu schlieBen. Vor einem Jahr wurde an dieser Stelle geduBert, dass die seithe-
rige tatséachliche Entwicklung darauf hindeutet, dass sie kinftig eher gemaB Szenario 1 als
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gemaB Szenario 2 verlaufen wird und dass sich fiir das Szenario 3 bisher keinerlei Anzeichen
finden. Durch die, nun zumindest in den Grundzlgen feststehende, tatsadchliche und die sich
abzeichnende Entwicklung der Jahre 2010 und 2011 wird dies in vollem Umfang bestatigt.

Abbildung G-1: Entwicklung des Transportaufkommens nach Verkehrstragern

Veranderung p.a. (%)
25 22,5

-15,9
-20 -17,0

40 4
=18;1

StraBenv. Eisenbahnv. Binnensch. Rohrleitungen Luftfracht Seeverkehr

@ 2009/08 ®2010/09 O 2011/10 @2012/11

© ITP GmbH

Abbildung G-2: Entwicklung der Transportleistung nach Verkehrstragern

Verdnderung p.a. (%)
25 23,8
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StraBengtiterverkehr

Einleitend zur Kommentierung der Entwicklung des StraBenglterverkehrs ist zunachst auf das
Jahr 2009 einzugehen. Fir den Verkehr der auslédndischen Fahrzeuge, der vom KBA aus dem
Eurostat-Datenpool gewonnen wird, liegen mittlerweile erste Daten vor. Demnach ist deren
Transportaufkommen im Jahr 2009 um 3 % und die Leistung um 9 % gesunken. Ersteres ist
Uberraschend niedrig, der Rickgang der Leistung passt hingegen halbwegs zu derjenigen der
mautpflichtigen Fahrleistung auslandischer Fahrzeuge auf Bundesautobahnen (-13 %). Im Ge-
gensatz zu den statistischen Erhebungen, die allesamt auf Stichproben beruhen, stellt sie quasi
eine Vollerhebung dar, deren Ergebnisse als die mit Abstand belastbarsten Daten fir den Ver-
kehr der auslandischen Fahrzeuge in Deutschland betrachtet werden kdénnen. Bis zum Vorlie-
gen der tiefer differenzierten Werte und territorial abgegrenzten Verkehrsleistungen haben wir
die Verénderungsrate des Aufkommens libernommen und die der Leistung an die der Maut-
statistik angepasst. Der Riickgang des Aufkommens im gesamten StraBengiiterverkehr im
Jahr 2009 wird dadurch gegeniiber der Schatzung im Rahmen der Winterprognose vom Febru-
ar 2011 um einen Prozentpunkt, ndmlich von 10,0 % auf 9,0 % korrigiert. Die endgultigen Werte

werden nach Vorliegen der erwéhnten Daten bestimmt.

Fir das Jahr 2010 sind zum gegenwartigen Zeitpunkt statistische Werte nur fiir den Verkehr der
deutschen Fahrzeuge verfligbar. Fir die Transporte mit auslandischen Fahrzeugen liegen der-
zeit bei Eurostat lediglich einige Eckwerte nach dem Heimatland der Fahrzeuge vor, die noch
keine hinreichenden Ruickschlisse auf den Verkehr in Deutschland zulassen. Letzterer wurde
deshalb anhand der Entwicklung des Verkehrs mit deutschen Fahrzeugen (pro Giterabteilung
und Hauptverkehrsverbindung), der langerfristigen Abweichungen zwischen den beiden Seg-

menten sowie, als EichgrdBe, der Entwicklung der mautpflichtigen Fahrleistung geschatzt.

Demnach ist das Aufkommen des gesamten StraBenglterverkehrs — in der Summe der deut-
schen und ausléndischen Fahrzeuge — im Jahr 2010 Uber eine Stagnation nicht hinausge-
kommen (-0,3 %), die Leistung dagegen um knapp 5 % gestiegen. Damit wurde bei ihr knapp
die Halfte der Vorjahresverluste aufgeholt. Damit wiederum lag der Lkw-Verkehr im Jahr 2010

noch um 9 % bzw. 6 % unter dem Hoéchststand von 2008.

Ein wesentlicher Grund fiir diese vergleichsweise schwache Entwicklung liegt in den Auswir-
kungen der Witterungseinflisse auf die Bautatigkeit am Anfang und am Ende des Jahres und
dem hohen Gewicht der Baustofftransporte am Lkw-Verkehr (44 % des gesamten Befdrde-
rungsaufkommens, nach alter Gitergruppenklassifikation, vgl. Abschn. 3.2). In den Monaten
Januar, Februar und Dezember lag das Aufkommen der deutschen Lkw um 14 %, 11 % bzw.
19 % unter dem Vorjahresstand. Bei der Leistung, von der nur 18 % auf Baustofftransporte

entfallen, waren die Minusraten deutlich schwacher ausgepragt (-1 % bis -4 %). Allein dieser
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Effekt drlckte die Wachstumsrate des gesamten Jahres um 2,5 (Aufkommen) bzw. 1,5 (Leis-

tung) Prozentpunkte.

Hinzu kamen Schwéchen im grenziiberschreitenden Verkehr, der im zweiten Halbjahr sogar
gesunken ist. Vor dem Hintergrund der Entwicklung des deutschen AuBenhandels und des
langjahrigen Zusammenhangs zwischen ihm und dem grenziberschreitenden Lkw-Verkehr ist
dies Uberraschend. Erklarbar ist der Sachverhalt nur durch ein stark Gberdurchschnittliches
Wachstum des Verkehrs der auslédndischen Fahrzeuge. Die mautpflichtige Fahrleistung der
ausléandischen Fahrzeuge ist im Jahr 2010 um knapp 10 % gestiegen, was auch flr deren
Transportleistung angenommen wurde. Zu der Diskrepanz dlrften Kapazitatsengpéasse im
deutschen Lkw-Fuhrpark und auch die hdhere preisliche Wettbewerbsfahigkeit der auslandi-

schen Unternehmen beigetragen haben.

Die differenzierte Analyse der Entwicklung nach Giiterbereichen, die sonst klare Schlussfolge-
rungen fur die Bestimmungsgriinde liefert, wurde im Jahr 2010 durch die Umstellung der Giiter-
artensystematik auBerordentlich erschwert, in Einzelfallen sogar véllig verunmdglicht (vgl.
Abschn. 3.2). Deshalb sind hier nicht nur keine exakten quantitativen, sondern — mit Ausnahme

der Baustofftransporte — auch keine qualitativen Aussagen maglich.

Im Jahr 2011 ist der StraBengtterverkehr in den ersten Monaten zum Einen auf Grund der Ba-
siseffekte aus dem Vorjahresverlauf und zum Anderen infolge der milden Witterung drastisch
gewachsen. Das Aufkommen der deutschen Lkw stieg im Januar und im Februar um jeweils
Uber 30 %, auch die Leistung verzeichnete zweistellige Zuwéchse (14 % und 11 %). Auch im
Maérz, in dem die Witterungseinflisse weit weniger spirbar waren, war nochmals eine kraftige
Zunahme zu beobachten (17 % bzw. 5 %). Dies zeigt eindrucksvoll, in welchem AusmaB der
Lkw-Verkehr im vergangenen Jahr durch diese Effekte gedadmpft wurde. Im zweiten Quartal
hat sich die Entwicklung jedoch erwartungsgemaRB beruhigt. Hierflr liegt als Indikator die Ent-
wicklung der mautpflichtigen Fahrleistung auf Bundesautobahnen vor, die um 2 % (deutsche
Lkw) bzw. um knapp 4 % (deutsche und ausléandische Lkw) stieg (erstes Quartal: 7 % bzw.
8 %). Fir den weiteren Verlauf sind grundsatzlich ahnliche Entwicklungen zu erwarten; aller-
dings wird sich im Dezember — normale Witterungsverhaltnisse vorausgesetzt — nochmals ein

spurbarer Basiseffekt einstellen.

Fir das Gesamtjahr ist — fir die Summe der deutschen und auslandischen Fahrzeuge — aus
derzeitiger Sicht ein Anstieg um gut 8 % beim Transportaufkommen und um gut 6 % bei der
Leistung zu erwarten. Die Abweichung ist auf die kurzen Strecken der bereits mehrfach erwahn-
ten Baustofftransporte zurlickzufiihren. Letztere wird damit das Vorkrisenniveau erreichen, wah-

rend das Aufkommen, trotz des hohen diesjahrigen Wachstums, immer noch um 2 % darunter
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liegt. Bei allen wesentlichen Giiterabteilungen sind mit Ausnahme der "Konsumglter zum

kurzfristigen Verbrauch" hohe, teilweise zweistellige, Zunahmen zu erwarten.

Fir das Jahr 2012 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. Hinzu kommt natirlich der Wegfall des diesjéhrigen Basiseffekts aus den
Witterungsverhéltnissen. Deshalb ist die Wachstumsabschwéchung bei Baustoffen, Chemi-
schen Erzeugnissen und Metallerzeugnissen besonders spirbar. Ersteres tangiert vor allem
das Transportaufkommen. Deshalb ist hierfir eine Zunahme um gut 2 % und fir die Leistung
um knapp 4 % zu erwarten. Damit wird dann auch das Aufkommen Uber dem Stand des Vorkri-

senjahres 2008 liegen.

Eisenbahnverkehr

In der Transportnachfrage im Eisenbahngiterverkehr begann im Jahr 2003 ein vergleichsweise
kraftiger Aufschwung, der bis 2007 anhielt. Die jahresdurchschnittlichen Wachstumsraten in
diesem Zeitraum waren mit 4,5 % (Aufkommen) bzw. 8,5 % (Leistung) sogar héher als im Stra-
Benguterverkehr. Bereits im Verlauf des Jahres 2008 kam dieser mehrjahrige Aufschwung zum
Erliegen. Infolge der gesamt- und branchenwirtschaftlichen Abschwachung fiel der Anstieg mit
2,8 % (Aufkommen) bzw. 0,9 % (Leistung) nur mehr vergleichsweise gering aus. im Jahr 2009
schlieBlich schlug sich die krisenhafte Entwicklung der Stahlindustrie im Gesamtergebnis des
Eisenbahnverkehrs wesentlich starker nieder als im Lkw-Verkehr. Mit einem Rickgang um
16 % bzw. 17 % sind das Transportaufkommen und die -leistung auf das Niveau von 2003 bzw.

2005 zurtickgefallen.

Im Jahr 2010 hat sich der Schienengliterverkehr kraftig erholt. Bereits am Jahresanfang kam
es zu splrbaren Zunahmen, da die witterungsbedingt eingeschrénkten Transporte von Steinen
und Erden fur den Schienenverkehr eine wesentlich geringere Bedeutung besitzen als fir 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 vier Folgemonaten ver-
starkte sich die Dynamik nochmals massiv auf 23 % bzw. 18 %. In den Giiterbereichen Erze
sowie Eisen und Stahl waren in diesem Zeitraum Wachstumsraten in H6he von 50 % bis 70 %
zu beobachten, was nochmals die damalige Dynamik der Stahlerzeugung verdeutlicht. Im wei-
teren Verlauf hat sich dieses Tempo nicht allzu sehr abgeschwécht. Auch im zweiten Halbjahr
stieg der Eisenbahnverkehr mit einer zweistelligen Rate. Im gesamten Jahr belief sich das Plus
auf 14 % (Aufkommen) bzw. 12 % (Leistung). Damit wurden nahezu drei Viertel (Aufkommen)

bzw. Gber die Halfte (Leistung) der Verluste des Jahres 2009 wettgemacht; die beiden GréBen
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lagen im Jahr 2010 um nur noch 4 % bzw. 7 % unter den Héchststdnden aus dem Jahr 2008.
Neben den Montangiitern trug der Kombinierte Verkehr entscheidend zur Gesamtentwicklung
bei.

Im bisherigen Verlauf des Jahres 2011 konnte der Eisenbahnverkehr ein vergleichsweise hohes
Plus verbuchen (Januar bis April: 9 %, Aufkommen und Leistung). Neben den zu erwartenden
Zuwéachsen bei Nicht-Massengitern hat sich auch der Montanbereich Uberraschend positiv
entwickelt. Die Transporte von Erzen (27 %, einschl. Steine und Erden) sowie von Metaller-
zeugnissen (16 %) wiesen hohe zweistellige Zuwachsraten auf. Dagegen verharrten die Befér-
derungen von Kohle auf dem Vorjahresniveau. Hier spiegelt sich die konjunkturelle Situation auf
dem Stahlmarkt wider, wo zwar nicht die deutsche Produktion, aber der Verbrauch und die Im-
porte deutlich zulegten (vgl. Abschn. 2.3). Speziell in diesem Bereich werden sich die bisher
aufgelaufenen Wachstumsraten zwar nicht halten lassen. Dennoch tragt das im Gesamtjahr
verbleibende Plus maBgeblich zum Anstieg des gesamten Eisenbahnverkehrs bei. AuBerhalb
der Massengutbereiche, d.h. vor allem im Kombinierten Verkehr sowie daneben bei Chemi-
schen Erzeugnissen und Fahrzeugen, werden die Zuwachsraten bis zum Jahresende nur mo-
derat sinken. Insgesamt ist im Jahr 2011 ein Anstieg um knapp 9 % (Aufkommen und Leistung)
zu erwarten. Auf Grund der unerwarteten Dynamik im Montanbereich liegt dies splrbar tGber der
Prognose vom Jahresanfang (3 % bzw. 5 %). Beide GrdBen werden somit bereits Uber dem

Vorkrisenniveau liegen, darunter das Aufkommen sogar deutlich (4 %).

Im Jahr 2012 wird die Transportnachfrage auBerhalb der Massenguter erneut splrbar steigen,
allerdings, entsprechend der konjunkturellen Bewegungen in diesen Segmenten, in einem
schwéacheren AusmafB als im laufenden Jahr. Im Montanbereich wird sich die diesjahrige Ent-
wicklung allen Erwartungen zufolge nicht wiederholen. Die nur noch leicht steigende Stahlpro-
duktion wird hier nur noch ein geringes Plus der Transportnachfrage zulassen. Bei den Kohlen-
beférderungen ist sogar mit einem leichten Minus zu rechnen. Insgesamt ist mit einer Zunahme

um knapp 3 % (Aufkommen) bzw. knapp 4 % (Leistung) zu rechnen.

Binnenschifffahrt

Im Jahr 2009 wurde die Binnenschifffahrt von dem drastischen Einbruch in der Stahlindustrie
ahnlich stark tangiert wie die Eisenbahnen. Insgesamt 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 (fiir die alten Lander) einen &hnlich niedrigen Wert zu

finden.
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Im Jahr 2010 wurde die Binnenschifffahrt vor allem im Februar durch witterungsbedingte Was-
serstandsprobleme massiv behindert. In diesem Monat sanken deshalb das Aufkommen um
10 % und die Leistung sogar um 19 % unter das ohnehin schon niedrige Vorjahresniveau. Im
weiteren Verlauf des Jahres stellte sich dann aber eine kréftige Erholung gegeniiber den
geringen Vorjahreswerten ein. Die Zuwachsraten lagen in allen Monaten mit Ausnahme des
Dezembers, in dem im Vorjahr die Erholung schon begonnen hatte, im zweistelligen Bereich. Im
gesamten Jahr belief sich der Anstieg auf 13 % (Aufkommen) bzw. 12 % (Leistung). Am Rande
sei darauf hingewiesen, dass die Schatzung in der Winterprognose vom Februar 2011 (14 %,
beide GréBen) angesichts von nur noch zwei ausstehenden Monatswerten vergleichsweise
deutlich vom Ist-Ergebnis abwich. Auf Grund der o.a. Entwicklung im Jahr 2009 war vor allem
fir den Dezember ein verminderter Anstieg zu erwarten. Jedoch haben einige bedeutende
deutsche Binnenhafen dem Statistischen Bundesamt auch fir den Dezember zweistellige Zu-
wachse gemeldet, was bei dessen Schatzung des Ergebnisses im gesamten Jahr nicht ignoriert
werden konnte. Mit dieser unerwartet giinstigen Entwicklung wurden fast zwei Drittel (Aufkom-
men) bzw. sogar acht Zehntel (Leistung) des Einbruchs im vorangegangenen Jahr wettge-
macht. Die Leistung der Binnenschifffahrt lag damit nur noch leicht (3 %) unter dem Vorkrisen-
niveau (Aufkommen: 7 %). Wie im Eisenbahnverkehr stiegen zum Einen die Transporte von
Montangutern auBerst kréaftig (17 % bis 36 %). Zum Anderen waren aber auch auBerhalb der
Massenguter, d.h. bei den Chemischen Erzeugnissen (17 %) sowie den Halb- und Fertigwaren

(16 %) zweistellige Zuwachsraten zu beobachten.

Im bisherigen Verlauf des Jahres 2011 war die Binnenschifffahrt teilweise massiven Behinde-
rungen ausgesetzt. Nach den Eissperren auf Teilen des WasserstraBennetzes und dem Hoch-
wasser auf dem Rhein kam es am 13. Januar bei St. Goarshausen zu dem Tankerunfall, der
eine wochenlange Sperrung dieses bedeutenden WasserstraBBenabschnitts ausldste. Auf ihm
wurden im Jahr 2009 71 Mio. t, pro Tag also 0,2 Mio. t beférdert. Rein rechnerisch hatte eine
Sperrung Uber vier Wochen also einem Verlust von 6 Mio. t entsprochen, was knapp 3 % des
jahrlichen Aufkommens bedeutet hatte. Tatsachlich nahm das Transportaufkommen im Januar
nur leicht (-1 %) ab. Denn erstens wurde die Schifffahrt in Richtung stromaufwarts bereits friher
freigegeben. Zweitens wurden die Transporte, insbesondere aus den Rheinmindungshéfen,
dennoch mit dem Binnenschiff durchgefuhrt, allerdings nur bis zu den groBen, nérdlich der Un-
fallstelle gelegenen Hafen (Duisburg, Neuss-Dusseldorf, KéIn). Drittens sind die anteilsstarken
Transporte von Baustoffen, die im Vorjahr witterungsbedingt um 31 % gesunken waren, stark
gestiegen (+21 %, einschl. Erzen etc.). Dies glich die unfallbedingten Verluste vollstandig aus.
Davon betroffen waren erwartungsgemaB zeitsensitive Transporte, d.h. Landwirtschaftliche
Produkte (-12 %), Chemische Erzeugnisse (-11 %) sowie der Containerverkehr (-15 %). Dage-
gen sank die Leistung im Januar um 21 %. Offensichtlich sind die meisten Guter nicht, wie in

der Winterprognose unterstellt, in den genannten Hafen zwischengelagert und nach der Aufhe-
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bung der Sperrung mit dem Binnenschiff, sondern schon vorher mit anderen Verkehrsmitteln
weiterbeférdert worden. Dieser Effekt wird das Jahresergebnis der Transportleistung um etwa
2 % dricken. Im Februar errechnete sich bei beiden GréBen sogar ein hohes Plus (19 %), das
aber ausschlieBlich auf die o.a. Behinderungen im Vorjahr zuriickzufiihren ist. Damit war der
Tankerunfall im Februar-Ergebnis nicht mehr sichtbar, so dass es das Jahresergebnis beider
GroBen ebenfalls um rund 2 % anhebt. Im Marz schlieBlich kam es nach den derzeit vorliegen-

den vorlaufigen Daten zu einem leichten Rickgang (1 % bzw. 3 %).

Auch im weiteren Verlauf des Jahres wird sich das Wachstumstempo im Vergleich zum Vor-
jahr deutlich vermindern. Dies entsteht vor allem aus der, bereits mehrfach erwahnten, Ab-
schwéachung in den Guterbereichen, die im Vorjahr zweistellig wuchsen. Dies betrifft vor allem
den Montanbereich und die Baustoffe, daneben auch die Chemischen Erzeugnisse. Die Trans-
porte von Mineraldlprodukten profitieren leicht von den erhdhten Produkteneinfuhren aus den
Rheinmiindungshéafen. Die Kohlentransporten, die im Jahr 2010 noch um 24 % zulegten, wer-
den im laufenden Jahr nur noch leicht steigen (+2 %), was vor allem durch die Importe ausge-
I6st wird. Im Containerverkehr werden die Folgen der Tankerhavarie im Jahresergebnis deutlich
sichtbar bleiben und einen héheren Anstieg verhindern. Im zweiten Quartal lagen auf dem ge-
samten WasserstraBennetz Niedrigwasserstande vor. Allerdings waren sie nicht derart ausge-
pragt, dass gravierende Behinderungen des Leistungsangebots der Binnenschifffahrt zu erwar-
ten waren. Ob es zu geringeren Einschrankungen gekommen ist, kann derzeit noch nicht ab-
schlieBend beurteilt werden. Deshalb wurden keine dampfenden Einflisse unterstellt. Unter
dieser Voraussetzung zeichnet sich fir das gesamte Transportaufkommen ein Anstieg in Hohe
von knapp 4 % ab, bei der Leistung fallt es aus den o.a. Grinden mit rund 2 % splrbar geringer

aus. Dennoch erreicht sie damit im Jahr 2011 nahezu das Vorkrisenniveau.

Fir das Jahr 2012 ist aus derzeitiger Sicht, wie bei allen anderen Verkehrstragern, eine weitere
Abflachung des Wachstums zu erwarten. Dies betrifft nahezu alle anteilsgewichtigen Guiterbe-
reiche, vor allem die Baustoffe, Montangiiter und Mineraldl. Lediglich der Containerverkehr wird,
vor allem wegen des Basiseffekts durch den Tankerunfall im laufenden Jahr, etwas starker zu-
nehmen. Das gesamte Aufkommen dirfte um rund 1,5 % steigen. Die Leistung, die im Jahr
2011 ebenfalls durch die Havarie gedrickt wird, wird mit gut 3 % ein spirbar stérkeres Plus
verbuchen. Dabei sind, wie immer, normale Wasserstande und Stérungsfreiheit unterstellt. Da-
mit bleiben die auf den WasserstraBen beférderten Mengen auch im Jahr 2012 noch etwas
(1 %) unter ihren bisherigen Hochststanden aus dem Jahr 2007, wéhrend die Leistung leicht

(2 %) dariiber liegen wird.
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Rohrfernleitungen

Die statistische Erfassung der Transporte in Rohrfernleitungen erstreckt sich nur auf die Befor-
derungen von Rohdl, also nicht von Mineral6lprodukten. Sie h&dngen nicht von der gesamtwirt-
schaftlichen Entwicklung, sondern nur von der Rohdleinfuhr ab und waren deshalb im Jahr
2009 von dem allgemeinen Einbruch des Giterverkehrs kaum betroffen. Im diesem Jahr sind
die Rohdélimporte um 7 % gesunken, die Beférderungsmenge der Pipelines dagegen nur um
3 %. Es wurden, wie schon im Jahr 2008, erneut geringere Rohdlmengen Uber die deutschen
Seehéfen eingeflihrt (-16 %). Deshalb nahmen die Pipelinetransporte, in denen mehrheitlich im

Ausland angelandetes Rohdl beférdert wird, deutlich schwacher ab.

Im Jahr 2010 sind die Pipelinetransporte im ersten Halbjahr um 4 % gesunken. Danach kam es,
entsprechend der unterjahrigen Entwicklung des Mineraldlproduktenabsatzes und der Rohélein-
fuhren, jedoch wieder zu einem Anstieg. Im Gesamtjahr blieb der Durchsatz anndhernd auf dem
Vorjahresniveau. Der (dominierende) grenzuberschreitende Empfang nahm zwar um 2 % ab.
Dennoch fallt auch dieses Minus splrbar geringer aus als bei den gesamten Rohdleinfuhren (-
5 %). Offensichtlich haben erneut Verschiebungen zu Lasten der deutschen Seehéfen stattge-
funden, die auch in der Herkunftsstruktur des Rohéls begriindet sind. Denn die Importe aus der
ehemaligen GUS, d.h. aus Russland, Kasachstan und Aserbeidschan, die Uberwiegend Uber
Rohrfernleitungen nach Deutschland transportiert werden, sind im Gegensatz zu den gesamten
Importen im Jahr 2010 nicht gesunken (+0,3 %). Damit hat sich deren Anteil deutlich, namlich
von 46,7 % (2009) auf 49,2 %, erhdht. Der Binnenverkehr lber Pipelines ist im Jahr 2010 sogar
splrbar gestiegen (8 %). Hier stieg auch die mittlere Transportweite, so dass die (gesamte)
Transportleistung ein Plus in Hohe von knapp 2 % verbuchen konnte. Damit sind die Rohrlei-
tungen der einzige Landverkehrstrager, bei dem die Leistung im Jahr 2010 hdéher war als im
Jahr 2008. Dies ist aber vor dem Hintergrund zu bewerten, dass Uber Pipelines ausschlieBlich
Rohdl befdrdert wird.

Im Jahr 2011 ist zwar ein geringflgiger Anstieg des Inlandsabsatzes von Mineral6lprodukten
(+1 %), aber ein Riickgang der Rohéleinfuhren um 2 % zu erwarten (vgl. Abschn. 2.3). Letztere
haben in den ersten flinf Monaten insgesamt um 2 % abgenommen, die Importe aus den GUS-
Nachfolgestaaten dagegen stagniert. Somit haben sich deren Anteilsgewinne fortgesetzt, aber
in einem schwéacheren AusmalB als in den beiden letzten Jahren. Fir das gesamte Jahr wurden
ahnliche Veranderungsraten wie im Zeitraum von Januar bis Mai zu Grunde gelegt. Unter die-
ser Voraussetzung wird der Pipelinedurchsatz nicht, wie die gesamte Rohdleinfuhr, sinken,

sondern annahernd stagnieren.

Bei der Transportleistung war im Februar ein massiver Zuwachs zu beobachten (20 %, Auf-

kommen: 4 %), und zwar nahezu ausschlieBlich im grenziberschreitenden Empfang (30 %

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2011 33



AT e matcenberger

Ralf Ratzenberger

gegeniber 6 %). Der hier resultierende Anstieg der Transportweite um 23 % entstand vor allem
auf Grund eines Basiseffekts aus dem Vorjahr (-15 %), als die Raffinerie in Leuna auf Grund
eines Unfalls voriibergehend geschlossen wurde. Sie ist an die, in Russland beginnende,
Drushba-Leitung angeschlossen, die in Deutschland Uber eine weit Gberdurchschnittlich lange
Strecke verlauft. Im Marz ist dieser Effekt nochmals aufgetreten, allerdings in einem deutlich
schwéacheren AusmaB (2010: -6 %, Daten fiir 2011 liegen noch nicht vor). Dennoch wirde er
auf das Jahresergebnis durchschlagen. Andererseits wurde diese Raffinerie im Juni 2011 we-
gen einer Inspektion erneut fir drei Wochen auBer Betrieb gesetzt, so dass in diesem Monat
ein gegenlaufiger Effekt entstand. Saldiert ist fiir die Transportweite des grenziiberschreitenden
Empfangs im gesamten Jahr ein Anstieg um 2 % zu schatzen. Aus diesem Grund ist fur die
Leistung der Pipelinetransporte im Gegensatz zum Aufkommen ein leichtes Plus zu erwarten
(1 %).

Im Jahr 2012 wird die Rohéleinfuhr in einem ahnlichen AusmaB wie im laufenden Jahr abneh-
men (-2 %). Bei gleichen Annahmen zur Herkunftsstruktur resultiert fur den Pipelinedurchsatz
erneut eine anndhernde Stagnation. Die Transportweite, die von der Struktur nach den einzel-
nen Leitungen maBgeblich beeinflusst wird, wiirde allein auf Grund des Basiseffekts aus der
diesjahrigen SchlieBung der o.a. Raffinerie etwas steigen. Andererseits unterliegt sie weiteren
erheblichen Unwéagbarkeiten, weshalb insgesamt eine Konstanz angenommen wurde. Somit

wird auch die Leistung auf dem Vorjahresniveau bleiben.

Luftfracht

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 Gutern im Besonderen. Im
Jahr 2009 schlug die Entwicklung der AuBenhandelsstréme dagegen auch bei der Luftfracht zu,

weshalb sie um 6 % sank und knapp unter das Niveau von 2007 fiel.

Im Jahr 2010 kehrte die Luftfracht nicht nur, wie zu erwarten war, wieder in den Aufwind zuriick,
sondern legte sogar einen ungeahnten Steigflug an den Tag und wuchs mit 23 % (Aufkommen)
auBerst kraftig. Das stellt das mit Abstand héchste Wachstum aller Verkehrstrager dar. Damit
wiederum wurde nicht nur der Einbruch im vorangegangenen Jahr vollstdndig aufgeholt, son-
dern sogar der Verlust gegentiber dem Trendverlauf. Das jahresdurchschnittliche Wachstum
gegeniber dem Vorkrisenjahr 2007 — im zweiten Halbjahr 2008 war die Luftfracht von der Wirt-
schaftskrise bereits betroffen — belauft sich auf 6,3 % und liegt somit sogar noch tGber dem lang-

fristigen Trendwachstum in H6he von 4,5 %, das in der "Verkehrsprognose 2025" prognostiziert
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wurde. Die Grlinde liegen naturlich, wie schon bis zum Jahr 2008, erneut im deutschen AufBen-
handel, der sich ebenfalls unerwartet stark ausgeweitet hat, sowie speziell in dem weit (ber-
durchschnittlichen Wachstum des Handels mit Asien und Amerika. Die Luftfracht mit diesen
beiden Regionen verzeichnete ein Plus von jeweils rund 30 %, der Verkehr mit Europa als drit-

ter wichtigen Herkunfts-/Zielregion dagegen "nur" einen Anstieg um etwa 12 %.

Im bisherigen Verlauf des Jahres 2011 hat sich der Hohenflug der Luftfracht zunéchst fortge-
setzt. Im ersten Quartal verbuchte sie ein Wachstum um 12 %. Die anschlieBende Entwicklung
war, ahnlich wie in der Passage (vgl. Abschn. 4.5), von einer Vielzahl von Sonderfaktoren ge-
pragt, die die Analyse des konjunkturellen Verlaufs erschweren. Im April kam es, nach den
Ergebnissen der ADV-Statistik, trotz der Auswirkungen der Naturkatastrophe in Japan zu einem
nochmals héheren Plus (23 %). Es kam aber ausschlieBlich wegen des (vergleichsweise) nied-
rigen Werts des Vorjahres zustande, als der Luftverkehr wegen der Aschewolke massiv beein-
trachtigt war. Im Mai war ein geringerer Anstieg (6 %) zu verzeichnen als zuvor. Dies wiederum
ist zum Teil ebenfalls auf die Vorjahresentwicklung zurlickzufihren, als zahlreiche Transporte
nachgeholt wurden. Andererseits spiegelt sich darin bereits eine Abschwéchung in der Grund-
tendenz. Im Juni schlieBlich ging die Zuwachsrate auf nur noch 2 % zurtick. Dass sie geringer
ausfallt als in den ersten vier Monaten, war zu erwarten, das Ausmaf der Abschwéchung hin-
gegen nicht. Es ist davon auszugehen, dass es durch Sonderfaktoren zustande kam, wozu die
Verschiebung der Feiertage vom Mai in den Juni beigetragen haben kénnte. Die Marktfor-
schung des Frankfurter Flughafens berichtet seit einigen Monaten Uber frachtrateninduzierte
(Riick-) Verlagerungen zum (glnstigeren) Seeverkehr. Insgesamt dirfte dieser Einfluss aber
eine untergeordnete Rolle besitzen.

Wegen der starken ersten Monate belief sich das Plus im gesamten ersten Halbjahr noch auf
11 %. Nach Zielregionen differenzierte Daten liegen derzeit lediglich fiir das erste Quartal vor.
Dennoch kann davon ausgegangen werden, dass sich der Asien-Verkehr vor allem wegen der
Folgen des Reaktorunfalls deutlich unterdurchschnittlich, die zweite "Rennstrecke", der Ameri-

ka-Verkehr, dagegen noch tberdurchschnittlich entwickelt haben.

Fir den weiteren Verlauf ist mit einer spiirbaren Abschwachung der Dynamik zu rechnen,
die aus den konjunkturellen Entwicklungen in den wichtigsten Zielregionen resultiert. Dies qilt
vor allem fir den Amerika-Verkehr. Das Ausmal dieser Abschwachung unterliegt vergleichs-
weise hohen Unsicherheiten. Letztendlich wurde fir das zweite Halbjahr ein Anstieg um 6 %

geschétzt. Daraus ergibt sich fir das gesamte Jahr ein Wachstum um 8,5 % (Aufkommen und

' Fraport AG, Market & Trend Research, Monatsbericht zur Verkehrsentwicklung — Juni 2011, S. 3 und 5b.
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Leistung1). Damit wiederum liegt die Luftfracht nun schon um ein Viertel Gber dem Vorkrisenni-
veau. Wie schon im gesamten bisherigen Verlauf wird der Versand (11 %) wesentlich kréftiger
expandieren als der Empfang (6 %). Die Einladungen werden nach wie vor von dem starken
(gesamtwirtschaftlichen) Aufschwung in wichtigen Zielgebieten angetrieben, wahrend sich in

den Ausladungen das moderatere Wachstum der deutschen Wirtschaft niederschlagt.

Im Jahr 2012 wird die Dynamik, parallel zum deutschen AuBenhandel, grundsétzlich etwas
niedriger ausfallen als im laufenden Jahr, wegen des nach wie vor weit berdurchschnittlichen
Wachstums des Handels mit Asien und Amerika aber dennoch noch kréaftig bleiben. Dartber
hinaus sind Basiseffekte aus der diesjahrigen Entwicklung des Fernostverkehrs im zweiten
Quartal zu erwarten. Auch wenn sie mangels Daten fir diesen Zeitraum derzeit noch nicht hin-
reichend genau quantifiziert werden kdnnen, kann mit einer gewissen Sicherheit erwartet wer-
den, dass die Luftfracht auch im kommenden Jahr starker als im o.a. langfristigen Trend
wachst. Quantifiziert wurde dies mit einem Plus um 7 %. Allerdings unterliegt dieser Wert ver-

gleichsweise hohen Unsicherheiten.

Seeverkehr

Wie die Luftfracht wird auch der Seeverkehr Uber deutsche Hafen 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 jedoch zum
Einen vom AuBenhandel gebremst. In der bedeutendsten Giterabteilung, den Halb- und Fer-
tigwaren, lag die Umschlagsmenge um 20 % unter dem Vorjahreswert. Hinzu kamen drastische
Rickgénge bei Erzen, Eisen- und Stahlprodukten sowie Erdél und Mineraldlprodukten. Insge-
samt ist das Transportaufkommen des Seeverkehrs im Jahr 2009 um 18 % zuriickgegangen.?
Mit 259 Mio. t fiel es unter den Stand von 2004.

Im Jahr 2010 fand auch der Seeverkehr in den Vorwartsgang zuriick und stieg um 5 %. Im Ver-
gleich zu den Eisenbahnen und der Binnenschifffahrt, die im Jahr 2009 &hnlich stark gesunken
sind wie der Seeverkehr, fiel dieses Wachstum jedoch moderat aus. Mit ihm wurde nur rund ein

Viertel des Einbruchs im vorangegangen Jahr aufgeholt, so dass der Umschlag des Jahres

In der Luftverkehrsstatistik des Statistischen Bundesamts wurde das Konzept zur Ermittlung der Transportweiten im
Jahr 2011 wieder einmal geandert. Deshalb sind die (absoluten) Werte fir die Verkehrsleistung nicht mit denen des
Vorjahres vergleichbar. Berechnet man die Verdnderungen der mittleren Transportweiten, die seit vielen Jahren ten-
denziell steigen, aus jenen der (bereinigten) Verkehrsleistung und des Aufkommens, dann ergibt sich flr alle Haupt-
verkehrsverbindungen ein Minus um 1 % bis 3 %. Dies durfte eher durch die Konzepténderungen bedingt sein. Des-
halb wurde fiir die vorliegende Prognose vorlaufig eine Konstanz der Transportweiten angenommen.

Beim Seeverkehr ist die Ausweisung der Transportleistung, die zum allergréBten Teil auf den Weltmeeren erbracht
wird, nicht sinnvoll.
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2010 noch um 14 % unter dem Stand von 2008 lag. Das ist das mit Abstand grdBte Minus aller
Verkehrstrager in diesem Zeitraum. Zwar konnten der Umschlag von Nicht-Massengiitern im
Allgemeinen und der Containerverkehr im Besonderen auch im Seeverkehr zweistellig zulegen.
Dem stand jedoch ein deutlicher Rickgang bei Rohdl entgegen. Die Einfuhren von Nordseedl
(-6,5 %) sind — im Gegensatz zu 2009 (-16 %) — zwar nicht sonderlich starker gesunken als die
gesamten Importe (-5 %), dennoch reduziert das dadurch im Seeverkehr ausgeldste Minus das
Gesamtergebnis um immerhin 1,5 %. Die Abnahme bei Mineraldlerzeugnissen, hier vor allem
im Versand auf Grund sinkender Ausfuhrmengen, driickte es nochmals um rund 1 %. SchlieB-
lich ist auch der Umschlag von Eisen- und Stahlprodukten, der im Jahr 2009 massiv sank, im

Jahr 2010 — im Gegensatz zu allen anderen Verkehrstréagern — nur schwach gestiegen.

Im Jahr 2011 wird der Seeverkehr die Vorwartsbewegung fortsetzen. In den ersten vier Mona-
ten (Marz und April vorlaufig) war ein Anstieg um 7 % zu verzeichnen. Auswirkungen der Natur-
katastrophe in Japan waren im Seeverkehr nicht zu beobachten, vielmehr stieg der Container-
verkehr mit Asien auch im April noch um 14 %. Wie bei allen anderen Verkehrstragern wird sich
das Wachstumstempo im weiteren Verlauf etwas abflachen. Flr das gesamte Jahr wird ein Plus
um gut 5 % geschatzt. Damit wird einerseits der bisherige Hochststand aus dem Jahr 2008
auch im Jahr 2011 noch um 9 % verfehlt. Andererseits bedeutet dieses Ergebnis, dass der
Seeverkehr — im Gegensatz zu den Eisenbahnen und der Binnenschifffahrt und vice versa zu

2010 — nicht schwécher als im Vorjahr expandiert.

Der Grund fir diesen Sachverhalt liegt zunéchst darin, dass sich einige der erwahnten Brems-
faktoren des Vorjahres im laufenden Jahr nicht wiederholen bzw. abschwachen. So wird der
Umschlag von Mineraldlerzeugnissen nicht weiter sinken, andererseits wird bei Rohdl erneut
ein kraftiges Minus hinzunehmen sein. Noch wichtiger ist, dass sich auBerhalb der Massenguter
die Dynamik wieder verstarkt und allmé&hlich auf die Starke der Vorkrisenjahre zurlick findet. Der
Containerverkehr legte in den ersten vier Monaten um 20 % zu und damit doppelt so stark wie
im Jahr 2010. Auch bei einer, zu erwartenden, Abschwéachung im weiteren Verlauf wird im Jah-
resergebnis ein spirbar héheres Plus entstehen als im Vorjahr. Die o.a. Rickverlagerungen
von der Luftfracht nehmen schon fiir sie selbst ein geringes Ausmal an, so dass sie im Seever-

kehr, in dem eine um den Faktor 65 héhere Menge beférdert wird, nicht sichtbar sind.

Im Jahr 2012 wird diese Dynamik bei den (langfristigen) Wachstumstreibern, analog zu den
meisten anderen Verkehrstragern, an Stérke verlieren. Darlber hinaus zeichnen sich in einigen
Massengutbereichen (Kohle, Rohdl, Mineralblerzeugnisse) wieder Rickgange ab. Aus diesen
Grinden ist zu erwarten, dass der Seeverkehr zwar weiter wachst, aber splrbar schwéacher als
im laufenden Jahr, namlich um 2 %. Der Abstand zum Wert des Jahres 2008 verringert sich

dann auf 7 %.
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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, mit
Ausnahme des Jahres 2010 Marktanteile verliert. Bei den Rohrfernleitungen, die von der Re-
zession kaum betroffen waren, wurde der Abwértstrend im Jahr 2009 unterbrochen, setzt sich
aber danach wieder fort. Die Marktanteile des StraBengiiterverkehrs, die im Krisenjahr 2009
gestiegen sind, gingen im Jahr 2010 zuriick, werden danach aber wieder zulegen. Das Wachs-
tum der Eisenbahnen lag von 2000 bis 2008 (Aufkommen) bzw. von 2004 bis 2007 (Leistung)
Uber dem des Lkw-Verkehrs, so dass die Anteilsgewinne der Schiene prozentual stéarker aus-
gepragt waren als die der StraBe. Vice versa hierzu haben die Eisenbahnen im Jahr 2009
Marktanteile verloren, 2010 aber wieder zuriick gewonnen. Ab dem laufenden Jahr werden sie

weiter steigen, aber nicht mehr im AusmaB des Vorjahres.

Transportintensitat

In Abbildung G-5 ist die langfristige Entwicklung der (gesamtmodalen) Transportleistung, des
BIP und des Quotienten beider GrdBen, also der Transportintensitat, dargestellt, jeweils indiziert
auf 1995 = 100. Es zeigt sich, dass im gesamten Zeitraum bis 2007 die Transportleistung
(+51 %) starker expandiert hat als das BIP (+21 %), die Transportintensitat also, von wenigen
Einzeljahren abgesehen, gestiegen ist, und zwar um 25 %. 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 erhdhen, den Giiter-

verkehr hingegen durchaus.

Im Jahr 2008 nahmen beide GréBen im gleichen AusmaB zu (1 %), die Intensitat blieb also
konstant. Im Jahr 2009 fiel nun der Rickgang der Transportleistung (11 %) stéarker aus als
derjenige des BIP (4,7 %), 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 Im-
porte schrumpften weitaus starker als das BIP, mit den entsprechenden Auswirkungen auf den
Guterverkehr. Bereits im Jahr 2010 kam es jedoch wieder zu der gegenlaufigen Bewegung. Die
Transportleistung stieg starker als das BIP, so dass die Intensitdt um 3 % zunahm. In den Jah-
ren 2011 und 2012 wird sich das im gleichen bzw. abgeschwéachten AusmaB fortsetzen. Damit
erreicht sie im Jahr 2011 den bisherigen Hbchststand aus den Jahren 2007/08 und wird ihn im

kommenden Jahr Ubertreffen.
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Abbildung G-5: Transportleistung und Transportintensitat
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3.2 Guterverkehr nach Giterabteilungen

In der statistischen Erfassung und Ausweisung des Guterverkehrs nach Guterabteilungen (und
in der tieferen Differenzierung) fand im Jahr 2011 eine einschneidende Verdnderung statt. Sie
wurde in diesem Jahr auf Grund von EU-Richtlinien auf die sog. "NST-2007" umgestellt. Die
Merkmale der aggregierten Darstellung ("zusammengefasste Giterabteilungen") sind den Ta-
bellen dieses Abschnitts zu entnehmen. Die seit 1969 bestehende Systematik ("NST/R") wird
ab diesem Jahr aufgegeben. Das hat zum Einen zur Folge, dass die langjéhrigen Zeitreihen
nach NST/R nicht mehr aktualisiert werden kénnen. Zum Anderen sind die neuen Gliederungen
unter verkehrsanalytischen und —prognostischen Aspekten nicht immer besser geeignet als die
alten. So werden nun Kohle und Rohél sowie Erze, Steine und Erden in jeweils einer Position
zusammengefasst. Ab dieser Ausgabe der "Gleitenden Mittelfristprognose™ wird die NST/R-
Systematik mangels Daten fir die Jahre nach 2010 nicht mehr dargestellt, die Ausweisung er-
folgt also nur noch nach NST-2007. Statistische Daten in dieser Differenzierung liegen fir die
Jahre ab 2008 vor.

Wahrend das Statistische Bundesamt die Werte fur 2010 in allen seinen Publikationen noch
nach NST/R ausgewiesen hat, hat das KBA ab diesem Jahr darauf verzichtet. Bereits dies hat
die Analyse der Entwicklung des StraBengiterverkehrs im vergangenen Jahr auBerordentlich
erschwert. Verstarkt wurde das dadurch, dass die vom KBA fir 2008 und 2009 ausgewiesenen
Werte noch nach NST-R erhoben und anschlieBend auf NST-2007 umgeschlisselt wurden,
wahrend diejenigen fir 2010 direkt nach NST-2007 erhoben wurden. Das hatte zu Folge, dass
die ausgewiesenen Veranderungen fir 2010 — im Gegensatz zu jenen fiir 2009 — nicht immer
plausibel sind, in Einzelfallen sogar als unzutreffend bezeichnet werden muissen. Details wer-
den im Folgenden bei der Kommentierung des Lkw-Verkehrs dargestellt. Korrekturen auf der
Basis der NST/R-Systematik waren mangels Daten nicht mehr méglich. Die aus diesen Griin-
den beeintrachtigte Analyse der Entwicklung im Jahr 2010 erschwerte naturgemaB auch die

Prognose des StraBenglterverkehrs.

Generell wurde die Prognose, soweit méglich, originar auf der Basis von NST-2007 vorge-
nommen. Flr den Zeitraum bis 2007 wurden dabei die Entwicklungen in den jeweils "n&chsten”
NST/R-Bereichen herangezogen, die aber nicht immer vollstdndig vergleichbar sind. Deshalb
sind die im Folgenden dargestellten Prognoseergebnisse nach NST-2007 mit deutlich héheren
Unscharfen behaftet als bisher (nach NST/R). Sie werden sich in den nachsten Jahren erst
allmahlich reduzieren. Die Erstellung von fundierten langen Zeitreihen nach NST-2007 befindet
sich im Aufbau. Der Aufwand hierfir ist erheblich gréBer, als es vor Beginn der Umstellung zu

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

den einzelnen Giterabteilungen fir den jeweiligen Verkehrstrager besser verdeutlicht werden.

Gesamter Giiterverkehr

Die Transportleistung des gesamten Guiterverkehrs — ohne den Luftverkehr, dessen statistische
Erfassung nicht nach Guterabteilungen differenziert wird und der im Vergleich zu den anderen
Verkehrstragern ohnehin unbedeutend ist, sowie ohne den Seeverkehr — ist im Jahr 2010 um
knapp 7 % gestiegen. Da rund 70 % davon auf den StraBenglterverkehr entfallen, schlagen
sich dessen statistische Probleme im gesamtmodalen Verkehr entsprechend nieder. Ungeach-
tet dessen kann festgestellt werden, dass das stéarkste Wachstum in denjenigen Giiterbereichen
entstand, die 2009 besonders stark gesunken sind, d.h. bei Montangitern (Kohlen, Erzen, Me-
tallerzeugnisse), Chemischen Erzeugnissen sowie Langlebigen Konsumgitern (B8), die von
den entsprechenden Entwicklungen in der Stahlindustrie, der Chemieproduktion und der ge-
samten Industrie profitierten. Die Abnahme bei Baustoffen spiegelt sich vor allem in der Guter-
abteilung "Sekundarrohstoffe, Abfélle" wider.

Im Jahr 2011 bestehen die Wachstumstrager aus den gleichen Glterbereichen wie im Vorjahr.
Nur wird das jetzt auch in der Darstellung sichtbar. Zum Einen wachsen die Transporte von
Chemischen Erzeugnissen sowie von Langlebigen Konsumguitern und "Sonstigen Produkten" —
bei beiden handelt es sich im Wesentlichen um die ehemaligen Halb- und Fertigwaren — jeweils
nahezu zweistellig bzw. in absoluten Zahlen um (zusammen) 19 Mrd. tkm und tragen somit
Uber die Halfte (52 %) des Gesamtanstiegs (37 Mrd. tkm) bei. Danach folgen die Metallerzeug-
nisse mit einer Zunahme um 12 % bzw. 8 Mrd. tkm, was 21 % des Gesamtwachstums ent-
spricht. Die stark steigende Menge von Baustoffen ist in den Giiterabteilungen "Erze, Steine
und Erden u.a." sowie "Sekundarrohstoffe, Abfalle" enthalten. Beide umfassen zwar noch ande-
re Giterarten, wachsen aber dennoch zusammen um 10 % bzw. 8 Mrd. tkm, was ebenfalls

21 % der Gesamtveranderung bedeutet.

Im Jahr 2012 vermindert sich Letztere auf knapp 4 % oder 24 Mrd. tkm. Davon entstehen 14
Mrd. oder 60 % in den o.a. drei Giiterabteilungen (B6, B8 und B10). Die Metallerzeugnisse und
die Baustoffe verlieren dagegen stark an Dynamik. lhr Anstieg vermindert sich auf 3,1 bzw. 2,4
Mrd., was 13 % bzw. 10 % des Gesamtanstiegs bedeutet. Erwéhnenswert sind nun auch die

Landwirtschaftlichen Erzeugnisse (+5 % bzw. 2 Mrd., 9 % von insgesamt).
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Tabelle G-2: Gesamter Giiterverkehr nach Giiterabteilungen (NST-2007)

Mio. t bzw. Mrd. tkm Veranderung in %

2008 2009 2010 2011 2012|09/08 10/09 11/10 12/11
Transportaufkommen
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 201,8 201,1 2185 224,8 233,1] -0,3 8,7 29 37
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 184,3 162,8 1624 163,4 162,9| -11,7 -0,2 0,6 -0,3
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 8451 763,1 1006,1 1137,2 1157,6] -9,7 319 13,0 1,8
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 590,8 577,2 5542 553,14 5550 -23 -40 -02 04
B5 Kokerei- u. Mineraldlerz. 199,5 189,6 1886 187,0 1872 -50 -0,5 -0,8 0,1
B6 Chemische u. Mineralerz. 599,5 5473 561,7 617,7 636,9| -8,7 26 10,0 3,1
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 273,6 197,7 263,1 2899 2984| -27,7 33,1 102 29
B8 Masch., langleb. Konsumg. 2358 196,6 197,8 2225 234,0| -16,6 06 125 5.2
B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 600,4 526,5 2744 301,8 307,4| -12,3 -479 10,0 1,9
B10 Sonstige Produkte 415,7 373,0 3675 397,8 416,5| -10,3 -1,5 82 47
Insgesamt 4146,4 3734,9 3794,4 4095,1 4189,1| -9,9 1,6 79 23
Transportleistung®
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 41,9 40,1 44 4 45,5 47,71 -45 10,8 25 49
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 31,5 30,1 30,8 31,3 31,4 44 23 14 0,6
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 52,6 44 .4 53,1 58,5 60,11 -15,7 196 10,2 2,7
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 131,3 123,2 126,3 127,0 129,0] -6,1 2,5 05 1,5
B5 Kokerei- u. Mineralblerz. 33,6 30,8 32,4 32,3 32,6 -8,3 51 -04 1,2
B6 Chemische u. Mineralerz. 97,3 86,5 90,9 98,6 103,1] -11,0 5,0 85 46
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 64,5 48,8 64,2 72,1 75,11 24,3 315 12,3 41
B8 Masch., langleb. Konsumg. 65,2 52,2 57,0 63,0 67,2| -19,9 92 10,6 6,6
B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 29,5 29,6 26,9 29,5 30,2 04 -9,1 94 27
B10 Sonstige Produkte 108,1 95,9 93,8 99,5 105,3| -11,3 -2,1 6,1 5,8
Insgesamt 655,5 581,7 619,9 6573 681,8] -11,3 6,6 6,0 3,7

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

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

Die nach Guterabteilungen differenzierte statistische Ausweisung des StraBenglterverkehrs im
Jahr 2010 ist von zahlreichen Zuordnungsproblemen geprégt und deshalb im Grunde nicht
aussagefahig. Das schlagendste Beispiel hierfiir ist die Abteilung "Sekundarrohstoffe, Abfélle".
Deren Aufkommen, auf das 2009 immerhin 16 % der Gesamtmenge entfielen, hat sich gemaB
der Ausweisung um anndhernd die Halfte vermindert. Dies ist trotz des Riickgangs der Bau-
stofftransporte vollig unplausibel. Offensichtlich wurden Giterarten, die 2009 noch hier subsu-
miert wurden, ab 2010 der Abteilung B3, die die Steine und Erden enthalt, zugeordnet. Deren
Aufkommen erhdhte sich laut Ausweisung um Uber ein Drittel, was natlrlich ebenfalls Uber-
zeichnet ist. Bei Aggregation beider Abteilungen ergibt sich ein Minus um 2 %. Dies kommt der
Realitat naher, ist aber mit hoher Sicherheit noch zu gering. Ein weiteres Beispiel sind die Koh-
lentransporte. Sie sind fir den Lkw-Verkehr zwar véllig unbedeutend. Jedoch entspricht der, fiir
sie ausgewiesene, Riickgang um zwei Drittel einem Minus von 12 Mio. t. Dies gleicht den krafti-
gen Anstieg der Kohlentransporte bei den Eisenbahnen (4 Mio. t) und der Binnenschifffahrt
(7 Mio. t) nahezu aus. Dies wiederum fUhrt dazu, dass sich fur die gesamtmodalen Kohlenbe-
férderungen des Jahres 2010 eine Stagnation ergibt (vgl. Tab. G-2). Weder dies noch der
Rickgang im Lkw-Verkehr haben in der Realitat stattgefunden. Diese Liste lieBe sich beliebig
verlangern. Nur durch massive Korrekturen in der Zuordnung fir 2009 entsteht ein halbwegs
plausibles Bild. Auf dessen Kommentierung wird verzichtet, denn dabei sollen Ublicherweise
statistisch ausgewiesene Verlaufe analysiert werden. In diesem Fall wurden diese Verlaufe der

zu vermutenden Entwicklung angepasst.

Im Jahr 2011 wird die Leistung des Lkw-Verkehrs voraussichtlich um 6 % oder 27 Mrd. tkm
zunehmen. Dabei sind bei allen wesentlichen Guterabteilungen mit Ausnahme der "Konsumgi-
ter zum kurzfristigen Verbrauch" hohe, teilweise zweistellige, Zunahmen zu erwarten. In absolu-
ten Zahlen tragen, wie im gesamtmodalen Giterverkehr, die Transporte von Chemischen Er-
zeugnissen sowie von Langlebigen Konsumgutern und "Sonstigen Produkten" (zusammen) 14
Mrd. tkm oder Uber die Halfte (53 %) des Gesamtanstiegs bei. Die Baustofftransporte wachsen
knapp zweistellig, was in den Guterabteilungen "Erze, Steine und Erden u.a." sowie "Sekundar-
rohstoffe, Abfalle" zum Ausdruck kommt. Allerdings ist ihr Anteil an der Leistung (12 %) erheb-
lich geringer als am Aufkommen (38 %). Deshalb schlagt der hohe (prozentuale) Anstieg hier

schwacher durch; auf sie entfallen 18 % der Gesamtverédnderung.

Im Jahr 2012 werden sich die Wachstumsraten in fast allen Giterbereichen abschwéchen, vor
allem bei Baustoffen, Chemischen Erzeugnissen und Metallerzeugnissen. Im Einzelnen &hnelt

die konkrete quantitative Entwicklung stark derjenigen des gesamtmodalen Giterverkehrs.
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Tabelle G-3: StraBengiiterverkehr nach Giiterabteilungen (NST-2007)

Mio. t bzw. Mrd. tkm Veranderung in %

2008 2009 2010 2011 2012|09/08 10/09 11/10 12/11
Transportaufkommen
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 176,0 177,.3 1949 201,7 209,4] 0,7 99 35 3,8
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 24,5 18,5 6,7 6,0 54]-24,7 -63,8 -10,2 -9,9
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 721,0 664,8 8959 1014,1 1032,7| -7,8 34,8 13,2 1,8
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 561,9 5512 5272 526,6 5286 -19 -44 -01 0,4
B5 Kokerei- u. Mineraldlerz. 109,6 104,2 100,6 96,5 959| 49 -35 -40 -0,6
B6 Chemische u. Mineralerz. 531,2 486,8 4944 5475 5652| -84 1,6 10,7 3,2
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 190,5 1425 189,2 207,4 213,3]-252 32,8 9,6 2,9
B8 Masch., langleb. Konsumg. 222,4 1859 1856 209,2 220,3|-164 -0,2 12,7 53
B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 571,7 501,5 245,77 270,7 2754]-123 -51,0 10,2 1,8
B10 Sonstige Produkte 329,5 297,8 280,2 302,0 314,3] -96 -59 78 4,1
Insgesamt 3438,4 3130,5 3120,2 3381,6 3460,5| -9,0 -0,3 84 23
Transportleistung®
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 31,0 29,4 33,5 34,9 36,6] -52 14,2 4.0 5,1
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 1,6 1,6 0,6 0,5 0,5 -36 -624 -159 -75
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 26,6 24,8 31,4 34,3 35,3 -6,9 26,9 9,1 3,1
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 119,3 1126 1153 116,2 118,1| -5,6 2,5 0,8 1,6
B5 Kokerei- u. Mineralblerz. 10,6 10,1 10,7 10,6 10,6 -5,1 6,1 -0,8 0,4
B6 Chemische u. Mineralerz. 77,0 69,4 71,5 78,4 82,3 -9,9 3,0 9,6 5,0
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 442 35,3 47,3 53,2 55,6] -20,0 33,9 125 4.4
B8 Masch., langleb. Konsumg. 59,3 47,4 51,6 57,2 61,1| -20,1 8,9 10,7 6,9
B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 23,0 23,3 20,0 22,0 22,4 16 -144 99 23
B10 Sonstige Produkte 67,5 60,6 52,0 53,8 56,4| -10,2 -14,1 33 49
Insgesamt 460,1 4144 434,0 461,0 479,01 -9,9 47 6,2 3,9

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

Abbildung G-7: Transportleistung des StraBengiiterverkehrs nach Giiterabteilungen
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Eisenbahnverkehr

Im Jahr 2010 ist die Leistung des Eisenbahnverkehrs um 12 % oder 11,5 Mrd. tkm gestiegen.
Dabei entstanden die Wachstumsimpulse in nahezu allen Bereichen, die im vorangegangenen
Jahr kréftig gesunken waren. Der drastische Wiederanstieg der Transporte von Montangitern
erstreckte sich vor auf die Giterabteilungen B3 (+10 %), die die Erze enthalten, und B7 (Metalle
und -erzeugnisse, +27 %). In absoluten Zahlen trugen sie (zusammen) 3,8 Mrd. tkm oder 33 %
des Gesamtanstiegs bei. Der zweite, fur das Gesamtergebnis maBgebliche, Impuls entstand bei
den "Sonstigen Produkten", die vor allem den Kombinierten Verkehr beinhalten. Sie wuchsen
um 18 % bzw. 5,8 Mrd. tkm und steuerten somit genau die Halfte bei. Ein geringerer, aber noch
sichtbarer Effekt kam aus den Beférderungen von Chemischen Erzeugnissen (+10 % bzw. 1,0
Mrd., 9 % der Gesamtveranderung). Alle anderen Guterabteilungen hatten fir die Gesamtent-

wicklung nur eine untergeordnete Bedeutung.

Im Jahr 2011 wird ein Gesamtanstieg um 8,5 % oder 9,1 Mrd. tkm erwartet. Dazu liefern die
Transporte der "Sonstigen Produkte" (4,2 Mrd.) erneut den Uberwiegenden Teil (46 %). Aber
auch der Montanbereich (in der o0.a. Abgrenzung, +15 % bzw. 3,6 Mrd.) steuert erneut wesent-
lich (40 %) zum Gesamtergebnis bei. Der Beitrag der Chemischen Erzeugnisse (+3 % bzw. 0,4

Mrd.) vermindert sich auf 6 %.

Im Jahr 2012 wird sich der Gesamtzuwachs auf 4 % oder 4,5 Mrd. tkm abschwéachen. Die Mon-
tantransporte werden wegen der nur noch leicht steigenden Stahlproduktion nunmehr nur noch
moderat zunehmen (+2 % bzw. 0,7 Mrd.) und somit einen wesentlich geringeren Wachstums-
beitrag (15 %) beisteuern als in den beiden Vorjahren. Die Beférderungen der "Sonstigen Pro-
dukte" werden zwar prozentual ebenfalls schwécher wachsen (7 %) als in den Jahren 2010 und
2011, aber wegen des weitgehenden Wegfalls der anderen Impulse nunmehr fast 70 % des
Gesamtanstiegs liefern. Der verbleibende Beitrag entsteht vor allem bei den Chemischen Er-
zeugnissen (+3 %), was mit 0,4 Mrd. 9 % der Gesamtveréanderung entspricht. Bei den Kohlen-
beférderungen ist nach der im laufenden Jahr noch spirbaren Zunahme mit einem leichten

Minus zu rechnen.
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Tabelle G-4: Eisenbahnverkehr nach Giiterabteilungen (NST-2007)

Mio. t bzw. Mrd. tkm

Veranderung in %

2008 2009 2010 2011 2012|09/08 10/09 11/10 12/11
Transportaufkommen
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 9,7 8,4 7,6 6,6 6,9 -128 -9,2 -13,7 4.0
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 34,9 28,2 32,6 33,6 33,3] -19,4 15,8 32 -1,0
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 52,7 452 50,1 59,2 60,11 -14,2 10,9 18,0 1,6
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 13,7 11,6 12,0 12,0 12,1] -15,8 4.1 0,2 0,2
B5 Kokerei- u. Mineralblerz. 52,0 51,0 52,1 53,6 53,9 -1,9 2,2 2,9 0,5
B6 Chemische u. Mineralerz. 411 38,0 41,3 43,2 4451 -75 8,7 4.6 3,0
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 67,0 452 62,3 69,9 72,11 -32,5 379 121 3,1
B8 Masch., langleb. Konsumg. 11,6 9,2 10,5 11,6 12,0 -20,9 14,4 10,2 3,7
B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 16,7 13,5 15,3 16,6 16,9] -19,2 13,9 8,3 1,6
B10 Sonstige Produkte 72,0 61,9 71,7 80,2 86,3| -14,0 159 11,9 7,5
Insgesamt 371,3 312,1 355,7 386,6 397,9| -159 14,0 8,7 29
Transportleistung®
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 4.2 3,7 3,2 2,7 2,8 -13,1 -13,6 -14,6 4,0
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 6,1 5,3 5,5 5,9 59| -13,5 3,8 78 -0,2
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 12,4 10,1 11,1 13,0 13,2 -189 10,4 17,3 1,6
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 7,4 6,1 6,4 6,4 6,4 -16,8 3,8 0,0 0,2
B5 Kokerei- u. Mineralélerz. 13,1 11,5 11,7 11,7 11,7| -12,5 1,7 0,2 0,4
B6 Chemische u. Mineralerz. 12,1 10,6 11,6 12,1 12,5 -12,9 9,5 4.8 3,1
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 15,6 10,3 13,1 14,8 15,2 -33,8 26,9 129 3,1
B8 Masch., langleb. Konsumg. 53 4,3 4.8 5,3 55| -184 11,8 10,2 3,7
B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 3,1 2,5 2,7 3,0 3,1| -18,9 9,3 10,5 1,6
B10 Sonstige Produkte 36,4 31,5 37,3 41,5 445| -13,3 18,4 111 7,3
Insgesamt 115,7 95,8 107,3 116,4 120,9| -17,1 12,0 8,5 3,8

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

Abbildung G-8: Transportleistung des Eisenbahnverkehrs nach Giiterabteilungen
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Binnenschifffahrt

Im Jahr 2010 ist die Transportleistung der Binnenschifffahrt um beachtliche 12 % oder 6,8 Mrd.
tkm gestiegen. Wie im Eisenbahnverkehr stiegen zum Einen die Transporte von Montangutern,
die im Vorjahr drastisch geschrumpft waren, auBerst kraftig. Dies zeigt sich in den Gulterabtei-
lungen B2 (Kohlen, +16 %), B3 (+11 %), die neben den Erzen auch die Baustoffe enthalten,
und B7 (Metalle und -erzeugnisse, +20 %). In absoluten Zahlen trugen sie (zusammen) 2,8 Mrd.
tkm oder 41 % des Gesamtanstiegs bei. Auch bei den Chemischen Erzeugnissen (+19 % bzw.
1,3 Mrd.) entstand ein spirbarer Wachstumsbeitrag (19 %). Die Beférderungen von "Sonstigen
Produkte", bei denen die Containertransporte eingeordnet werden, stiegen prozentual zwar
ebenfalls kraftig (20 %), in absoluten Zahlen aber auf Grund ihres geringen Anteils nur um 0,7
Mrd. tkm, was 11 % der Gesamtveranderung entspricht. Beitrdge in der gleichen GréBenord-
nung entstanden bei den Mineraldlerzeugnissen, die von steigenden Produkteneinfuhren profi-

tierten, sowie den Landwirtschaftlichen Erzeugnisse, die ein Plus um 9 % bzw. 8 % verbuchten.

Fir das Jahr 2011 ist aus den oben dargestellten Griinden ein wesentlich schwéacherer Ge-
samtanstieg (2 % bzw. 1,2 Mrd. tkm) zu erwarten. Dies betrifft vor allem den Montanbereich und
die Baustoffe, d.h. die Giterabteilungen B3 und B7. Die Leistung steigt hier nur noch um (zu-
sammen) 0,9 Mrd. tkm, dennoch bedeutet dies den héchsten Wachstumsbeitrag. Weitere er-
wahnenswerte Beitrdge in Hohe von jeweils 0,3 Mrd. stammen aus den Chemischen Erzeug-
nissen und den "Sekundarrohstoffen und Abfalle", bei denen auch Teile der Baustofftransporte
subsumiert werden. Bei den Transporten von Kohlen und von Mineralélprodukten nimmt das
Aufkommen wegen erhéhter Einfuhren noch zu, die Leistung dagegen geringfligig ab. Die
Transporte der "Sonstigen Produkte" werden wegen der Folgen der Tankerhavarie im laufenden

Jahr nicht weiter wachsen, sondern sogar ein leichtes Minus hinnehmen muissen.

Im Jahr 2012 wird die Transportleistung, die im Jahr 2011 durch den Tankerunfall gedriickt
wird, mit 3 % ein starkeres Plus verbuchen als im laufenden Jahr. Zwar werden die Transporte
in den meisten anteilsgewichtigen Guterbereichen, vor allem bei Baustoffen und Montangtern,
geringer zulegen als im laufenden Jahr. Andererseits ist fir die Giterbereiche, in denen die
Leistung im Jahr 2011 durch den Tankerunfall gedrlickt wird, ein Wiederanstieg zu erwarten.
Dazu zahlen die Transporte von Kohlen, Mineral6lerzeugnissen, Langlebigen Konsumgitern
und Sonstigen Produkten.
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Tabelle G-5: Binnenschifffahrt nach Giiterabteilungen (NST-2007)

Mio. t bzw. Mrd. tkm

Veranderung in %

2008 2009 2010 2011 2012|09/08 10/09 11/10 12/11
Transportaufkommen
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 16,1 15,4 16,0 16,5 16,9 44 4.2 2,8 2,6
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 33,8 27,7 34,3 35,2 35,6]-17,9 23,6 2,5 1,3
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 71,4 53,1 60,1 63,9 64,71 -25,7 13,3 6,3 1,3
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 15,1 14,4 15,0 14,4 14,4 -51 42 -36 -0,6
B5 Kokerei- u. Mineral6lerz. 37,9 34,3 35,9 36,9 37,5 -9,5 4.6 2,8 1,4
B6 Chemische u. Mineralerz. 27,2 22,5 25,9 27,0 27,21 -17,.3 15,1 41 0,9
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 16,2 10,1 11,7 12,7 13,01 -37,8 15,8 8,5 2,6
B8 Masch., langleb. Konsumg. 1,7 1,5 1,7 1,7 1,7] -10,1 9,9 0,6 1,3
B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 12,0 11,6 134 14,5 15,1 -3,5 15,5 8,7 4,0
B10 Sonstige Produkte 14,2 13,3 15,6 15,6 16,00 66 17,9 -0,4 2,4
Insgesamt 245,7 203,9 229,6 238,3 242,0/-17,0 12,6 3,8 1,6
Transportleistung®
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 6,7 7,0 7,7 7,9 82| 4,3 9,3 3,0 41
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 8,2 7,4 8,5 8,4 8,7] 9,9 158 -1,0 2,8
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 13,7 9,6 10,6 11,2 11,51 -29,8 10,5 6,0 2,8
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 4,6 4,5 4,6 4.4 451 -1, 22 -41 0,9
B5 Kokerei- u. Mineralblerz. 9,9 9,3 10,0 10,0 10,3| -6,1 82 -0,6 2,9
B6 Chemische u. Mineralerz. 8,1 6,6 7,8 8,1 8,31 -19,0 19,5 3,5 2,5
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 4.8 3,2 3,8 41 43]-33,5 19,5 8,4 4.1
B8 Masch., langleb. Konsumg. 0,5 0,5 0,6 0,5 0,5 -8,2 12,8 -3,9 2,7
B9 Sekundarrohstoffe, Abfélle 3,5 3,8 4.2 4.5 47| 9.6 10,8 6,0 5,6
B10 Sonstige Produkte 4.2 3,7 4.4 4.3 45(-11,2 19,7 -3,1 3,9
Insgesamt 64,1 55,5 62,3 63,5 65,5(-13,4 12,2 1,9 3,2

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

Abbildung G-9: Transportleistung der Binnenschifffahrt nach Giiterabteilungen
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Seeverkehr

Beim Seeverkehr wird im Gegensatz zu den anderen Verkehrstragern nur die Entwicklung des
Transportaufkommens dargestellt. Im Jahr 2010 nahm es insgesamt um 5 % bzw. 13,4 Mio. t
zu. Dabei legte der Umschlag von Nicht-Massengitern im Allgemeinen und der Containerver-
kehr im Besonderen zweistellig zu. In der Summe der Guterabteilungen B4, B8 und B10, d.h.
der kurz- und langlebigen Konsumguter sowie der sonstigen Produkte, ergab sich ein Plus von
10 % oder 10,4 Mio. t. Weitere, im Gesamtergebnis splrbare, Effekte entstanden bei Erzen
(+4,7 Mio.) sowie Chemischen Erzeugnissen (+2,6 Mio. t). Dem stand jedoch ein deutlicher
Ruckgang bei Rohdl (-3,9 Mio.) infolge der gesunkenen Importe von Nordseedl sowie bei Mine-
ral6lerzeugnissen (-2,9 Mio.) auf Grund sinkender Ausfuhrmengen entgegen. Dies reduzierte
den Gesamtanstieg von 20 Mio. oder knapp 8 % auf die tatsachlichen 5 %. SchlieBlich ist auch
der Umschlag von Metallerzeugnissen, der im Jahr 2009 massiv sank (-32 %), im Jahr 2010 —

im Gegensatz zu allen anderen Verkehrstragern — nur schwach gestiegen (+6 %).

Im Jahr 2011 wird der Seeverkehr mit erneut 5 % bzw. 14,5 Mio. t anndhernd im Ausmaf des
Vorjahres wachsen. Der Umschlag von Mineralélerzeugnissen wird nicht nochmals sinken, an-
dererseits wird bei Rohdl erneut ein kraftiges Minus (-7 % bzw. 2,9 Mio. t, einschlieBlich Kohle)
hinzunehmen sein. Noch wichtiger ist, dass sich auBerhalb der Massengiter die Dynamik wie-
der verstarkt und allmahlich auf die Starke der Vorkrisenjahre zurlick findet. In der Summe der
drei o.a. Giterabteilungen wéachst der Umschlag um 13 % bzw. 15 Mio. t, also stérker als im

Vorjahr.

Im Jahr 2012 wird diese Dynamik bei den (langfristigen) Wachstumstreibern, analog zu den
meisten anderen Verkehrstragern, an Starke verlieren. Der Umschlag in den erwahnten Giiter-
abteilungen wird nur noch um 4 % bzw. 5,7 Mio. t zulegen. Dies entspricht auch dem Gesamt-
anstieg, weil sich die Verdnderungen in allen anderen Glterbereichen ausgleichen. Im Einzel-
nen wird der Umschlag in einigen Massengutbereichen (Kohle, Rohdl, Mineraldlerzeugnisse)
um zusammen 2,8 Mio. t bzw. 5 % sinken, bei Landwirtschaftlichen und Chemischen Erzeug-

nissen dagegen um zusammen 3,3 Mio. t bzw. 6 % steigen.
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Tabelle G-6: Seeverkehr nach Giterabteilungen (NST-2007)

Mio. t Veranderung in %

2008 2009 2010 2011 2012|09/08 10/09 11/10 12/11
Transportaufkommen
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 19,4 18,6 19,7 21,2 22,4 -3,9 5,8 7,7 56
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 52,5 46,2 42,4 39,4 37,71-119 -83 -69 -45
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 29,4 21,5 26,2 26,2 25,9|-27,0 21,8 0,1 -0,9
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 47,2 39,6 42,6 41,9 41,7] -16,2 77 1,7 -05
B5 Kokerei- u. Mineralblerz. 22,5 17,1 14,2 14,3 14,1 -24,1 -16,9 1,0 -15
B6 Chemische u. Mineralerz. 34,8 29,6 32,2 34,0 35,2 -15,1 8,8 5,7 3,7
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 21,6 14,8 15,7 14,8 14,6| -31,5 6,2 -59 -1,0
B8 Masch., langleb. Konsumg. 30,6 22,5 26,3 31,7 33,8|-26,3 16,8 20,5 6,5
B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 5,7 4,6 5,1 5,0 5,0]-181 106 -24 0,0
B10 Sonstige Produkte 53,0 449 48,5 58,8 62,6] -15,2 8,0 21,2 6,5
Insgesamt 316,7 2594 2729 2874 293,1]-18,1 5,2 53 2,0

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

Abbildung G-10: Transportaufkommen des Seeverkehrs nach Giiterabteilungen

Mio. t
350

300

250

200

150 -

100

-"

-
—

50 ¢

0

O Land- u. forstw. Erz.

m Kohle, Rohdl, Erdgas
@ Erze, Steine u. Erden
@ Konsumg. z. kurzfr. V.
@ Kokerei- u. Min.élerz.
® Chem. u. Mineralerz.
O Metalle u. Metallerz.

@ Masch., langleb. Kons.
B Sek.rohstoffe, Abfélle

i

0O Sonstige Produkte

© ITP GmbH

2008 2009

2010

2011

2012

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2011

51



AT e matcenberger

Ralf Ratzenberger

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
AuBenhandelsstrome das Gegenteil zu beobachten. Aggregiert Uber allen Verkehrstrager fiel
der Rickgang im Binnenverkehr unterproportional aus. Im Jahr 2010 hat sich die Entwicklung
wieder normalisiert, so dass sich der Binnenverkehr wieder etwas unterproportional ausgeweitet
hat. Im Jahr 2011 setzt sich das jedoch nicht fort, weil die innerdeutschen Lkw-Transporte von
der witterungsbedingt steigenden Bautatigkeit so stark angetrieben werden, dass der gesamt-
modale Binnenverkehr mit 9 % (Aufkommen) bzw. 6 % (Leistung) ein ungewdhnlich hohes Plus
verbucht und damit sogar etwas stérker steigt als die grenziberschreitenden Beférderungen.
Far das Jahr 2012 ist mit dem Wegfall dieses Sonderfaktors wieder eine gegenlaufige Entwick-

lung zu erwarten.

Der grenziiberschreitende Versand brach im Jahr 2009 bei allen Verkehrstragern mehr oder
minder drastisch ein. Insgesamt belief sich der Rickgang auf 13 % (Aufkommen) bzw. 16 %
(Leistung). Bei den einzelnen Verkehrstréagern reichten die Minusraten von 23 % (Eisenbahnen)
bis 10 % (StraBenverkehr). Nur die Luftfracht sank, vor allem wegen der schon 2008 begonne-
nen Abschwachung, mit 5 % bzw. 3 % vergleichsweise schwach. Im Jahr 2010 hat trotz der
kraftigen Erholung des Exports ein Wiederanstieg um lediglich 3 % (Aufkommen) bzw. 5 %
(Leistung) stattgefunden. Dies ist zu einem hohen Anteil auf einige Massengutbereiche (Ol,
Baustoffe) zurlickzufiihren. Fir 2011 sind nunmehr wieder héhere Wachstumsraten zu erwar-
ten. Gesamtmodal belaufen sie sich auf 7 %. Im Jahr 2012 ist, parallel zum deutschen AuBen-

handel, mit einer geringen Dynamik (4 % bzw. 5 %) zu rechnen.

Der grenziiberschreitende Empfang ist im Jahr 2009 ahnlich stark gesunken wie der Versand
(12 % bzw. 13 %). Hier hat im Jahr 2010 — im Gegensatz zum Versand — tatsdchlich eine krafti-
ge Belebung stattgefunden (9 % bzw. 11 %). Dagegen wird es im Jahr 2011 — erneut im Ge-
gensatz zum Versand — zu einer spirbaren Wachstumsverlangsamung kommen (4 % bzw.
6 %). Wie beim Versand im Jahr 2010 kommt dies durch einige Massengutbereiche zustande
(Ol, Kohle). Deshalb werden in dieser Hauptverkehrsverbindung die Binnenschifffahrt und die
Pipelinetransporte, auf die zusammen ein betrachtlicher Teil (42 %) des gesamtmodalen Ver-
kehrs entfallt, Gber eine annadhernde Stagnation nicht hinaus kommen. Flr 2012 sind nochmals
etwas geringe Wachstumsraten zu erwarten (3 % bzw. 4 %). Die Massengutbereiche dampfen
erneut, zudem wird sich die abnehmende Dynamik des deutschen AuBenhandels bemerkbar

machen.
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Tabelle G-7: Transportaufkommen nach Hauptverkehrsverbindungen

Mio. t Veranderung in %

2008 2009 2010 2011 2012( 09/08 10/09 11/10 12/11
StraBengﬁterverkehr" 3438,4 3130,5 3120,2 3381,6 3460,5| -9,0 -0,3 8,4 2,3
Binnenverkehr 2912,3 2643,3 2614,1 2844,3 2899,3|] -9,2 -1,1 8,8 1,9
Grenzlb. Versand 213,8 1926 1972 210,6 219,81 -9,9 2,4 6,8 4,4
Grenzlb. Empfang 1843 1725 1789 1886 197,11 -64 3,7 5,4 45
Durchgangsverkehr 1279 1221 130,0 1381 1443| -4,6 6,5 6,2 4,5
Eisenbahnverkehr? 371,38 312,1 3557 386,6 397,9| -159 14,0 8,7 2,9
Binnenverkehr 239,3 210,7 2421 265,7 272,8] -11,9 149 9,7 2,7
Grenzlb. Versand 54,3 41,8 451 47.8 49,5| -23,1 8,0 59 3,6
Grenzlb. Empfang 57,6 442 52,1 57,1 59,41 -23,1 17,8 9,6 41
Durchgangsverkehr 20,1 15,4 16,4 16,1 16,3| -23,8 7,0 2,4 1,3
Binnenschifffahrt 2457 2039 229,6 238,3 2420 -17,0 12,6 3,8 1,6
Binnenverkehr 57,6 51,8 53,1 56,3 57,11 -10,0 2,4 6,1 1,6
Grenzlb. Versand 57,9 49,1 50,6 55,5 56,4] -15,2 3,1 9,7 1,6
Grenzib. Empfang 107,5 83,7 103,5 104,3 105,8| -22,2 23,7 0,7 1,5
Durchgangsverkehr 22,7 19,3 22,4 22,2 22,6|] -152 16,3 -0,8 1,8
Rohrfernleitungen® 91,1 884 888 886 886] 29 05 -02 -0,
Binnenverkehr 21,3 20,9 22,7 22,6 22,5 -1,9 84 -03 -03
Grenzlb. Empfang 69,8 67,5 66,2 66,1 66,11 -3,2 -2,0 -0,2 0,0
Luftfracht? 3,621 3,398 4,164 4,520 4,841| -6,2 225 8,5 71
Binnenverkehr 0,129 0,110 0,105 0,114 0,116] -15,3 -3,8 8,0 1,7
Grenzlb. Versand 1,730 1,644 2,063 2295 2470 -50 255 11,3 7,6
Grenzlb. Empfang 1,709 1,588 1,931 2,045 2,190 -7,1 21,6 5,9 71
Durchgangsverkehr 0,058 0,057 0,065 0,065 0,065 83 144 0,0 0,0
Gesamter Giiterv. 4150,0 3738,3 3798,6 4099,6 4193,9] -9,9 1,6 7,9 2,3
Binnenverkehr 3230,6 2926,9 2932,0 3189,0 3251,9] -94 0,2 8,8 2,0
Grenzlb. Versand 327,7 2851 2950 316,2 328,2| -13,0 3,4 7,2 3,8
Grenzlb. Empfang 420,9 369,5 402,7 418,1 430,6] -12,2 9,0 3,8 3,0
Durchgangsverkehr 1709 156,8 1689 176,5 1833 -8,2 7,7 4,5 3,8
Seeverkehr® 316,7 2594 2729 2874 293,1| -18,1 5,2 5,3 2,0
Binnenverkehr 41 3,4 3,2 3,2 3,2| -16,8 -8,3 0,6 0,2
Grenzlb. Versand 119,9 1001 1029 110,2 113,3| -16,6 2,8 71 2,9
Grenzlb. Empfang 1926 1559 166,8 1740 176,6] -19,0 7,0 4.3 1,5
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 %

2008 2009 2010 2011 2012| 09/08 10/09 11/10 12/11
StraBengiiterverkehr? 460,1 4144 4340 4610 4790 99 47 62 39
Binnenverkehr 268,1 249,8 257,1 270,6 278,01 -6,8 29 52 2,7
Grenzlib. Versand 57,2 49,1 50,3 53,8 56,7] -14,2 2,5 6,9 5,4
Grenzlb. Empfang 53,2 46,7 51,1 55,2 58,2] -12,2 9,4 7,9 55
Durchgangsverkehr 81,6 68,8 75,4 81,4 86,0 -15,7 9,6 7,8 5,8
Eisenbahnverkehr® 1157 958 1073 1164 1209| -17,1 120 85 3.8
Binnenverkehr 55,9 48,7 54,5 60,4 62,8 -13,0 12,0 10,7 4,0
Grenzlb. Versand 243 18,8 20,7 21,9 22,8| -22,6 9,9 59 3,9
Grenzlb. Empfang 22,6 18,0 21,0 23,2 24,3| -20,1 16,2 10,9 4,7
Durchgangsverkehr 12,8 10,3 11,1 10,9 11,0 -19,7 8,1 2,2 1,3
Binnenschifffahrt 64,1 55,5 62,3 63,5 65,51 -13,4 12,2 1,9 3,2
Binnenverkehr 11,6 10,3 10,8 11,6 12,01 -11,6 5,3 7,8 3,2
Grenzlb. Versand 14,7 12,7 13,2 14,4 14,8] -13,9 4.1 8,9 3,2
Grenzib. Empfang 23,6 20,1 23,6 23,5 242| -148 17,6 -0,5 3,0
Durchgangsverkehr 14,2 12,5 14,7 14,0 145 -11,9 175 -4,7 3,3
Rohrfernleitungen") 15,7 15,9 16,3 16,4 16,4 1,8 1,9 1,2 -0,1
Binnenverkehr 4.7 4.4 4,9 4,8 48| -56 10,3 -0,3 -0,3
Grenzlb. Empfang 11,0 11,5 11,4 11,6 11,6 49 -1,3 1,8 0,0
Luftfracht® 1,361 1,294 1,602 1,741 1,866] -4,9 23,8 8,6 7,2
Binnenverkehr 0,052 0,044 0,044 0,048 0,049| -16,1 0,4 8,0 1,7
Grenzlib. Versand 0,650 0,630 0,795 0,885 0,952 -31 26,2 11,3 7,6
Grenzlb. Empfang 0,658 0,620 0,763 0,808 0,866 -58 23,1 59 71
Gesamter Giiterv. 656,9 583,0 6215 659,0 683,6] -11,2 6,6 6,0 3,7
Binnenverkehr 340,3 3132 3274 3475 357,71 -8,0 4,5 6,2 2,9
Grenzlb. Versand 96,9 81,2 85,0 90,9 95,2| -16,2 4,6 7,0 4,7
Grenzib. Empfang 111,0 97,0 1079 1143 119,2] -126 11,2 6,0 4,3
Durchgangsverkehr 108,6 91,6 101,3 106,3 111,5| -157 10,5 4.9 5,0
1) Innerhalb Deutschlands
2) Einschl. Kabotageverkehr ausléndischer Fahrzeuge in Deutschland
3) Einschl. Behéltergewichte im kombinierten Verkehr
4) Nur Rohdlleitungen
5) Einschl. Luftpost. Fiir die Transportleistung des Durchgangsverkehrs sind keine Daten verfligbar

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

Der Durchgangsverkehr 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 Warenstrébme nicht verschont und ging

um 8 % (Aufkommen) bzw. 16 % (Leistung) zuriick. Im Jahr 2010 haben die Transitstrome je-
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doch wieder auf ihren Uberproportionalen Expansionspfad zurlickgefunden (8 % bzw. 11 %).
Verstarkt wurde dies durch einige Sonderbewegungen bei der Binnenschifffahrt (Kohle, Erze,
Metalle), die deshalb eine weit Uberdurchschnittliche Zunahme verbuchte. Dies féllt im Jahr
2011 weg bzw. verkehrt sich teilweise sogar ins Gegenteil, so dass der gesamte Transitverkehr
spurbar schwacher wachst (4 % bzw. 5 %) als im Vorjahr. Fiir 2012 ist ein Anstieg in &hnlicher

Hoéhe zu erwarten.

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 L&ngerem tendenziell unterdurchschnittlich expandiert.
Dies war im Jahr 2010 erneut der Fall. Dazu haben in einem gewissen AusmafB wohl auch die
Transshipmentverkehre beigetragen, bei denen die Guter von Schiff zu Schiff umgeladen wer-
den, in der Regel von grdBeren, interkontinental eingesetzten, auf kleinere, fir den Feederver-
kehr genutzte, Schiffe. In diesem Marktsegment ist Hamburg fir die Hafen im Ostseeraum zwar
nach wie vor Marktfihrer, hat aber nach Erkenntnissen des Instituts flir Seeverkehrswirtschaft
und Logistik (ISL) bereits 2008 splrbar Marktanteile an die Hafen in den Niederlanden und in
Belgien verloren. Das durfte sich in den Folgejahren fortgesetzt haben und wird auch flir den

Prognosezeitraum angenommen.

Tabelle G-9: Seeverkehr nach Kontinenten

Mio. t" Veranderung in %

2008 2009 2010 2011 2012( 09/08 10/09 11/10 12/11
Europa 1821 150,5 156,5 164,9 166,3| -17,4 4,0 5,4 0,8
Afrika 19,3 18,1 17,1 16,7 16,7 -6,6 -5,6 -2,1 0,3
Nordamerika 26,1 18,0 20,3 22,3 23,6| -31,1 12,9 9,6 5,9
Mittel-/Slidamerika 23,0 17,4 20,7 21,4 224 -246 19,3 3,3 4,7
Asien 57,8 50,8 53,7 57,5 59,5| -12,2 5,9 7,0 3,5
Australien 1,7 1,4 1,5 1,5 1,5 -17,7 6,3 1,5 -19
Zusammen? 312,5 256,0 269,7 2842 289,9| -18,1 5,4 5,4 2,0
Innerhalb Deutschlands 4.1 3,4 3,2 3,2 3,2| -16,8 -8,3 0,6 0,2
Insgesamt 316,7 2594 2729 287,4 293,1] -18,1 5,2 5,3 2,0
1) Einschl. Seeverkehr zw. Binnen- u. ausland. Hafen. Ohne Eigengewichte der Fahrzeuge, Container etc.
2) Einschl. nicht ermittelbare Lander

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

Das zweitbedeutendste Segment und gleichzeitig langjahriger Wachstumstrager ist der Verkehr
mit Asien. Er verzeichnete im Jahr 2010 allerdings eine nur leicht héhere Zunahme. Im Jahr

2011 zeichnet sich trotz der Naturkatastrophe in Japan wieder eine Uberdurchschnittliche Ex-
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pansion ab. Dies kommt auch dadurch zustande, dass in diesem Fahrtgebiet der Anteil der
Massenguter gering ist. Fir 2012 wird eine Fortsetzung der Uberproportionalen Entwicklung
erwartet. Dagegen haben sich im Jahr 2010 die Transporte mit Nordamerika weit tberdurch-
schnittlich erhéht, was sich in den Jahren 2011 und 2012 fortsetzen sollte. Die Transporte aus
und nach Afrika bestehen zu einem groBen Teil aus Rohstoffen. Sie gingen in den beiden Vor-

jahren spirbar zurlick, was sich im laufenden Jahr fortsetzen dirfte.
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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. Fir das Jahr 2009 liegen zum gegenwartigen
Zeitpunkt von Seiten des KBA die ersten Werte fiir den Verkehr der auslandischen Fahrzeuge
vor, die Uber den Eurostat-Datenpool gewonnen werden. Wie in Abschnitt 3.2 bereits darge-
stellt, ist demnach deren Transportaufkommen im Jahr 2009 um 3 % und die Leistung um 9 %
gesunken. Ersteres haben wir (vorlaufig) Gbernommen, Letzteres hingegen an die Veranderung
der mautpflichtigen Fahrleistung auslandischer Fahrzeuge auf Bundesautobahnen (-13 %) an-
gepasst, die als die mit Abstand belastbarsten Daten fiir den Verkehr der auslandischen Fahr-

zeuge in Deutschland betrachtet werden kann.

Die hier ausgewiesenen Werte fir 2010 wurden anhand der Entwicklung des Verkehrs mit
deutschen Fahrzeugen (pro Guterabteilung und Hauptverkehrsverbindung), der langerfristigen
Abweichungen zwischen den beiden Segmenten sowie, als EichgréBe, der Entwicklung der
mautpflichtigen Fahrleistung auslédndischer Fahrzeuge auf Bundesautobahnen (+10 %) ge-
schatzt. Demzufolge ist der Verkehr mit auslandischen Lkw im Jahr 2010 deutlich starker (6 %
(Aufkommen) bzw. 10 % (Leistung)) gestiegen als der mit deutschen Fahrzeugen (-1 % bzw.
+2 %). Letztere wurden von dem, oben dargestellten, Einbruch der Bauwirtschaft spirbar ge-
troffen, wahrend die Transporte der auslandischen Lkw davon nahezu unberihrt bleiben. Auch
innerhalb des grenziberschreitenden Verkehrs haben die auslandischen Lkw erhebliche Markt-
anteile gewonnen. Wie in Abschnitt 3.2 bereits ausgefihrt, kann das zum Einen mit Kapazitéts-
engpéassen beim inlandischen Fuhrpark und zum Anderen mit der Wettbewerbsfahigkeit erklart

werden.

Im Jahr 2011 dlrfte der Verkehr mit auslandischen Lkw im Gefolge der erneuten Belebung des
AuBenhandels etwa im AusmaB des Vorjahres zunehmen. Da aber die Transporte mit deut-
schen Fahrzeugen im laufenden Jahr von der kréftig steigenden Bauproduktion angetrieben
wird, wachst deren Aufkommen sogar starker (9 %) als das der auslandischen Lkw (knapp
7 %). Bei der Leistung trifft, auf Grund der bereits mehrfach erwdhnten kurzen Strecken der
Baustofftransporte, allerdings nach wie vor das Gegenteil zu. Betrachtet man allein den grenz-
Uberschreitenden Verkehr der deutschen Lkw, dann ist das Plus bei den auslandischen Fahr-

zeugen um rund 2 Prozentpunkte hdher als bei den deutschen.

Im Jahr 2012 entféllt der, im laufenden Jahr wirksame, Basiseffekt aus den Witterungseinflls-
sen bzw. der Bauproduktion. Deshalb steigt der Verkehr der deutschen Lkw nunmehr wieder

spurbar schwacher. Dagegen werden die Transporte mit auslandischen Fahrzeuge nach wie
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vor, wenngleich abgeschwéacht, vom Anstieg des AuBenhandels profitieren und deshalb um 2
bis 3 Prozentpunkte starker zunehmen. Voraussetzung dafiir ist, dass im deutschen Gewerbe

verstarkt Kapazitaten aufgebaut werden.

Fir die Kabotageverkehre der auslandischen Fahrzeuge im Krisenjahr 2009 haben wir in der
Winterprognose 2010/2011, auch auf Grund entsprechender Erfahrungen fir 2008, den damals
von Eurostat ausgewiesenen Anstieg als unplausibel betrachtet und durch eigene Schatzungen
ersetzt. Mittlerweile liegen von Seiten des KBA die entsprechenden Werte vor. Mit ihnen wird
die kraftige Zunahme um 19 % (Leistung, Aufkommen: 8 %) bestéatigt. Fir die Jahre ab 2010
erwarten wir, dem Binnenverkehr der deutschen Lkw folgend, ein schwécheres Wachstum, das
aber dennoch deutlich starker ausfallt als bei Letzterem. Natirlich ist diese Schatzung mit au-

Berst hohen Unsicherheiten behaftet.

Tabelle G-10: StraBengiiterverkehr nach Fahrzeugherkunft und Entfernungsstufen

Mio. t bzw. Mrd. tkm Veranderung in %
2008 2009 2010 2011 2012| 09/08 10/09 11/10 12/11

Transportaufkommen

Deutsche Fahrzeuge 3046,0 2750,3 2717,3 2952,4 3012,0 -9,7 -1,2 8,7 2,0
- Nahverkehr 1749,2 15453 1476,3 1644,9 1670,4| -11,7 -45 114 1,6
- Regionalverkehr 623,7 591,7 607,2 643,2 6553 -5,1 2,6 5,9 1,9
- Fernverkehr 673,2 613,3 633,8 664,3 686,3] -89 3,3 4,8 3,3
Auslandische Fahrzeuge 392,3 380,2 403,0 429,2 4485 -31 6,0 6,5 4,5
- Grenzlb. Verkehr 3755 362,0 383,6 4083 426,7| -3,6 6,0 6,4 4,5
- Kabotage 16,8 18,2 19,4 20,9 21,8 8,2 6,4 7,7 4,4
Insgesamt 3438,4 3130,5 3120,2 3381,6 34605 -9,0 -0,3 8,4 2,3

Transportleistung”

Deutsche Fahrzeuge 301,4 2756 281,99 2965 3050 -8,6 2,3 5,2 29
- Nahverkehr 29,2 26,8 26,5 28,8 293 -80 -1,0 8,6 1,5
- Regionalverkehr 55,8 53,2 54,6 57,5 58,6 -4.6 2,6 5,4 1,9
- Fernverkehr 216,5 1956 200,8 210,11 2171 -9,6 2,6 4,6 3,3
Auslandische Fahrzeuge 158,7 138,8 1522 1645 174,01 -12,5 9,6 8,1 5,8
- Grenzlb. Verkehr 154,9 134,2 1471 159,1 168,3] -13,3 9,6 8,1 5,8
- Kabotage 3,9 4,6 5,0 54 5,71 18,8 8,9 8,1 55
Insgesamt 460,1 4144 4340 461,0 479,00 -9,9 47 6,2 3,9

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

Innerhalb der drei Entfernungsstufen (des Verkehrs mit deutschen Lkw) hat sich im Jahr 2010
der Nahbereich (bis 50 km) nochmals unterdurchschnittlich entwickelt, was auf die drastische

Schrumpfung der Baustofftransporte zurlickzufihren ist. Dagegen fanden der Regional- (51 bis

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2011 58



AT e matcenberger

Ralf Ratzenberger

150 km) und der Fernbereich (Uber 150 km) auf den langjahrigen Trend einer tberdurchschnitt-
lichen Entwicklung zuriick. Im Jahr 2011 findet eine gegenlaufige Bewegung statt. Denn nun-
mehr profitiert der Nahbereich von dem, nicht minder kréaftigen, Wachstum der Baustoffbeférde-
rungen. Allein im ersten Quartal legte das Aufkommen hier um 44 % zu, im Regionalverkehr
dagegen "nur" um 16 % und im Fernverkehr um 6 %. Diese Divergenz wird sich zwar im weite-
ren Verlauf abschwéachen, aber dennoch das Jahresergebnis entscheidend beeinflussen. Dass
der Regionalbereich starker wéachst als der Fernbereich, kénnte erneut auf veranderte logisti-
sche Ablaufe zurlickzuflhren sein, die nach Erkenntnissen der Marktbeobachtung des Bundes-
amts fiir Giiterverkehr bereits 2008 stattgefunden haben." Im Jahr 2012 dirften sich die Verlau-

fe mit dem Wegfall des diesjahrigen Sondereffekts wieder annéhern.

' 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) hat im Jahr 2010 nach der derzeitigen
Datenlage auf dem Niveau des Jahres 2009 stagniert. Zwar haben sowohl die privaten Kon-
sumausgaben als auch die Erwerbstatigenzahl den Personenverkehr in einem gewissen Aus-
maf angeregt. Dem entgegen stand jedoch erneut die Entwicklung der Kraftstoffpreise. Hier
drehte sich die Preissenkung im Durchschnitt des Jahres 2009, die in erster Linie durch den
Schub und den anschlieBenden Riickgang im Jahr 2008 zustande kam, wegen des Anstiegs,
der vor allem im Verlauf von 2009 zu beobachten war, in eine zweistellige Preiserhéhung. Dies
glich die expansiven Wirkungen aus den gesamtwirtschaftlichen Leitdaten nahezu vollstdndig
aus. Hinzu kamen spiirbare Effekte aus den Witterungsverhéltnissen, die den Personenverkehr

am Beginn und am Ende des Jahres dampften.

Im Jahr 2011 sind die gesamtwirtschaftlichen Einflisse deutlich expansiver ausgepragt als im
Vorjahr. Sowohl die privaten Konsumausgaben (1,3 %) als auch die Erwerbstatigenzahl (1,0 %)
nehmen starker zu als im Jahr 2010 (jeweils 0,5 %). Dem steht jedoch der Verlauf der Kraft-
stoffpreise entgegen, die, anders als am Jahresbeginn erwartet, auf Grund des neuerlichen
Anstiegs des Rohélpreises im gleich hohen AusmaB wie im Vorjahr steigen (11 %) und somit in
der diesjahrigen Verkehrsentwicklung &hnlich deutliche Bremsspuren hinterlassen. Auch der
Pkw-Bestand dirfte das vergleichsweise hohe Wachstum der beiden Vorjahre nicht nochmals
erreichen. Allein unter diesen Voraussetzungen ware, wie im Vorjahr, erneut eine annahernde
Stagnation des Personenverkehrs zu erwarten. Dies wird jedoch durch den Basiseffekt aus den
letztjahrigen witterungsbedingten Behinderungen verhindert, der zusammen mit der weitgehen-
den Stérungsfreiheit im bisherigen Verlauf des Jahres 2011 zu einem splrbaren Anstieg des
Verkehrs fihrt. Deshalb ist fir den gesamten Personenverkehr ein Anstieg um rund 1 % (Auf-

kommen und Leistung) zu erwarten.

Im Jahr 2012 werden die gesamtwirtschaftlichen Einflisse insgesamt ahnlich expansiv wirken
wie im laufenden Jahr. Dies trifft auch auf die Ausweitung des Pkw-Bestands zu. Hinzu kommt
im kommenden Jahr ein klarer Wachstumsimpuls aus der unterstellten Kraftstoffpreisentwick-
lung, fir die nach dem gegenwartigen Stand der Dinge — nach zwei Jahren mit kraftigen Erho-
hungen — eine ann&hernde Stagnation anzunehmen ist. Dies besitzt einen wesentlich héheren
Einfluss auf den Pkw-Verkehr als das, durch die Preisanstiege der Vorjahre, erreichte Niveau.
Unter diesen Voraussetzungen zeichnet sich fur den gesamten Personenverkehr ein weiterer
Anstieg um rund 1 % ab. Er fallt also — bei teilweise unterschiedlichen Griinden — ann&hernd

gleich hoch aus wie im Jahr 2011.
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Tabelle P-1: Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung nach Verkehrsarten

Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm Veranderung in %
2008 2009 2010 2011 2012| 09/08 10/09 11/10 12/11

Verkehrsaufkommen

Individualverkehr® 56120 57128 57138 57673 58325 1,8 0,0 0,9 1,1
Offentlicher StraBenv. 9078 9263 9231 9285 9320 20 -04 0,6 0,4
Eisenbahnverkehr 2348 2377 2425 2464 2487 1,3 2,0 1,6 0,9
Luftverkehr® 166 159 167 177 186 -4,5 5,0 6,1 5,0
Insgesamt 67712 68928 68960 69599 70319 1,8 0,0 0,9 1,0

Verkehrsleistung"

Individualverkehr? 888,5 904,44 904,66 9130 9234/ 18 0,0 09 1,1
Offentlicher StraBenv.” 796 789 775 772 768 -09 -18 -04 -05
Eisenbahnverkehr 82,5 82,2 84,0 83,8 85,3 -0,4 2,2 -0,2 1,7
Luftverkehr 608 584 616 653 686 -39 56 59 51
Insgesamt 1111,4 1123,9 1127,7 1139,3 11541 11 03 10 1,3

1) Innerhalb Deutschlands

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

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

Quellen: Statistisches Bundesamt, DIW, eigene Prognosen

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 geschatzt. 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 2010 zu berlcksichtigen. Auf den Indivi-
dualverkehr entfallen rund 80 % des gesamten Personenverkehrs, so dass sich die Entwicklun-
gen der beiden GrdBen selten wesentlich unterscheiden. Im Jahr 2010 hat er nach den derzeit
vorliegenden Daten annahernd stagniert. Fir das Jahr 2011 ist trotz des neuerlichen Anstiegs
der Kraftstoffpreise eine vergleichsweise spirbare Zunahme (knapp 1 %) zu erwarten, die vor
allem aus den Witterungsverhaltnissen resultiert. Im Jahr 2012 wird sie auf Grund der dann als

konstant angenommenen Preise geringfligig starker ausfallen.

Im &ffentlichen StraBenpersonenverkehr (OSPV) ist das, vom Nahverkehr geprégte, Befér-
derungsaufkommen im Jahr 2010 leicht gesunken (-0,4 %), nachdem es im Vorjahr auf Grund
von Sonderfaktoren in Berlin einen vergleichsweise kraftigen Anstieg um 2,0 % verbuchen
konnte. Die gesamtwirtschaftlichen EinflussgréBen haben zwar insgesamt positiv gewirkt, ande-
rerseits war deren Anstieg zu schwach, um im OSPV einen nennenswerten Nachfrageimpuls
auszulésen. Zudem wurde er von der ricklaufigen Zahl der Auszubildenden nach wie vor ge-

bremst. In Berlin glichen sich Zuwachse im ersten und Verluste im zweiten Halbjahr anndhernd
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aus. Der Fernverkehr, d.h. im Wesentlichen der Gelegenheitsverkehr, setzte seinen langjéhri-
gen Abwaértstrend fort. Andererseits ist wegen der Aufhellung der gesamtwirtschaftliche Lage zu
erwarten, dass der Rlckgang schwacher ausgefallen ist als im Jahr 2009. Bei der Fahrtenzahl
des gesamten OSPV ist das kaum spiirbar, bei der Verkehrsleistung dagegen schon, weshalb

sie im Jahr 2010 um knapp 2 % gesunken ist.

Im Jahr 2011 regen die gesamtwirtschaftlichen Einflussfaktoren, d.h. die Erwerbstatigenzahl
und die Konsumausgaben, die Nachfrage splrbar starker an als im Jahr 2010. Der dampfend
wirkende Rickgang der Zahl der Auszubildenden wird ebenso wie der leicht expansiv wirkende
Kraftstoffpreisanstieg ann&hernd wie im Jahr 2010 ausfallen. Die Rlckverlagerungen zur Berli-
ner S-Bahn werden das bundesweite Ergebnis des Gesamtjahres, wie schon im ersten Quartal,
nur noch unwesentlich beeinflussen. Saldiert ist fiir den Nahverkehr mit einem Anstieg um rund
1/2 % (Aufkommen und Leistung) zu rechnen. Der Fernverkehr wird aus den gleichen Griinden
wie in den letzten Jahren schrumpfen. Zwar wird sich der Rickgang im Vergleich zum Vorjahr
vermindern. Dennoch macht dies bei der Leistung des gesamten OSPV das Wachstum des
Nahverkehrs wiederum zunichte, so dass sie erneut ins Minus gerat, allerdings in einem deut-
lich geringen AusmaR (-0,4 %) als in den letzten drei Jahren (1 % bis 2 %). Das Aufkommen

wird wie immer im AusmafB des Nahverkehrs zunehmen.

Im Jahr 2012 wird der Nahverkehr von den konjunkturellen Einflussfaktoren, insbesondere der
Erwerbstétigenzahl, etwas weniger stark angeregt als im laufenden Jahr. In die gleiche Rich-
tung wirkt die Stabilitat der Kraftstoffpreise. Dem entgegen steht, dass die Zahl der Auszubil-
denden etwas schwéacher sinkt und dass die Rlckverlagerungen zur Berliner S-Bahn nunmehr
vollstandig entfallen. Saldiert ergibt sich ein weiterer Anstieg, der aber geringfligig schwécher
ausfallt (0,4 % bzw. 0,5 %) als im Jahr 2011. FlUr den Fernverkehr wird eine weitgehend identi-

sche Entwicklung wie im laufenden Jahr erwartet. Dies gilt somit auch fiir den gesamten OSPV.

Der Eisenbahnverkehr konnte im Jahr 2010 ein spiirbares Nachfrageplus verbuchen. Die im
Jahr 2009 stark dampfenden Impulse aus den Stérungen bei der Berliner S-Bahn und den mas-
siven Angebotsproblemen im Fernverkehr haben sich nicht wiederholt, im Fernverkehr sogar zu
spurbaren Basiseffekten geflihrt. Darliber hinaus wirkten die gesamtwirtschaftlichen Einflisse
expansiv auf die Nachfrage. Zu diesen Faktoren gesellten sich im Fernverkehr noch die Verla-
gerungen wegen der massiven Stérungen im Luftverkehr hinzu. Aus diesen Griinden fand er im
Jahr 2010 wieder auf seinen Wachstumskurs zuriick. Auf Grund der lAngeren Reiseweiten der
zusatzlichen Fahrten wuchs hier die Leistung (3,7 %) starker als die Fahrgastzahl (2,4 %). Fir
den gesamten Eisenbahnverkehr resultieren daraus Zunahmen in H6he von 2,0 % (Aufkom-

men) bzw. 2,2 % (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 entsteht im Nahverkehr aus den Riickverlagerungen zur Berliner S-Bahn ein posi-
tiver Effekt, der das bundesweite Ergebnis um rund 0,5 % anhebt. Hinzu kommen die Impulse
vom privaten Konsum und von der Erwerbstatigenzahl sowie vom Kraftstoffpreisanstieg. Der
Riickgang des Ausbildungsverkehrs spielt im SPNV eine geringere Rolle als im OSPNV. Aus
diesen Griinden wird fir das Aufkommen ein Anstieg um 1,7 % prognostiziert; die Leistung wird
mit 1 % allerdings etwas schwéacher zulegen, vor allem weil die (zuséatzlichen) Fahrten in Berlin
Uber vergleichsweise kurze Strecken verlaufen. Im Fernverkehr stellt sich ein véllig gegenlaufi-
ges Bild dar. Zwar wirken die gesamtwirtschaftlichen Einfliisse hier ebenfalls. Ferner werden die
Flughafenzubringerreisen zunehmen. Zudem wurden erstmals seit vielen Jahren die Preise im
Fernverkehr zum letzten Fahrplanwechsel nicht erhéht. Dem stehen jedoch erstens der Wegfall
der letztjahrigen Verlagerungsgewinne auf Grund der Stérungen im Luftverkehr und zweitens
mehrere Baustellen im Streckennetz gegeniiber, die die Fahrzeiten auf zahlreichen bedeuten-
den Relationen wahrend groBer Teile des Jahres spirbar verlangern werden. Aus diesen Grin-
den ist flir den Fernverkehr bei der Fahrgastzahl ein geringflgiges Minus (-0,3 %) zu erwarten.
Der Rickgang bei der Leistung féllt infolge der Uberdurchschnittlich langen Entfernungen der
letztjdhrigen stérungsbedingten Fahrten deutlich starker (-1,8 %) aus. Im gesamten Eisenbahn-
verkehr lassen diese Verlaufe flr das nahverkehrsgepragte Aufkommen eine spirbare Zunah-

me (1,6 %), fir die Leistung dagegen eine annahernde Stagnation (-0,2 %) erwarten.

Im Jahr 2012 entfallen im Nahverkehr der, im laufenden Jahr wirksame, Basiseffekt aus den
Ruckverlagerungen zur Berliner S-Bahn sowie der Einfluss aus den Kraftstoffpreisen. Hinzu
kommt die leichte Abschwachung der gesamtwirtschaftlichen Impulse, insbesondere aus der
Erwerbstétigenzahl. Aus diesen Grlinden ist damit zu rechnen, dass der Nahverkehr in einem
geringeren Ausmaf zunimmt (0,9 % bzw. 0,7 %) als im Jahr 2011. Im Fernverkehr wird sich
dagegen die Fortsetzung des Konjunkturaufschwungs bemerkbar machen. Ferner tragen die
Flughafenzubringerreisen weiterhin leicht zum Nachfrageplus bei. Weiterhin werden die diesjah-
rigen baustellenbedingten Reisezeitverlangerungen weitgehend entfallen. Deshalb ist fir das
kommende Jahr ein vergleichsweise kraftiges Plus zu erwarten. Da es auf den langeren Stre-
cken Gberdurchschnittlich hoch ausfallen wird, wird die Leistung (3,1 %) wieder starker steigen
als das Aufkommen (1,8 %). FUr den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich daraus ein

Anstieg in Héhe von knapp 1 % (Aufkommen) bzw. 1,7 % (Leistung).

Der Luftverkehr, der im Jahr 2009 krisenbedingt deutlich um 4,5 % sank, fand im Jahr 2010 in
den Steigflug zurtick. Trotz der teilweise dramatischen Stérungen des Betriebsangebots wuchs
die Fluggastzahl um 5 %. Mit 166,8 Mio. Passagieren wurde der bisherige Rekordwert aus dem
Jahr 2008 (166,3 Mio.) bereits leicht Ubertroffen. Bereinigt um die Stdérungen errechnet sich
sogar ein Plus in Héhe von 7,5 %. Er kam durch das Uberraschend starke Anspringen des

deutschen AuBenhandels mit seinen Auswirkungen auf die internationalen Geschaftsreisen
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sowie durch die spirbare Zunahme der Zahl der Urlaubsreisen aus und nach Deutschland zu-
stande.

Im Jahr 2011 ist der Luftverkehr im ersten Halbjahr um 8 % gestiegen, was aber zum Teil auf
die Basiseffekte aus den letztjahrigen Stdrungen zurlckzufihren ist. Bei Bereinigung um diese
Effekte hat sich der Anstieg im bisherigen Verlauf nicht, wie es die unbereinigten Veranderungs-
raten gegenldber 2010 erscheinen lassen, abgeschwécht. Fiir das zweite Halbjahr wird ein
Wachstum um 4 % erwartet, woraus sich im Gesamtjahr bei der Fluggastzahl ein Plus von 6 %
ergibt. Die Grinde sind die gleichen wie im Vorjahr. Ohne die Basiseffekte wirde sie um rund
3,5 % steigen. Dieses Ausma@ ist geringer als im Durchschnitt der letzten Jahrzehnte und auch,
als es allein auf Grund der fundamentalen Faktoren zu erwarten wére. Dies wiederum ist vor
allem auf die 2011 eingefiihrte Luftverkehrssteuer (LVS) zurickzufihren. Auf der Basis einge-
hender Analysen kann der dadurch ausgeléste Effekt auf 2 % geschéatzt werden. Daneben ha-

ben auch die Auswirkungen der Naturkatastrophe in Japan auf den Fernost-Verkehr gedampft.

Im Jahr 2012 wird der deutsche AuBenhandel zwar nicht mehr die Wachstumsstarke des lau-
fenden Jahres erreichen, aber dennoch nach wie vor splrbar zunehmen. Dies hat entspre-
chende Folgen auf die Geschéaftsreisen. Auch die Zahl der privaten Flugreisen wird erneut zule-
gen. Im Vergleich zum Jahr 2011 entfallen sowohl die Basiseffekte aus den Behinderungen als
auch die Bremswirkung aus der LVS, so dass der Luftverkehr im kommenden Jahr wieder mehr
von den fundamentalen Faktoren bestimmt wird. Sie sind insgesamt noch tberdurchschnittlich
expansiv ausgepragt. Hinzu kommt der Basiseffekt aus Japan. Aus diesen Griinden ist ein
Wachstum der Fluggastzahl zu erwarten, das mit 5 % etwas Uber dem langfristigen Trendwert

liegt.

Aus den dargestellten Entwicklungsverlaufen ergeben sich im Modal Split des Personenver-
kehrs nur sehr geringfligige Bewegungen. Der Anteil des Individualverkehrs, der 2009 noch
gestiegen ist, sinkt bei der Leistung ab 2010 leicht. Der Anteil des 6ffentlichen StraBenperso-
nenverkehrs nimmt bei der Leistung ebenfalls ab. Die Eisenbahnen wuchsen im Jahr 2010
Uberdurchschnittlich, anschlieBend aber nicht mehr. Der Luftverkehr schlieBlich, dessen Anteil
bei der Leistung — beim Aufkommen liegt er zwischen 0,2 % und 0,3 % und ist in Abb. P-3 nicht
sichtbar — seit der Vereinigung Deutschlands von 2,6 % (1991) auf 5,5 % (2008) gestiegen ist,

verlor im Jahr 2009 deutlich, setzt den Wachstumstrend aber seit 2010 wieder fort.
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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 2010, 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 Fahrzeugdflotte
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 2010, also am 1.1.2011, auf
42,3 Mio., was einem Zuwachs gegentber dem Vorjahr um 1,4 % entspricht. Damit hat sich die,
schon im Jahr 2009 kréftige, Bestandsausweitung nochmals verstéarkt, so dass die Wachs-
tumsrate des Jahres 2010 noch klarer tber der Trendrate liegt als im Jahr davor. Die Erklarung
fur den Verlauf in den beiden letzten Jahren ist wohl in erster Linie im vorangegangenen Zeit-
raum zu suchen. In den drei Jahren von 2006 bis 2008 erweiterte sich der Pkw-Bestand pro
Jahr um lediglich 0,5 %." Die auf die fahrfahige Bevdlkerung, die damals noch leicht stieg, be-
zogene Pkw-Dichte erhéhte sich sogar nur um 0,3 % p.a., was vor allem auf den langjahrigen
Kraftstoffpreisanstieg und die verhaltene Entwicklung der verfiigbaren Einkommen zuriickzufiih-
ren ist. Dies I6ste mancherorts bereits Zweifel aus, ob das damals geschéatzte Trendwachstum
(rund 0,6 %) noch Gilltigkeit besitzen wirde. Mit der Entwicklung im vergangenen Jahr errech-
net sich fir den gesamten Zeitraum (2010/05) ein jahresdurchschnittliches Wachstum um 0,8 %
(Bestand) bzw. 0,7 % (Dichte), womit bei der letztgenannten GréBe die Trendprognosen besta-
tigt werden.

Die Pkw-Fahrleistung des Jahres 2010 ist zu diesem Zeitpunkt des Jahres Uber die o.a. Gro-
Ben zu schéatzen. Der Absatz von Ottokraftstoff, der nahezu ausschlieBlich von Pkw verbraucht
wird, ist laut der amtlichen Mineral6lstatistik des Bundesamts fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrol-
le um 3 % gegeniber dem Vorjahr gesunken. Fir den Durchschnittsverbrauch der benzinbe-
triebenen Pkw wurde eine ahnliche Abnahme wie in den drei Vorjahren angenommen (2 %).2
Damit errechnet sich fir die (gesamte) Fahrleistung der Otto-Pkw ein Minus um rund 1 %. Die
Fahrleistung der Diesel-Pkw diirfte dagegen in Folge des erneut splrbar gestiegenen Bestands

zugenommen haben, wenngleich nicht in dessen AusmaB (4,1 %), weil diese Fahrzeuge in

Allein im Jahr 2006 ist der Bestand zwar noch spurbar gestiegen (0,9 %). Dennoch wird dieses Jahr in die Betrach-
tung mit einbezogen, weil wegen der Mehrwertsteuererh6hung zum 1.1. 2007 zahireiche Kaufe vorgezogen wurden,
so dass die Bestandsausweitung am Jahresende 2006 uber- und am Jahresende 2007 (0,4 %) unterzeichnet war.

Diese Werte beziehen sich auf den jeweiligen Bestand. Bei den Neuzulassungen ist der Riickgang des spezifischen
Verbrauchs héher, jedoch macht sich das im Bestand erst allmé&hlich bemerkbar.
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abnehmendem AusmanB von "Vielfahrern", sondern immer mehr von Personen mit mittlerer Nut-
zungsintensitat gekauft werden, weshalb die durchschnittliche Jahresfahrleistung pro Diesel-
Pkw seit langerer Zeit sinkt. Uber beide Antriebsarten aggregiert, errechnet sich fiir die (gesam-
te) Pkw-Fahrleistung eine Stagnation und flr die durchschnittliche Fahrleistung pro Pkw eine
Abnahme um 1,3 %. Fir die durchschnittliche Besetzung der Fahrzeuge und die mittlere Fahrt-
weite wurde, wie vom DIW fiir 2009 geschatzt, jeweils eine Stagnation angenommen. Damit
ergibt sich fur die Verkehrsleistung und die Fahrtenzahl des Individualverkehrs im Jahr 2010
ebenfalls eine Stagnation (vgl. Tab. P-2).

Dieses (vorlaufige) Ergebnis ergibt sich aus gegenlaufig wirkenden Verldufen der Hauptein-
flussfaktoren. Von der o0.a. Ausweitung des Pkw-Bestands ging ein klar expansiver Impuls aus.
Dies trifft, wenngleich in einem schwécheren AusmaB, auch auf die gesamtwirtschaftlichen
Rahmenbedingungen zu. Sowohl die privaten Konsumausgaben als auch die Erwerbstéatigen-
zahl nahmen um jeweils 0,5 % zu. Am Rande sei darauf hingewiesen, dass sowohl in der Win-
ter- als auch in der Sommerprognose 2010 noch von einem Riickgang bzw. einer Stagnation
dieser GréBen ausgegangen werden musste, weshalb fir den Individualverkehr jeweils ein

Minus prognostiziert wurde.

Diesen Auftriebskraften entgegen stand zum Einen die Entwicklung der Kraftstoffpreise. Nach
der Preissenkung im Durchschnitt des Jahres 2009 (-11 %), die in erster Linie durch den Schub
und den anschlieBenden Riickgang im Jahr 2008 zustande kam, blieben sie zwischen Méarz und
November 2010 zwar annahernd stabil. Dennoch kam es im Jahresdurchschnitt wegen des
vorangegangenen Anstiegs, vor allem im Verlauf von 2009, zu einer Preiserhéhung um eben-
falls 11 % (vgl. Abb. P-5). Verantwortlich hierfiir war natirlich die Entwicklung des Rohdlpreises,
der, gemessen am deutschen Einfuhrpreis, im Jahr 2010 um 38 % gestiegen ist. Im Jahres-

durchschnitt lagen die Kraftstoffpreise also anndhernd auf dem Niveau von 2008.

Zu diesem Preiseinfluss gesellte sich ein weiterer dampfender Faktor in Gestalt der Witte-
rungsverhiltnisse. Sowohl am Jahresanfang als auch am Jahresende bremsten Minustempe-
raturen und kraftige Niederschlage nicht nur die Bauwirtschaft, sondern auch den Pkw-Verkehr.
Im Allgemeinen kénnen derartige Einflisse die (Jahres-) Verdanderungsraten des Individualver-
kehrs um héchstens wenige Zehntelprozentpunkte verandern. Im Jahr 2010 fiel der Effekt hin-
gegen starker aus. Wie oben bereits erwahnt, sank der Absatz von Ottokraftstoff im Gesamtjahr
um 3 %. In den Monaten Januar (-5 %) sowie vor allem Februar und Dezember (jeweils -10 %)
fiel das Minus deutlich starker, in den neun restlichen Monaten dagegen spiirbar schwacher
(-1,4 %) aus. Zwar sind die Monatsergebnisse fir den Absatz von Mineraldlprodukten grund-
satzlich mit Vorsicht zu interpretieren, weil sie durch die Lage von Feiertagen und/oder Wo-

chenenden nennenswert beeinflusst werden kénnen. In diesem Fall sind die Abweichungen
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jedoch signifikant. Sie zeigen sich im Ubrigen auch in der Unfallstatistik: Die Zahl der Unfalle mit
Personenschaden — die Zahl der Getdteten bzw. der Verletzten ist hier weniger aussagefahig,
weil die Schwere der Unfallfolgen bei schlechtem Wetter geringer ist — nahm im gesamten Jahr
2010 um 7 % ab, im Januar, Februar und Dezember dagegen um 20 %, 14 % bzw. 22 %. Zum
Teil kommt die Abweichung zwar auch durch ein geringeres Expositionsrisiko von FuBgangern
und Radfahrern bei schlechtem Wetter zustande. Dennoch war in den genannten Monaten
auch die Verkehrsbeteiligung von Pkw geringer. Bei vorsichtiger Schatzung kann der gesamte
Effekt der Witterungsverhéltnisse auf den Individualverkehr im Jahr 2010 auf mindestens 1 %
quantifiziert werden. Anders formuliert, ware der Pkw-Verkehr ohne diesen Einfluss trotz der
erneut kraftigen Kraftstoffpreiserh6hung um 1 % gestiegen. Dass dies in der Winterprognose
vom Februar 2011 noch nicht thematisiert wurde, lag daran, dass damals erstens der Kraftstoff-
absatz vom Dezember 2010 noch nicht vorlag, zweitens der Rickgang vom Januar sich zu
schwach vom Gesamtjahr unterschied, drittens das Minus allein vom Februar noch nicht die
splrbare Wirkung auf das Jahresergebnis hatte und viertens die Starke des Effekts letztendlich

erst durch die unten dargestellte Gegenbewegung im Jahr 2011 bestatigt wurde.

Abbildung P-5: Entwicklung des Kraftstoffpreisindex von 2008 bis 2011
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Im Jahr 2011 dirfte der Pkw-Bestand das hohe Wachstum der beiden Vorjahre nicht nochmals

erreichen, da die oben erwahnten Nachholeffekte mittlerweile abgeschlossen sein dirften. So-
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mit wird die Bestandsausweitung im laufenden Jahr, trotz der verbesserten gesamtwirtschaftli-
chen Einflussfaktoren, in ein ruhigeres Tempo einminden, das auf 0,7 % quantifiziert wird. Die
gesamtwirtschaftlichen Rahmenbedingungen des Individualverkehrs sind wesentlich expansi-
ver ausgepragt als im Vorjahr. Sowohl die privaten Konsumausgaben (1,3 %) als auch die Er-
werbstatigenzahl (1,0 %) nehmen deutlich starker zu als im Jahr 2010 (jeweils 0,5 %). Dagegen
wirken die Kraftstoffpreise, anders als am Jahresanfang erwartet, erneut in einem splrbaren
AusmaB dampfend. Der deutsche Rohéleinfuhrpreis lag im ersten Halbjahr auf Grund des neu-
erlichen Anstiegs, der im Dezember 2010 mit Beginn der Unruhen in einigen Fdrderregionen
begann, um 36 % Uber dem Vorjahresstand. Im April 2011 wurde der bisherige Héchstwert vom
Juli 2008 nahezu erreicht. Auch wenn der Rohdlpreis ab Juli auf dem Niveau vom Juni verharrt,
verbleibt im Jahresdurchschnitt ein Anstieg um gut 30 %. Auf die Kraftstoffpreise schlagt dies
mit einer Erhéhung um 11 % durch (vgl. Abb. P-5 und P-6). Dies entspricht exakt dem Vorjah-
resanstieg und hinterlasst in der diesjahrigen Entwicklung des Individualverkehrs &hnlich deutli-

che Bremsspuren.

Abbildung P-6: Langfristige Entwicklung des Preises fiir Eurosuper

Euro je Liter
1,60
1,40 B Mehrwertsteuer
O MineralGlsteuer
1,20 O Sonstige
B Rohéleinstandskosten

1,00 - IIIII
0,80
lIII Ill

0,60 -

0,40 -

0,20 -

0,00

72 74 76 78 80 82 84 86 88 90 92 94 96 98 00 02 04 06 08 10 12

© TP GmbH

Allein unter diesen Voraussetzungen ware fir den Individualverkehr im laufenden Jahr erneut
eine annahernde Stagnation zu erwarten. Allerdings kommt nun der Basiseffekt aus den letzt-

jahrigen Witterungsverhaltnissen zum Tragen. Zusammen mit der weitgehenden Stérungs-
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freiheit im bisherigen Verlauf des Jahres 2011 fUhrt er zu einem spirbaren Anstieg des Pkw-
Verkehrs. Dies zeigt sich bereits im Ottokraftstoffabsatz, der im Januar und Februar um (zu-
sammen) 6,9 % zunahm, wéahrend er von Marz bis Mai um 2,2 % sank. Letzteres ist sogar noch
unterzeichnet, weil der Mai-Wert (+2,2 %) durch die Verschiebung von Ferien und Feiertagen in
den Juni Uberzeichnet ist, was voraussichtlich durch ein entsprechend kraftiges Minus im Juni
ausgeglichen wird. Allein im Marz und April belief sich der Rickgang auf (zusammen) 4,4 %.
Der Abstand zum Januar/Februar unterstreicht die Starke des Effekts, der aus den Witterungs-
bedingungen vor allem im vergangenen Jahr resultiert. EinschlieBlich des Dezembers, flir den
zum gegenwadrtigen Zeitpunkt nattrlich normale Verhaltnisse unterstellt werden, wird dadurch
im gesamten Jahr 2011 ein Anstieg der Pkw-Fahrleistung um knapp 1 % ausgeldst (vgl. Tab.
P-2 und Abb. P-7).

Tabelle P-2: Komponenten des Individualverkehrs

Absolute Werte Veranderung in %

2008 2009 2010 2011 2012) 09/08 10/09 11/10 12/11

Pkw-Bestand (Mio.)" 41,321 41,738 42,302 42,616 42,885 10 14 07 06
Pkw-Dichte? 605 611 619 624 628/ 10 1,4 08 0,7

Durchschn. Fahrl. (1000 Fzkm)® | 14,147 14,256 14,068 14,095 14,165 0,8 -1,3 02 05
Ges. Fahrleistung (Mrd. szm)4) 584,6 5950 5951 600,7 607,5 1,8 0,0 0,9 1,1
Durchschn. Besetzung (Pers.)” | 1,520 1,520 1,520 1,520 1,520 00 00 00 0,0
Verkehrsleistung (Mrd. Pkm)* 8885 9044 9046 9130 9234 18 00 09 1,1
Durchschn. Fahrtweite (km) 15,83 1583 1583 1583 1583 00 00 00 0,
Verk.aufkommen (Mrd. Pers.) 56,120 57,128 57,138 57,673 58,325 1,8 0,0 0,9 1,1

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

2) Pkw pro 1000 Einwohner tber 18 Jahre (Jahresende)

3) Pro Pkw

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

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, DIW, eigene Prognosen

Far die durchschnittliche Besetzung und die mittlere Fahrtweite wird jeweils, wie in den Vorjah-
ren, eine Konstanz angenommen. Damit werden also die Verkehrsleistung und das Ver-
kehrsaufkommen des Individualverkehrs im gleichen AusmaB zunehmen wie die Fahrleistung.
Mit Ausnahme des, im Individualverkehr vergleichsweise unbedeutenden, Ausbildungsverkehrs
wird sich die Expansion auf alle Fahrtzwecke erstrecken. Der Berufsverkehr wird von der Er-
werbstatigenzahl, der Privat- und der Einkaufsverkehr von den Konsumausgaben und der Ge-
schaftsverkehr von der allgemeinen wirtschaftlichen Entwicklung angeregt. Vom sich abzeich-

nenden Gesamtwachstum der Urlaubsreisen (mit allen Verkehrsmitteln) wird zwar der Luftver-
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kehr am stérksten profitieren, dennoch dirften daran auch die Pkw-Fahrten zumindest etwas

partizipieren.

Abbildung P-7: Entwicklung der Komponenten des Individualverkehrs
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Im Jahr 2012 ist fir den Pkw-Bestand eine nahezu gleiche Ausweitung wie im laufenden Jahr
zu erwarten, die erneut nahe beim Trendwachstum liegen wird. Auch fir die gesamtwirtschaft-
lichen Leitdaten zeichnet sich insgesamt eine ahnliche Entwicklung ab. Die privaten Konsum-
ausgaben werden anndhernd wie im Jahr 2011, die Erwerbstatigenzahl allerdings etwas
schwécher steigen. Im Gegensatz zum vergangenen und zum laufenden Jahr kommt ein klarer
Wachstumsimpuls aus der unterstellten Kraftstoffpreisentwicklung hinzu. Der gegenwartige
Rohdéleinfuhrpreis liegt sehr nahe am (erwarteten) Jahresdurchschnitt 2011. Somit bedeutet ein
Verharren auf dem derzeitigen Niveau auch eine Konstanz im Jahresdurchschnittsvergleich.
Unter der Annahme, dass der Mineraldlsteuersatz im kommenden Jahr nicht erhéht wird, trifft
dies auch fir den Kraftstoffpreis zu (vgl. Abb. P-6). Real bedeutet das sogar einen geringflgi-
gen Rlckgang. Zwar ist das Preisniveau im langjahrigen Vergleich immer noch hoch. Jedoch
besitzt nach aller Erfahrung die Veranderung im aktuellen Jahr, d.h. in 2012 die anndhernde
Konstanz, einen wesentlich héheren Einfluss auf den Pkw-Verkehr als Preisanstiege in den

vorangegangen Jahren. Dies kann als eine Art von "Gewdéhnungseffekt" interpretiert werden.

Unter diesen Voraussetzungen wird die Pkw-Fahrleistung auch im Jahr 2012 steigen, und

zwar um etwas Uber 1 %. Bei einer erneut angenommenen Konstanz der durchschnittlichen
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Besetzung und der mittleren Fahrtweite nehmen die Verkehrsleistung und das Verkehrsauf-
kommen im gleichen AusmaB zu. Im Vergleich zum laufenden Jahr sind die Veranderungsra-
ten nur geringfligig héher, weil der diesjahrige witterungsbedingte Basiseffekt entfallt und in

seiner Funktion als Antriebskraft von den Kraftstoffpreisen abgelést wird.

4.3 Offentlicher StraBenpersonenverkehr

Der 6ffentliche StraBenpersonenverkehr (OSPV) in der hier ausgewiesenen Definition enthalt
den Verkehr aller Unternehmen, die von der amtlichen Statistik in Form der Jahresstatistik er-
fasst werden, die derzeit bis 2009 vorliegt. Darliber hinaus wird der Verkehr der Unternehmen
mit einem Beférderungsaufkommen von mehr als 250.000 Fahrgésten in einer Quartalsstatistik
erhoben, die derzeit fir 2010 (und fir das erste Quartal 2011) verflgbar ist. Im Liniennahver-
kehr werden damit 97 % (2009) des Verkehrs aller Unternehmen erhoben, so dass die hierfar
ausgewiesenen Werte fir eine fundierte Schatzung ausreichen. Dagegen wird der Gelegen-
heitsverkehr in der Quartalsstatistik nicht erhoben, so dass die Schatzung fir das Jahr 2010
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 (gesamten) OSPV mit einem gewissen Vorbehalt zu versehen.

In den bisherigen Ausgaben der "Gleitenden Mittelfristprognose” wurde der OSPV bis zur
Sommerprognose 2010, friheren Gepflogenheiten folgend, in den Linien- und den Gelegen-
heitsverkehr differenziert. Mit dem Linienverkehr soll der OPNV auf der StraBe abgebildet wer-
den. Er enthalt aber auch den, quantitativ allerdings (noch) véllig unbedeutenden, Linienfern-
verkehr. Da dieser ganzlich anderen Entwicklungen unterliegt als der Nahverkehr, wird ab der
Winterprognose 2010/11 nur noch der Liniennahverkehr dargestellt. Die zweite Komponente
des OSPV, nunmehr als "Fernverkehr" bezeichnet, enthalt somit auch den Gelegenheitsnah-
verkehr. Er dhnelt aber von seinen Marktgegebenheiten (Ausflugsfahrten etc.) eher dem Fern-

als dem Nahverkehr und wird deshalb beim erstgenannten subsumiert.

Die Jahresstatistik fir 2009 wurde erst im April 2011, also nach Abschluss der Prognose vom
Jahresanfang, publiziert. Da sich daraus einige nicht unwesentliche Verédnderungen gegenuber
den damaligen Schatzungen ergaben,’ wird im Folgenden die Entwicklung in diesem Jahr ge-
maB den, jetzt vorliegenden, endgiiltigen Werten nochmals dargestellt. Die Abweichungen zu

den Ergebnissen der Quartalsstatistik kommen laut Auskunft des StBA weniger auf Grund der

' Zum damaligen Zeitpunkt wurden uns die wesentlichen Angaben vom Statistischen Bundesamt freundlicherweise

vorab zur Verfligung gestellt. Die endgtiltigen Werte wurden allerdings nochmals etwas korrigiert.
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Entwicklung bei den, hier nicht erfassten, kleineren Unternehmen als vielmehr durch Nachmel-
dungen bzw. Korrekturen der gr6Beren Unternehmen zustande, die auch spater nicht nach

Quartalen aufgeteilt werden kénnen.

Im Nahverkehr ist der Unterschied bereits beim Fahrgastaufkommen nicht unwesentlich (Jah-
resstatistik: 2,1 %, Quartalsstatistik: 1,1 %) und bei der Leistung noch starker (2,5 % gegenlber
0,4 %). Grundsatzlich ist der Zuwachs des OSPNV im Jahr 2009 zu einem erheblichen Teil auf
die Entwicklung in Berlin zurlickzufiihren, wo es erstens auf Grund des Streiks im vorangegan-
genen Jahr zu einem entsprechenden Basiseffekt und zweitens wegen der Betriebseinschran-
kungen bei der S-Bahn zu Substitutionen hin zum OSPV (U-Bahn und Bus) kam. Nach den jetzt
vorliegenden Daten ist der Anstieg des OSPNV im Jahr 2009 also noch starker ausgefallen, als
es auf der Basis der Ergebnisse der Quartalsstatistik zu schatzen war. Er ist somit einerseits
der héchste seit der Vereinigung Deutschlands; andererseits darf das wegen des streikbeding-
ten Rickgangs im Jahr 2008 (-0,6 % (Aufkommen) bzw. -1,1 % (Leistung)) nicht lberinterpre-
tiert werden. Die Wachstumsrate gegeniiber dem, von Sonderfaktoren weitgehend freien, Jahr

2007 ist bei beiden GrdBen mit jeweils 0,7 % pro Jahr deutlich geringer.

Im Fernverkehr fiel der Rickgang im Jahr 2009 nach den nun vorliegenden Daten beim Auf-
kommen (-0,5 %) vergleichsweise moderat aus. Dies liegt allein am, nun hier subsumierten,
Gelegenheitsnahverkehr, der bei der Fahrtenzahl einen spiirbaren Anteil besitzt und ein Uberra-
schend starkes Plus (9 %) verbuchen konnte. Der Fernverkehr im engeren Sinn ist dagegen in
etwa im erwarteten AusmaB gesunken (-4 %). Insbesondere die Ausflugsfahrten und die Fe-
rienzielreisen sind Uberdurchschnittlich stark zurlickgegangen, wahrend sich der Mietomnibus-
verkehr noch als vergleichsweise stabil erwies. Wegen der kirzeren Fahrtweiten sowohl im
letztgenannten Segment als auch im Gelegenheitsnahverkehr hat sich die Leistung des gesam-
ten Fernverkehrs mit 8 % erheblich starker verringert als die Fahrgastzahl. Im gesamten OSPV
ist das Aufkommen, das immer vom Nahverkehr dominiert wird, im Jahr 2009 um 2 % gestie-
gen, die Leistung, die zu knapp einem Drittel auf den Fernverkehr entfallt, dagegen um rund

1 % gesunken.

Im Jahr 2010 sind im Nahverkehr gemaB den Ergebnissen der Quartalsstatistik sowohl das
Beférderungsaufkommen als auch die Leistung leicht gesunken (-0,3 % bzw. -0,8 %). Die ge-
samtwirtschaftlichen Einflussgré6Ben haben zwar insgesamt positiv gewirkt, andererseits war
deren Anstieg zu schwach, um im OSPV einen nennenswerten Nachfrageimpuls auszuldsen.
Zudem wurde er von der riicklaufigen Zahl der Auszubildenden nach wie vor gebremst. Hier ist
zu berlcksichtigen, dass die abnehmende Schillerzahl nicht nur den Ausbildungsverkehr im
eigentlichen Sinne tangiert, auf den rund ein Viertel des gesamten OSPV entféllt, sondern auch

die anderen Fahrten der Auszubildenden, die sie mit ihren Zeitfahrausweisen zuriicklegen
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(Freizeitverkehr etc.). Expansiv wirkten die steigenden Kraftstoffpreise, allerdings ist dieser
Effekt vergleichsweise schwach. In Berlin wuchs der OSPV im ersten Quartal wegen der weite-
ren Substitutionen von der Berliner S-Bahn gegeniiber dem (noch unbeeinflussten) Vorjahr
zwar nochmals um 6 %, was mafBgeblich zum bundesweiten Anstieg (1,1 %) beitrug. Im zweiten
Quartal hat sich die Verédnderung gegeniiber dem Vorjahr aber bereits normalisiert (0,5 %). Im
zweiten Halbjahr schlieBlich wurden die Betriebsstdrungen bei der S-Bahn und damit auch die
Verlagerungen zu U-Bahn und Bus weitgehend beseitigt (vgl. Abschn. 4.4), so dass der Berliner
OSPV um 5 % gegeniiber dem (erhdhten) Vorjahresniveau sank, worauf etwa die Halfte des
deutschlandweiten Rickgangs in diesem Zeitraum (-1,3 %) zurtckzufuhren ist. Im gesamten
Jahr nahm das Aufkommen in Berlin leicht ab (-0,8 %), was sich im Bundesergebnis kaum mehr
niederschlug. Dagegen ging die Leistung wegen der (berdurchschnittlichen Fahrtweite der be-
troffenen Fahrten starker zurick (-3,6 %), was fir den deutschen Gesamtwert 0,3 % bedeutet,

also nicht véllig unerheblich ist.

Im Fernverkehr, fiir den noch keine Daten fir 2010 vorliegen, gibt es keine Griinde, um ein
Ende des langjahrigen, seit 2001 anhaltenden, Abwartstrends anzunehmen. Auch im Jahr 2010
wurden, wie seit Langerem, die Ferienzielreisen vor allem von Zielwahldnderungen sowie von
preisginstigen Angeboten der Eisenbahnen und der Fluggesellschaften beeinflusst. Anderer-
seits hat sich die gesamtwirtschaftliche Lage aufgehellt, weshalb zu erwarten ist, dass der
Rickgang schwécher ausgefallen ist als im Jahr 2009. Dies trifft vor allem fir die Ferienzielrei-
sen und die Ausflugfahrten zu. EinschlieBlich des Gelegenheitsnahverkehrs wird eine Abnahme
der Fahrtenzahl um 2 % angenommen. Da die Reisen Uber langere Strecken erneut tberdurch-
schnittlich betroffen gewesen sein dirften, ist fir die Leistung ein starkeres Minus (-4 %) zu
erwarten. Bei der Fahrtenzahl des gesamten OSPV ist das kaum spiirbar, weshalb sie in an-
nahernd dem gleichen Ausmal sinkt (-0,4 %) wie im Nahverkehr, bei der Verkehrsleistung

(-1,8 %) dagegen schon.

Vor der Kommentierung der Entwicklung im Jahr 2011 ist auf die Anderung des Berichtskreises
hinzuweisen, der fir die Quartalsstatistik auskunftspflichtig ist und der auf Grund der funfjahrlich
durchgeflihrten Totalerhebung bei der Jahresstatistik 2009 neu festgelegt wurde. Dadurch hat
sich die Zahl der Auskunftspflichtigen um rund 5 % erhéht, was wiederum dazu fihrt, dass die
absoluten Werte, die ab dem ersten Vierteljahr 2011 in der Quartalsstatistik ausgewiesen wer-
den, nicht mit denen der Vorjahre vergleichbar sind. Die dort dargestellten Veranderungsraten

sind jedoch bereinigt, beziehen sich also auf die vergleichbaren Gesamtheiten.

In dieser bereinigten Darstellung hat der Nahverkehr im ersten Quartal ann&hernd stagniert
(Aufkommen und Leistung). Im gesamten Jahr regen die gesamtwirtschaftlichen Einflussfakto-

ren, d.h. die Erwerbstatigenzahl und die Konsumausgaben, die Nachfrage splrbar starker an
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als im Jahr 2010. Der dampfend wirkende Rickgang der Zahl der Auszubildenden wird ebenso
wie der leicht expansiv wirkende Kraftstoffpreisanstieg annédhernd wie im Vorjahr ausfallen. Die
Ruckverlagerungen zur Berliner S-Bahn werden das bundesweite Ergebnis des Gesamtjahres,
wie schon im ersten Quartal, nur noch unwesentlich beeinflussen. Saldiert ist fiir den Nahver-

kehr im Jahr 2011 mit einem Anstieg um rund 1/2 % (Aufkommen und Leistung) zu rechnen.

Far den Fernverkehr gelten die Ausfihrungen zur Entwicklung im Jahr 2010 grundsatzlich
gleichermaBen. Allerdings ist davon auszugehen, dass sich die verbesserten gesamtwirtschaft-
lichen Perspektiven auch hier auswirken, der Riickgang sich also im Vergleich zum Vorjahr
vermindert. Beim Aufkommen wird dies auf ein Minus in H6he von gut 1 % quantifiziert. Davon
darften die einzelnen Segmente, d.h. der Mietomnibusverkehr, die Ausflugsfahrten und die Fe-
rienzielreisen, anndhernd gleichermafBen betroffen sein, so dass die mittlere Reiseweite schwa-
cher sinkt und sich die Divergenz zwischen der Entwicklung von Aufkommen und Leistung, die
im Jahr 2009 stark ausgepragt war, wie schon im Jahr 2010 abschwéacht. Letztere dirfte um
knapp 3 % abnehmen. Im gesamten OSPV wird das Aufkommen wie immer im AusmaB des
Linienverkehrs zunehmen. Bei der Leistung wird dieses Wachstum jedoch vom Fernverkehr
wiederum zunichte gemacht, so dass sie erneut ins Minus gerat, allerdings in einem deutlich

geringen AusmaRB (-0,4 %) als in den letzten drei Jahren (1 % bis 2 %).

Im Jahr 2012 wird der Nahverkehr von den konjunkturellen Einflussfaktoren, insbesondere der
Erwerbstétigenzahl, etwas weniger stark angeregt als im laufenden Jahr. In die gleiche Rich-
tung wirkt die Stabilitat der Kraftstoffpreise. Dem entgegen steht, dass die Zahl der Auszubil-
denden etwas schwéacher sinkt und dass die Rlckverlagerungen zur Berliner S-Bahn nunmehr
vollstandig entfallen. Saldiert ergibt sich ein weiterer Anstieg, der aber geringfligig schwécher
ausfallt (0,4 % bzw. 0,5 %) als im Jahr 2011. Fir den Fernverkehr wird eine weitgehend identi-
sche Entwicklung wie im laufenden Jahr erwartet. Dies gilt somit auch fiir den gesamten OSPV
(vgl. Tab. P-3).
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Tabelle P-3: Verkehr mit Bussen und Bahnen

Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm

Veranderung in %

2008 2009 2010 2011 2012( 09/08 10/09 11/10 12/11
Verkehrsaufkommen
Offentlicher StraBenv.? 9078 9263 9231 9285 9320 2,0 -0,4 0,6 0,4
- Nahverkehr® 8992 9178 9147 9202 9239 2,1 -0,3 0,6 0,4
- Fernverkehr” 85,8 85,4 83,7 82,7 81,7 -0,5 -2,0 -1,3 -1,3
Eisenbahnverkehr 2348 2377 2425 2464 2487 1,3 2,0 1,6 0,9
- Nahverkehr 2224 2254 2299 2338 2359 1,3 2,0 1,7 0,9
- Fernverkehr 124 123 126 126 128 -0,4 2,4 -0,3 1,8
Insgesamt 11426 11641 11656 11749 11808 1,9 0,1 0,8 0,5
- Nahverkehr 11216 11432 11446 11540 11598 1,9 0,1 0,8 0,5
- Fernverkehr 210 209 210 208 210 -0,4 0,6 -0,7 0,6
Verkehrsleistung"
Offentlicher StraBenv.? 796 789 775 772 768/ -09 -18 04 -05
- Nahverkehr® 541 55,5 55,0 55,4 55,6 2,5 -0,8 0,7 0,5
- Fernverkehr”) 255 234 225 218 212 -80 41 29 -28
Eisenbahnverkehr 82,5 82,2 84,0 83,8 85,3 -0,4 2,2 -0,2 1,7
- Nahverkehr 47,0 47,4 47,9 48,4 48,7 0,9 1.1 1,0 0,7
- Fernverkehr 35,6 34,8 36,1 35,5 36,6 -2,1 3,7 -1,8 3,1
Insgesamt 1621 161,1 161,5 161,0 1621 -0,6 0,3 -0,3 0,7
- Nahverkehr 101,1 102,8 102,9 103,7 104,3 1,8 0,1 0,8 0,6
- Fernverkehr 61,1 58,3 58,6 57,3 57,8 -4,6 0,6 -2,2 0,8
1) Innerhalb Deutschlands
2) StraBenbahnen, Kraftomnibusse, U-Bahnen, ohne den Verkehr der auslandischen Unternehmen
3) Liniennahverkehr
4) Einschl. Gelegenheitsnahverkehr
Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen
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4.4 Eisenbahnverkehr

Auch im Eisenbahnverkehr haben sich die endgultigen Daten fur das Jahr 2009 gemaRi der
Jahresstatistik des Personenverkehrs mit Bussen und Bahnen verandert, darunter im Nahver-
kehr spirbar. Er ist nach den jetzt vorliegenden Zahlen — trotz des kraftigen Bremseffekts auf
Grund der Betriebsstorungen bei der Berliner S-Bahn — nicht unerheblich gestiegen (Auftkom-
men: 1,3 %, Leistung: 0,9 %), wahrend die Quartalsstatistik fiir die gréBeren Unternehmen (vgl.
Abschn. 4.3) ein Minus (-0,6 % bzw. -1,0 %) ausweist. Da die Deutsche Bahn ihre Daten nach
deren Publikation nicht mehr &ndert bzw. andern muss, betrifft die Abweichung die anderen
Eisenbahnverkehrsunternehmen. Zum Einen wurden hier Korrekturen der statistischen Meldun-
gen vorgenommen, zum Anderen kam es zu Nachmeldungen von neu in den Markt eingetrete-
nen Bahnen, die erst mit Verspéatung in die statistische Berichterstattung aufgenommen werden
konnten. Im Fernverkehr waren keine Korrekturen gegenliber der Quartalsstatistik erforderlich.

Er ist im Jahr 2009 um 0,4 % (Aufkommen) bzw. 2,1 (Leistung) gesunken.1

Im Jahr 2010 ist der Nahverkehr gemaB den aktuellen Ergebnissen der Quartalsstatistik merk-
lich gestiegen, namlich um 2 % (Aufkommen) bzw. 1,1 % (Leistung). Die Abweichung zur
Schéatzung im Rahmen der Winterprognose vom Februar 2011 (1,1 % bzw. 0,4 %) kommt zum
Einen dadurch zustande, dass die Ergebnisse der ersten drei Quartale in der Zwischenzeit um
jeweils rund 0,5 % nach oben korrigiert wurden. Zum Anderen wurde das Wachstum im vierten
Quartal (3,6 % bzw. 1,8 %) damals um gut einen Prozentpunkt unterschatzt. Im Gesamtjahr hat
sich das S-Bahn-Desaster in Berlin, auf die immerhin 17 % (2009) des bundesweiten Aufkom-
mens entfallen, nicht mehr negativ ausgewirkt. Zwar sank deren Fahrgastzahl im ersten Halb-
jahr nochmals um 6 % und deren Leistung sogar um 11 %. Dies wurde jedoch durch Zuwéachse
im zweiten Halbjahr (10 % bzw. 9 %), die also durch das gedriickte Niveau des Vorjahres ent-
standen, nahezu ausgeglichen. Beim Aufkommen entstand sogar ein positiver Wachstumsbei-
trag zum bundesweiten Ergebnis in Héhe von 0,3 %. Der verbleibende Anstieg des Jahres
2010, so er durch Nachmeldungen etc. nicht nochmals korrigiert wird, ist also auf die fundamen-
talen Faktoren zurlGckzufihren. Hier wiederum haben sich die bereits mehrfach erwéahnten ge-
samtwirtschaftlichen Einflisse offenbar in einem starkeren AusmaB bemerkbar gemacht als
erwartet. Grundsétzlich unterliegt der SPNV den gleichen gesamtwirtschaftlichen und demogra-
phischen Einfliissen wie der OSPNV. Allerdings besitzt erstens der Ausbildungsverkehr im
Schienennahverkehr ein wesentlich geringeres Gewicht. Zweitens konzentriert sich der SPNV,

im Gegensatz zum OSPNV, zum allergrdBten Teil auf die Ballungsraume, in denen der OPNV

In der Winterprognose vom Februar 2011 wurden Veranderungsraten in Héhe von 0,1 % bzw. -2,9 % ausgewiesen.
Sie beruhten auf den absoluten Werten, die in der Jahresstatistik 2009 des Eisenbahnverkehrs dargestellt werden
(Fachserie 8, Reihe 2, Tab. 1.2, Excel-Version, Stand: 27.05.2010). Sie stimmen jedoch mit den (letztendlich maB-
geblichen) Werten aus der Personenverkehrsstatistik nicht vollstéandig tberein.
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generell eine Uberdurchschnittliche Entwicklung nimmt. Hier wirkte sich auch der letztjahrige
Kraftstoffpreisanstieg — im Gegensatz zu den landlich geprégten Rdumen, in denen die Alterna-
tiven zum Pkw eine weit geringe Attraktivitédt besitzen — in einem Uberdurchschnittlichen Aus-
maf aus. Aus diesen Griinden hat sich der Schienennahverkehr im Jahr 2010 deutlich, nadmlich

um rund zwei Prozentpunkte, glinstiger entwickelt als der OSPNV.

Die letztjahrige Entwicklung des Fernverkehrs ist vor dem Hintergrund des Verlaufs im Jahr
2009 zu betrachten, in dem die Nachfrage auf Grund der massiven Angebotsprobleme in Ges-
talt der Fahrzeugverfliigbarkeit der ICEs sowie der Baustelle auf der Strecke zwischen Hamburg
und Berlin, die zu einer drastischen Fahrtzeitverlangerung gefihrt hat, deutlich gedrickt wurde.
Dariber hinaus wurden die Geschéftsreisen von der Rezession und die Flughafenzubringer-
fahrten vom Rickgang des Luftverkehrs getroffen. All dies betraf vor allem Gberdurchschnittlich
lange Relationen, so dass die Leistung, wie oben bereits erwahnt, im Jahr 2009 mit gut 2 %

wesentlich starker sank als das Aufkommen (-0,4 %).

Im Jahr 2010 entfiel zundchst der Effekt aus der Baustelle zwischen Hamburg und Berlin. Fer-
ner konnten die Angebotseinschrankungen in Folge der mangelnden Fahrzeugverfligbarkeit
deutlich gemildert werden. Aus beiden Umstanden entstand also ein spirbarer Basiseffekt.
Dariber hinaus regte die gesamtwirtschaftliche Belebung die Zahl der (Inlands-) Geschéftsrei-
sen an. Ferner fihrte der Wiederanstieg des Luftverkehrs zu einem Anstieg der Zubringerfahr-
ten. Zu diesen Antriebskraften gesellten sich noch die Verlagerungen wegen der massiven Sto-
rungen im Luftverkehr hinzu. Die Zahl der innerdeutschen Fluggéste, die vor allem im April
(Aschewolke) und im Dezember (Witterungschaos) gestrandet sind (vgl. Abschn. 4.5), belief
sich auf rund 1 Mio. Dies entspricht fast 1 % des gesamten Schienenfernverkehrs. Zwar ist nur
ein (groBer) Teil der Passagiere auf die Schiene gewechselt, dennoch ergibt sich fir das Ge-
samtjahr ein splrbarer zusatzlicher Aufkommensanstieg. Allein im vierten Quartal belief sich
das Aufkommensplus auf gut 5 %. Im zweiten Vierteljahr fiel es mit knapp 3 % zwar schwécher,
aber dennoch Uberdurchschnittlich aus. Bei der Leistung war der Effekt auf Grund der langeren
Reiseweiten der zusatzlichen Fahrten noch starker ausgepragt (6 % bzw. 4 %). Aus all diesen
Grunden wuchs die Leistung (3,7 %) nochmals starker als die Fahrgastzahl (2,4 %). Fiir den
gesamten Eisenbahnverkehr resultieren daraus Zunahmen in Héhe von 2,0 % (Aufkommen)
bzw. 2,2 % (Leistung).

Im Jahr 2011 ist der Nahverkehr im ersten Quartal — bereinigt um die Veranderungen im Be-
richtskreis — um 3,3 % (Aufkommen) bzw. 1,8 % (Leistung) gewachsen. Es war davon auszu-
gehen, dass die Gewinne der Berliner S-Bahn nochmals kréftig ausgefallen sind und die bun-
desweite Entwicklung erneut in einem splrbaren AusmaB beeinflusst haben. Durch die, kurz

vor Abschluss der vorliegenden Prognose verdffentlichen, Ergebnisse nach Bundeslanden wird
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dies nur in einem begrenzten AusmafB bestatigt. Demnach stieg die (bereinigte) Fahrgastzahl in
Berlin lediglich um knapp 5 %, was zum bundesweiten Wachstum nur 0,7 % beitrug. Allerdings
kdnnte dies mit der Bereinigung des Berichtskreises zusammenhangen, denn die unbereinigte
Veranderungsrate lag mit 12 % sogar Uber den Erwartungen (Leistung: +24 %). Ein ahnlicher
Effekt ist fir das zweite Vierteljahr zu erwarten, anschlieBend lauft er aus. Fir das Gesamtjahr
kann ein AusmaB in Héhe von rund 0,5 % geschéatzt werden. Hinzu kommen die Impulse vom
privaten Konsum und von der Erwerbstatigenzahl sowie vom Kraftstoffpreisanstieg. Der Ruck-
gang des Ausbildungsverkehrs spielt, wie erwdhnt, im SPNV eine geringere Rolle als im
OSPNV. Aus diesen Griinden ist damit zu rechnen, dass der SPNV erneut ein spiirbares Plus
verbucht und die Wachstumsrate des Vorjahres nur knapp verfehlt. Fir das Aufkommen wird
ein Anstieg um 1,7 % prognostiziert; die Leistung wird mit 1 % allerdings etwas schwéacher zu-
legen, vor allem weil die (zusatzlichen) Fahrten in Berlin Gber vergleichsweise kurze Strecken

verlaufen.

Im Fernverkehr stellt sich ein vollig gegenlaufiges Bild dar. Zwar wirken die gesamtwirtschaftli-
chen Einflisse hier ebenfalls. Ferner werden die Flughafenzubringerreisen zunehmen. Nach
Schatzungen von Intraplan entfallen mittlerweile 7 % der gesamten Schienenfernverkehrsleis-
tung auf Zubringerfahrten zu und von den Flughé&fen. Somit wird sich das kraftige Wachstum
des Luftverkehrs (6 %) mit immerhin 0,4 % im Eisenbahnfernverkehr niederschlagen. Zudem
wurden erstmals seit vielen Jahren die Preise im Fernverkehr zum letzten Fahrplanwechsel
nicht erhéht. Unter Berlcksichtigung nur dieser Einflisse wére mit einem Anstieg des Schie-
nenfernverkehrs um 2 % bis 2,5 % zu rechnen. Dem stehen jedoch mehrere Sonderfaktoren
entgegen, die die Nachfrage dampfen. Erstens entfallen — normale Witterungsverhaltnisse u.a.
im weiteren Verlauf des Jahres vorausgesetzt — die letztjdhrigen Verlagerungsgewinne auf
Grund der Stérungen im Luftverkehr, was das Wachstum im laufenden Jahr um mehr als 1 %
(Aufkommen) driickt. Zweitens werden im Jahr 2011 im gesamten Streckennetz mehrere Bau-
maBnahmen durchgeflhrt, die die Fahrzeiten auf zahlreichen bedeutenden Relationen wahrend
groBer Teile des Jahres spirbar verlangern. Aus diesen Griinden ist insgesamt fir den Fern-
verkehr bei der Fahrgastzahl ein geringfigiges Minus (-0,3 %) zu erwarten. Da vor allem die
letztjdhrigen stérungsbedingten Fahrten Uber weit (berdurchschnittlich lange Entfernungen

verliefen, fallt der Rlickgang bei der Leistung (-1,8 %) deutlich starker aus.

Die Entwicklung im ersten Quartal, in dem das Aufkommen ann&hernd stagnierte und die Leis-
tung um bemerkenswerte 4,8 % sank, bestétigt diese Einschatzung. Allerdings ist dieses Aus-
maf des Riickgangs der Leistung aus mehreren Griinden Uberzeichnet. Denn erstens spiegeln
sich auch darin schon die zusatzlichen Fahrten des letzten Jahres, bei denen es sich in diesem
Zeitraum um Verlagerungen nicht nur vom Luftverkehr, sondern auch vom Pkw-Verkehr handel-

te (vgl. Abschn. 4.2). Zweitens lagen die privatreiseintensiven Osterferien im laufenden Jahr
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vollstdndig im April, im Vorjahr dagegen zum Teil noch im Marz. Drittens schlieBlich fihrten im
Mérz auch die Warnstreiks bei den Eisenbahnverkehrsunternehmen in einem gewissen Aus-
maB zu Nachfrageverlusten. Im zweiten Quartal fielen diese Effekte groBteils weg bzw. wirkten
gegenlaufig (Osterferien), so dass in diesem Zeitraum, trotz des Basiseffekts aus der Asche-
wolke, ein deutlich geringes Minus entstanden ist. Im dritten Quartal, das 2010 nicht von Son-
derfaktoren beeinflusst war, kdnnte die Veranderung auf Grund der fundamentalen Antriebs-
kréfte ein leichtes Plus aufweisen, bevor sie im vierten Quartal wegen des Basiseffekts wieder
ein spirbares Minus zeigen wird. Im gesamten Eisenbahnverkehr lassen diese Verlaufe far
das nahverkehrsgepragte Aufkommen eine spilrbare Zunahme (1,6 %), flr die Leistung dage-

gen eine annahernde Stagnation (-0,2 %) erwarten.

Im Jahr 2012 entfallen im Nahverkehr der, im laufenden Jahr wirksame, Basiseffekt aus den
Rickverlagerungen zur Berliner S-Bahn sowie der Einfluss aus den Kraftstoffpreisen. Dariiber
hinaus wird sich, wie bereits mehrfach erwahnt, der gesamtwirtschaftliche Impuls, insbesondere
aus der Erwerbstatigenzahl, etwas abschwachen. Aus diesen Griinden ist damit zu rechnen,
dass Aufkommen und Leistung im Nahverkehr in einem geringeren AusmaB zunehmen (0,9 %
bzw. 0,7 %) als im Jahr 2011.

Im Fernverkehr wird sich dagegen die Fortsetzung des Konjunkturaufschwungs bemerkbar
machen. Somit wird die Zahl sowohl der Privat- als auch der Geschéaftsreisen wachsen. Ferner
tragen die Flughafenzubringerreisen weiterhin leicht zum Nachfrageplus bei. Weiterhin werden
die diesjahrigen baustellenbedingten Reisezeitverlangerungen weitgehend entfallen. Deshalb
ist fir das kommende Jahr ein vergleichsweise kraftiges Plus zu erwarten, das auf den langeren
Strecken Uberdurchschnittlich hoch ausfallen wird. Somit wird die Leistung (3,1 %) wieder star-
ker steigen als das Aufkommen (1,8 %). Fir den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich

daraus ein Anstieg in Héhe von knapp 1 % (Aufkommen) bzw. 1,7 % (Leistung).
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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, so dass die Fluggastzahl um 4,5 % sank.

Im Jahr 2010 fand der Luftverkehr in den Steigflug zuriick. In den ersten Monaten des Jahres
stieB er, um im Bild zu bleiben, noch auf Gegenwind. Im Januar und im Februar wurde er in
einem ungewdhnlichen AusmaB durch die Winterwitterung (Orkantief "Xynthia") und durch meh-
rere Warnstreiks der Piloten beeintrachtigt. Deshalb lag die Fluggastzahl im Januar und im Feb-
ruar noch klar unter den bisherigen Hochstwerten aus dem Jahr 2008 (vgl. Abb. P-8). Im Marz
zeigte sich erstmals die volle Dynamik, die der Luftverkehr im vergangenen Jahr an den Tag
legte. Erstmals wurde das Niveau von 2008 erreicht. Im April entstand nach dem Vulkanaus-
bruch in Island die Aschewolke, die den Luftverkehr in Deutschland lber eine Woche nahezu
lahmlegte. Deshalb nahm die Passagierzahl in diesem Monat um 16 % ab. Die weitere Entwick-
lung verlief bis einschlieBlich November ungestért, so dass die Werte von 2008 erreicht
(Mai/Juni) bzw. deutlich Ubertroffen (Juli bis November) wurden. Im Dezember kam es aller-
dings nochmals zu einer massiven Behinderung im Gefolge der Witterungsverhaltnisse an vie-
len européischen Flugh&fen. Dennoch konnte die Nachfrage in diesem Monat noch den bisheri-
gen Hochstwert aus dem Jahr 2007 — der Dezember 2008 war bereits krisenbeeinflusst — errei-

chen.

Trotz dieser teilweise dramatischen Stérungen des Betriebsangebots wuchs die Fluggastzahl
im gesamten Jahr 2010 um 5 %. Mit 166,8 Mio. Passagieren wurde der bisherige Rekordwert
aus dem Jahr 2008 (166,3 Mio.) bereits leicht Ubertroffen. Bereinigt um die Stérungen errechnet
sich sogar ein Plus in Héhe von 7,5 %. Diese GrdoBenordnung wird bestatigt durch die Marktfor-
schung des Frankfurter Flughafens, wonach die Vorfélle den Flughafen 1,8 Mio. Passagiere
gekostet haben.' Im Verhaltnis zur Gesamtzahl in Hohe von 53 Mio. entspricht dies 2,6 %. Das

verteilt sich halftig auf die Aschewolke und auf die Witterungseinflisse.

Die Griinde fiir diese Dynamik lagen erstens in dem (berraschend starken Anspringen des
deutschen AuBenhandels. Dies strahlte unmittelbar auf die Geschéftsfliige aus. AuBerdem

kann der internationale Geschéaftsreiseverkehr mittlerweile fast als Frihindikator fir den AuBBen-

' Fraport AG, Market & Trend Research, Monatsbericht zur Verkehrsentwicklung — Dezember 2010, S. 5a
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handel betrachtet werden. Denn zahlreiche Reisen werden zur Geschéaftsanbahnung durchge-
fohrt, so dass die effektiven Stréme von Waren und Dienstleistungen mit einer gewissen Zeit-
verzdgerung stattfinden. Daraus folgt, dass die Belebung im Geschaftsreiseverkehr sogar noch

etwas friher einsetzt als im AuBenhandel.

Abbildung P-8: Monatliche Entwicklung des Luftverkehrs von 2008 bis 2011
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Zweitens ist im Jahr 2010 auch die Zahl der Urlaubsreisen wieder merklich gewachsen, vor
allem auf Grund der gesamtwirtschaftlichen Belebung. GemaB den Ergebnissen der Reiseana-
lyse 2011 ist die Zahl aller Urlaubsreisen der deutschen Bevdlkerung um 3 % auf 144 Mio. ge-
stiegen, wozu ausschlieBlich die Kurzreisen (80 Mio., +8 %) beigetragen haben, wahrend die
Zahl der Haupturlaubsreisen (mit einer Dauer von 5 und mehr Tagen) um 2 % auf 64 Mio. ab-
genommen hat.! Eine nicht unbedeutende Rolle in diesem Zusammenhang besitzt die Ab-
wrackpramie. Im Jahr 2009 wurden gréBere Budgetanteile der verfigbaren Einkommen fir
Pkw-Kaufe verwendet, die dann fir andere Verwendungszwecke nicht zur Verfligung standen.

Bei Urlaubsreisen sind die Einsparmdglichkeiten einfacher realisierbar als bei anderen Gitern

' Forschungsgemeinschaft Urlaub und Reisen e.V., Reiseanalyse 2011, Kiel, Mérz 2011,
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und Dienstleistungen. Im Jahr 2010 konnten diese Budgets wieder fur Urlaubsreisen verwendet

werden.

Bei den Ubrigen privaten Flugreisen zu Verwandten, Freunden und Bekannten ("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 Sonderangebote der Netzwerkgesell-
schaften zustande. Im Jahr 2009 wurden sie angesichts der Nachfragesituation gegeniber den
Vorjahren sogar noch erhéht. Im Jahr 2010 ist das Preisniveau nach den bisher vorliegenden
Informationen dagegen gestiegen. Zwar wurden erneut zahlreiche Fliige zu Niedrigpreisen an-
geboten, um die Kapazitaten auszulasten. Andererseits wurde der Nachfrageanstieg genutzt,
um die durchschnittlichen Erldse anzuheben. Deshalb diirfte der Anstieg der VFR-Flige im Jahr

2010 begrenzt gewesen sein.

SchlieBlich ist auch das Incoming-Segment des Luftverkehrs im Jahr 2010 gestiegen. Die Zahl
der Géasteankiinfte von Ausléndern in deutschen Beherbergungsbetrieben hat sich gegeniiber
dem Vorjahr um 11 % erhéht, woran die Zahl der von Auslandern vorgenommenen Flige min-

destens im gleichen AusmaB partizipiert hat.

Innerhalb der Hauptverkehrsverbindungen werden die innerdeutschen Flige von AuB3enhan-
del nicht beeinflusst; die Geschéftsfliige reagierten hier lediglich auf die allgemeine wirtschaftli-
che Belebung. Darlber hinaus wurde der Inlandsverkehr von den Stérungen in einem weit
Uberdurchschnittlichen AusmaB getroffen. Aus diesen Grinden wuchsen die innerdeutschen
Flige mit 1,8 % deutlich schwéacher als der Gesamtverkehr und lagen damit auch noch deutlich
(2,8 %) unter dem Stand von 2008. Vice versa nahmen die Auslandsfliige, die vom AuBenhan-
del stark angetrieben wurden, mit 5,6 % Uberdurchschnittlich zu und Gbertrafen den Héchst-
stand von 2008 bereits leicht (0,9 %). Innerhalb der Auslandsflige expandierte der Interkontbe-
reich entsprechend den Entwicklungen im deutschen AuBenhandel deutlich starker (7,3 %,

gegenlber 2008: 4,3 %) als die Flige nach und aus Europa (5,1 %, gegentiber 2008: -0,3 %).

Die Verkehrsleistung wuchs mit 5,6 % noch starker als das Aufkommen (vgl. Tab. P-5). Die
mittlere Reiseweite nahm somit zum dritten Mal in Folge spirbar zu (0,5 %). Im innerdeutschen
Verkehr stieg sie um 0,3 %, was hier zumindest zum Teil darauf zuriickzufihren sein dirfte,
dass wahrend der Behinderungen vor allem Reisen (ber klrzere Strecken auf andere Ver-
kehrsmittel verlagert wurden. Im Auslandsverkehr hat sich die Reiseweite sogar um 0,7 % ver-

langert.

Die bisherige Entwicklung im Jahr 2011 war von einer Vielzahl von Sonderfaktoren gepragt, die

die Analyse des konjunkturellen Verlaufs auBerordentlich erschweren. Im Januar und im Feb-
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ruar war jeweils ein kraftiges Wachstum der gesamten Fluggastzahl (8,0 % bzw. 6,9 %) zu
verzeichnen, das auf Grund der Basiseffekte aus den letztjahrigen Betriebsstérungen allerdings
Uberzeichnet ist. Die Werte des Jahres 2008 wurden nur leicht tbertroffen (Januar) bzw. sogar
splrbar verfehlt (Februar, vgl. Abb. P-8). Die Unruhen in Nordafrika und am Golf wirkten sich
hier kaum aus. Die Urlaubsreisen in diese Zielgebiete (Tunesien, Agypten) wurden, wie immer
in derartigen Fallen, weitestgehend auf andere Regionen verlagert. Die Geschéftsreisen in die-
se Lander haben ein zu geringes Gewicht, um sich im Gesamtergebnis niederzuschlagen. Al-
lerdings haben die Unruhen dazu gefiihrt, dass bereits in diesem Zeitraum eine Verlagerung

von Interkont- (+1,5 %) zu Europafliigen (+10,5 %) zu beobachten war.

Im Mérz, der im Vorjahr frei von Stérungen war, lag die Zahl der Passagiere nur leicht iber dem
Niveau des Vorjahres (0,5 %) und auch von 2008. Neben der Verschiebung der Osterferien, die
im laufenden Jahr vollstandig im April, im Vorjahr dagegen teilweise im Marz lagen, trug dazu
die Naturkatastrophe in Japan vom 11. Marz bei. Dadurch wurde bereits in diesem Monat die
Zahl der Geschéftsfliige nicht nur nach Japan (-9,3 %, Einsteiger) selbst, sondern auch in die
angrenzenden Lander, vor allem nach China (-8,8 %), stark beeinflusst. Das Minus firr Indien
(-14,9 %) ist weniger auf die Folgen des Erdbebens und des Reaktorunfalls, sondern auf die
Aufgabe des Hubs der Air India in Frankfurt zurickzufiihren. Der gesamte Interkont-Verkehr

sank im Mérz um 11 % (Ein-/Aussteiger).

Im April kam es auf Grund des massiven Basiseffekts aus der letztjahrigen Aschewolke
zwangslaufig zu einem kréaftigen Anstieg gegeniber 2010 (30 %). Damit wurde nun aber auch
das Niveau von 2008, das damals noch nicht krisenbeeinflusst war, erstmals im laufenden Jahr
klar (5 %) Uberschritten. Zum Teil ist dies auf die Ferienverschiebung zurtickzufiihren. Nach
Ziellandern differenzierte Daten liegen ab April noch nicht vor. Das Wachstum aller Interkontfld-
ge geman ADV gegeniber 2010 (15 %) ist wegen des Basiseffekts nicht aussagefahig, gegen-
Uber 2008 ergibt sich aber, wie bei der Gesamtzahl, ein Plus von 5 %. Vor dem Hintergrund des

nach wie vor massiv beeinflussten Fernost-Verkehrs ist dies bemerkenswert.

Im Mai und im Juni schlieBlich hat sich die Fluggastzahl gemaB den Ergebnissen der ADV-
Statistiken gegenliber 2010, bei damals stérungsfreiem Verlauf, um 5 % bzw. 4,3 % erhoht.” In
ahnlichem AusmalB wurden die Werte von 2008 Ubertroffen. In beiden Monaten war der Inter-

kontbereich nur mehr leicht (-1 % bis -2 %) im Minus.

Die gesamte Veranderungsrate gemaB ADV belief sich im Juni auf 3,0 %. Dabei wird allerdings der innerdeutsche
Verkehr doppelt, nAmlich beim Ein- und beim Ausstiegsflughafen, gezahlt, in der Luftverkehrsstatistik dagegen nur
einmal. Da der Inlandsverkehr im Juni wegen der Verschiebung der Pfingstferien bzw. der Feiertage kraftig sank
(-7 %), schlagt dies in der ADV-Definition stérker auf die Gesamtzahl durch.
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Aus dieser Entwicklung ist die Schlussfolgerung zu ziehen, dass sich die konjunkturelle Dyna-
mik des Luftverkehrs im bisherigen Verlauf des Jahres nicht, wie es bei oberflachlicher Betrach-
tung der unbereinigten Veranderungsraten gegeniiber 2010 den Anschein haben mag, abge-
schwacht, sondern, wie die langerfristige Analyse zeigt, eher noch etwas verstarkt hat. Aus
diesem Grund wurden fur den weiteren Verlauf &hnliche Veranderungsraten angenommen wie
in den letzten Monaten. Fir das gesamte zweite Halbjahr bedeutet das ein Wachstum gegen-
Uber 2010 um 4 %, wobei es im Dezember auf Grund des neuerlichen Basiseffekts deutlich
héher ausfallen wird (vgl. nochmals Abb. P-8). Im Vergleich zu 2008 vergrdBert sich der Ab-
stand, weil damals die Abwartsbewegung im zweiten Halbjahr bereits eingesetzt hat. Fur die

Fluggastzahl im gesamten Jahr ergibt sich daraus ein Anstieg um 6,1 %.

Die Griinde fir diesen fortgesetzten Steigflug des Luftverkehrs im Jahr 2011 liegen zunachst in
den fundamentalen Faktoren. Denn nach wie vor strahlt der deutsche AuBenhandel auf die
Geschaftsfliige aus, auch wenn sich dessen Wachstum im weiteren Verlauf etwas abschwa-
chen wird. Zweitens nimmt auch die Zahl der Urlaubsreisen nochmals zu. Die FUR ermittelte in
der o.a. Reiseanalyse ein Potenzial flr zusatzliche Urlaubsreisen, das von einer steigenden
Ausgabebereitschaft gespeist wird. Die Buchungslage bei den Reisebliros war im Juni zwar
nicht mehr so hervorragend wie am Jahresbeginn, aber immer noch gut. GemaB dem "ta.ts
Reiseblrospiegel” liegt der Auftragsbestand flir das Touristikjahr 2010/11 derzeit noch um 5 %
tiber dem Vorjahresstand (Dezember 2010: 9 %).' Natrlich tragt die gesamtwirtschaftliche
Belebung dazu maBgeblich bei. Auch das Incoming-Segment wird im Jahr 2011 spirbar stei-
gen. Die Zahl der Géasteankiinfte von Auslandern nahm in den ersten fiinf Monaten um 8 % zu,
wobei deren Flugreisen eher noch stérker gewachsen sein dirften. Bei den VFR-Reisen (der
Einwohner Deutschlands) ist dagegen auf Grund der Preisentwicklung mit einem eher schwa-

cheren Anstieg zu rechnen.

Andererseits entsteht ein Gutteil des diesjahrigen Wachstums aus den bereits ausfihrlich dar-
gestellten Basiseffekten aus den Betriebsstérungen des Vorjahrs. Wie oben erwahnt, kdnnen
sie auf etwa 2,5 % des Gesamtergebnisses des Jahres 2010 quantifiziert werden. Das bedeu-
tet, dass der Luftverkehr ohne diese Effekte im Jahr 2011 um rund 3,5 % steigen wirde. Dieses
AusmalB ist geringer als im Durchschnitt der letzten Jahrzehnte und auch, als es allein auf

Grund der fundamentalen Faktoren zu erwarten ware.

Dies wiederum ist auf die 2011 eingeflihrte Luftverkehrssteuer (LVS) zurlickzufihren. GemaB

einer Studie von Intraplan / Klophaus fiihrt sie zu einer Verminderung der deutschen Fluggast-

1

ta.ts Reiseburospiegel Juni 2011, http://www.ta-ts.de/download/kirbspiegel 07 2011.pdf
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zahl um 2,7 %." Dabei wird der innerdeutsche (3,7 %) und der Europa-Verkehr (3,5 %) in einem
Uberdurchschnittlichen AusmaB betroffen, der Interkontbereich (1,5 %) dagegen unterproportio-
nal und die Ausland/Ausland-Umsteiger gemaB der Ausgestaltung der LVS gar nicht. Voraus-
setzung dieser Studie war allerdings, dass die LVS vollstandig weitergegeben wird. Nach dem
derzeitigen Erkenntnisstand war dies tatsachlich nur partiell der Fall, und zwar vor allem bei den
Low Cost Carriern, die die LVS bei der Preiskalkulation auf ihren Internet-Prasenzen getrennt
ausweisen und die zu Grunde liegenden Preise kaum verandert haben. Dagegen bietet die
Lufthansa ihre Niedrigpreisangebote in einem unveranderten AusmaB an und kalkuliert die LVS
offensichtlich bei Nachfragesegmenten ein, die sehr preisunempfindlich sind. Dennoch haben
sich auch bei der Lufthansa die Erlése pro (verkauften) Pkm erhoht. Erstere stiegen im ersten
Halbjahr um 15,9 %, Letztere lediglich um 11,4 %.2

Zum gegenwartigen Zeitpunkt kénnen die tatséchlichen Auswirkungen der LVS bei einer groben
Quantifizierung an Hand der sich nun effektiv abzeichnenden sowie der ohne LVS zu prognosti-
zierenden Entwicklung auf etwa 2 % geschéatzt werden. Dieser Wert gilt fir den deutschen
Durchschnitt. Flughafen mit einem hohen Anteil von Low-Cost-Verkehren und/oder in Grenzna-
he sind weit Uberdurchschnittlich betroffen. Airports, deren Aufkommen zu groBen Anteilen auf
Netzwerkgesellschaften entféllt, werden dagegen weniger tangiert. Dies gilt in besonderem
MaBe fir die beiden groBen deutschen Hub-Flughafen. Diese Grunderwartung wird durch die
Entwicklung im ersten Halbjahr bestatigt. Die Zahl der Ein-/Aussteiger, die bundesweit um 8 %
wuchs, entwickelte sich in den grenznahen Flughéfen (absteigend geordnet nach dem Auf-
kommen)

e Weeze (Niederrhein, -3 %),

e Karlsruhe/Baden-Baden (-2 %),

e Friedrichshafen (-2 %)

e und Saarbriicken (-7 %)

sowie in den Airports mit einem hohen Anteil von Low Cost Carriern

e KoIn/Bonn (-2 %),

e Schoénefeld (+1 %)

e Nirnberg (+1 %),

e und Hahn (-13 %),

deutlich unterdurchschnittlich. Zwar sind die Verédnderungen auf einzelnen Flughafen grund-
satzlich mit héchster Vorsicht zu interpretieren, da sie aus einer Vielzahl von Sonderfaktoren
resultieren. So ist

' Intraplan Consult GmbH / R. Klophaus, Auswirkungen der Luftverkehrssteuer auf Verkehr und Volkswirtschaft in

Deutschland, Miinchen/Worms 2010.
2 Deutsche Lufthansa AG, 2. Zwischenbericht Januar — Juni 2011, Kéln 2011, S. 10.
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e der Rickgang in Hahn durch Angebotseinschrankungen von Ryan Air, die nur begrenzt mit
der LVS zu tun haben,

e das Minus in KéIn/Bonn weniger durch die LVS, sondern vor allem durch Angebotsverlage-
rungen nach Disseldorf (+11 %)

e und das starke Plus in Tegel (17 %), das vereinzelt im Vergleich zu Schénefeld (+1 %, s.0.)
herangezogen wird, weniger durch die LVS bzw. einen geringen Anteil von Low-Cost-
Verkehren, sondern vor allem durch Angebotsaufstockungen von Air Berlin im Vorfeld der In-
betriebnahme von BBI

entstanden. Dennoch zeigt die Gesamtbetrachtung durchaus signifikante Abweichungen

zwischen den einzelnen Gruppen von Flughéfen. Eingehende Analysen stlitzen die o.a. Ab-

schatzung des durch die LVS ausgeldsten Effekts in Hohe von 2 %. Dessen Bandbreite belduft

sich auf héchstens +/- 0,5 %.

Tabelle P-4: Luftverkehr

Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm Veranderung in %
2008 2009 2010 2011 2012( 09/08 10/09 11/10 12/11
Fluggéste” 166,3 158,9 166,8 176,9 1857 -4,5 5,0 6,1 5,0
Innerdeutsch 24,7 23,6 24,0 24,8 253 -4,6 1,8 3,1 2,3
Grenziiberschreitend® 141,6 1353 142,8 1521 160,4] -4,5 5,6 6,6 54
- davon Europa 1085 103,0 1082 1175 1212 -5,1 5,1 8,5 3,2
- davon Interkontinental 32,4 31,5 33,7 34,0 38,4 -2,8 7,3 0,8 129
Verkehrsleistung® 608 584 616 653 686 -39 56 59 51
Innerdeutsch 11,0 10,6 10,8 11,1 11,3 -3,6 2,2 2,6 2.4
Grenzliberschreitend 49,8 47,8 50,9 54,2 57,3 -4,0 6,4 6,6 5,7

1) Einschl. Doppelzahlungen der Umsteiger

2) Einschl. ungebrochener Transit (2010: 0,815 Mio.), regional nicht aufteilbar
3) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

Innerhalb der Hauptverkehrsverbindungen werden die innerdeutschen Flige von den funda-
mentalen Faktoren in einem weit unterdurchschnittlichen AusmaB angeregt und von der LVS
Uberdurchschnittlich stark betroffen. Zwar fallen hier auch die Basiseffekte hoch aus. Dennoch
liegt der zu erwartende Zuwachs mit 3 % spurbar unter dem Gesamtwert. Der, grundsétzlich
dynamischste, Interkontbereich wird im laufenden Jahr von den Zielverlagerungen von Afri-
ka/Nahost nach Europa und von den Folgen der Katastrophe in Japan massiv gebremst. Dies
stellt alle anderen Effekte — geringe Betroffenheit von der LVS, aber auch schwach ausgepragte
Basiseffekte — in den Schatten. Er ist bereits im ersten Halbjahr nur geringfligig gestiegen

(0,3 %) und wird dies im gesamten Jahr fortsetzen (0,8 %). Dem liegt die Erwartung zu Grunde,
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dass der Ostasien-Verkehr mit der Normalisierung der wirtschaftlichen Tatigkeit in Japan wieder
leichte Zuwachse verzeichnen wird. Somit zeichnet sich fur den Europa-Verkehr die héchste

Zunahme ab (8,5 %), die vor allem durch die erwdhnten Zielverlagerungen entsteht.

Der unterdurchschnittliche Anstieg der Inlandsfliige ist auch beim Vergleich der Prognose der
Fluggastzahl sowohl mit den klinftigen Ergebnissen der ADV-Statistik, die die Ein-/Aussteiger
an deutschen Flugh&fen zum Gegenstand hat, als auch mit den Pressemitteilungen des Statis-
tischen Bundesamts, die sich auf die Zahl der Einsteiger beziehen, zu beachten. Denn bei
beiden besitzen die innerdeutschen Fliige ein héheres Gewicht als bei der Fluggastzahl, da sie
in der ADV-Statistik doppelt gez&hlt und in der Einsteigerstatistik die Auslandsaussteiger nicht
berlcksichtigt werden. Deshalb ergibt sich in beiden Definitionen ein spirbar geringeres

Wachstum in Héhe von 5,7 %.

Die mittlere Reiseweite im innerdeutschen Verkehr durfte im Jahr 2011 vice versa zum Vorjah-
resverlauf wieder etwas sinken.! Somit steigt die Verkehrsleistung hier etwas schwacher
(2,6 %) als die Passagierzahl. Im Auslandsverkehr wird eine Stagnation der mittleren Reisewei-
te angenommen. Flr die gesamte Verkehrsleistung errechnet sich daraus ein Plus von knapp
6 %.

Im Jahr 2012 wird der deutsche AuBenhandel zwar nicht mehr die Wachstumsstérke des Jah-
res 2011 erreichen, aber dennoch nach wie vor spirbar zunehmen. Dies hat entsprechende
Folgen auf die Geschaftsreisen. Mit der Zunahme des privaten Konsums wird auch die Zahl der
privaten Flugreisen erneut zulegen. Im Vergleich zum Jahr 2011 entfallen sowohl die Basisef-
fekte aus den Behinderungen als auch die Bremswirkung aus der LVS, so dass der Luftverkehr
im kommenden Jahr wieder mehr von den fundamentalen Faktoren bestimmt wird. Sie sind
insgesamt noch Uberdurchschnittlich expansiv ausgepragt. Hinzu kommt der Basiseffekt aus
der Naturkatastrophe in Japan. Aus diesen Griinden ist ein Wachstum der Fluggastzahl zu

erwarten, das mit 5 % etwas Uber dem langfristigen Trendwert liegt.

Innerhalb der Hauptverkehrsverbindungen wird der innerdeutsche Verkehr wegen der gerin-
geren Starke der Auftriebskrafte spiirbar schwacher steigen (2 %). Innerhalb der Auslandsfliige
(5 %) ist fiir den Interkontbereich auf Grund des erwahnten Basiseffekts aus Japan sowie we-
gen der zu erwartenden Ruckverlagerungen von Urlaubsfligen nach Nordafrika eine weit Gber-

durchschnittliche Dynamik (13 %) anzunehmen, wahrend sich der Europa-Verkehr unterdurch-

In der Luftverkehrsstatistik des Statistischen Bundesamts wurde das Konzept zur Ermittlung der Reiseweiten im
Jahr 2011 wieder einmal gedndert. Deshalb sind die (absoluten) Werte fiir die Verkehrsleistung nicht mit denen des
Vorjahres vergleichbar. Fir die vorliegende Prognose wurden noch die fir 2010 ausgewiesenen Werte verwendet;
die Entwicklung der durchschnittlichen Reiseweiten im Jahr 2011 wurde an Hand der Veranderungen geschétzt, die
sich aus jenen der Verkehrsleistung und der Fluggastzahl berechnen lassen.
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schnittlich entwickelt (3 %). Die mittlere Reiseweite wird sich nur unwesentlich verdndern, so
dass die Verkehrsleistung im &hnlichen AusmaB expandiert wie die Passagierzahl.
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