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0 Zusammenfassung

Im Rahmen der "Gleitenden Mittelfristprognose fur den Guter- und Personenverkehr" hat die
Arbeitsgemeinschaft Intraplan Consult / Ralf Ratzenberger im Auftrag des Bundesministeriums
fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung die "Kurzfristprognose Sommer 2012" erarbeitet. Sie
erstreckt sich auf die Jahre 2012 und 2013 und gibt auch einen Uberblick (iber die, jetzt weitge-
hend als Ist-Werte vorliegende, Entwicklung im Jahr 2011. Beginnend mit dieser Ausgabe wird
der Luftverkehr (Fracht und Passage) vom Referat "Luftverkehrswirtschaftliche Angelegenhei-
ten, Statistik" des Bundesamts fir Giterverkehr bearbeitet. Hinsichtlich der gesamtwirtschaftli-
chen Entwicklung bildet die Projektion des Bundesministeriums fur Wirtschaft und Technologie

vom April 2012 die Grundlage.

Die derzeitige Situation sowohl in der gesamt- und branchenwirtschaftlichen als auch der ver-
kehrlichen Entwicklung ist von einer hohen Volatilitdt gekennzeichnet. Deshalb sind die Er-
gebnisse der jetzt erstellten Sommerprognose erneut mit héheren Unscharfen behaftet als
zum gegenwartigen Zeitpunkt Gblich, zumal zum gegenwartigen Zeitpunkt bei zahlreichen Ziel-

gréBen der Prognose keine eindeutige Grundrichtung erkennbar ist.

Der Giiterverkehr hat im Jahr 2011 den Aufholprozess fortgesetzt, und zwar grundsatzlich,
entsprechend der Entwicklung der meisten gesamt- und branchenwirtschaftlichen Leitdaten, in
einem abgeschwachten Tempo. Das gesamtmodale Transportaufkommen ist um knapp 8 %
gestiegen, wovon etwa die Halfte auf die Witterungseinflisse der Jahre 2010 und 2011 zurlick-
zufOhren ist. Die Leistung war davon weniger betroffen, so dass sie mit knapp 4 % spurbar
schwéacher zunahm als das Aufkommen. Im Jahr 2012 ist fur alle gesamt- und branchenwirt-
schaftlichen Leitgr6Ben ein schwacheres Wachstum zu erwarten als im Vorjahr. Erschwerend
kommt hinzu, dass die Witterungsbedingungen nicht nochmals derart milde ausfallen wie 2011.
Deshalb werden die Baustofftransporte ein Minus verbuchen, was auf Grund ihres hohen Ge-
wichts zu einem Rickgang des gesamtmodalen Transportaufkommens fuhrt
(-1 %). Far die Leistung zeichnet sich dagegen noch eine Stagnation ab. Beim Vergleich dieser
Veranderung mit denen der beiden Vorjahre (8 % und 4 %) kommt nicht nur die gesamtwirt-
schaftliche Abflachung zum Ausdruck, sondern auch das allmahliche Auslaufen der Aufholeffek-
te nach der Krise des Jahres 2009. Fir das Jahr 2013 ist aus derzeitiger Sicht damit zu rech-
nen, dass nahezu alle gesamt- und branchenwirtschaftlichen Leitdaten splrbar stéarker zuneh-
men werden als im laufenden Jahr. Unter dieser Voraussetzung ist flir den gesamtmodalen

Guterverkehr ein Plus um 2,5 % (Aufkommen) bzw. nahezu 3 % (Leistung) zu erwarten.

Der gesamte StraBengiiterverkehr ist im Jahr 2011 nach der derzeitigen Datenlage fir den

Verkehr der auslédndischen Lkw um 9 % (Aufkommen) bzw. knapp 6 % (Leistung) gestiegen.
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Insbesondere Ersteres ist auf die witterungsbedingten Basiseffekte zurlckzuflihren. Fir das
Jahr 2012 ist mit einem geringfligigen Rickgang des Aufkommens (-0,8 %) und einer annéa-
hernden Stagnation der Leistung (-0,3 %) zu rechnen. Wahrend Ersteres durch die verminder-
ten Baustofftransporte zu erkléren ist, hangt die Entwicklung der Leistung zu einem wesentli-
chen Teil mit der duBerst verhaltenen Ausdehnung der grenziberschreitenden Transporte zu-
sammen. Fir das Jahr 2013 ist zu erwarten, dass die verbesserte Entwicklung der gesamt- und
branchenwirtschaftlichen Leitdaten und die dynamischere Entwicklung des AuBenhandels zu

einem deutlich starkeren Plus fiihren wird (3 %, Aufkommen und Leistung).

Der Eisenbahnverkehr ist im Jahr 2011 um gut 5 % (Aufkommen) bzw. knapp 6 % (Leistung).
gestiegen. AuBerhalb der Massengutbereiche, d.h. vor allem im Kombinierten Verkehr, waren
knapp zweistellige Zuwachsraten zu beobachten. Daneben hat sich auch der Montanbereich
Uberraschend positiv entwickelt. Im Jahr 2012 wird die Transportnachfrage auch im Kombinier-
ten Verkehr einen leichten Riickgang hinnehmen missen. Bei den Massengiitern kam die au-
Berordentlich glinstige Entwicklung in den Jahren 2010 und 2011 einzig und allein auf Grund
des vorangegangenen Einbruchs zustande und wird sich deshalb in absehbarer Zeit nicht wie-
derholen. Insgesamt wird der SchienengUterverkehr im laufenden Jahr mit einem Minus um 2 %
(beide GroBen) abschlieBen. Im Jahr 2013 wird der Kombinierte Verkehr entsprechend der
Konjunkturentwicklung wieder in die gewohnte Dynamik zurlckfinden. Auch die Montantrans-
porte und die Kohlenbeférderungen in die Kraftwerke dirften nochmals zulegen. Insgesamt wird
fir den Schienenguterverkehr eine Zunahme um gut 2 % (Aufkommen) bzw. knapp 3 % (Leis-

tung) prognostiziert.

Die Binnenschifffahrt war im Jahr 2011 (ber nahezu das gesamte Jahr teilweise massiven
Behinderungen ausgesetzt. Zunéchst kam es im Januar zu dem Tankerunfall bei St. Goarshau-
sen, der eine wochenlange Sperrung dieses bedeutenden WasserstraBenabschnitts ausléste.
Im zweiten Quartal sowie im November und in groBen Teilen des Dezembers lagen auf dem
gesamten WasserstraBBennetz Niedrigwasserstande vor, die teilweise ein dramatisches Ausmal
angenommen haben. Deshalb ist das Transportaufkommen im gesamten Jahr 2011 um 3 %
und die Leistung sogar um knapp 12 % gesunken. Daraus war fir das Jahr 2012 vor allem bei
der Leistung ein drastischer Basiseffekt zu erwarten, der im bisherigen Verlauf jedoch nur teil-
weise eingetreten ist. Unter der Annahme, dass diese Effekte im weiteren Verlauf nicht durch
neuerliche Stérungen Uberlagert werden, ergibt sich flir das gesamte Jahr ein Anstieg des Auf-
kommens um 1 % und der Leistung um 7 %. Im Jahr 2013 werden — halbwegs normale Was-
serstédnde unterstellt — die anteilsstarken Transporte von Kohlen sowie Erzen, Steinen und Er-
den leicht zu-, die von Mineral6lprodukten dagegen abnehmen. Insgesamt diirfte die Binnen-
schifffahrt im kommenden Jahr lediglich geringflgig steigen (Aufkommen: 0,7 %, Leistung:
0,3 %).

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2012 2



Das Transportaufkommen der Rohrfernleitungen ist im Jahr 2011 um 2,6 % gesunken. Dieses
Minus ist allein auf den Binnenverkehr zuriickzufiihren, der um 13 % sank. Dies wiederum kam
durch die voribergehende SchlieBung einer Raffinerie zustande. Im Jahr 2012 entsteht daraus
ein Basiseffekt, dem jedoch abnehmende Einfuhrmengen gegeniiber stehen, so dass insge-
samt eine annéhernde Stagnation (0,4 %) der Durchsatzmenge zu erwarten ist. Ahnliches gilt
fur das Jahr 2013 (0,6 %).

Bei der Luftfracht hat sich der Hbhenflug zu Beginn des Jahres 2011 zuné&chst fortgesetzt,
aber anschlieBend immer mehr abgeschwécht. Im gesamten Jahr verblieb ein Anstieg um nur
noch knapp 5 % (Aufkommen). Im Jahr 2012 hat sich die Abschwachung in den ersten Monaten
fortgesetzt. Im weiteren Verlauf werden sich die Minusraten gegeniber dem Vorjahr jedoch
vermindern, so dass mit einem Rickgang von insgesamt rund 2 % zu rechnen ist. Fir das Jahr
2013 ist davon auszugehen, dass sich die wirtschaftliche Situation in den Zielgebieten stabili-

siert, so dass ein Zuwachs von 2,3 % erwartet werden kann.

Der Seeverkehr hat im Jahr 2011 die Vorwartsbewegung des Vorjahres fortgesetzt (7 %). Da-
bei war - im Gegensatz zu allen anderen Verkehrstragern — im Verlauf keine wesentliche Ab-
schwachung des Wachstumstempos festzustellen. Der Containerverkehr legte um 18 % zu und
damit doppelt so stark wie im Jahr 2010. Dieses auBergewdhnliche AusmaB ist zu einem gro-
Ben Teil noch auf ausstehende Aufholeffekte zurlickzufihren. Zudem haben sich einige der
Bremsfaktoren der Vorjahre (Kohle, Rohél, Mineralélprodukte) nicht wiederholt bzw. zumindest
abgeschwacht. Im Jahr 2012 wird der Containerverkehr trotz der vergleichsweise moderaten
Dynamik des deutschen AuBenhandels erneut spirbar zulegen. Dartber hinaus ist bei den o.a.
Massengutbereichen erneut eine unerwartet ginstige Entwicklung zu beobachten. Insgesamt
zeichnet sich ein Plus um {ber 3 % ab. Im Jahr 2013 wird das Wachstumstempo des Contai-
nerverkehrs mit der Aufhellung der Perspektiven fur den deutschen AuBenhandel héher ausfal-
len als im Jahr 2012, aber das auBergewdhnliche Tempo des Jahres 2011 nicht erreichen. Da-
gegen wird sich die diesjéhrige Entwicklung bei Kohlen und Rohdl nicht wiederholen. Deshalb
wird der gesamte Umschlag — trotz der glnstigeren konjunkturellen Entwicklung — mit 2,6 %

etwas schwacher wachsen als im laufenden Jahr.

Der Personenverkehr (aller Verkehrsarten) nahm im Jahr 2011 um knapp 2 % (Aufkommen

und Leistung) zu und damit stéarker als im Vorjahr. Dies ist zum Einen auf die entsprechende
Entwicklung der privaten Konsumausgaben, der Erwerbstatigenzahl und des Pkw-Bestands
zurtickzufiihren. Dagegen erhéhten sich die Kraftstoffpreise im gleich hohen AusmaB wie im
Vorjahr (11 %). Jedoch hat ein deutlicher Basiseffekt aus den witterungsbedingten Behinderun-
gen des Jahres 2010, zusammen mit der weitgehenden Stérungsfreiheit im Jahr 2011 selbst, zu
einem hoheren Anstieg des Personenverkehrs gefihrt. Im Jahr 2012 werden die gesamtwirt-
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schaftlichen Leitdaten schwacher zunehmen als im Vorjahr. Auch der Pkw-Bestand dlrfte das
hohe Wachstum der drei Vorjahre nicht nochmals erreichen. Die Kraftstoffpreise (+4 %, nomi-
nal) ddmpfen den Personenverkehr erneut, allerdings in einem geringeren Ausmal als 2011.
Zudem entsteht ein negativer Basiseffekt aus den Witterungseinflissen des Vorjahres. Aus
diesen Grinden ist fir den gesamten Personenverkehr eine anndhernde Stagnation zu erwar-
ten. Im Jahr 2013 wirken die Haupteinflussfaktoren des Personenverkehrs grundsétzlich weiter-
hin expansiv. Die Ausweitung des Pkw-Bestands wird weiterhin in Héhe des Trendwachstums
erfolgen. Zwar wird sich die Zunahme der privaten Konsumausgaben etwas beschleunigen.
Jedoch wird das durch die schwéchere Zunahme der Erwerbstatigenzahl anndhernd ausgegli-
chen. Fir die Kraftstoffpreisentwicklung wird eine (nominale) Stagnation angenommen. Dies

lasst eine Zunahme des Personenverkehrs um rund 1 % (Aufkommen und Leistung) erwarten.

Auf den Individualverkehr entfallen rund 80 % des gesamten Personenverkehrs, so dass sich
die Entwicklungen der beiden GrdBen selten wesentlich unterscheiden. In allen hier betrachte-

ten Jahren sind die Verdnderungsraten nahezu identisch.

Im éffentlichen StraBenpersonenverkehr (OSPV) ist das, vom Nahverkehr gepragte, Befér-
derungsaufkommen im Jahr 2011 um 0,7 % gestiegen. Die gesamtwirtschaftlichen Einflussfak-
toren regten die Nachfrage splrbar starker an als im Jahr 2010. Zudem hat sich der Rickgang
der Zahl der Auszubildenden verlangsamt. Der Fernverkehr setzte seinen langjahrigen Abwarts-
trend fort, so dass die Verkehrsleistung des gesamten OSPV erneut ins Minus geriet (-0,6 %).
Im Jahr 2012 wird der Nahverkehr von den konjunkturellen Einflussfaktoren etwas weniger stark
angeregt als im vergangenen Jahr. Noch gravierender ist, dass die Zahl der Auszubildenden
wieder spirbar starker sinkt. Somit wird der Nahverkehr geringfligig abnehmen (-0,2 %, Auf-
kommen und Leistung). Flr den Fernverkehr wurde ein etwas héheres Minus angenommen als
im Vorjahr, weshalb die Leistung des gesamten OSPV um gut 1 % sinkt. Im Jahr 2013 wird der
Rickgang der Zahl der Auszubildenden gleich hoch ausfallen wie im laufenden Jahr. Daraus
resultiert fir den Nahverkehr grundsatzlich eine sehr &hnliche Entwicklung wie im laufenden
Jahr (0,1 %). Fir den Fernverkehr ist mit einer weiteren Schrumpfung zu rechnen, somit auch
fir die Leistung des gesamten OSPV (-0,7 %).

Im Eisenbahnverkehr konnte im Jahr 2011 der Nahverkehr ein splrbares Plus verbuchen.
Aufkommen und Leistung stiegen um 2,3 % bzw. 3,0 %. Im Fernverkehr standen den gesamt-
wirtschaftlichen Einflissen und den erstmals seit vielen Jahren nicht erhéhten Preisen erstens
der Wegfall der vorjahrigen Verlagerungsgewinne auf Grund der Stérungen im Luftverkehr und
zweitens mehrere Baustellen im Streckennetz gegeniber, die zu spirbaren Fahrzeitverlange-
rungen gefihrt haben. Somit ist die Nachfrage im Fernverkehr gesunken, und zwar vor allem
bei der Leistung (-2,2 %, Aufkommen: -0,7 %). Im gesamten Eisenbahnverkehr hat das nahver-
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kehrsgepragte Aufkommen spirbar (2,1 %), die Leistung dagegen schwéacher (0,8 %) zuge-
nommen. Im Jahr 2012 werden sich die gesamtwirtschaftlichen Impulse etwas abschwéchen.
Hinzu kommt, dass in Berlin nun nochmals ein positiver Effekt aus den weiteren Angebotsauf-
stockungen zu erwarten ist. Deshalb ist fir den Nahverkehr ein Anstieg um rund 2 % zu erwar-
ten. Im Fernverkehr wird die Zahl sowohl der Privat- als auch der Geschéftsreisen, darunter
auch die der Flughafenzubringerreisen, weiterhin wachsen. Zudem entfallen die letztjahrigen
baustellenbedingten Reisezeitverlangerungen zumindest weitgehend. Deshalb wird ein Anstieg
um rund 3 % (Leistung) erwartet, der beim Aufkommen (3,4 %) noch etwas héher ausfallt. Fir
den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich daraus eine Zunahme in Héhe von gut 2 %
(Aufkommen und Leistung). Im Jahr 2013 sind die Signale grundsatzlich ahnlich geschaltet wie
im laufenden Jahr. Allerdings ist davon auszugehen, dass die Effekte bei der Berliner S-Bahn
geringer ausfallen. Deshalb wird der Nahverkehr mit jeweils rund 1 % p.a. schwacher zuneh-
men als im Jahr 2012. Im Fernverkehr entfallt der, im laufenden Jahr wirksame und nicht uner-
hebliche, Angebotseffekt. Deshalb ist mit einem geringeren Nachfrageanstieg zu rechnen (rund
2 %, beide GrdBen). Fir den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich daraus ein Plus in

Héhe von gut 1 % (Aufkommen) bzw. 1,5 % (Leistung).

Im Luftverkehr wurde im Jahr 2011 ein Wachstum um 5,3 % erzielt. Ohne den Basiseffekt aus
dem Vorjahr, in welchem aufgrund der Aschewolke und anderer spirbarer Betriebsstdrungen
der Luftverkehr langfristig beeintrachtigt war, wére ein weit geringeres Wachstum von ca. 2,8 %
eingetreten. Dies spiegelt die Auswirkungen eines hohen Kerosinpreises, der Luftverkehrsteuer
und nicht zuletzt der umfangreichen Angebotsausdinnungen an vielen deutschen Regional-
flughafen wieder. Fir 2012 wird insgesamt ein Zuwachs von 2,8 % prognostiziert, was unter
Berlcksichtigung des Basiseffekts ein vergleichbares Wachstum wie im Vorjahr bedeutet. An-
lass fur das schwachere Wachstum sind der anhaltend hohe Kerosinpreis im ersten Quartal und
die wirtschaftlich schwéchelnden EU-Staaten, hier insbesondere die Euro-Zone. Bei einer an-
genommenen Konjunkturerholung im Jahr 2013 kann von einem Gesamtzuwachs von 3,7 %

ausgegangen werden.
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1 Einleitung

Die Arbeitsgemeinschaft Intraplan Consult / Ralf Ratzenberger wurde vom Bundesministerium
fr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung mit der Erstellung der "Gleitenden Mittelfristprognose flr
den Guter- und Personenverkehr" beauftragt, die in einem halbjahrlichen Turnus erstellt wird.
Dabei umfasst die zu Beginn eines Jahres vorgelegte "Winterprognose" die kurzfristige Progno-
se fur das laufende Jahr und die mittelfristige Prognose fiir das drei Jahre danach liegende
Jahr. Die im Juli des jeweiligen Jahres erarbeitete "Sommerprognose" hat die kurzfristige Prog-
nose fir das laufende und das folgende Jahr zum Gegenstand. Somit erstreckt sich die hier
vorgelegte "Kurzfristprognose Sommer 2012" auf die Jahre 2012 und 2013. Die in der Win-
terprognose vom Februar 2012 ausgewiesenen Werte fiir das Vorjahr stellten naturgeman noch
Schatzwerte dar. Deshalb wird in der "Sommerprognose" auch ein Uberblick tiber die jetzt weit-
gehend als Ist-Werte vorliegende Entwicklung im Jahr 2011 gegeben. Bei allen Arbeiten wurden

Daten und Erkenntnisse bericksichtigt, die bis zum 03.08.2012 vorlagen.

Beginnend mit dieser Ausgabe wird der Luftverkehr (Fracht und Passage) vom Referat "Luft-
verkehrswirtschaftliche Angelegenheiten, Statistik" des Bundesamts fiir Giterverkehr bearbei-
tet. Dies wurde zum Anlass genommen, die Luftfracht ausfihrlicher als bisher und nach Quell-/
Ziel-Gebieten differenziert darzustellen. Dies wird in das bisherige Kapitel 3.3 (Guterverkehr
nach Hauptverkehrsverbindungen) integriert. Alle Leitdaten und sonstigen Rahmenbedingungen
gelten natlrlich auch fir den Luftverkehr; die intermodalen Interdependenzen wurden beruck-

sichtigt.

Hinsichtlich der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung, eine der zentralen Rahmenbedingun-
gen fir die Verkehrsentwicklung, bildet die Projektion des Bundesministeriums fir Wirtschaft
und Technologie, die als offizielle Prognose der Bundesregierung gilt, vom April 2012 die
Grundlage. Die Prognose der dariiber hinaus erforderlichen branchenwirtschaftlichen Leitda-
ten stitzte sich auf Arbeiten der wirtschaftswissenschaftlichen Forschungsinstitute und auf Ein-
schatzungen der einschlagigen Verbande, die durch eigene Prognosen erganzt wurden. Fiir die
weltwirtschaftlichen Leitdaten (Welthandel und BIP der wichtigsten Lander) wurden wie bis-
her die Prognosen des IWF, der Weltbank und der OECD herangezogen. Auf Anregung einiger

Nutzer der Gleitenden Mittelfristprognose werden sie nun auch tabellarisch dargestellt.

Bei zahlreichen, sowohl gesamt- und branchenwirtschaftlichen als auch verkehrlichen, GréBen
und Indikatoren war die Entwicklung im bisherigen Verlauf des Jahres von mehrfachen, teilwei-
se sogar kraftigen Richtungsanderungen gepragt. Dies kennzeichnet die hohe Volatilitat der
derzeitigen Situation. Deshalb sind, wie auch bei allen derzeit erstellten gesamtwirtschaftlichen

Konjunkturprognosen betont wird, die Ergebnisse der jetzt erstellien Sommerprognose mit hé-
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heren Unscharfen behaftet als zum gegenwartigen Zeitpunkt Oblich, auch wenn diese Aussage
allmahlich zur Gewohnheit zu werden scheint. Im Grunde sind diese Unsicherheiten genauso
hoch wie zum derzeitigen Zeitpunkt in den beiden letzten Jahren. Allerdings war damals zu-
mindest die konjunkturelle Grundrichtung, nadmlich eine Aufwartsbewegung, offensichtlich. Frag-
lich war damals lediglich, ob deren Starke im weiteren Verlauf anhalt bzw. in welchem Ausmaf
sie sich abschwéacht. Im laufenden Jahr ist dagegen zum gegenwartigen Zeitpunkt bei zahlrei-
chen ZielgréBen der Prognose keine eindeutige Grundrichtung erkennbar. In diesem Zu-
sammenhang sei darauf hingewiesen, dass der Prognosefehler nicht gréBer ist, wenn fir eine
GréBe ein Plus um 1 % vorausgeschatzt wird und tatsachlich ein Minus um 1 % eintritt, als
wenn sich die Prognose auf 5 % und der Ist-Wert auf 3 % belaufen. Letzteres findet jedoch im

Allgemeinen eine geringere Beachtung.

Grundsatzlich Gberwiegen derzeit die Abwartsrisiken, die natiirlich nach wie vor in einer etwai-
gen Verscharfung der Schuldenkrise mit groBeren Verwerfungen auf den Finanzméarkten und
entsprechenden realwirtschaftlichen Auswirkungen liegen. Andererseits liegen durchaus auch
Aufwartsrisiken vor, insbesondere wenn die Verunsicherungen aus der Schuldenkrise zlgiger
und nachhaltiger Uberwunden werden sollten als angenommen. Beides gilt fiir 2013 in einem

noch héheren AusmalpB als fiir 2012.
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2 Rahmenbedingungen

2.1 Demographische Leitdaten

Die Einwohnerzahl Deutschlands nahm von 2003 bis 2010 in einem geringen Ausmaf ab. Das
kam dadurch zustande, dass die Wanderungsgewinne die Verluste aus der natlrlichen Bewe-
gung in diesem Zeitraum — im Gegensatz zu den Jahren davor — nicht mehr ausglichen. Im Jahr
2011 drehte sich der Ruckgang, der sich bereits im Jahr 2010 abgeschwécht hatte, in einen
Wiederanstieg. Am Jahresende lebten nach den mittlerweile vorliegenden Ist-Werten 81,84 Mio.
und damit rund 90.000 Personen mehr als im Vorjahr in Deutschland. Diese Trendwende ist
ausschlieBlich auf den AuBenwanderungssaldo zurlickzufihren, der nach Verlusten in Héhe
von 56.000 (2008) bzw. 13.000 (2009) Personen bereits im Jahr 2010 einen Gewinn in Héhe
von 128.000 Personen verzeichnete und sich im abgelaufenen Jahr auf 279.000 mehr als ver-
doppelte. Neben der Aufhellung der gesamtwirtschaftlichen Perspektiven hat dazu maBgeblich
beigetragen, dass vor allem in den Jahren 2008 und 2009, in geringerem Umfang aber auch
noch im Jahr 2010 die Kommunen im Rahmen der bundesweiten Einfihrung der persénlichen
Steueridentifikationsnummer umfangreiche Melderegisterbereinigungen vorgenommen haben,
die sich in erhdhten Fortzugszahlen niederschlugen. Im Jahr 2011 ist dieser statistische Effekt
vollstédndig entfallen. Somit war die Dynamik, die die Wanderungsbewegungen in einer gunsti-
gen konjunkturellen Situation an den Tag legen kdnnen, nun auch statistisch zu beobachten.
Fir den Jahresdurchschnitt 2011 (81,78 Mio.) errechnet sich daraus eine anndhernde Stagnati-
on gegenlber dem Vorjahr (vgl. Tab. R-1 und Abb. R-1). In den beiden ersten Monaten des
Jahres 2012 hat sich diese Entwicklung fortgesetzt. Der Wanderungssaldo stieg von 20.000
(2011) auf 42.000 Personen. Fir den Juli schatzt das Statistische Bundesamt mittlerweile einen
Bevélkerungsstand von 81,9 Mio.1, der also nochmals héher liegt als am Jahresende 2011.
Damit ist es jetzt zumindest fir 2012 nicht mehr — wie in frlheren Ausgaben der Gleitenden
Mittelfristprognose — zuléssig, die Verdnderungen der 12. Koordinierte Bevdlkerungsvorausbe-
rechnung (KBV) des Statistischen Bundesamts aus dem Jahr 2009 heranzuziehen, in der (in
beiden Hauptvarianten) fir alle Jahre von 2010 bis 2014 eine Abnahme um rund 0,2 % p.a.
berechnet wurde. Vielmehr wurde (im Jahresdurchschnittsvergleich) fir 2012 ein geringer An-

stieg und fiir 2013 ein schwacherer Riickgang als in der 12. KBV angenommen.?

Die Zahl der fahrfahigen Einwohner (ber 18 Jahre nahm seit Bestehen der Bundesrepublik

Deutschland bis zum Jahr 2008 kontinuierlich zu. Dies gilt auch fir die Jahre von 2003 bis

! Statistisches Bundesamt, Wirtschaft und Statistik, Juli 2012, S. 6*.

Nach dem vergleichsweise geringen Rickgang im Jahr 2010 und dem Wiederanstieg im Jahr 2011 lag die tatsachli-
che Einwohnerzahl am Jahresende 2011 bereits um 470.000 Personen oder 0,6 % Uber den Vorausberechnungen
der 12. KBV. Es bleibt abzuwarten, ob sich diese Divergenz fortsetzt. Auf der anderen Seite ist der Unterschied zur
12. KBV im Hinblick auf die Bedeutung fir die Verkehrsentwicklung (noch) vernachlassigbar.
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2008, in denen die gesamte Einwohnerzahl bereits sank (-0,1 % p.a.), die Zahl der Erwachse-
nen dagegen noch um 0,3 % p.a. wuchs. Nach einer anndhernden Stagnation im Jahr 2009 ist
sie in den Jahren 2010 und 2011, entsprechend der gesamten Einwohnerzahl, wieder geringfu-
gig gestiegen. Ahnliches ist fiir das laufende und das kommende Jahr zu erwarten. In dieser
Altersgruppe findet der Rickgang erst spater als bei der gesamten Einwohnerzahl statt; zudem

ist er absolut wie prozentual schwécher ausgepragt.

Tabelle R-1: Demographische Leitdaten

Mio. Personen Veranderung in %
2009 2010 2011 2012 2013 10/09 11/10 12/11 13/12

Einwohner" 81,87 81,76 81,78 81,84 81,81 -0,1 0,0 0,1 -0,0
Einwohner {ber 18 Jahre” | 68,30 68,35 68,52 68,71 68,81 0,1 0,3 0,3 0,1
Auszubildende® 13,80 13,70 13,67 13,58 1348 -0,7 -02 -0,7 -0,7

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

Abbildung R-1: Entwicklung der demographischen Leitdaten
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Die Zahl der 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 zuriick, darunter seit 2004 in einem spirbaren AusmaB (bis 2010 um
0,8 % p.a.). Bei der Zahl der Schiiler, die in den neunziger Jahren noch gestiegen ist, hat sich
die Abnahme in den letzten Jahren merklich verstarkt, auf zuletzt (Schuljahr 2011/12) 1,7 %. In
den Jahren 2008 bis 2010 wurde sie jedoch durch einen vergleichweise kraftigen Anstieg der
Zahl der Studenten (4 % bis 5 %) gedampft. Im vergangenen Jahr (Wintersemester 2011/12)
nahm deren Zahl nochmals deutlicher (7,2 %) zu, was neben doppelten Abiturjahrgdngen in
Bayern und Niedersachsen auch durch die Aussetzung der Wehrpflicht bedingt war. Deshalb
sank die Zahl aller Auszubildenden um lediglich 0,2 %. In den Jahren 2012 und 2013 werden in
weiteren Bundesléandern, darunter 2013 in Nordrhein-Westfalen, jeweils zwei Jahrgange die
(Fach-) Hochschulreife erlangen. Deshalb wird die Zahl der Studienanfanger mit rund 470.000
bzw. 490.000 erneut deutlich Gber dem langjahrigen Durchschnitt (1994-2007: 318.000) liegen,
aber den Wert von 2011 (516.000) nicht ganz erreichen.” Fir die gesamte Studentenzahl kann
daraus eine Zunahme um jeweils 4 % abgeleitet werden. Die Schilerzahl wird nach der letzten
KMK-Prognose 2012 und 2013 in einem &hnlichen AusmaB sinken wie 2011 2 Damit schrumpft

die Zahl aller Auszubildenden jeweils um 0,7 % p.a.

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

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

Die Entwicklung der Weltwirtschaft stand im Jahr 2011 zun&chst im Zeichen der anhaltenden
kraftigen Erholung nach der schwersten Rezession der Nachkriegsgeschichte, die sich im Ver-
lauf jedoch spirbar abschwéchte. Das weltweite BIP wuchs um knapp 4 %, nach gut 5 % im
Jahr 2010. In nahezu allen Industrieldndern fiel der Anstieg schwéacher aus als im Vorjahr, im
Euroraum lag er bei 1,5 % (2010: 1,9 %) und in den USA bei 1,7 % (2010: 3,0 %). In Japan ist
die gesamtwirtschaftliche Produktion wegen der Folgen der Naturkatastrophe sogar um knapp
1 % gesunken (2010: +4,4 %). In einigen bedeutenden Schwellenlandern, vor allem in China
(9 %) und in Indien (7 %), setzte sich der Aufschwung dagegen weiterhin mit hohen Wachs-
tumsraten fort. Fir 2012 rechnen der IWF, die Weltbank und die OECD fiir den Euroraum mit
einem leichten Rickgang, fir die USA mit einem etwas hdheren Anstieg als im Vorjahr, far Ja-
pan mit einer Erholung auf Grund des Aufholeffekts sowie fir China und Indien mit einem wei-
terhin kraftigen Wachstum (vgl. Tab. R-2)." Fiir 2013 wird fiir den Euroraum ein Wiederanstieg
auf knapp 1 % und fir die anderen Lander eine weitgehend ahnliche Entwicklung wie fir das

laufende Jahr erwartet.

Tabelle R-2: Weltwirtschaftliche Leitdaten

Veranderung in %

10/09 11/10 12/11 13/12
Welthandel 12,8 5,9 3,8-53 51-7,0
BIP
Welt 5,3 3,9 3,3-35 3,9
EU" 20 1,6 0,0 1,0
Euroraum 1,9 1,5 -0,3 - -0,1 0,7-0,9
USA 3,0 1,7 20-24 23-2,6
Japan 4,4 -0,7 2,0-2,4 1,5
China 104 9,2 8,0-8.2 8,5-9,3
Indien 10,8 7.1 6,6 -7,1 6,9-7,7
1) Nur bei IWF Gegenstand

Quellen: IWF, Weltbank, OECD

Fir die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten Deutschlands werden in der kurz- und mittelfristigen

Verkehrsprognose grundsétzlich die entsprechenden Projektionen des BMWi zu Grunde gelegt.

' IWF, World Economic Outlook, Update vom 16.7.2012, S. 2, Weltbank, Global Economic Prospects, Juni 2012, S. 2,
und OECD, Economic Outlook Nr. 91, Mai 2012, S. 226.
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Die vorliegende Sommerprognose basiert auf der Frithjahrsprojektion des BMWi vom 25. April
2012.

Das BIP ist im Jahr 2011 um 3,0 % gestiegen und damit — wie schon 2010 — starker als in den
meisten anderen Industrieldndern. Die expansiven binnenwirtschaftlichen Rahmenbedingungen
und die noch hohen Auftragsbestédnde auch aus dem Ausland haben die kontraktiven Einfliisse
von auBen noch weitgehend abgefedert, wenngleich im zweiten Halbjahr bereits eine vermin-
derte Dynamik zu beobachten war. Im Jahr 2012 wird die deutsche Konjunktur durch die
Wachstumsabschwéchung im Euroraum gedampft. Trotz einer noch robusten Inlandsnachfrage
wird das BIP deutlich schwacher zunehmen als im Vorjahr. Im ersten Quartal ist es zwar etwas
starker gestiegen, als es in den meisten Konjunkturprognosen vom Jahreswechsel erwartet
wurde. Seitdem sind wichtige Konjunkturindikatoren jedoch wieder gesunken. In der Friihjahrs-
projektion des BMWi wurde ein Anstieg um 0,7 % prognostiziert. Die, ebenfalls im April 2012
erstellte, Gemeinschaftsdiagnose der Wirtschaftsforschungsinstitute (0,9 %) stimmt damit an-
nahernd ebenso (berein wie die aktuellen Prognosen vom Juni bzw. Juli' (0,7 bis 1,1 %). Fir
2013 besteht zwischen der Frihjahrsprojektion (1,6 %), der Gemeinschaftsdiagnose (2,0 %)
und den aktuellen Prognosen (1,5 % bis 2,0 %) dahingehend Konsens, dass die deutsche Wirt-

schaft starker wachst als im laufenden.

Tabelle R-3: Gesamtwirtschaftliche Leitdaten

Absolute Werte Veranderung in %

2009 2010 2011 2012 2013|10/09 11/10 12/11 13/12
Bruttoinlandsprodukt” 102,7 106,5 109,7 1104 112,22 3,7 3,0 0,7 1,6
Private Konsumausgaben”? | 101,8 1025 103,9 1049 1063| 06 14 10 13
Ausrijstungsinvestitionen” 98,7 109,1 1173 1204 127,1 10,5 7,6 2,6 5,6
Exporte” 108,3 123,2 133,3 137,3 1442 13,7 8,2 3,0 5,0
Importe” 110,6 123,5 133,1 138,55 146,1 11,7 7,8 4,0 55
Erwerbsté'ltiges) 40,4 40,6 411 41,5 41,6 0,5 1,3 1,0 0,2

1) Preisbereinigt, Kettenindex (2005 = 100)

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

Quellen: Statistisches Bundesamt, Bundesministerium fur Wirtschaft und Technologie

' Dabei handelt es sich — in chronologischer Reihenfolge — um die Prognosen der Bundesbank, von HWWI| (Ham-

burg), RWI (Essen), IfW (Kiel), ifo (Mlnchen) und DIW (Berlin), die zwischen dem 11.6.2012 und dem 4.7.2012 pub-
liziert wurden.
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Die privaten Konsumausgaben sind im Jahr 2011 um 1,4 % gestiegen. Ausschlaggebend
hierfir war vor allem der weitere splrbare Beschéftigungsaufbau (1,3 %), wahrend sich die
Nettolohn- und -gehaltssumme (pro Arbeitnehmer) noch nicht wesentlich erhéht hat. Somit
nahmen die verfiigbaren Einkommen zu, was bei einer unveranderten Sparquote auf die Kon-
sumausgaben durchschlug. Im Jahr 2012 wird die Erwerbstatigenzahl etwas schwacher zu-
nehmen, was jedoch durch héhere Tarifabschlisse annédhernd kompensiert wird. In der Friih-
jahrsprojektion des BMWi wird mit einem Wachstum der Konsumausgaben um 1,0 % gerech-
net, was ebenfalls anndhernd mit den anderen oben erwd&hnten Prognosen uUbereinstimmt
(1,1 % bis 1,3 %). Im Jahr 2013 wird sich der Beschaftigungsaufbau zwar spirbar verlangsa-
men. Andererseits steigen einige andere Komponenten der verfligbaren Einkommen (Sozial-
leistungen, Selbstandigen- und Vermdgenseinkommen) starker als im laufenden Jahr, so dass
letzteres auch auf die Konsumausgaben zutrifft. In der Frihjahrsprojektion wird ein Wachstum
um 1,3 % erwartet, was in der Mitte des Spekirums der aktuellen Prognosen liegt (1,0 % bis
1,6 %). Erneut sei darauf hingewiesen, dass dies fiir alle Jahre eine klare Verbesserung gegen-
Uber dem letzten Jahrzehnt bedeutet. Seit 2001 wurde ein vergleichbar starker Anstieg nur in
einem Jahr (2006, 1,5 %) erreicht, in allen anderen Jahren belief er sich auf hdchstens 0,6 %
und im Durchschnitt (2002 bis 2010) auf bescheidene 0,3 %, von 1991 bis 2001 dagegen noch
auf 1,6 % p.a.

Abbildung R-2: Entwicklung der gesamtwirtschaftlichen Leitdaten
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Die Ausriistungsinvestitionen setzten im Jahr 2011 ihren kraftigen (Wieder-) Aufschwung
nach dem tiefen Einbruch des Jahres 2009 (-23 %) fort und nahmen um knapp 8 % zu. Den-
noch lagen sie damit immer noch um 8 % unter dem Héchststand von vor der Krise. Uber lange
Zeit blieb das Investitionsklima auf Grund der weiter steigenden Kapazitatsauslastung, der ver-
besserten Ertragsperspektiven und des nach wie vor historisch niedrigen Zinsniveaus ginstig.
Im Jahr 2012 wird sich die Investitionsneigung auf Grund der Unsicherheiten bezliglich der
Schuldenkrise sowie der nur noch stagnierenden Kapazitatsauslastung erheblich abschwachen,
insbesondere im Bereich der eher exportorientierten Investitionsguterindustrie. Das verbleiben-
de Wachstum wird in der Friihjahrsprojektion des BMWi auf 2,6 % geschatzt. Bei dieser GréBe
zeigt sich die seit April vollzogene Eintribung der Perspektiven, da in den aktuellen Prognosen
mehrheitlich nur noch eine Stagnation erwartet wird, von ifo sogar ein Riickgang (-1,6 %). Im
Jahr 2013 wird die héhere Dynamik der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung auch auf die Inves-
titionen ausstrahlen. Zudem bleiben die realen Zinsen auf ihrem auBerst niedrigen Niveau. So-
mit dirften die Ausristungsinvestitionen — unter der Voraussetzung, dass sich die Schuldenkri-
se nicht verschérft — ein klar héheres Plus verbuchen als 2012, dessen Ausmal allerdings noch
sehr offen ist. Die Frihjahrsprojektion (5,6 %) liegt hier inmitten der Bandbreite der aktuellen
Prognosen (3,9 % bis 7,0 %). Damit wirde im kommenden Jahr das (Vorkrisen-) Niveau von

2008 knapp erreicht werden.

Die Exporte sind im Jahr 2011 auf Grund des abgeschwachten Wachstums des Welthandels
sowie der konjunkturellen Eintribung in Europa zwar nicht nochmals im Tempo des vorange-
gangenen Jahres (14 %), aber mit (ber 8 % immer noch in einem beachtlichen AusmaB gestie-
gen. Damit lagen sie bereits um 6 % tber dem Vorkrisenniveau. Allerdings hat sich die Dynamik
im Verlauf des Jahres deutlich verlangsamt. Mit der weiteren Verschlechterung der Perspekti-
ven insbesondere fir den Euroraum zeichnet sich fir das Jahr 2012 eine erheblich schwéchere
Zunahme ab. In der Frihjahrsprojektion wird sie auf 3 % geschétzt, was erneut innerhalb des,
hier engen, Spektrums der aktuellen Prognosen (2,5 % bis 3,3 %) liegt. Im Jahr 2013 wird der
Welthandel wieder starker wachsen, woran trotz der ddmpfenden Einflisse aus den Krisenstaa-
ten auch die deutschen Exporte partizipieren sollten. In der Frihjahrsprojektion wurde ein
Wachstum um 5 % prognostiziert; die aktuellen Prognosen (5 % bis 7 %) liegen mehrheitlich

darlber (Ausnahme: ifo (3 %)).

Die Importe sind im Jahr 2011 mit dem Anziehen der gesamtwirtschaftlichen Produktion kraftig
gewachsen (8 %), allerdings, aus den gleichen Grinden wie bei den Exporten, schwéacher als
im vorangegangenen Jahr (12 %). Die Einfuhren lagen damit bereits um 9 % Uber dem Vorkri-
senstand. Im Jahr 2012 wird das Wachstum auf Grund der gesamtwirtschaftlichen Abschwa-
chung deutlich geringer ausfallen. In der Frihjahrsprojektion werden 4 % erwartet, die anderen
Prognosen (2 % bis 4 %) liegen eher darunter. Im Jahr 2013 wird sich das Wachstum mit der
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steigenden inlandischen Nachfrage wieder beschleunigen. In der Frihjahrsprojektion wird es

auf 5,5 % und in den anderen Prognosen auf 5 % bis 7 % quantifiziert.

Die Zunahme der (jahresdurchschnittlichen) Zahl der Erwerbstéatigen hat sich im Jahr 2011
infolge des Produktionsanstiegs splrbar beschleunigt. Mit 1,3 % fiel sie nicht nur deutlich star-
ker aus als im vorangegangenen Jahr (0,5 %), sondern stellt auch (nach 2007 (1,7 %)) den
zweithéchsten Anstieg seit dem Jahr 2000 dar. Im Verlauf des Jahres 2012 wird sich der Be-
schaftigungsaufbau zwar verlangsamen, im Jahresdurchschnittsvergleich dennoch noch ein
spurbares Plus verzeichnen. Im Jahreswirtschaftsbericht wird es auf 1,0 % beziffert, was mit
den anderen Prognosen (0,9 % bis 1,2 %) Ubereinstimmt. Im Jahr 2013 wird die Erwerbstati-
genzahl gem&B der Frihjahrsprojektion nur noch geringfligig steigen (0,2 %), was unter den

aktuellen Prognosen (0,3 % bis 1,0 %) liegt.
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2.3 Branchenwirtschaftliche Leitdaten

Die Bauinvestitionen sind im Jahr 2011 um 5,8 % gestiegen. Dies stellt das hdchste Wachs-
tum seit 1994 dar. Dabei wurde der Wohnungsbau (6 %) weiterhin von den nach wie vor histo-
risch niedrigen Hypothekenzinsen, den Modernisierungsprogrammen, der positiven Entwicklung
auf dem Arbeitsmarkt und nicht zuletzt den Unsicherheiten bei anderen Formen der Kapitalan-
lage angeregt. Im gewerblichen Bau (knapp 8 %) schlug sich das glnstige Investitionsklima
nieder. Der 6ffentliche Bau kam wegen des Auslaufens der Konjunkturpakete und der ange-
spannten Finanzlage der 6ffentlichen Hand Uiber eine annahernde Stagnation nicht hinaus. Ne-
ben den konjunkturellen Einflussfaktoren kam ein entscheidender Impuls aus den Witterungs-
bedingungen. Sie haben die Bautatigkeit im Jahr 2010 sowohl im Januar/Februar als auch im
Dezember massiv behindert, im Jahr 2011 dagegen kaum. Die Produktion des Bauhauptge-
werbes, die mit der Giterverkehrsentwicklung starker korreliert als die Investitionen, ist nicht nur
starker gestiegen als letztere, sondern hat mit 13 % eine auBergewdhnliche Dynamik an den
Tag gelegt. Es sei daran erinnert, dass die Bauproduktion von ihrem 1994, im Gefolge des
Baubooms nach der Vereinigung Deutschlands, erreichten Héchststand bis zum Tiefpunkt
(2005) um insgesamt 36 % bzw. 4 % p.a. gesunken ist. Offensichtlich machen sich bei dieser
Gr6Be die Witterungseinflisse wesentlich starker bemerkbar als bei den Investitionen. Flr das
Jahr 2012 sind allein die konjunkturellen Einflussfaktoren noch durchaus expansiv ausgepragt,
allerdings nicht mehr im AusmaB des Vorjahres. Wachstumstrager bleibt aus ahnlichen Grin-
den wie im Vorjahr der Wohnungsbau, wahrend der Wirtschaftsbau konjunkturell bedingt spur-
bar schwacher zulegt und die 6ffentliche Hand ihre Bautatigkeit spiirbar einschrankt. Zudem
werden die Witterungsbedingungen nicht nochmals derart milde ausfallen wie 2011; vielmehr
hat der massive Kélteeinbruch vom Februar bereits seine Spuren im Jahresergebnis hinterlas-
sen und am Jahresende wird es erneut zu einem negativen Basiseffekt aus 2011 kommen. Fir
die Bauinvestitionen wurde in der Friihjahrsprojektion des BMWi mit einer Zunahme um 1 %
gerechnet, die innerhalb des Spektrums der anderen Prognosen (0,6 % bis 2,5 %) liegt. Bei der
Produktion wird sich der Witterungseinfluss — vice versa zu 2011 und ahnlich wie 2010 — star-
ker niederschlagen (Februar: -20 %) und zu einem Minus in H6he von rund 1 % fUhren. Fir die
Bauinvestitionen des Jahres 2013 wurde in der Frihjahrsprojektion ein starkerer Anstieg (3 %)
als 2012 erwartet. Die aktuellen Prognosen reichen von 1 % bis 4 %. Nachdem die 6ffentliche
Hand ihre Bautatigkeit infolge ihrer Finanzlage kaum ausweiten wird, entsteht dieses Wachstum
vor allem im Wohnungs- und im Wirtschaftsbau. Fir die Produktion wird, wie fir die Investitio-

nen, ein Anstieg um 3 % angenommen (vgl. Tab. R-4 und Abb. R-3).

Im gesamten Verarbeitenden Gewerbe, das im Jahr 2009 von der Rezession in einem weit
Uberdurchschnittlichen AusmaB getroffen wurde (-17 %), setzte sich der Aufholprozess, der
bereits 2010 eingesetzt hatte (12 %), im Jahr 2011 fort. Die Industrieproduktion stieg um knapp
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9 % und Ubertraf damit das Vorkrisenniveau bereits leicht. Somit sind die Aufholeffekte als weit-
gehend abgeschlossen zu betrachten. Zudem hat sich das Tempo im Verlauf des Jahres spur-
bar abgeschwéacht. Ab Juli 2011 ist die Produktion (saison- und arbeitstaglich bereinigt) bereits
gesunken. In den ersten fiinf Monaten des Jahres 2012 verharrte sie — unter Schwankungen —
auf dem Niveau vom Jahresende 2011, womit sie auch im Vorjahresvergleich nicht tber eine
Stagnation hinausgekommen ist. Dazu hat allerdings der arbeitstaglich bedingte, splrbare
Rickgang im Mai (-7 %) erheblich beigetragen, der im Juni in ein deutliches Plus umschlagen
darfte. Saison- und arbeitstéglich bereinigt stieg die Produktion im bisherigen Verlauf des Jah-
res gegentiber 2011 um immerhin 1,0 %. Bei dieser GréBe zeigt sich deutlich die, in der Einlei-
tung zur gesamten Prognose erwahnte, hohe Volatilitdt der gegenwértigen konjunkturellen Situ-
ation. Setzt man nun, wie es der Grundtendenz der meisten aktuellen Konjunkturprognosen
entspricht, fir den weiteren Verlauf ein moderates Plus an, dann resultiert fir das Gesamtjahr
ein lediglich geringer Anstieg der Industrieproduktion um 0,2 %. Im Jahr 2013 sollte sich das
Wachstum bereits wegen der gesamtwirtschaftlichen Aufwartsbewegung splrbar erhdhen. Es
wurde unterstellt, dass die Industrieproduktion, wie in friheren Aufschwungperioden, etwas
starker als das BIP steigt. Konkretisiert wurde das, indem die Wachstumsdifferenz zwischen
beiden GréBen in diesen Aufschwungjahren fortgeschrieben wurde. Daraus errechnet sich eine

Zunahme in H6he von gut 2 %.

Tabelle R-4: Branchenwirtschaftliche Leitdaten

Absolute Werte Veranderung in %

2009 2010 2011 2012 2013/ 10/09 11/10 12/11 13/12
Bauproduktion” 108,6 1092 1234 1219 1256 05 130 -12 3,0
Industrieproduktion? 93,9 1052 1144 1146 1172| 120 87 02 272
Rohstahlproduktion® 32,7 438 443 428 434| 342 10 35 15
Steinkohlenabsatz® 501 57,9 575 589 584 156 -07 24 -08
Mineralélproduktenabsatz® | 1042 1059 103,0 103,0 1025 16 28 00 -05
Chemieproduktion? 87,1 1024 103,7 101,4 1047| 176 13 22 3.2

1) Produktionsindex fiir das Bauhauptgewerbe (2005 = 100)

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

3) Mio. t

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

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

Die fir den Guterverkehr insbesondere auf Schienen und WasserstraBen immens bedeutende
Rohstahlproduktion holte bereits im Jahr 2010 den massiven Rickgang des Vorjahres weit-
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gehend auf, so dass das Wachstumspotenzial fir das Jahr 2011 begrenzt war. Allerdings war
die tatsachliche Ausweitung (1 %) vor dem Hintergrund des kraftigen Produktionsanstiegs in
den beiden Hauptabnehmerbranchen (Bau und Fahrzeugbau) tiberraschend gering. Offensicht-
lich wurden erstens die im vorangegangenen Jahr aufgebauten Lager (bei Herstellern und Ver-
arbeitern) nun wieder abgebaut, zweitens wurde Stahl in verstarktem Ausmaf importiert. Im
ersten Halbjahr 2012 ist die Rohstahlproduktion um knapp 6 % gesunken. Auch hier wird es im
weiteren Verlauf mit hoher Sicherheit zu einer Abschwachung der Minusraten kommen. In der
aktuellsten, im April erschienenen Prognose der Wirtschaftsvereinigung Stahl wurde noch eine
Stagnation auf dem Vorjahresniveau von rund 44 Mio. t erwartet." Dies erscheint nach der Ent-
wicklung der letzten Monate sowie angesichts des zu erwartenden Rickgangs der Bauproduk-
tion und der verhaltenen Entwicklung im Fahrzeug- und im Maschinenbau als zu optimistisch.
Fir die vorliegende Prognose wurde ein Rickgang im gesamten Jahr um 3,5 % angenommen,
was 42,8 Mio. t entspricht. Fir das Jahr 2013 zeichnet sich bei den meisten Verarbeitern eine
gunstigere Entwicklung ab, so dass auch die Rohstahlproduktion wieder zulegen sollte. Konkre-
tisiert wurde das mit einem Plus um 1,5 %. Auch dieses Niveau (43,4 Mio.) liegt noch um 11 %
unter dem bisherigen Hochststand aus dem Jahr 2007 (48,6 Mio.).

Der Verbrauch von deutscher und importierter Steinkohle ist im Jahr 2011 um 0,7 % gesunken.
Verantwortlich hierfir war die Nachfrage der Kraftwerke, auf die rund drei Viertel des Gesamt-
verbrauchs entfallen. Sie nahm trotz der neuen energiepolitischen Weichenstellungen um 2,5 %
ab, in erster Linie auf Grund der milden Witterung am Jahresanfang. Die Steinkohlenlieferungen
an die Stahlindustrie sind dagegen um 4 % gestiegen Der leichte Riickgang des Gesamtabsat-
zes entstand allein bei der deutschen Steinkohle, deren Férderung und Absatz (einschlieBlich
Koks) um 13 % sank. Damit verblieb fiir die Steinkohleneinfuhren noch ein Plus in H6he von
2 %. Im Jahr 2012 werden die Lieferungen an die Stahlindustrie etwa im Ausmaf von deren
Produktion sinken (-3,5 %). Der Verbrauch der Kraftwerke ist im ersten Halbjahr nach Schéat-
zungen der Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen (AGEB) kraftig um fast 8 % gestiegen.? Dazu
haben zum einen die niedrigeren Temperaturen im Februar beigetragen, zum anderen dirfte es
zu Substitutionen in der Energietragerstruktur der Stromerzeugung gekommen sein. Letztere
darften im weiteren Verlauf anhalten, wahrend der Witterungseffekt entfallt. Somit wird sich das
Wachstum im Gesamtjahr spirbar vermindern. Fir den gesamten Steinkohlenverbrauch ist
somit — entgegen den Erwartungen vom Jahresanfang — ein Plus um Uber 2 % zu erwarten.
Dennoch wird der Absatz des deutschen Steinkohlebergbaus entsprechend den Kapazitatspla-

nungen weiter kraftig sinken, so dass die Importkohlemengen noch starker zunehmen als der

Wirtschaftsvereinigung Stahl, Stabile Entwicklung auf solidem Niveau, Medieninformation vom 23.4.2012,

http://www.stahl-
online.de/Deutsch/Linke Navigation/MedienLounge/ Dokumente/120423 PM Hannover Messe.pdf

Eine aktualisierte Prognose erscheint erst nach der Sommerpause.
Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen, Energieverbrauch stabil, AGEB-Pressedienst Nr. 04/2012 vom 30.7.2012
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Gesamtabsatz. Im Jahr 2013 werden die Lieferungen an die Stahlindustrie entsprechend deren
Produktion etwas steigen. Der Bedarf der Stromerzeugung ist angesichts der auch kurzfristigen
Unsicherheiten hinsichtlich der Energietragerstruktur mit gewissen Unsicherheiten behaftet; es
wurde eine Entwicklung gemaB des (ricklaufigen) langfristigen Trends angenommen. Fur den
gesamten Steinkohlenabsatz errechnet sich daraus ein Minus um rund 1 %. Fir die Importkoh-

lemengen bedeutet dies aber immer noch ein Plus.

Abbildung R-3: Entwicklung der branchenwirtschaftlichen Leitdaten
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Der Absatz von Mineralélprodukten wurde im Jahr 2011 erneut — im finften Jahr in Folge —
maBgeblich von der Nachfrage nach leichtem Heizdl bestimmt. Die milde Witterung sowohl am
Jahresanfang als auch am Jahresende sowie der neuerliche Rohdlpreisanstieg im ersten Halb-
jahr fahrten zu einem Einbruch um Uber 14 % oder 3 Mio. t. Letzteres entsprach exakt der (ab-
soluten) Veranderung des Gesamtabsatzes, der um knapp 3 % abnahm. Im Vergleich zur Ent-
wicklung bei leichtem Heizdl waren diejenigen bei allen anderen Hauptprodukten, deren Absatz
mit Ausnahme von Dieselkraftstoff jeweils leicht zurlickging, weitgehend bedeutungslos. Im
Jahr 2012 konnten die vorher unterlassenen Heizdlkdufe angesichts geleerter Tanks — trotz
mittlerweile weiter gestiegener Preise — nicht weiter aufgeschoben werden. Der Kalteeinbruch
vom Februar hat dies noch verstarkt. Deshalb nahm der Heiz6labsatz in den ersten finf Mona-

ten, wie am Jahresanfang erwartet, um 5 % zu. Danach hat der, im Mai einsetzende, spirbare
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Preisriickgang nach Aussagen von Marktbeobachtern zu einer weiter steigenden Nachfrage
gefiihrt. Deshalb wird das Plus im Gesamtjahr noch héher ausfallen als in den ersten finf Mo-
naten. Daneben nimmt auch der Absatz von Dieselkraftstoff und von schwerem Heizél zu. Dem
stehen allerdings spiirbare Absatzriickgénge bei Ottokraftstoff, Rohbenzin, Bitumen und Petrol-
koks gegenliber. Daraus ergibt sich fiir den gesamten Inlandsabsatz eine Stagnation. Im Jahr
2013 wird der Absatz von leichtem Heizdl wieder auf den Trend, der wegen der Substitutionen
im Neubau und der fortgesetzten EnergieeinsparmaBnamen sinkt, zurlckfinden. Auch die
Nachfrage nach schwerem Heizél und nach Ottokraftstoff, letztere auf Grund des sinkenden
Pkw-Bestands dieser Antriebsart und von weiteren Effizienzfortschritten, wird abnehmen. Dem
steht lediglich bei Dieselkraftstoff, hier infolge des zunehmenden Pkw-Bestands und des weiter
steigenden Lkw-Verkehrs, eine im Gesamtergebnis sichtbare Zunahme gegeniiber. Saldiert

ergibt sich ein Rickgang um 0,5 %.

Die deutsche Raffinerieproduktion hat sich in der jingeren Vergangenheit splirbar schwécher
entwickelt als der Produktenabsatz, insbesondere in den Jahren 2008 und 2010 belief sich die
Differenz der Verdnderungsraten auf 8 bzw. 7 Prozentpunkte. Dies war zum einen auf stark
ricklaufige Produktenausfuhren und zum anderen auf steigende Importe zurlickzuflhren. Im
Jahr 2011 haben sich die Exporte jedoch wieder stabilisiert. Offensichtlich war deren Riickgang
zwischen 2007 (28,1 Mio. t) und 2010 (18,0 Mio. t) weniger, wie von manchen Marktteilnehmern
geduBert, auf eine verschlechterte Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Raffinerien zuriickzu-
fihren, sondern eher ein Reflex auf den vorangegangenen Anstieg zwischen 2003 (18,8 Mio. 1)
und 2007. Die Raffineriekapazitaten sind in diesen Zeitrdumen von 113,9 Mio. t (2003, jeweils
Jahresanfang) auf 119,0 Mio. t (2007) gestiegen und anschlieBend wieder auf 117,6 Mio. t
(2010) gesunken. Im Jahr 2011 setzte sich der Kapazitdtsabbau fort (Jahresende: 104,1 Mio. t),
was den Exportanstieg noch bemerkenswerter macht. Gleichzeitig haben sich die Einfuhren im
vergangenen Jahr spurbar vermindert (-7 %), was in erster Linie durch den o.a. Riickgang des
Heizblabsatzes zu erklaren ist. Somit hat sich die Raffinerieproduktion besser als der Inlands-
absatz (-3 %) entwickelt und lediglich um 1,5 % abgenommen. Hier erhéhte sich jedoch der
Wiedereinsatz von Produkten deutlich Gberdurchschnittlich, so dass die Rohéleinfuhr, von der
die Transporte Uber Pipelines vollstdndig und der Seeverkehr in einem splrbaren Ausmaf ab-
hangen, um 3 % sank. Die Ubereinstimmung mit der Verdnderung des Inlandsabsatzes ist also
eher zufallig. Auf die Herkunftsstruktur des Rohéls wird bei der Kommentierung der Pipeline-
transporte und des Seeverkehrs eingegangen. Im Jahr 2012 zeichnet sich fir die Produkten-
ausfuhren nunmehr sogar ein spirbarer Anstieg (Januar bis Mai: 7,5 %) und fir die Einfuhren
ein sogar noch hdherer Riickgang (Januar bis Mai: -14,5 %, trotz steigender HeizdInachfrage)
als im Vorjahr ab. Beide GréBen entwickeln sich somit in die gegenlaufige Richtung, als am
Jahresanfang angenommen wurde. Dies fihrt dazu, dass die Raffinerieproduktion trotz eines

stagnierenden Inlandsabsatzes steigt (ca. 2 %). Da der Wiedereinsatz von Produkten im lau-
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fenden Jahr wohl wieder etwas abnimmt, erhdht sich die Rohéleinfuhr (2,5 %) noch etwas
starker als die Produktion. Wie die Entwicklung im laufenden Jahr (wieder einmal) zeigt, hangen
die Produktenausfuhren- und -einfuhren in einem hohen AusmaB von den Preisrelationen auf
den Spotmarkten ab und entziehen sich damit nahezu einer Prognostizierbarkeit. Fiir das Jahr
2013 wurden fir die Ausfuhren eine Konstanz und fir die Einfuhren ein gegenlber 2012 stark
abgeschwachter Rickgang angenommen. Daraus errechnet sich flr die Raffinerieproduktion
trotz des leicht sinkenden Absatzes eine annahernde Stagnation. Da das Verhaltnis des Rohdl-
und des Produkteneinsatzes in der Produktion ebenfalls kaum prognostizierbar ist, wurde dieser

Verlauf auch fir die Rohdleinfuhr angenommen.

Die Produktion der chemischen Industrie, von der gr6Bere Teile, v.a. die Herstellung von
Grundstoffen, am Beginn der Wertschépfungskette stehen, hat deshalb bereits im Jahr 2010
(+18 %) den groBten Teil des krisenbedingten Einbruchs wettgemacht. Zudem machte sich im
Jahr 2011 die allgemeine konjunkturelle Abschwachung bereits friiher bemerkbar, so dass die
Chemieproduktion wesentlich schwacher (1 %) als die gesamte Industrie (9 %) zugenommen
hat. Im Gegensatz zur letztgenannten ist die Chemieproduktion im Verlauf des Jahres 2011
bereits spurbar gesunken, und zwar (saison- und arbeitstéglich bereinigt) von Marz bis Dezem-
ber um 10 %. Daraus folgt, dass sie mit einem betrachtlichen negativen Uberhang ins Jahr
2012 ging. In den ersten finf Monaten sank sie im Vorjahresvergleich wegen des damals noch
hohen Niveaus um 5 %. Andererseits ist sie im bisherigen Verlauf etwas starker gestiegen, als
es am Jahresanfang erwartet wurde. Schreibt man diese Entwicklung fiir die weiteren Monate
fort, dann schwéchen sich die Minusraten gegeniiber dem Vorjahr ab und drehen sich im vier-
ten Quartal in ein spirbares Plus. Dennoch errechnet sich daraus flir das Gesamtjahr noch ein
Rickgang um 2 %. Dies liegt unterhalb der Einschatzung des Verbands, der eine Stagnation
erwartet. Allerdings zahlt auch die Chemieproduktion zu den GréBen, bei denen sich die kon-
junkturelle Tendenz im laufenden Jahr beinahe in jedem Monat &ndert. Im Jahr 2013 entstehen
aus der gesamten Industrie starkere Auftriebskrafte, so dass auch fir die Chemieproduktion ein

splrbares Plus zu erwarten ist. Es wird derzeit auf 3 % quantifiziert.

' Verband der Chemischen Industrie, Chemie trotzt Gegenwind, VCI-Presseinformation vom 12.7.2012,

https://www.vci.de/Presse/Pressemitteilungen/Seiten/Chemie-trotzt-Gegenwind.aspx
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2.4 Weitere Rahmenbedingungen

Ein spirbarer Einfluss auf die Verkehrsentwicklung in der jingeren Vergangenheit ging von der
Entwicklung des Rohdlpreises aus, die in der zweiten Halfte des vergangenen Jahrzehnts ei-
nen deutlichen Anstieg der Kraftstoffpreise ausléste, der vor allem den Pkw-Verkehr merklich
dampfte. Im Jahr 2011 lag er im Jahresdurchschnitt mit 111 USD/b (Brent) um 40 % Uber dem
Vorjahresniveau. Die Griinde lagen zum einen in den Unruhen in einigen arabischen L&ndern,
die im Herbst 2010 begonnen hatten, und zum anderen in der zunehmenden Dynamik der
Weltwirtschaft. Da sich der Wechselkurs des US-Dollar gegeniiber dem Euro im Jahresdurch-
schnittsvergleich gegenliber 2010 noch erhéht hat (1,39 gegenliber 1,33 USD), fiel die Verteue-
rung des deutschen Einfuhrpreises zwar etwas schwacher, aber mit 33 % dennoch fast so dras-
tisch aus wie im Vorjahr (38 %). Im bisherigen Verlauf des Jahres 2012 hat der Rohdlpreis eine
neuerliche Berg- und Talfahrt an den Tag gelegt. Nach einem Anstieg von rund 110 USD am
Jahreswechsel auf 125 USD im Marz ging er bis Mitte Juni auf 90 USD zurlck. Der Hauptgrund
hierflr dlrfte weniger in verschlechterten weltweiten Konjunkturerwartungen als mehr in der
deutlich erhéhten Produktion von Saudi-Arabien liegen. Nachdem letztere anschlieBend wieder
zurtickgefahren wurde, kletterte der Rohdlpreis bis Anfang August wieder auf rund 110 USD.
Nimmt man diesen Stand fir den weiteren Verlauf des Jahres an, dann resultiert im Jahres-
durchschnittsvergleich nahezu exakt eine Stagnation. Jedoch hat sich der Euro gegeniiber dem
US-Dollar im bisherigen Verlauf des Jahres spirbar abgewertet. Unter der Annahme, dass der
Wechselkurs auf dem gegenwartigen Stand verharrt, belauft sich der Effekt im Mittel des Jahres
auf 8 %. In diesem AusmafB erhéht sich also der deutsche Einfuhrpreis. Fir das Jahr 2013 wur-
de, gestltzt auf zahlreiche jingere Konjunkturprognosen und auf die Entwicklung an den Wa-
renterminbdrsen, angenommen, dass der Rohélpreis in US-Dollar gegeniiber dem derzeitigen
Niveau um etwa 5 % zuriickgeht. Dem steht jedoch entgegen, dass der Wechselkurs des Euro,
erneut unter der Annahme einer Konstanz auf dem derzeitigen Stand, im Jahresdurchschnitts-
vergleich nahezu im gleichen AusmalB sinkt. Daraus ergibt sich fir den deutschen Einfuhrpreis
also eine annahernde Stagnation. Natlrlich steht diese Annahme unter dem Vorbehalt, dass es
im Mittleren Osten zu keiner militdrischen Eskalation und auch sonst zu keinen gravierenden

Stérungen in wichtigen Produzentenlandern kommen wird.

Ferner wurde angenommen, dass der Mineral6lsteuersatz im Prognosezeitraum nicht erhdht
wird. Angesichts der Situation der 6ffentlichen Haushalte ist diese Erwartung grundsatzlich nicht
ohne Risiken, erscheint aber in der kurzen Frist angesichts des derzeitigen Niveaus der Kraft-
stoffpreise als durchaus realistisch. Zudem ware jede andere Annahme willkirlich. Die Nutzer-
kosten des 6ffentlichen Verkehrs mit Bussen und Bahnen werden etwa im Ausmaf der allge-

meinen Preissteigerungsrate zunehmen. Evtl. héhere Steigerungen sind nicht stark genug, um
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splrbare Nachfrageveranderungen auszuldsen. Auf die Preise im Luftverkehr wird bei dessen

Kommentierung ausfihrlich eingegangen (vgl. Abschn. 4.5).

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

Im Bereich der ordnungsrechtlichen Rahmenbedingungen ist auf den Buslinienfernverkehr
einzugehen. Bereits im Koalitionsvertrag der gegenwartigen Bundesregierung wurde die Ab-
sicht geduBert, diesen (verstarkt) zuzulassen und dazu § 13 PBefG zu andern.' Nach dem Ur-
teil des Bundesverwaltungsgerichts vom Juni 2010 wurde die Novellierung des PBefG eingelei-
tet und befindet sich seit August 2011 im Gesetzgebungsverfahren. Ob die Novellierung in der
von der Bundesregierung vorgeschlagenen Form umgesetzt wird, ist derzeit immer noch offen.
Zudem werden derartige Angebote erst allmahlich aufgebaut. Deshalb wurden fiir den Progno-

sezeitraum noch keine deutlichen Nachfrageeffekte angenommen.

Im Bereich der Verkehrsinfrastruktur wurde der Ausbau des Flughafens Frankfurt/Main im
November 2011 vollzogen. Dagegen wurde die, fir Juni 2012 geplante, Inbetriebnahme des
neuen Flughafens in Berlin, dessen Kapazitat die der beiden bestehenden Ubertrifft, auf Marz
2013 verschoben. Beide MaBnahmen erhéhen die Kapazitat des gesamten deutschen Flugha-
fensystems. Im Seeverkehr wird der JadeWeserPort in Wilhelmshaven im September 2012 den

Betrieb aufnehmen. Dies starkt tendenziell die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Seehéfen.

Hinsichtlich der Bedienungsangebote wird im Sommer 2012 die Eisenbahnstrecke Uber den
Brenner finf Wochen lang gesperrt. Dies tangiert zwar die Betreiber des Kombiverkehrs auf
dieser Strecke spurbar, macht sich aber im deutschlandweiten Wert des Schienengiterverkehrs
nur begrenzt bemerkbar. Auf das Betriebsangebot im Schienenpersonenverkehr und auf das
Nachtflugverbot in Frankfurt/Main wird bei der jeweiligen Prognose eingegangen (vgl. Abschn.
4.4 und 3.1).

' 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 Giterverkehr hat im Jahr 2011 den, im vorangegangenen Jahr begonnenen, Aufholprozess
nach dem scharfen Einbruch des Jahres 2009 fortgesetzt, und zwar grundséatzlich, entspre-
chend der Entwicklung der meisten gesamt- und branchenwirtschaftlichen Leitdaten, in einem
abgeschwachten Tempo. Allerdings wird — vor allem beim Transportaufkommen — der Vergleich
der Veranderungsraten der beiden letzten Jahre dadurch verzerrt, dass der (anteilsstarke)
StraBenverkehr am Anfang und am Ende des Jahres 2010 von der witterungsbedingt einge-
schrankten Bautatigkeit massiv gebremst wurde, woraus im Jahr 2011 zunachst ein entspre-
chend starker Basiseffekt entstand, der durch die auBerordentlich milde Winterwitterung noch-
mals verstarkt wurde.

Das gesamtmodale Transportaufkommen ist um knapp 8 % gestiegen, wovon etwa die Halfte
auf die beschriebenen Witterungseinfliisse der Jahre 2010 und 2011 zuriickzufihren ist. Von
der Leistung entfallen auf die Baustofftransporte geringere Anteile, so dass sie mit knapp 4 %
splrbar schwécher zunahm als das Aufkommen. Bei dieser GréBe kommt im Vergleich mit dem
Wachstum im Jahr 2010 (8 %) die verkehrskonjunkturelle Entwicklung in den beiden zurlcklie-
genden Jahren besser zum Ausdruck. Damit lagen beide GréBen im Jahr 2011 nur noch gering-
figig unter ihren bisherigen Hochststdanden von 2008. Bereits in diesem Zusammenhang sei
darauf hingewiesen, dass die Werte fir den Verkehr der auslandischen Lkw nach wie vor auf
Schatzungen beruhen (vgl. Abschn. 3.4). Da auf sie mittlerweile Uber ein Viertel der gesamtmo-
dalen Transportleistung entféllt, wird letztere von einer Korrektur bei den ausléandischen Fahr-
zeugen um einige wenige Prozentpunkte durchaus splrbar beeinflusst. Beim Aufkommen ist
deren Anteil mit 11 % weniger hoch, so dass sich die Auswirkungen von Revisionen auf den

gesamtmodalen Wert in engeren Grenzen halten.

Innerhalb der einzelnen Giiterbereiche entstand das starkste Wachstum bei denjenigen, die
mehr oder minder von den Baustofftransporten gepragt sind, d.h. bei Steinen und Erden, Mine-
ralerzeugnissen und Abféllen, sowie bei den chemischen Erzeugnissen, den "Maschinen, Aus-
ristungen, langlebigen Konsumgitern" und den "Sonstigen Produkten" (vgl. Abschnitt 3.2).
Aufkommensriickgidnge waren nur im Olsegment (Rohdl und Produkte) zu verzeichnen. Die
Entwicklung der Bauwirtschaft fiihrte auch dazu, dass innerhalb der Hauptverkehrsverbin-
dungen der — grundsatzlich wachstumsschwéachere — Binnenverkehr deutlich starker zunahm

als der grenziiberschreitende Verkehr.
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Im Jahr 2012 ist fir alle gesamt- und branchenwirtschaftlichen Leitgr6Ben ein schwécheres
Wachstum zu erwarten als im Vorjahr. Bereits dies dadmpft den gesamtmodalen Giterverkehr.
Dies hat sich schon im bisherigen Verlauf des Jahres gezeigt, wobei die Entwicklung im zweiten
Quartal, fir das erste Daten und Indikatoren vorliegen, noch etwas verhaltener gewesen sein
darfte als im ersten. Im weiteren Verlauf, insbesondere im vierten Quartal, das im Vorjahr be-
reits deutlich von der konjunkturellen Abschwachung gekennzeichnet war, werden sich voraus-
sichtlich etwas héhere Wachstumsraten einstellen. Jedoch ist deren AusmaB begrenzt. Deshalb
werden die Jahresergebnisse bei fast allen Verkehrstragern (mit Ausnahme des Seeverkehrs)

unter den entsprechenden Prognosen vom Jahresanfang liegen.

Tabelle G-1: Transportaufkommen und Transportleistung nach Verkehrstragern

Mio. t bzw. Mrd. tkm Veranderung in %
2009 2010 2011 2012  2013| 10/09 11/10 12/11 13/12

Transportaufkommen

StraBenverkehr? 3113,7 3125,7 34064 3377,8 34690/ 04 90 -08 27
Eisenbahnverkehr® 3121 3557 3747 366,77 3749 140 53 22 22
Binnenschifffahrt 203,9 2296 2220 2244 2259 126 -33 1,1 07
Rohrleitungen® 884 888 866 869 875 05 -26 04 06
Luftfracht® 3,4 4,2 4.4 4,3 44| 225 48 21 23
Insgesamt 3721,5 3804,0 40940 4060,1 41617 22 76 -08 25
Seeverkehr® 259,4 272,9 2928 3023 3103 52 73 33 26

Transportleistung”

StraBenverkehr? 4156 4426 4689 4675 483,0 6,5 59 -03 33
Eisenbahnverkehr® 958 1073 113,3 110,9 1141] 12,0 56 -2/ 2,9
Binnenschifffahrt 55,5 62,3 55,0 58,8 59,01 12,2 -11,6 6,8 03
Rohrleitungen® 15,9 16,3 15,6 16,1 16,2 1,9 -39 3,1 0,6
Luftfracht® 1,3 1,6 1,7 1,6 1,7] 23,8 36 -21 2,3
Insgesamt 584,2 630,1 6546 6549 6739 7,9 3,9 0,0 29

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

Zur konjunkturellen Entwicklung kommt erschwerend hinzu, dass die Witterungsbedingungen
fur die Bauwirtschaft nicht nochmals derart milde ausfallen wie 2011. Dies hat sich bereits wah-
rend des Kalteeinbruchs vom Februar bestétigt. Deshalb werden die Baustofftransporte ein
Minus verbuchen, was auf Grund ihres hohen Gewichts das gesamtmodale Transportauf-
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kommen driickt. Fir diese GrdBe ist aus derzeitiger Sicht mit einem leichten Rickgang um
knapp 1 % zu rechnen. Fir die Leistung zeichnet sich dagegen noch eine Stagnation ab.
Beim Vergleich dieser Verédnderung mit denen der beiden Vorjahre (8 % und 4 %) kommt nicht
nur die gesamtwirtschaftliche Abflachung zum Ausdruck, sondern auch das allmahliche Auslau-
fen der Aufholeffekte nach der Krise des Jahres 2009.

Von den einzelnen Giiterbereichen (in der Differenzierung nach den sog. "zusammengefass-
ten Guterabteilungen" der NST-2007) weisen lediglich drei ein Aufkommenswachstum auf. Da-
bei handelt es sich zum einen um "Maschinen, Ausriistungen, langlebige Konsumguter" (3 %)
und die "Sonstigen Produkte" (4 %) — bei beiden handelt es sich im Wesentlichen um die ehe-
maligen Halb- und Fertigwaren —, die beide auch langfristig Gberdurchschnittlich stark wachsen.
Zum anderen — und hier eher unUblich — ist im laufenden Jahr auch fir den Bereich "Kohle,
Rohdl" ein Plus (3 %) zu erwarten, das in erster Linie aus erhdéhten Steinkohletransporten resul-
tiert. Dagegen zeichnet sich fur die beiden, langfristig ebenfalls wachstumsstarken, Bereiche
"Kurzfristige Konsumguter" und "Chemische Erzeugnisse" im Jahr 2012 lediglich eine anné-
hernde Stagnation ab. Der spirbarste dampfende Effekt entsteht bei den bereits erwahnten

Baustofftransporten (-4 %).

in der Differenzierung nach Hauptverkehrsverbindungen dreht sich beim Binnenverkehr die
Vorjahresentwicklung, als die witterungsbedingt zweistellig steigende Bauwirtschaft kraftig an-
getrieben hatte, nunmehr in das Gegenteil, so dass der Binnenverkehr etwas schrumpft (-1 %).
Innerhalb der grenziiberschreitenden Verkehrsstrdme werden sowohl der Versand als auch der
Empfang im Jahr 2012 wohl kaum Gber ein geringes Wachstum hinauskommen (< 1 %). In ei-
nem Jahr, in dem der deutsche AuBenhandel zwar nicht im AusmaB friherer Jahre, aber doch
noch spirbar wachst (vgl. Abschn. 2.2), ist dies bemerkenswert. Mit dem Einfluss der Massen-
glter, die weniger vom (gesamten) AuBenhandel als vielmehr von branchenspezifischen Ent-
wicklungen (vgl. Abschn. 2.3) abhangen, kann das lediglich in einem begrenzten AusmaB er-
klart werden. Dies wird allein schon dadurch bestétigt, dass der grenziberschreitende Lkw-
Verkehr, der kaum von Massengitern beeinflusst wird, im ersten Quartal um Gber 7 % (deut-
sche Fahrzeuge) gesunken ist. Eine vice versa weit Uberdurchschnittliche Entwicklung bei den
auslandischen Lkw kann auf Grund der Ergebnisse der Mautstatistik mit hoher Sicherheit aus-
geschlossen werden (vgl. den folgenden Unterabschnitt "StraBenglterverkehr" und Abschn.
3.4). Die Grinde fiir die Abweichung zwischen der Entwicklung des AuBenhandels und des
(gesamtmodalen) grenziberschreitenden Guterverkehrs kénnen erst analysiert werden, wenn
die glterartenspezifischen Daten auch fir den Lkw-Verkehr und fir groBere Teile des Jahres

vorliegen.
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Abbildung G-1: Entwicklung des Transportaufkommens nach Verkehrstragern

Veranderung (%)
25

22,5

1,107 o5

5 2,2 T 26 -2,1

StraBenv. Eisenbahnv. Binnensch. Rohrleitungen Luftfracht Seeverkehr

@2010/09 0 2011/10 M 2012/11 @2013/12

© ITP GmbH

Abbildung G-2: Entwicklung der Transportleistung nach Verkehrstragern
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Fir das Jahr 2013 ist aus derzeitiger Sicht damit zu rechnen, dass nahezu alle gesamt- und
branchenwirtschaftlichen Leitdaten spiirbar stérker zunehmen werden als im laufenden Jahr.
Unter dieser Voraussetzung wird auch der gesamtmodale Guterverkehr wieder auf den Wachs-
tumspfad zurickfinden. Das Plus wird derzeit auf 2,5 % (Aufkommen) bzw. nahezu 3 % (Leis-
tung) quantifiziert. Mit Ausnahme der Mineral6lprodukte diirften dazu alle Giterbereiche beitra-
gen. Die grenziberschreitenden Verkehrstrome werden im kommenden Jahr vom AuBenhandel
starker angeregt als im laufenden, so dass sie ebenfalls — im Gegensatz zu 2012 — ein nen-
nenswertes Plus verzeichnen durften. Damit wird nun auch das Aufkommen geringflgig Gber
dem Vorkrisenniveau liegen, wahrend die Leistung ihren bisherigen Héchststand bereits um

3 % Ubertreffen wird.

StraBengiiterverkehr

Einleitend zur Kommentierung der Entwicklung des StraBengiterverkehrs ist zunachst auf das
Jahr 2010 einzugehen. Der Verkehr der deutschen Fahrzeuge hat sich in diesem Jahr, bedingt
durch den massiven Einbruch der Baustofftransporte, nur sehr moderat entwickelt (Aufkommen:
-1,2 %, Leistung: +2,3 %). Die Daten fir den Verkehr der ausldndischen Lkw werden vom
KBA aus dem Eurostat-Datenpool gewonnen und erst mit einer Zeitverzégerung von rund 1,5
Jahren veréffentlicht. Bis dahin bildet die Entwicklung der mautpflichtigen Fahrleistung, die
bereits kurz nach dem Jahreswechsel vorliegt, grundsatzlich einen auBerst geeigneten Indika-
tor. Sie ist im Jahr 2010 um (revidiert) 9,4 % gestiegen. Die starke Abweichung zum Verkehr
der deutschen Lkw erklart sich dadurch, dass die auslandischen Fahrzeuge erstens kaum vom
Einbruch der Baustofftransporte, die tberwiegend im Nahverkehr beférdert werden, betroffen
waren und zweitens weit Uberwiegend im grenziberschreitenden Verkehr tatig sind, der im Jahr

2010 im Gefolge des Aufholens auf die Krise kraftig expandierte.

Bereits am Jahresanfang lagen erste Werte von Eurostat vor, die darauf hindeuteten, dass der
Verkehr der ausléndischen Fahrzeuge im Jahr 2010 noch stérker gestiegen ist, als es die Ent-
wicklung gemaB der Mautstatistik signalisiert hat. Auf dieser Basis haben wir in der letzten Win-
terprognose vom Februar 2012 das Wachstum auf 10 % (Aufkommen) bzw. 11 % (Leistung)
angehoben. Mittlerweile liegen von Seiten des KBA Eckwerte vor, die ein noch hdheres Plus
signalisieren. Die endgultigen Schatzungen kénnen erst vorgenommen werden, wenn die voll-
sténdigen, tief differenzierten und territorial abgegrenzten, Jahresstatistiken verdéffentlicht sind,
was bis Ende 2012 der Fall sein wird. Bis dahin schatzen wir den Anstieg auf der Basis der o.a.
Eckwerte und der &uBerst detaillierten Berechnungen, die wir fir 2009 vorgenommen haben1,
auf gut 12 % (Aufkommen) bzw. knapp 15 % (Leistung, vgl. Abschn. 3.4). Damit wiederum wird

' Vgl. die diesbeziiglichen Ausfiihrungen in der Winterprognose 2011/12, S. 55-58.
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der Anstieg der Leistung des gesamten StraBengiiterverkehrs — in der Summe der deutschen
und auslandischen Fahrzeuge — im Jahr 2010 gegeniber der Schatzung im Rahmen der Win-
terprognose vom Februar 2012 um gut einen Prozentpunkt, ndmlich von 5,2 % auf 6,5 % korri-
giert. Beim Aufkommen, von dem ein wesentlich geringerer Teil auf die ausléandischen Lkw ent-

fallt, fallt die Revision geringer aus (0,4 % statt 0,1 %).

Im Jahr 2011 ist der Verkehr der deutschen Lkw um 9 % (Aufkommen) bzw. um 4 % (Leistung)
gestiegen. Die kraftige Zunahme der Beférderungsmenge ist auf die bereits erwahnten Bau-
stofftransporte zurtickzufiihren, bei denen sich nicht nur die Basiseffekte aus dem Vorjahr, son-
dern auch die auBerordentlich glinstigen Witterungsverhaltnisse wahrend des gesamten Jahres
niedergeschlagen haben. Die mautpflichtige Fahrleistung der ausldndischen Fahrzeuge hat
sich im Jahr 2011 um 6,5 % erhdht. Wie fir 2010 kann davon ausgegangen werden, dass bei
einem spurbaren Wachstum der Fahrleistung auch die Auslastung der Fahrzeuge zugenommen
hat, die Transportleistung also (noch) starker gestiegen ist. Fir sie wird derzeit ein Plus um 9 %

und fir das Aufkommen ein etwas niedrigerer Wert (7,5 %) angesetzt.

Damit ist der gesamte StraBengiiterverkehr im Jahr 2011 um 9 % (Aufkommen) bzw. knapp
6 % (Leistung) gestiegen. Die Abweichung zwischen diesen beiden Zuwachsraten ist auf die
kurzen Strecken der bereits mehrfach erwadhnten Baustofftransporte zurtickzufiihren. Das hohe
Wachstum der Beférderungsmenge stellte auch das hdchste aller Verkehrstrager dar und Gber-
traf sogar das der Luftfracht, was (nach wie vor) als auBergewdhnlich zu bezeichnen ist. Jedoch
ist dies vor dem Hintergrund der Sondereinflisse bzw. der schwachen vorjahrigen Entwicklung
zu interpretieren. Damit lag die Leistung im Jahr 2011 bereits um 2 % Uber dem Vorkrisenni-
veau, wahrend das Aufkommen, trotz des hohen Anstiegs, wegen der Stagnation im Jahr 2010

immer noch um 1 % darunter lag.

Im bisherigen Verlauf des Jahres 2012 ist der Verkehr der deutschen Lkw gegeniber dem
Vorjahr gesunken. Einem splrbaren Anstieg im Januar, der allerdings vor allem arbeitstéaglich
bedingt war, folgte im Februar, wie am Jahresanfang erwartet, auf Grund der tiefen Temperatu-
ren, die die Bauwirtschaft beeintréchtigt haben, ein massiver Einbruch um 15 % (Aufkommen).
Im Marz kam es nochmals zu einem Minus, das zwar groBteils kalenderbedingt war, aber bei
der Leistung (-5 %) doch héher als erwartet. Im gesamten ersten Quartal entstand somit ein

nicht unerheblicher Rickgang (-3 % bzw. -4 %).

Im zweiten Quartal ist die, als Indikator zu verwendende, mautpflichtige Fahrleistung auf Bun-
desautobahnen um 3 % gesunken. Die Verschlechterung gegentiber dem ersten Quartal (-1 %)
ist zwar erneut ausschlieBlich arbeitstaglich bedingt; gleichzeitig ist jedoch festzustellen, dass

es zu keiner Verbesserung im Verlauf kam. Somit kann flr die Transportnachfrage ein ahnli-
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ches Minus wie im ersten Quartal angenommen werden. In diese Richtung weisen auch die, in

der Konjunkturanalyse des BGL erhobenen, Erwartungen der Unternehmen.

Fir den weiteren Verlauf, insbesondere das vierte Quartal, ist auf Grund der Abwartsbewe-
gung im entsprechenden Vorjahreszeitraum zwar grundsatzlich mit einem Anstieg der Trans-
portnachfrage zu rechnen, die aber schon fir sich allein nicht stark genug ist, um das Minus der
ersten Jahreshalfte auszugleichen. Hinzu kommt, dass es im Dezember, normale Witterungs-
verhaltnisse vorausgesetzt, zu einem &hnlich starken Basiseffekt kommen wird wie im Februar.
Dadurch wird das Jahresergebnis nochmals spirbar gedriickt. Hierflr erscheint ein Riickgang

unausweichlich, der auf 1,5 % (Aufkommen) bzw. 2 % (Leistung) quantifiziert wird.

Dass letztere starker sinkt als die Menge, die durchschnittliche Transportweite also abnimmt,
mag auf den ersten Blick Uberraschen. Denn die Baustofftransporte schlagen, wie bereits er-
wahnt und wie in den beiden Vorjahren sichtbar, beim Aufkommen starker durch. Diese, gegen
den Trend laufende, Verminderung der mittleren Transportweite im Jahr 2012 kommt auch da-
durch zustande, dass die grenziiberschreitenden Verkehre (mit deutschen Lkw), die liber weit
Uberdurchschnittliche Distanzen verlaufen, sich in diesem Jahr nicht nur unterproportional ent-
wickeln, sondern sogar sinken, und zwar in einem erheblichen AusmaB. Der Rlckgang belief
sich im ersten Quartal auf bemerkenswerte 7 % (Aufkommen) bzw. 12 % (Leistung). Dies

schlagt sich im Jahresergebnis nieder.

Letzteres héatte angesichts des nach wie vor wachsenden AuBBenhandels erwarten lassen, dass
der Verkehr der auslandischen Lkw, &hnlich wie 2010 und 2011, weit Uberdurchschnittlich
steigt, es also zu (weiteren) massiven Marktanteilsverschiebungen kommt, die mit der (preisli-
chen) Wettbewerbsfahigkeit zu erklaren wéren. Jedoch ist deren mautpflichtige Fahrleistung im
ersten Halbjahr um lediglich 1,5 % gestiegen. Das stellt die mit Abstand geringste (mehrmonati-
ge) Zunahme seit dem Krisenjahr 2009 dar. Zwar kann auch hier von einer gewissen Erhéhung
der Wachstumsrate im weiteren Verlauf und somit im Gesamtjahr ausgegangen werden. Je-
doch sollte sich nach aller Erfahrung bei einem derart geringen Anstieg auch der Auslastungsef-
fekt, d.h. die Differenz zwischen dem Wachstum der Transportleistung und dem der Fahrleis-
tung, gegenuber den Jahren 2010 und (voraussichtlich) 2011 vermindern. Dies wird allerdings
erst nach Vorliegen der ersten transportstatistischen Zahlen im Jahr 2014 endgultig beurteilt
werden kdénnen. Dessen ungeachtet ist davon auszugehen, dass die Transportleistung der aus-
landischen Fahrzeuge im Jahr 2012 lediglich um 2,5 % zunehmen wird. Zum Vergleich: Zwi-
schen 1991 und 2011 ist diese GréBe — trotz der Krise 2009 und bei Bereinigung um die Aus-
wirkungen der Umstellung des statistischen Erhebungsverfahrens im Jahr 2003 — pro Jahr um
rund 6 % gestiegen. Fir das Aufkommen wurde ein etwas hbéheres Plus (gut 3 %) angenom-

men.
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Das bedeutet fiir den gesamten StraBengiiterverkehr, also in der Summe der deutschen und
auslandischen Fahrzeuge, einen geringfiigigen Riickgang des Aufkommens (-0,8 %) und eine
anndhernde Stagnation der Leistung (-0,3 %). Wéahrend Ersteres durch die verminderten Bau-
stofftransporte zu erklaren ist und so auch in der Winterprognose vom Februar erwartet wurde
(-0,5 %), ist die Entwicklung der Leistung (Prognose: 1,5 %) Uberraschend. Sie héngt zu einem
wesentlichen Teil mit der, bereits dargestellten, duBerst verhaltenen Ausdehnung der grenz-
Uberschreitenden Transporte zusammen. Letztere steigen lediglich um rund 1,5 %, die deut-

schen Ex- und Importe dagegen noch um 3 % bzw. 4 %.

Die dargestellten ungewdhnlichen Entwicklungen im Jahr 2012 machen die Prognose fur das
Jahr 2013 nicht einfacher. Wir sind dabei grundsétzlich davon ausgegangen, dass es sich bei
den diesjahrigen Verlaufen um einmalige Sachverhalte handelt, die zudem noch der tieferen
Analyse bedirfen, wenn weitere Daten flr das laufende Jahr vorliegen. Unter dieser Vorausset-
zung ist fir das kommende Jahr damit zu rechnen, dass die verbesserte Entwicklung der ge-
samt- und branchenwirtschaftlichen Leitdaten wieder zu einem splrbaren Wachstum des Lkw-
Verkehrs flhren wird. Insbesondere die grenziberschreitenden Verkehrsstréme sollten von der
dynamischeren Entwicklung des deutschen AuBenhandels profitieren und somit ein deutlich
starkeres Plus verbuchen als im laufenden Jahr. Insgesamt wird ein Anstieg in Héhe von rund
3 % (Aufkommen und Leistung) geschétzt. Damit wird nun auch die Beférderungsmenge erst-

mals leicht (1 %) Gber dem Vorkrisenniveau liegen, die Leistung bereits um 5 %.

Eisenbahnverkehr

Der Schienengiterverkehr hatte sich bereits im Jahr 2010 kraftig von dem tiefen krisenbeding-
ten Einbruch erholt. Mit einem Plus in H6he von 14 % (Aufkommen) bzw. 12 % (Leistung) wur-
den nahezu drei Viertel bzw. Uber die Halfte der Verluste des Jahres 2009 wettgemacht; die
beiden GréBen lagen im Jahr 2010 um nur noch 4 % bzw. 7 % unter den Hochststadnden aus
dem Jahr 2008.

Im Jahr 2011 setzte sich diese dynamische Entwicklung zun&chst fort. Nach zweistelligen Zu-
wéchsen im ersten sowie deutlichen Zunahmen im zweiten und dritten Quartal machte sich im
vierten Quartal auch hier die konjunkturelle Eintriibung bereits bemerkbar. Im gesamten Jahr
entstand ein Anstieg um gut 5 % (Aufkommen) bzw. knapp 6 % (Leistung). Damit lag die Befér-
derungsmenge mit 375 Mio. t nicht nur leicht Gber dem Vorkrisenniveau (371 Mio. t), sondern
ereichte auch schon nahezu den Wert von 1992 (380 Mio. t). Der bisherige Hoéchststand aus
dem Jahr 1991 (416 Mio. t), der vor dem drastischen Rickgang in den neuen Bundesléandern zu
beobachten war, ist allerdings noch nicht ganz in Reichweite. Die damalige Transportleistung

des Schienenguterverkehrs (82 Mrd. tkm) wurde bereits 2004 Ubertroffen und stieg anschlie-
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Bend bis 2008 auf 116 Mrd. Dieses Rekordniveau wurde im vergangenen Jahr (113 Mrd.) noch
um 2 % verfehlt. Neben den zu erwartenden Zuwéachsen bei Nicht-Massengutern hat sich auch
der Montanbereich Uberraschend positiv entwickelt. Die Transporte von Erzen (+15 %) und von
Metallerzeugnissen (+9 %) trugen maBgeblich zum Anstieg des gesamten Eisenbahnverkehrs
bei. AuBerhalb der Massengutbereiche, d.h. vor allem im Kombinierten Verkehr, waren eben-

falls knapp zweistellige Zuwachsraten zu beobachten.

Im bisherigen Verlauf des Jahres 2012 kam diese Aufwartsentwicklung nicht nur, wie erwartet,
zum Stillstand, sondern drehte sich sogar in ein Minus. In den ersten flinf Monaten sank die
Transportnachfrage um 4 % (Aufkommen und Leistung). Zum Teil ist das zwar auf den Mai-
Wert (-10 % bzw. -11 %) zuriickzufiihren, der, wie bei allen GrdBen, durch die geringe Zahl der
Arbeitstage stark gedriickt wurde. Dennoch wird dieser Rickgang im Juni nicht ausgeglichen
werden kdnnen. Fir den weiteren Verlauf ist, entsprechend der Entwicklung bei den wichtigsten
LeitgréBen, zwar eine leichte Belebung zu erwarten. Dennoch wird der Schienengiterverkehr
im laufenden Jahr mit einem Minus abschlieBen, das auf 2 % geschatzt wird (beide GréBen).

Selbst die, grundsétzlich wachstumsstarken, Bereiche der "Sonstigen Produkte", die zum gro-
Ben Teil aus Kombinierten Verkehren bestehen, werden im laufenden Jahr einen leichten
Rickgang hinnehmen missen. Dazu wird auch die Sperrung der Brennerstrecke im Sommer
einen gewissen Teil beitragen. Bei den Massenglitern kam die — im langjéhrigen Vergleich
auBerordentlich — giinstige Entwicklung in den Jahren 2010 und 2011 (+11 % bzw. +7 %, je-
weils Leistung) einzig und allein auf Grund des vorangegangenen Einbruchs (-21 %) zustande
und wird sich deshalb in absehbarer Zeit nicht wiederholen. Vielmehr flhrt die rlcklaufige
Stahlproduktion sowohl bei Erzen (-6 %) als auch bei Metallen (-3 %) zu einem spiirbaren Mi-
nus der Transportnachfrage. Lediglich die Kohlentransporte haben in den ersten Monaten des
laufenden Jahres von dem deutlich erhdhten Einsatz in den Kraftwerken (vgl. Abschn. 2.3) pro-
fitiert und sind bis April um 22 % gestiegen (Aufkommen). Zwar wird sich dieser Wert im weite-
ren Verlauf, wie schon im Mai, stark abschwéachen; dennoch entspricht das, fir das gesamte
Jahr erwartete, Plus in diesem Guterbereich immerhin 1 % der gesamten Transportmenge. Die
zusatzlichen Transporte erfolgten offensichtlich lber sehr kurze Strecken, so dass der Effekt bei

der Leistung weitaus geringer ausfallt.

Die unerwartet schlechte Entwicklung des Kombinierten Verkehrs ist einer der Griinde dafir,
dass die jetzt erwartete Gesamtentwicklung splrbar unter der Prognose vom Jahresanfang
(0,2 % bzw. 0,6 %) liegt. Die zweite Ursache ist im Montanbereich zu suchen, der starker als
erwartet sinkt. Fir die Rohstahlproduktion wurde damals ein Rickgang um 1,6 % angenom-
men, der jetzt auf 3,5 % abgesenkt wurde. Der Uberraschende Anstieg der Kohlentransporte
kann das nicht ausgleichen.
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Im Jahr 2013 wird die Transportnachfrage auBerhalb der Massengiter aus derzeitiger Sicht
entsprechend der Konjunkturentwicklung wieder in die gewohnte Dynamik zuruckfinden. Dies
gilt vor allem fur den Kombinierten Verkehr. Auch im Montanbereich sollte die zumindest leicht
steigende Stahlproduktion nach dem diesjéhrigen Riickgang zu einem Plus der Transportnach-
frage fihren. Die Kohlenbeférderungen in die Kraftwerke dirften nochmals zulegen, allerdings
nicht mehr im Ausmaf des laufenden Jahres. Insgesamt wird fir den Schienenglterverkehr
eine Zunahme um gut 2 % (Aufkommen) bzw. knapp 3 % (Leistung) prognostiziert. Damit wird
Letztere nur noch um 1 % unter dem Vorkrisenniveau liegen, die Menge dagegen, wie schon im
Jahr 2011, um 1 % dartber.

Binnenschifffahrt

Ahnlich wie der Schienengiiterverkehr hat sich auch die Binnenschifffahrt bereits im Jahr 2010
nach dem vorgegangenen schweren Rickgang kraftig erholt. Mit einem Anstieg um 13 % (Auf-
kommen) bzw. 12 % (Leistung) wurden fast zwei Drittel (Aufkommen) bzw. sogar acht Zehntel
(Leistung) des Einbruchs im vorangegangenen Jahr wettgemacht. Die Leistung der Binnen-

schifffahrt lag damit nur noch leicht (3 %) unter dem Vorkrisenniveau (Aufkommen: 7 %).

Im Jahr 2011 hat sich dieser Aufholprozess jedoch nicht mehr fortgesetzt. Im Gegenteil war die
Binnenschifffahrt (ber nahezu das gesamte Jahr teilweise massiven Behinderungen ausge-
setzt. Nach den Eissperren auf Teilen des WasserstraBennetzes und dem Hochwasser auf dem
Rhein kam es am 13. Januar bei St. Goarshausen zu dem Tankerunfall, der eine wochenlange
Sperrung dieses bedeutenden WasserstraBenabschnitts ausldste. Im zweiten Quartal lagen auf
dem gesamten WasserstraBennetz Niedrigwasserstande vor, die zu einem Rilckgang der Leis-
tung um 15 % fihrten. Von Juli bis Oktober waren die Bedingungen vergleichsweise moderat
ausgepragt. Jedoch nahm das Niedrigwasser im November und in groBen Teilen des Dezem-
bers ein derartig dramatisches AusmaB an, dass es sogar Einzug in die Hauptnachrichtensen-
dungen der deutschen Fernsehanstalten fand. Die Leistung nahm in diesen beiden Monaten um
34 % bzw. 11 % ab. Wahrend der Betriebsstérungen wurden zahlreiche Giter Uber kiirzere
Strecken in die groBen, nérdlich der betroffenen WasserstraBBen gelegenen Hafen (v.a. Duis-
burg, Neuss-Dusseldorf, KéIn) transportiert und anschlieBend mit anderen Verkehrsmitteln wei-
terbeférdert. Somit haben weniger die beférderten Mengen abgenommen als die Transportent-
fernungen. Deshalb ist im gesamten Jahr die Leistung um knapp 12 % gesunken, das Trans-
portaufkommen dagegen nur um 3 %. Der Riickgang entstand in nahezu allen Guterbereichen.
Selbst der, an sich wachstumstrachtige, Containerverkehr musste bei der Leistung ein deutli-
ches Minus hinnehmen. Mit diesem Verlauf vergréBerte sich der Abstand zum Vorkrisenniveau

wieder; Aufkommen und Leistung lagen im Jahr 2011 um 10 % bzw. 14 % darunter.
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Aus dieser Entwicklung im Vorjahr war fir das Jahr 2012 mit hoher Sicherheit vor allem bei der
Leistung ein drastischer Basiseffekt zu erwarten, allerdings unter der Annahme, dass sich die
Vorjahresbedingungen nicht nochmals wiederholen. Im Januar hat sich diese Erwartung besta-
tigt; Aufkommen und Leistung stiegen gegeniiber dem Vorjahr, der von dem Tankerunfall mas-
siv betroffen war, um 15 % bzw. 42 %. Im Februar kam es zwar zu einem Rickgang um 14 %
bzw. 12 %, der jedoch vor allem auf das tiberhéhte Niveau in 2011 zurtickzufiihren ist, als nach
der Aufhebung der Sperrung zahlreiche Transporte nachgeholt wurden. In einem gewissen
Ausmal hat allerdings auch der extreme Kalteeinbruch dazu beigetragen, der erneut zu Ein-
schrankungen des Transportangebots — allerdings nicht auf dem Rhein, der mit Abstand bedeu-
tendsten WasserstraBe — gefuhrt hat. Der Marz war in beiden Jahren weitgehend stérungsfrei,
entsprechend waren auch die WasserstraBentransporte annéhernd gleich hoch. Im gesamten
ersten Quartal ergab sich daraus ein Leistungsanstieg um 7 %, wahrend das Aufkommen, das
im entsprechenden Vorjahreszeitraum von den Behinderungen noch nicht sehr betroffen wor-

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

Im April jedoch, dessen Ergebnisse wenige Tage vor Abschluss der Prognose erschienen, sind
beide GréBen erneut nicht Uber eine Stagnation gegeniber dem Vorjahr hinausgekommen.
Dieses Ergebnis ist umso Uberraschender, als im April 2011 das damals einsetzende Niedrig-
wasser zu einem Rickgang gegenliber 2010 um 7 % bzw. bei der Leistung sogar um 13 %
gefiihrt hat. Der zu erwartende Basiseffekt ist in diesem Monat also nicht eingetreten. Die
nach Guterbereichen differenzierte Analyse zeigt ein uneinheitliches Bild: Die Transportleistung
bei Erzen, Steinen und Erden — dem anteilsstarksten Segment der Binnenschifffahrt — ist im
April 2011 um 18 % gesunken und im April 2012 um lediglich 1 % gestiegen. Dagegen wurde
bei den Mineraldlprodukten und den Kohlen, den beiden nachstgréBeren Bereichen, der Ein-
bruch von 2011 (-8 % bzw. -25 %) nahezu vollstandig (+8 %) bzw. zumindest teilweise (12 %)

aufgeholt.

Entscheidend fir den weiteren Verlauf und damit fir das Jahresergebnis ist, ob die Basisef-
fekte aus 2011 nun tats&chlich eintreten oder durch neuerliche Stérungen Uberlagert werden.
Dies ist weit bedeutender als der Einfluss von allen gesamt- und branchenwirtschaftlichen Leit-
daten. Deshalb &hnelt die Prognose fir die Entwicklung der Binnenschifffahrt im laufenden Jahr
immer mehr einem Blick in die Glaskugel als einer fundierten, auf robusten Zusammenhangen
zwischen 6konomischen und verkehrlichen GréBen beruhenden, Vorausschatzung. Nachdem
die einzelnen Monatsergebnisse fir die Binnenschifffahrt ohnehin des Ofteren von, auch im
Nachhinein nicht erklarbaren, Sonderfaktoren beeinflusst werden, haben wir uns letztendlich
dafiir entschieden, fir den weiteren Verlauf die Basiseffekte gegenliber den Annahmen vom

Jahresbeginn nur geringfiigig abzuschwéchen. Daraus ergibt sich fir das gesamte Jahr ein
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Anstieg des Aufkommens um 1 % und der Leistung um 7 %. Beide Wachstumsraten liegen

damit spurbar unter der Prognose vom Jahresanfang (5 % bzw. 11 %).

Bei Eintreffen dieser Erwartung wird die Binnenschifffahrt zwar — im Gegensatz zum StraBen-
und zum Schienenverkehr — im Jahr 2012 ein Plus gegeniiber dem Vorjahr verbuchen, was
aber vor dem Hintergrund der Vorjahresentwicklung interpretiert werden muss und deshalb
nicht sonderlich aussagefahig ist. Interessanter ist der Vergleich mit dem Jahr 2010. Er zeigt fir
beide GrdBen einen splrbaren Rickgang um 2 % bzw. 6 %. Fir dieses Ergebnis entscheidend
sind die Abnahmen bei Erzen, Steinen und Erden, Metallen sowie Nahrungs- und Futtermitteln.
Deren Ausmas liegt deutlich Gber dem der entsprechenden branchenwirtschaftlichen Verlaufe.
Nennenswerte Zuwéchse im Zweijahresvergleich zeigen sich lediglich bei den Mineraldlerzeug-
nissen. Im Vergleich zum Vorkrisenniveau (2008) belauft sich der Abstand sogar damit auf 9 %

(Aufkommen) bzw. 8 % (Leistung).

Sollten sich im Jahr 2013 halbwegs normale Wasserstande einstellen, wird die Transportnach-
frage wieder starker von der Entwicklung der Branchenkonjunkturen gepragt. Deshalb werden
die anteilsstarken Transporte von Kohlen sowie Erzen, Steinen und Erden leicht zu-, die von
Mineral6lprodukten dagegen abnehmen. (Prozentual) Uberdurchschnittliche Zuwachse sind
lediglich fur die "Sonstigen Produkte” zu erwarten, die sich im Gesamtergebnis aber nur be-
grenzt niederschlagen. Insgesamt dirfte die Binnenschifffahrt in kommenden Jahr lediglich
geringfligig steigen (Aufkommen: 0,7 %, Leistung: 0,3 %). Der Abstand zum Vorkrisenniveau

vermindert sich damit nur unwesentlich (jeweils 8 %).

Rohrfernleitungen

Die statistische Erfassung der Transporte in Rohrfernleitungen erstreckt sich nur auf die Befor-
derungen von Rohél, also nicht von Mineralélprodukten. Sie hangen nicht von der gesamtwirt-
schaftlichen Entwicklung, sondern nur von der Rohéleinfuhr ab und waren deshalb weder von
dem allgemeinen Einbruch des Guiterverkehrs im Jahr 2009 noch von dessen Wiederanstieg im
Jahr 2010 betroffen. Aus diesem Grund sind bei diesem Verkehrstrdger auch Vergleiche mit

dem Vorkrisenniveau Uberflissig.

Im Jahr 2011 ist der Pipelinedurchsatz um 2,6 % gesunken. Dieses Minus ist allein auf den
Binnenverkehr (innerhalb Deutschlands) zurlckzufihren, der um 13 % sank, was trotz des
geringen Anteils (rund 25 %) auf die Veranderung der Gesamtmenge durchschlug. Der Riick-
gang kam vor allem durch die voribergehende SchlieBung einer Raffinerie auf Grund von War-
tungsarbeiten in den Monaten von Mérz bis Juni zustande. Im (dominierenden) grenziber-
schreitenden Empfang nahm die Beférderungsmenge dagegen um 1 % zu. Dies liegt deutlich
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Uber der Veranderung der gesamten deutschen Rohdleinfuhren (-3 %). Wie schon in den drei
Vorjahren haben erneut Verschiebungen zu Lasten der deutschen Seehéafen stattgefunden, die
in der Herkunftsstruktur des Rohdls begriindet sind. Denn die Importe aus der ehemaligen
GUS, d.h. aus Russland, Kasachstan und Aserbaidschan, die Uberwiegend Uber Rohrfernlei-
tungen nach Deutschland transportiert werden, sind im Gegensatz zu den gesamten Importen

im Jahr 2011 nicht gesunken.

Dagegen blieb die Transportleistung des grenziiberschreitenden Empfangs gegeniber dem
Vorjahr unveréndert, weil sich die Beférderungen in die Raffinerie in Leuna unterdurchschnittlich
entwickelten. Sie ist an die, in Russland beginnende, Drushba-Leitung angeschlossen, die in
Deutschland tiber eine weit Gberdurchschnittlich lange Strecke verlduft. Zudem ist die mittlere
Transportweite im Binnenverkehr um rund ein Viertel héher als im Empfang, so dass der erheb-
liche Rickgang des Binnenverkehrs bei der Leistung noch stéarker durchschlug als beim Auf-
kommen. Deshalb verbuchte die gesamte Leistung (aller Hauptverkehrsverbindungen) der Pi-
pelinetransporte mit knapp 4 % einen héheren Riickgang als die Durchsatzmenge.

Im Jahr 2012 wird die Rohdleinfuhr entsprechend der Raffinerieproduktion spirbar zunehmen
(2,5 %, vgl. Abschn. 2.3). Bemerkenswerterweise werden sich die Verschiebungen in der Her-
kunftsstruktur nach dem derzeitigen Erkenntnisstand nicht fortsetzen. Von 2008 bis 2011
sind die Importe aus der ehemaligen GUS um 4 % gestiegen, die gesamten Einfuhren dagegen
um 14 % gesunken. Dies ging zu Lasten aller anderen (wesentlichen) Férderregionen (Nord-
see, Nahost und Afrika), deren Lieferungen jeweils um 24 % bis 30 % schrumpften. Diese Ver-
schiebungen beeinflussten die modale Teilung der Rohdltransporte zwischen den Pipelines und
dem Seeverkehr in diesem Zeitraum mafgeblich. Im ersten Halbjahr 2012 hingegen haben die
gesamten Importe um 2,4 % zu-, die aus der ehemaligen GUS jedoch um 3,5 % abgenommen.
Letzteres betraf nicht Russland (+6 %), sondern Kasachstan (-28 %) und Aserbaidschan
(-50 %).

Dadurch wiederum wird der Pipelinedurchsatz im grenzuberschreitenden Empfang deutlich
gedampft. In den ersten finf Monaten sank er um 5 %; fiir das gesamte Jahr ist, unter der An-
nahme von unveranderten Veranderungsdifferenzen in der Herkunftsstruktur der Olimporte, ein
Minus um rund 4% zu erwarten. Die Leistung wird etwas schwacher abnehmen
(-2 %), weil im Juni ein spirbarer Basiseffekt aus der vorlibergehenden SchlieBung der Raffine-
rie in Leuna im Juni 2011 entsteht. Im Binnenverkehr stellte sich ebenfalls ein Basiseffekt aus
der o.a. Vorjahresentwicklung ein (Januar bis Mai: +28 %). Mit dem Auslaufen dieses Einflusses
ab Juli wird sich das Wachstum im Gesamtjahr auf 15 % abschwéachen, womit der letztjahrige
Rickgang, wie am Jahresanfang erwartet, nahezu vollstandig ausgeglichen wird. Zusammen

ergibt sich daraus fir den Durchsatz eine annahernde Stagnation (0,4 %). Die Leistung
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nimmt dagegen wegen der beschriebenen Entwicklung im Empfang und des o.a. héheren Ge-
wichts des Binnenverkehrs spirbarer zu (3 %). Damit wird das Minus des Vorjahres weitgehend
ausgeglichen. In der Winterprognose wurde ein hdheres Plus vorausgeschatzt (3,8 % bzw.
5,7 %). Die Abweichung kommt ausschlieBlich durch die Anteilsverluste des zentralasiatischen

Rohdls zustande.

Im Jahr 2013 wird die Rohdleinfuhr ann&hernd stagnieren (vgl. Abschn. 2.3). Hinsichtlich der
Herkunftsstruktur wurde angenommen, dass sich die Anteilsgewinne des GUS-Ols wieder fort-
setzen, allerdings nicht im AusmaB der Jahre von 2009 bis 2011. Daraus resultiert fir den Pipe-
linedurchsatz im Empfang ein leichter Anstieg. Bei einem voraussichtlich stagnierenden Bin-
nenverkehr errechnet sich fir den gesamten Durchsatz eine geringfligige Zunahme (0,6 %). Die
Transportweite, die von der Struktur nach den einzelnen Leitungen maBgeblich beeinflusst wird,
unterliegt regelméaBig erheblichen Unwagbarkeiten, weshalb eine Konstanz angenommen wur-

de. Damit wird sich auch die Leistung leicht erhdhen.

Luftfracht

Die Luftfracht erlebte im ersten Quartal 2011 eine Fortsetzung des Hbhenfluges mit einem
Wachstum von 13 %. Der April verbuchte trotz der Auswirkungen der Naturkatastrophe in Ja-
pan im Vergleich zum Vorjahr ein starkes Plus von knapp 23 %. Dieses starke Wachstum ist
jedoch dem vergleichsweise niedrigen Wert aus dem Vorjahr geschuldet, als der Luftverkehr
aufgrund der Aschewolke stark beeintrachtigt war. Bereinigt um diesen Sondereffekt ergabe
sich tatsachlich nur ein geringeres Wachstum. Im Verlauf des weiteren Jahres konnte die Ent-
wicklung der Luftfracht nicht an die Vorjahreswerte anknlpfen. Ab August waren Minusraten
sowohl beim Versand als auch beim Empfang insbesondere auf den Rennstrecken Nahost,
Fernost und Nordamerika zu verzeichnen. Urs&chlich hierfiir waren u.a. die schwéchere Wirt-
schaftsentwicklung Chinas und der USA, aber auch Produktionsriicklaufe in Japan, bedingt
durch die Auswirkungen der Naturkatastrophe und die politischen Unruhen in Nordafrika und
auf der arabischen Halbinsel. Positive Impulse kamen jedoch von aufstrebenden Schwellenlan-
dern in Lateinamerika und auch Afrika verbuchte auf allerdings niedrigerem Niveau Zuwéchse.
Insgesamt schloss das Jahr mit einem Anstieg des Frachtaufkommens um knapp 5 %. Der
Versand wuchs im letzten Jahr um 8 %, der Empfang, der sich seit April im Minusbereich be-
fand, jedoch nur um 1 % und lag damit deutlich unter dem Wachstum der deutschen Importe
(7%).

Die ersten Monate 2012 knUlpften zunédchst an das schlechte vierte Quartal des Vorjahres an
und lagen bis Mai 2012 um 5,2 % (Aufkommen) unter dem Vorjahreswert. Betroffen ist sowohl

der Versand als auch der Empfang (jeweils -5,1%). Erstmals in diesem Jahr verzeichnete die
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Fracht im Juni ein leichtes Plus (0,4 %) gegeniiber dem Vorjahr und lag bis zu diesem Zeitpunkt
um 4,7 % unter dem Aufkommen des Vorjahres. Aufgrund des relativ stabilen Wirtschafts-
wachstums in Deutschland wird die, allerdings unbedeutende, innerdeutsche Nachfrage in die-
sem und im kommenden Jahr voraussichtlich auf dem Vorjahresniveau bleiben. Ursache fir die
ricklaufige Frachtmenge ist die konjunkturelle Entwicklung in den wichtigsten Zielgebieten wie
der Euro-Zone, den USA oder China. Da die Entwicklung ab Mai des vergangenen Jahres stark
nachgelassen hat, ab August waren die Werte sogar im Minusbereich, wird davon ausgegan-
gen, dass sich die Rickgéange gegeniber dem Vorjahr im weiteren Verlauf mindern, so dass mit
einem Ruckgang von insgesamt noch etwa 2 % zu rechnen ist. Es wird hierbei unterstellt, dass
sich die wirtschaftliche Entwicklung der Euro-Zone zunéchst stabilisiert und dass die konjunktu-
rellen Impulse (China senkt erstmalig seit 8 Jahren Leitzins, Einsatz von Konjunkturprogram-

men) wirken.

Die Prognose flir 2013 geht davon aus, dass sich die wirtschaftliche Situation in den Zielgebie-
ten stabilisiert und die Wirtschaftskraft wieder Wachstum verzeichnet. Es wird hier von einem
Zuwachs von 2,3 % ausgegangen, damit kénnte das Niveau von 2011 als aufkommensstarks-

tem Jahr wieder erreicht werden.

Seeverkehr

Im Gegensatz zum Schienenguterverkehr und zur Binnenschifffahrt wuchs der Seeverkehr im
Jahr 2010 lediglich vergleichsweise moderat (5 %) und holte damit nur rund ein Viertel des Ein-
bruchs im Krisenjahr 2009 (-18 %) auf. Somit lag der Umschlag noch um 14 % unter dem Stand
von 2008. Zweistellige Zuwéchse im Containerverkehr wurden durch einen deutlichen Ruck-

gang bei Rohdl und Mineralblerzeugnissen gedampft.

Im Jahr 2011 expandierte der Seeverkehr jedoch beschleunigt um 7 %. Dabei war - im Gegen-
satz zu allen anderen Verkehrstrdgern — im Verlauf keine wesentliche Abschwéachung des
Wachstumstempos festzustellen. Damit wurde einerseits der bisherige Héchststand aus dem
Jahr 2008 auch im Jahr 2011 noch um 8 % verfehlt. Andererseits bedeutet dieses Ergebnis,
dass der Seeverkehr — im Gegensatz zu den Eisenbahnen und der Binnenschifffahrt — starker
als im Jahr 2010 zunahm. Der Grund fiir diesen Sachverhalt liegt zunachst darin, dass sich
einige der Bremsfaktoren der Vorjahre im abgelaufenen Jahr nicht wiederholten bzw. zumindest
abschwéchten. So sank der Umschlag von Mineralélerzeugnissen, der in den beiden Vorjah-
ren um 24 % bzw. 17 % schrumpfte, im Jahr 2011 (+0,3 %) nicht nochmals, die Versandmen-
gen verbuchten sogar, parallel zur Entwicklung der deutschen Exporte (vgl. Abschn. 2.3), ein
splrbares Plus (6 %). Bei Kohle und Rohél schwéchte sich das Minus deutlich ab (-4 %, nach

-12 % und -8 %). Noch wichtiger ist, dass auBerhalb der Massenguter die Dynamik sich wieder
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erhdht und allmahlich auf die Stérke der Vorkrisenjahre zuriickgefunden hat. Der Container-
verkehr legte um 18 % zu und damit doppelt so stark wie im Jahr 2010. Dieses auBergewdhnli-

che Ausma@ ist zu einem groBen Teil noch auf ausstehende Aufholeffekte zurlickzufiihren.

Im Jahr 2012 wird der Seeverkehr die Vorwartsbewegung grundsatzlich fortsetzen. Im ersten
Quartal war ein beachtlicher Anstieg um 8 % zu verzeichnen, der von der konjunkturellen Ent-
wicklung her nicht zu erwarten war. Im April (vorldufige Daten) schwéchte er sich jedoch bereits
auf nur noch 1 % ab, liegt also klar unter der Dynamik des ersten Vierteljahrs. Der Seeverkehr
ist ein weiteres Beispiel fir die hohe Volatilitdt, die die Entwicklung zahlreicher GréBen der
Transportnachfrage im bisherigen Verlauf des Jahres kennzeichnet und die Prognose des wei-
teren Verlaufs erschwert. Hierflir haben wir grundséatzlich angenommen, dass er mehr der Ent-
wicklung folgt, die sich aus den gesamt- und branchenwirtschaftlichen Leitdaten ergibt, als der-
jenigen im ersten Quartal. Das bedeutet eine spurbare Abschwéchung gegeniber dem ersten
Vierteljahr; aggregiert Gber alle Glterbereiche ergibt sich in den letzten acht Monaten ein An-
stieg um rund 2 %. Auf Grund der vorher verbuchten Zunahmen verbleibt im Gesamtjahr 2012
dennoch ein Plus um dber 3 %. Im Vergleich zur Entwicklung der anderen Verkehrstrager ist

dies bemerkenswert. Damit reduziert sich der Abstand zum Vorkrisenniveau auf 5 %.

Verantwortlich fiir das vergleichsweise hohe Wachstum sind dhnliche Faktoren wie im Vorjahr.
Der Containerverkehr legt trotz der vergleichsweise moderaten Dynamik des deutschen Au-
Benhandels erneut splrbar zu (Januar bis April: 6 %). In diesem Zusammenhang sei darauf
hingewiesen, dass die Verlagerungen von der Luftfracht (vgl. Abschn. 3.4) im Seeverkehr, in
dem eine um den Faktor 65 héhere Menge beférdert wird, nicht sichtbar sind. Darlber hinaus
ist, ebenfalls wie im Jahr 2011, bei bedeutenden Massengutbereichen erneut eine unerwartet

gunstige Entwicklung zu beobachten.

Der Umschlag von Kohle und Rohél hat in den ersten vier Monaten um 15 % zugelegt. Hier
machen sich erstens die bereits erwahnten Verschiebungen in der Herkunftsstruktur von Rohél
bemerkbar, in deren Gefolge die Lieferungen aus der Nordsee im ersten Halbjahr um 12 %
wuchsen. Ahnliches trifft auf die Kohletransporte zu. Die gesamten Steinkohleeinfuhren sind in
den ersten funf Monaten zwar um 1,5 % gesunken, darunter aber diejenigen aus der EU (v.a.
Polen) und aus Russland weit Gberdurchschnittlich (-39 % bzw. -17 %). Die Einfuhren aus allen
anderen Foérderregionen nahmen dagegen um 12 % zu, wobei die Lieferungen aus Australien
(36 %) und den USA (27 %) heraus stachen. Die Kohle aus Ubersee wird, wie schon der Name
sagt, ausschlieBlich mit dem Seeschiff nach Europa und hier wiederum zu groBen Teilen direkt
nach Deutschland, also nicht (ber die Rheinmindungshéfen, befdrdert. SchlieBlich war auch
beim Umschlag von Erzen, Steinen und Erden in den ersten vier Monaten ein zweistelliger An-

stieg (12 %) zu verbuchen. Dem stand lediglich ein erneut kraftiger Rlickgang bei den Mineral-
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Olprodukten (-14 %) gegenlber, diesmal infolge sinkender Einfuhren. Dennoch steuern im Jahr
2012 alle Massengiiter zusammen' mit 3,5 Mio. t einen hnlich hohen Beitrag zum Gesamt-
wachstum des Seeverkehrs bei wie die "Sonstigen Produkte”, hinter denen sich Uberwiegend
der Containerverkehr verbirgt. Auch dies ist duBerst bemerkenswert, im Allgemeinen entsteht
bei den Massengltern eher ein ddmpfender Einfluss bzw. bestenfalls ein geringer Wachstums-
beitrag. Dieser Sachverhalt ist auch der Grund fiir die Abweichung zwischen dem jetzt voraus-
geschéatzten Jahresergebnis und der Prognose vom Jahresanfang (+1 %). Die Einschéatzung
des Containerverkehrs wurde nicht revidiert, die der 0.a. Massengiter hingegen deutlich nach

oben.

Im Jahr 2013 wird das Wachstumstempo des Containerverkehrs mit der Aufhellung der Per-
spektiven fir den deutschen AuBenhandel héher ausfallen als im Jahr 2012, aber das auBer-
gewodhnliche Tempo des Jahres 2011 nicht erreichen. Auch der Umschlag von chemischen
Erzeugnissen wird — im Gegensatz zu 2012 — einen Wachstumsbeitrag liefern. Dagegen wird
sich die diesjahrige Entwicklung bei Kohlen und Rohél nach aller Voraussicht nicht wiederholen.
Fir alle Massenguter (zusammen) ist eher eine Stagnation zu erwarten. Deshalb wird der ge-
samte Umschlag — trotz der giinstigeren konjunkturellen Entwicklung — mit 2,6 % etwas schwa-
cher wachsen als im laufenden Jahr. Damit verringert sich der Abstand zum Vorkrisenniveau
auf 2 %.

Modal Split

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

Die Darstellung zeigt zunéchst, dass die Binnenschifffahrt, wie schon seit l&ngerer Zeit, ten-
denziell Marktanteile verliert. Die Unterbrechung dieses Trends in den Jahren 2010 und 2012 ist
auf die 0.a. Sonderfaktoren zuriickzufiihren. Bei den Rohrfernleitungen setzt sich der Abwarts-
trend, der im Jahr 2009 wegen der Nichtbetroffenheit von der Krise unterbrochen wurde, seit
2010 wieder fort. Die Marktanteile des StraBengiiterverkehrs, die im Krisenjahr 2009 gestie-

gen sind, gingen im Jahr 2010 zurlck, und zwar nicht nur beim, witterungsbedingt stark

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

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

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2012 40



o i
|:||:| @ | Ralf Ratzenberger BAG — Luftverkehr

Abbildung G-3: Modal Split des Transportaufkommens der Landverkehrstrager
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Abbildung G-4: Modal Split der Transportleistung der Landverkehrstrager
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gedrickten, Aufkommen, sondern auch bei der Leistung. Im Jahr 2011 haben sie sich mit dem
folgenden Basiseffekt wieder spirbar erhéht. Fir das laufende und das kommende Jahr sind
keine wesentlichen Verdnderungen zu erwarten. Das Wachstum der Eisenbahnen lag von
2000 bis 2008 (Aufkommen) bzw. von 2004 bis 2007 (Leistung) Gber dem des Lkw-Verkehrs, so
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dass die Anteilsgewinne der Schiene prozentual starker ausgepragt waren als die der StraBe.
Vice versa hierzu haben die Eisenbahnen im Jahr 2009 Marktanteile verloren, 2010 und 2011
aber wieder zuriick gewonnen, 2011 allerdings nur bei der Leistung. Im Jahr 2012 wird der An-
teil der Eisenbahnen bei beiden GréBen sinken und im Jahr 2013 auf diesem Niveau stagnie-

ren.

Transportintensitat

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

erhéhen, den Guterverkehr hingegen durchaus.

Abbildung G-5: Transportleistung und Transportintensitat
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Im Jahr 2008 nahmen beide GréBen im gleichen AusmaB zu (1 %), die Intensitat blieb also
konstant. Im Jahr 2009 fiel nun der Rickgang der Transportleistung (11 %) starker aus als
derjenige des BIP (5 %), so dass die Intensitdt um bemerkenswerte 6 % und somit auf das Ni-
veau von 2004 sank. Hier ist der gegenlaufige Effekt wie zuvor zu beobachten: Ex- und Importe
schrumpften weitaus stéarker als das BIP, mit den entsprechenden Auswirkungen auf den G-
terverkehr. In den Jahren 2010 und 2011 kam es zu der gegenldufigen Bewegung. Die Trans-
portleistung stieg jeweils starker als das BIP, so dass die Intensitat um 4 % bzw. 1 % zunahm.
Im Jahr 2012 wird die Verkehrsleistung, trotz eines (geringen) BIP-Wachstums, voraussichtlich
stagnieren, so dass die Intensitat etwas abnimmt (-0,6 %). Dies ist vor allem auf die Bauproduk-
tion zurtickzufiihren, deren Rlckgang sich im Guterverkehr starker niederschlagt als in der Ge-
samtwirtschaft. Zudem wéchst der AuBenhandel vergleichsweise verhalten. Im Jahr 2013 wir-
ken beide Faktoren in die andere Richtung. Deshalb wird die Transportleistung nach dem der-
zeitigen Erkenntnisstand wieder ein héheres Wachstum verzeichnen als das BIP, die Intensitat
also zunehmen (1,3 %). Damit wird sie den hdchsten Wert seit 2008 annehmen und ihn nur

noch um 1 % verfehlen.
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3.2 Guterverkehr nach Giterabteilungen

Die statistische Erfassung und Ausweisung des Glterverkehrs nach Giiterabteilungen (und in
der tieferen Differenzierung) wurde ab dem Jahr 2011 auf Grund von EU-Richtlinien auf die sog.
"NST-2007" umgestellt. Statistische Daten in dieser Differenzierung liegen firr die Jahre ab 2008
vor. Die ausgewiesenen Veranderungen fir das Jahr 2011 sind nunmehr — im Gegensatz zu

denen fiir 2010 im Bereich des StraBengiiterverkehrs' — allesamt plausibel.

Die Prognose wird seit dem Jahr 2011 grundsétzlich auf der Basis von NST-2007 vorgenom-
men. Da nun fir alle Verkehrstrager Werte fUr vier Jahre vorliegen, haben sich die Unschéarfen
gegenlber der Situation unmittelbar nach der Umstellung spurbar reduziert. Dies wird sich von
Jahr zu Jahr verstarken. Gleichzeitig ist die Erstellung von fundierten langen Zeitreihen nach
NST-2007 weiter vorangeschritten. Der Aufwand hierfar ist erheblich gréBer als es vor Beginn

der Umstellung zu vermuten war.

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

Von der Transportleistung des gesamten Guterverkehrs — ohne den Luftverkehr, dessen statis-
tische Erfassung nicht nach Giterabteilungen differenziert wird und dessen Anteil im Vergleich
zu den anderen Verkehrstrdgern ohnehin unbedeutend ist, sowie ohne den Seeverkehr — entfal-
len rund 70 % auf den StraBenglterverkehr. Somit schlagen sich auch dessen statistische
Probleme (vgl. folgenden Abschnitt) im gesamtmodalen Verkehr entsprechend nieder. Deshalb
sind die, in Tab. G-2 ausgewiesenen, Werte fiir 2009 sowie die daraus berechneten Verande-

rungen 2010/09 nicht immer plausibel.

Im Jahr 2011 entstand das starkste Wachstum des gesamtmodalen Transportaufkommens vor
allem in den Giterbereichen, die mehr oder minder von den Baustofftransporten gepragt sind,
d.h. bei Steinen und Erden (Teil von B3), Mineralerzeugnissen (Teil von B6) sowie Abféllen
(B9). Allerdings war bei den beiden erstgenannten der Anstieg der Leistung wesentlich gerin-
ger. Dennoch waren 8 Mrd. tkm oder rund ein Drittel des Gesamtanstiegs (24 Mrd.) auf diese
drei Bereiche zurlickzufihren. Darliber hinaus trugen die, ebenfalls kraftig gestiegenen, Trans-

porte von chemischen Erzeugnissen (ohne Mineralerzeugnisse), "Maschinen, Ausristungen,

' Vgl. die diesbeziiglichen Ausfiihrungen in der Sommerprognose 2011, S. 44
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langlebigen Konsumgutern" und "Sonstigen Produkten" nennenswert zur Gesamtentwicklung
bei.

Im Jahr 2012 wachsen bei lediglich drei Giiterbereichen sowohl Aufkommen als auch Leistung.
Dabei handelt es sich um zum einen um "Maschinen, Ausristungen, langlebige Konsumguter"
und die "Sonstigen Produkte" — bei beiden handelt es sich im Wesentlichen um die ehemaligen
Halb- und Fertigwaren —, die beide auch langfristig ein Gberdurchschnittlich hohes Wachstum
aufweisen. Zum anderen — und hier eher unlblich — ist im laufenden Jahr auch fir den Bereich
"Kohle, Rohdl" ein Plus zu erwarten, das in erster Linie aus erhdhten Steinkohletransporten
resultiert. Bei der Leistung weist diese Giterabteilung sogar den (prozentual) héchsten Zu-
wachs (6 %) auf. Dagegen zeichnet sich fiir die beiden, langfristig ebenfalls wachstumsstarken,
Bereiche "Kurzfristige Konsumgiter" und "Chemische Erzeugnisse"' im Jahr 2012 lediglich eine
anndhernde Stagnation ab. Der spirbarste dampfende Effekt entsteht in dem Bereich "Erze,
Steine und Erden" (-4 %, Aufkommen und Leistung), der auf die kraftig schrumpfenden Bau-
stofftransporte zurlickzufihren ist. Von der Beférderungsmenge entfallt auf dieses Segment
Uber ein Viertel, so dass dessen absoluter Riickgang (45 Mio. t) stark genug ist, um das Ge-
samtergebnis ins Minus (34 Mio. t) zu ziehen. Bei der Leistung schléagt es auf Grund des gerin-

geren Anteils weniger splrbar durch.

Im Jahr 2013 wird fiir den gesamtmodalen Guterverkehr ein Plus von 2,5 % (Aufkommen) bzw.
nahezu 3 % (Leistung) erwartet. Dazu dirften alle Giterbereiche mit Ausnahme der Mineraldl-
produkte beitragen. Fir die vier 0.a., auch langfristig wachstumsstarken, Guterabteilungen (B4,
B6, B8 und B10) wird ein Plus von jeweils gut 2 % bis knapp 5 % erwartet. Damit liefern sie
auch die gréBten absoluten Beitrdge (zusammen 14 Mrd. tkm) zum gesamten Leistungsanstieg
(19 Mrd. tkm). Beim Aufkommen, das insgesamt um 102 Mio. t zulegt, entsteht der gréBte Ef-

fekt bei den hier anteilsstarken Baustoffen (+30 Mio. t).

Hier und im Folgenden bedeuten "chemische Erzeugnisse" ohne weitere Differenzierung jeweils die vollstandige
zusammengefasste Guterabteilung B6. Sie enthélt auch die Mineralerzeugnisse, die im Sinne einer flissigen Kom-
mentierung nicht eigens erwahnt werden. Wenn chemische Erzeugnisse im engeren Sinne, also ohne Mineraler-
zeugnisse, gemeint sind, dann wird das explizit erwéhnt.
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Tabelle G-2: Gesamter Giterverkehr nach Giiterabteilungen

Mio. t bzw. Mrd. tkm"

Veranderung in %

2009 2010 2011 2012 2013]|10/09 11/10 12/11 13/12
Transportaufkommen
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 199,7 2176 221,2 220,9 2257 9,0 1,6 -0,1 22
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 162,7 1624 1605 165,0 166,3] -0,2 -1,2 2,8 0,8
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 761,4 994,7 1108,7 1063,3 1093,5| 30,6 115 -41 2,8
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 573,3 562,5 572,0 570,7 5804 -1,9 1,7 -0,2 1,7
B5 Kokerei- u. Mineralblerz. 189,2 1873 1825 179,5 1773 -1,0 -26 -16 -12
B6 Chemische u. Mineralerz. 5445 569,7 633,2 631,6 655,0 46 11,1 -0,3 3,7
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 196,1 258,6 268,9 2655 272,4| 31,8 40 -13 2,6
B8 Masch., langleb. Konsumg. 1948 201,56 225,3 231,7 241,2 35 11,8 2,8 41
B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 526,1 281,0 3055 300,6 306,1| -466 8,7 -1,6 1,8
B10 Sonstige Produkte 370,2 3644 4119 4271 4392 -16 13,0 3,7 28
Insgesamt 3718,1 3799,8 4089,6 4055,9 4157,3 2,2 76 -0,8 2,5
Transportleistung?
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 40,2 43,7 41,1 41,0 41,8 89 -59 -03 2,1
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 30,1 30,8 29,8 31,6 31,9 22 -32 59 1,0
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 44 4 51,7 53,9 51,8 53,11 16,5 42 40 2,6
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 123,5 130,1 130,6 129,3 132,1 53 04 -1,0 2,2
B5 Kokerei- u. Mineralblerz. 30,8 31,7 30,7 31,6 31,2 29 -34 30 -1,3
B6 Chemische u. Mineralerz. 86,7 95,8 98,6 98,8 103,0| 10,4 3,0 0,1 4.3
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 48,9 62,0 65,2 63,7 65,6| 26,6 52 -23 3,1
B8 Masch., langleb. Konsumg. 52,4 60,2 71,6 73,3 76,91 149 18,8 2,5 4.8
B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 29,7 30,9 34,0 33,6 34,3 40 102 -14 23
B10 Sonstige Produkte 96,1 91,6 97,4 98,7 102,2| -4,6 6,4 1,3 3,5
Insgesamt 582,9 628,5 6529 6532 6722 78 39 0,1 29

1) Ohne Luft- und Seeverkehr
2) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

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

Auch an dieser Stelle sei nochmals darauf hingewiesen, dass die nach Giiterabteilungen diffe-
renzierte statistische Ausweisung des StraBenglterverkehrs im Jahr 2009 nach der neuen Sys-
tematik NST-2007, die durch Umschlisselung der noch nach der alten Systematik NST/R erho-
benen Werte entstand, von zahlreichen Zuordnungsproblemen geprégt war. Deshalb sind die,
in Tab. G-3 ausgewiesenen, Werte fir 2009 sowie die daraus berechneten Verdnderungen
2010/09 nicht immer plausibel.

Auf den StraBenglterverkehr entfallen 70 % der gesamtmodalen Transportleistung. Somit &h-
nelt sich die glterartenspezifische Entwicklung bei beiden GréBen grundsatzlich stark. Deshalb
wuchs auch beim Lkw-Verkehr im Jahr 2011 — nach dem derzeitigen, vorlaufigen Stand der
Schatzungen fir die auslandischen Fahrzeuge — das Aufkommen in denjenigen Giterbereichen
am starksten, die mehr oder minder von den Baustofftransporten gepragt sind, d.h. bei Steinen
und Erden (B3), Mineralerzeugnissen (B6) sowie Abfallen (B9). Die Abteilung B6 besteht zwar
aus chemischen Erzeugnissen und aus den "Sonstigen Mineralerzeugnissen”. Jedoch entfallen
vom Aufkommen der deutschen Lkw Uber 70 % auf letztere. Gleichzeitig ist dieses im Jahr 2011
um 18 % gestiegen, das der chemischen Produkte dagegen nur um 7 %. Dies lasst es als sinn-
voll erscheinen, diese Abteilung hier bei den bauaffinen zu subsumieren. Auf alle drei entfielen
knapp 200 Mio. t bzw. Uber zwei Drittel des gesamten Aufkommensanstiegs (281 Mio. t) und
immerhin noch 7 Mrd. tkm bzw. knapp ein Drittel des gesamten Leistungswachstums (26 Mrd.
tkm). Der gréBte Beitrag (16 Mrd. tkm) entstand hier bei den drei anderen der o.a. wachstums-
starken Guterabteilungen (B4, B8 und B10).

Auch im Jahr 2012 ahnelt das Bild stark der gesamtmodalen Entwicklung: Lediglich in den bei-
den Guterbereichen B8 und B10 sind splrbare Zunahmen zu erwarten. Fir die beiden anderen,
grundsatzlich ebenfalls wachstumsstarken, Bereiche B4 und B6 zeichnet sich dagegen lediglich
eine anndhernde Stagnation ab. Die Baustofftransporte, auf die von der Beférderungsmenge
Uber ein Viertel entfallt und die kraftig schrumpfen (-40 Mio. t), ziehen das Gesamtergebnis ins
Minus (-29 Mio. 1).

Im Jahr 2013 wird fiir den StraBengiterverkehr ein Anstieg um rund 3 % (Aufkommen und Leis-
tung) erwartet. Erneut wie im gesamtmodalen Giiterverkehr dirften dazu alle Giiterbereiche mit
Ausnahme der, im Lkw-Verkehr unbedeutenden, Transporte von Kohlen und Mineraldlproduk-
ten beitragen. Die vier Giterabteilungen B4, B6, B8 und B10 steuern die grdoBten absoluten
Beitrdge (zusammen 11 Mrd. tkm) zum gesamten Leistungsanstieg (16 Mrd. tkm) und mit 49
Mio. t auch noch mehr als die Halfte des Aufkommenswachstums (91 Mio. t) bei. Hier machen

sich nun auch wieder die, 2013 wieder expansiven, Baustofftransporte (29 Mio. t) bemerkbar.
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Tabelle G-3: StraBengiiterverkehr nach Giiterabteilungen

Mio. t bzw. Mrd. tkm

Veranderung in %

2009 2010 2011 2012 2013|10/09 11/10 12/11 13/12
Transportaufkommen
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 175,9 194,0 200,7 200,8 206,1| 10,2 3,5 0,0 2,7
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 18,4 6,7 57 5,2 48| -63,8 -144 -87 -89
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 663,1 884,5 9918 951,7 980,2] 334 12,1 -40 3,0
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 547,3 5355 5476 5452 5544 -22 2,3 -04 1,7
B5 Kokerei- u. Mineralélerz. 103,9 99,3 96,6 96,7 954 -44 -2,7 0,1 -14
B6 Chemische u. Mineralerz. 484,0 502,5 5656 564,2 586,6 38 126 -0,2 4,0
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 140,9 184,6 189,4 188,8 194,01 31,0 26 -0,3 2,8
B8 Masch., langleb. Konsumg. 184,0 189,3 2124 218,0 227,1 29 122 2,6 4,2
B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 501,1 2524 2775 273,0 2783 -496 10,0 -1,6 1,9
B10 Sonstige Produkte 2951 277,0 319,0 334,2 3422 -6,1 152 4.8 2,4
Insgesamt 3113,7 3125,7 3406,4 3377,8 3469,0 0,4 9,0 -0,8 2,7
Transportleistung®
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 29,5 32,9 32,8 32,6 33,71 11,6 -0,3 -05 3,3
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 1,6 0,6 0,6 0,6 0,5| -64,0 104 -86 -8,6
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 24,8 30,1 31,1 29,6 30,5 21,3 3,3 -48 3,3
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 112,8 119,1 1204 118,7 1213 5,5 1,1 -14 2,2
B5 Kokerei- u. Mineralblerz. 10,1 10,0 10,4 10,5 10,3 -0,5 4.1 0,2 -1,1
B6 Chemische u. Mineralerz. 69,6 76,4 79,0 78,8 82,7 9,7 34 -02 5,0
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 35,5 451 47,2 46,6 48,2 27,1 47 13 3,4
B8 Masch., langleb. Konsumg. 47,6 54,9 65,9 67,5 70,81 152 20,1 2,3 5,0
B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 23,4 23,9 27,7 27,2 27,9 24 157 17 2,6
B10 Sonstige Produkte 60,8 49,8 53,8 55,5 57,0] -18,1 8,1 3,1 2,6
Insgesamt 415,6 4426 468,99 4675 483,0 6,5 59 -0,3 3,3

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

Abbildung G-7: Transportleistung des StraBengiiterverkehrs nach Giterabteilungen
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Eisenbahnverkehr

Im Jahr 2011 haben die Transporte von Montangitern wesentlich zum Gesamtanstieg beige-
tragen. Die Guterabteilungen B2 (Kohle), B3, die die Erze enthalten, und B7 (Metalle und
-erzeugnisse) allein stiegen um 15 Mio. t bzw. 4,1 Mrd. tkm und lieferten damit rund 80 % bzw.
70 % des jeweiligen Gesamtwachstums (19 Mio. t bzw. 6 Mrd. tkm). Der zweite, fir das Ge-
samtergebnis maBgebliche, Impuls entstand bei den "Sonstigen Produkten”, die vor allem den
Kombinierten Verkehr beinhalten. Sie wuchsen um 6 Mio. t bzw. 2,4 Mrd. tkm. Gedampft wurde
das Gesamtergebnis durch den Riickgang bei den landwirtschaftlichen Erzeugnissen (-2 Mio. t
bzw. -1 Mrd. tkm).

Im Jahr 2012 werden die Montantransporte (in der o.a. Abgrenzung) wegen der rlcklaufigen
Stahlproduktion insgesamt abnehmen (-2 Mio. t bzw. 1 Mrd. tkm). Lediglich die Kohlentranspor-
te werden auf Grund des erhéhten Einsatzes in den Kraftwerken steigen. Vor allem beim Auf-
kommen (+4 Mio. t) verhindert dies einen noch héheren Rickgang der Gesamtimenge
(-8 Mio. t). Die zuséatzlichen Transporte erfolgten offensichtlich Uber sehr kurze Strecken, so
dass der Effekt bei der Leistung (+0,2 Mrd. tkm) weitaus geringer ausféllt und das Gesamter-
gebnis (-2,4 Mrd. tkm) nur unwesentlich tangiert. Die, grundséatzlich wachstumsstarken, "Sonsti-
gen Produkte" werden im laufenden Jahr einen leichten Rickgang hinnehmen missen, was
insbesondere bei der Leistung (-0,6 Mrd. tkm) ins Gewicht fallt. Alle anderen Giiterbereiche sind

im Vergleich dazu unbedeutend.

Im Jahr 2013 werden die Beférderungen der "Sonstigen Produkte" entsprechend der Konjunk-
turentwicklung wieder in die gewohnte Dynamik zurlckfinden. Der Zuwachs (3,8 Mio. t bzw. 2,0
Mrd. tkm) entspricht 45 % bzw. 63 % des Gesamtanstiegs (8,5 Mio. t bzw. 3,2 Mrd. tkm). Die
Montantransporte werden wegen der leicht steigenden Stahlproduktion wieder zunehmen
(3,6 Mio. t bzw. 0,8 Mrd. tkm) und damit einen spirbaren Wachstumsbeitrag (43 % bzw. 25 %)
beisteuern. Die Kohlenbeférderungen in die Kraftwerke dirften nochmals zulegen, allerdings
nicht mehr im AusmaB des laufenden Jahres, so dass sich der Effekt auf das Gesamtergebnis

in Grenzen hélt.
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Tabelle G-4: Eisenbahnverkehr nach Giiterabteilungen

Mio. t bzw. Mrd. tkm

Veranderung in %

2009 2010 2011 2012 2013|10/09 11/10 12/11 13/12
Transportaufkommen
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 8,4 7,6 5,5 41 36| -92 -279 -251 -14,0
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 28,2 32,6 34,7 38,4 39,1 15,8 6,5 10,7 1,9
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 452 50,1 57,8 54,3 55,5 10,9 15,3 -6,1 2,3
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 11,6 12,0 12,3 13,1 13,5 4.1 2,0 6,5 3,5
B5 Kokerei- u. Mineral6lerz. 51,0 52,1 50,0 45,9 455 22 -41 82 -07
B6 Chemische u. Mineralerz. 38,0 41,3 42,0 41,3 421 8,7 1,6 -1,6 1,9
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 452 62,3 67,7 65,7 67,3 37,9 8,6 -3,0 2,5
B8 Masch., langleb. Konsumg. 9,2 10,5 11,0 11,6 12,11 144 4,6 5,7 4,0
B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 13,5 15,3 16,2 15,7 15,9] 13,9 57 -3,2 1,5
B10 Sonstige Produkte 61,9 71,7 77,6 76,6 80,2 15,9 82 -12 4,7
Insgesamt 312,1 355,7 374,7 366,7 374,9] 14,0 53 -22 2,2
Transportleistung®
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 3,7 3,2 2,2 1,7 1,4 -13,6 -30,9 -23,5 -14,0
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 5,3 55 6,3 6,5 6,6 3,8 153 2,8 2,5
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 10,1 11,1 13,1 12,6 12,9 104 179 -3,6 2,3
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 6,1 6,4 6,6 6,7 6,9 3,8 3,2 1,9 3,5
B5 Kokerei- u. Mineralblerz. 11,5 11,7 11,1 10,7 10,7 1,7 -50 -3,1 -0,8
B6 Chemische u. Mineralerz. 10,6 11,6 12,1 12,0 12,2 9,5 43 -0,6 2,0
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 10,3 13,1 14,4 13,7 14,1 26,9 98 -45 2,5
B8 Masch., langleb. Konsumg. 4,3 4.8 5.1 5,2 54 11,8 5,1 2,6 4,0
B9 Sekundarrohstoffe, Abfélle 2,5 2,7 2,9 2,7 2,7 9,3 6,0 -7,0 1,5
B10 Sonstige Produkte 31,5 37,3 39,7 39,1 41,1] 18,4 6,3 -1,6 5,1
Insgesamt 95,8 107,3 113,3 110,9 1141 12,0 56 -21 29

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

Abbildung G-8: Transportleistung des Eisenbahnverkehrs nach Giiterabteilungen
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Binnenschifffahrt

Im Jahr 2011 sind die Transportmenge und die Transportleistung der Binnenschifffahrt auf
Grund der massiven Behinderungen um 7,6 Mio. t bzw. 7,3 Mrd. tkm gesunken. Das Minus
entstand in nahezu allen Giterbereichen. Die Transporte von Montangitern (in der o.a. Definiti-
on) nahmen zusammen um 1,6 Mio. t bzw. 2,3 Mrd. tkm ab und waren somit fir 21 % bzw.
31 % des Gesamtriickgangs verantwortlich. Weitere nennenswerte Rickgénge entstanden bei
den landwirtschaftlichen Erzeugnissen, den "Konsumgutern zum kurzfristigen Verbrauch", den
Mineraldlprodukten und den "Sekundéarrohstoffen und Abféllen", bei denen auch Teile der Bau-

stofftransporte subsumiert werden.

Im Jahr 2012 ist fUr die Transportleistung wegen der Basiseffekte aus dem Vorjahr ein kréftiger
Wiederanstieg um 7 % bzw. 3,7 Mrd. tkm zu erwarten, was aber den noch héheren Vorjahres-
verlust nicht ausgleicht. Dies trifft auch auf nahezu alle Giterbereiche zu. Aussagefahiger ist
der Vergleich mit dem Jahr 2010. Er zeigt fUr die Leistung einen spirbaren Rickgang um 6 %
bzw. 3,5 Mrd. tkm. Fir dieses Ergebnis entscheidend sind die Abnahmen bei Erzen, Steinen
und Erden, Metallen sowie Nahrungs- und Futtermitteln (zusammen -2,5 Mrd. tkm). Deren
Ausmap liegt deutlich Uber dem der entsprechenden branchenwirtschaftlichen Verlaufe. Auch
die "Sonstigen Produkte" missen ein Minus hinnehmen (0,3 Mrd.). Ein nennenswerter Zuwachs

im Zweijahresvergleich zeigt sich lediglich bei den Mineraldlerzeugnissen (0,4 Mrd.).

Im Jahr 2013 werden die anteilsstarken Montantransporte (Kohle, Erze, Steine und Erden sowie
Metalle) wegen der leicht steigenden Stahlproduktion wieder etwas zunehmen. Allerdings fallt
schon der (prozentuale) Anstieg mit 1 % bescheiden aus und somit auch der (absolute) Effekt
auf das Gesamtergebnis (1 Mio. t bzw. 0,2 Mrd. tkm). Zudem wird er erheblich durch den Ruiick-
gang der, ebenfalls gewichtigen, Beférderungen von Mineralélprodukten (-0,5 Mio. t bzw.
-0,2 Mrd. tkm) gedampft. Ein (prozentual) Uberdurchschnittlicher Zuwachs ist lediglich fir die
"Sonstigen Produkte® zu erwarten, die sich in absoluten Zahlen (0,6 Mio. t bzw. 0,1 Mrd. tkm) im
Gesamtergebnis aber nur begrenzt niederschlagen. Daraus erklart sich der lediglich geringfiigi-
ge Gesamtanstieg (Aufkommen: 1,5 Mio. t bzw. 0,7 %, Leistung: 0,2 Mrd. tkm bzw. 0,3 %).
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Tabelle G-5: Binnenschifffahrt nach Giiterabteilungen

Mio. t bzw. Mrd. tkm

Veranderung in %

2009 2010 2011 2012 2013|10/09 11/10 12/11 13/12
Transportaufkommen
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 15,4 16,0 14,9 16,0 16,1 42 -6,8 7,2 0,4
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 27,7 34,3 33,5 34,5 349| 236 -2,3 2,8 1,3
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 53,1 60,1 59,1 57,3 57,8 13,3 -1,7 -3,0 0,9
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 14,4 15,0 12,1 12,5 12,5 42 -19.1 3,0 -0,1
B5 Kokerei- u. Mineral6lerz. 34,3 35,9 35,8 36,9 36,4 46 -0,3 30 -1,5
B6 Chemische u. Mineralerz. 22,5 25,9 25,7 26,0 26,3| 15,1 -0,9 1,4 1,2
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 10,1 11,7 11,9 11,0 11,1 15,8 1,7 -6,9 0,2
B8 Masch., langleb. Konsumg. 1,5 1,7 1,9 2,0 2,0 9,9 9,6 8,4 0,9
B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 11,6 13,4 11,8 11,9 11,91 155 -11,5 0,6 0,4
B10 Sonstige Produkte 13,3 15,6 15,3 16,2 16,8 179 -2/4 6,3 3,7
Insgesamt 203,9 229,6 222,0 224,4 2259| 12,6 -3,3 1,1 0,7
Transportleistung®
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 7,0 7,7 6,2 6,7 6,8 9,3 -19,8 9,0 0,4
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 7,4 8,5 7,3 8,5 8,6 158 -14,4 16,1 1,3
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 9,6 10,6 9,8 9,6 9,7 10,5 -7,8 -1,9 0,9
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 4.5 4.6 3,7 3,9 3,9 2,2 -21,2 55 0,0
B5 Kokerei- u. Mineralblerz. 9,3 10,0 9,1 10,4 10,2 82 -89 136 -21
B6 Chemische u. Mineralerz. 6,6 7,8 7,6 8,0 8,11 19,5 -3,7 55 1,2
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 3,2 3,8 3,6 3,3 33| 195 -58 -7,0 0,2
B8 Masch., langleb. Konsumg. 0,5 0,6 0,6 0,7 0,71 12,8 45 204 0,0
B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 3,8 4,2 3,5 3,7 3,7] 10,8 -18,1 6,5 0,4
B10 Sonstige Produkte 3,7 4.4 3,9 41 421 19,7 -12,6 6,4 1,4
Insgesamt 55,5 62,3 55,0 58,8 59,01 12,2 -11,6 6,8 0,3

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 2011 nahm es insgesamt um 7 % oder 20 Mio. t zu.
Dabei legten der Umschlag von Nicht-Massengitern im Allgemeinen und der Containerverkehr
im Besonderen zweistellig zu. In der Summe der Glterabteilungen B4, B6, B8 und B10, d.h. der
kurz- und langlebigen Konsumgiter, der chemischen Erzeugnisse sowie der "Sonstigen Pro-
dukte", hinter denen sich Uberwiegend der Containerverkehr verbirgt, ergab sich ein Plus von
13 %, das 19 Mio. t und somit bereits nahezu dem Gesamtwachstum entspricht. Die Erze (+2,6
Mio. t) trugen dazu ebenfalls bei. Dem stand zwar ein Minus bei Kohle und Rohdl gegeniber,
das aber mit 1,5 Mio. t deutlich geringer ausfiel als 2009 und 2010 (6 bzw. 4 Mio. t). Der Um-
schlag von Mineraldlerzeugnissen, der in den beiden Vorjahren ebenfalls kraftig schrumpfte (5

bzw. 3 Mio. t), konnte sich sogar stabilisieren.

Im Jahr 2012 wird der Seeverkehr schwéacher als im Vorjahr, ndmlich um gut 3 % bzw. 10 Mio. t
wachsen. Dies gilt auch fiir die vier o.a. Giterabteilungen, deren auBerordentlich starker Vor-
jahresanstieg zu einem groBen Teil noch auf ausstehende Aufholeffekte zurlickzuflhren ist.
Deshalb ist fir das laufende Jahr mit einem moderateren Plus um knapp 4 % zu rechnen, was
6 Mio. t entspricht. Ein weiterer erheblicher Beitrag in H6he von 3 Mio. t entsteht beim Um-
schlag von Kohle und Rohdl (+7 %). Hier macht sich bemerkbar, dass erstens die Rohdlliefe-
rungen aus der Nordsee und zweitens die Steinkohleeinfuhren aus Ubersee — im Gegensatz zu
den letzten drei Jahren und zu den jeweiligen Gesamtimporten — splrbar zulegen. Auch der
Umschlag von Erzen, Steinen und Erden wird ein Plus verbuchen (5 % bzw. 1,5 Mio. t) und
somit zum Gesamtanstieg splrbar beitragen. Dem steht lediglich ein erneut kréaftiger Riickgang
bei den Mineraldlprodukten (-9 % bzw. 1,3 Mio. t) gegeniber, diesmal infolge sinkender Einfuh-

ren.

Im Jahr 2013 wird der Umschlag der vier o.a. langfristigen Wachstumstreiber mit der Aufhellung
der Perspektiven fiir den deutschen AuBenhandel wieder starker zulegen als im laufenden Jahr.
Das (prozentuale) Plus um 4,5 % entspricht 8 Mio. t und damit auch anndhernd dem Gesamt-
anstieg, weil sich die Veranderungen in allen anderen Giterbereichen ausgleichen. Denn die
diesjéhrige Entwicklung bei Kohlen und Rohdl wird sich nach aller Voraussicht nicht wiederho-
len, sondern wieder in ein leichtes Minus drehen (knapp 1 Mio. t). Kompensiert wird das durch
einen Anstieg des Erzumschlags in nahezu gleicher Héhe. Fir alle Massenglter (zusammen)

ist damit eine Stagnation zu erwarten.
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Tabelle G-6: Seeverkehr nach Giiterabteilungen

Mio. t Veranderung in %

2009 2010 2011 2012 2013|10/09 11/10 12/11 13/12
Transportaufkommen
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 18,6 19,7 19,8 19,1 19,2 5,8 0,5 -3,7 0,8
B2 Kohle, Rohdél, Erdgas 46,2 42,4 40,8 43,8 43,01 -8,3 -3,6 71  -1,8
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 21,5 26,2 28,7 30,2 30,8 21,8 9,8 5,2 1,9
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 39,6 42,6 42,1 42,9 43,7 7,7 -1,3 2,0 1,8
B5 Kokerei- u. Mineralblerz. 17,1 14,2 14,1 12,9 12,7 -169 -0,3 -9,1 -13
B6 Chemische u. Mineralerz. 29,6 32,2 34,3 34,5 35,3 8,8 6,5 0,8 2,2
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 14,8 15,7 14,9 15,3 15,5 6,2 -54 2,8 1,1
B8 Masch., langleb. Konsumg. 22,5 26,3 33,6 35,0 36,9] 16,8 27,6 4,2 5,3
B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 4,6 51 54 6,1 6,3 10,6 4,7 13,9 3,3
B10 Sonstige Produkte 449 48,5 59,1 62,6 66,9 8,0 21,8 5,9 7,0
Insgesamt 259,4 2729 2928 302,3 310,3 52 7,3 3,3 2,6

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

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

Uberblick

Der Binnenverkehr mit Quelle und Ziel innerhalb Deutschlands wéachst im Allgemeinen schwéa-
cher als der grenziberschreitende Verkehr, der von der steigenden weltwirtschaftlichen Ver-
flechtung profitiert. Im Jahr 2011 war das jedoch nicht der Fall, weil die innerdeutschen Lkw-
Transporte von der witterungsbedingt steigenden Bautatigkeit so stark angetrieben wurden,
dass der gesamtmodale Binnenverkehr mit 9 % (Aufkommen) bzw. 5 % (Leistung) ein unge-
wohnlich hohes Plus verbuchte und damit erheblich starker stieg als die grenziberschreitenden
Befdérderungen. Im Jahr 2012 wird der Basiseffekt, der die Baustofftransporte stark dampft, den
Binnenverkehr driicken und hier sogar ein leichtes Minus hervorrufen. Fir das Jahr 2013 ist,
erneut auf Grund der Entwicklung der Bauwirtschaft, ein Plus zu erwarten, das einerseits etwas
Uber der langerfristigen Entwicklung, aber andererseits weit unter dem Wachstum von 2011

liegt.

Vor der Kommentierung der grenziiberschreitenden Verkehrsstréme soll auch an dieser Stelle
darauf hingewiesen werden, dass die Entwicklung in den Jahren 2010 und 2011 auf Grund der
Probleme in der statistischen Erfassung des Verkehrs der auslédndischen Lkw noch erheblichen
Unscharfen unterliegt (vgl. Abschn. 3.1 und 3.4).

Der grenziiberschreitende Versand nahm im Jahr 2011 um lediglich 3 % (Aufkommen, ohne
Seeverkehr) bzw. um 4,5 % (inkl. Seeverkehr) zu, obwohl die deutschen Exporte um 8 % ge-
stiegen sind. Zum Teil ist das auf einige Massengutbereiche (Ol, Baustoffe) zuriickzufiihren.
Aber auch auBerhalb der Massenglter war nur ein moderates Wachstum zu beobachten. Im
Jahr 2012 liegt der jetzt zu erwartende Gesamtanstieg (0,5 % ohne bzw. 1,5 % incl. Seever-
kehr) erneut deutlich unter dem der Exporte (3 %), was auch in diesem Jahr nur begrenzt mit
dem Einfluss der Massenguter erklart werden kann. Im Jahr 2013 sollte die Beschleunigung der

Ausfuhren zu einem hoéheren Plus fihren.

Der grenziiberschreitende Empfang erhéhte sich im Jahr 2011 ebenfalls nur sehr moderat
(3,4 % ohne und 4,2 % inkl. Seeverkehr, Importe: 8 %). Hier besitzen einige Massengutberei-
che (Ol, Kohle) eine noch héhere Bedeutung als fiir den Versand. Fiir 2012 ist nur noch ein
sehr geringes Wachstum zu erwarten (0,3 % bzw. 1 %). Die Massengutbereiche dampfen er-
neut, zudem macht sich die abnehmende Dynamik der deutschen Importe (4 %) bemerkbar. Da
Letztere im Jahr 2013 an Tempo gewinnen, zeichnet sich fir den Empfang wieder eine héhere
Zunahme ab.
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Tabelle G-7: Transportaufkommen nach Hauptverkehrsverbindungen

Mio. t Veranderung in %

2009 2010 2011 2012 2013( 10/09 11/10 12/11 13/12
StraBengﬁterverkehr" 3113,7 3125,7 3406,4 3377,8 3469,0 0,4 9,0 -0,8 2,7
Binnenverkehr 2643,3 2617,4 2867,6 2830,2 2898,8 -1,0 9,6 -1,3 2,4
Grenzlb. Versand 186,7 199,7 2106 213,6 2215 7,0 5,5 1,4 3,7
Grenzlb. Empfang 169,9 1849 195,7 199,2 2084 8,8 5,8 1,8 4,6
Durchgangsverkehr 113,8 123,7 1325 1349 1404 8,7 71 1,8 4.1
Eisenbahnverkehr? 312,1 355,7 3747 366,7 3749 14,0 53 -2,2 2,2
Binnenverkehr 210,7 2421 2572 2512 2559| 149 6,2 -2,3 1,9
Grenzlib. Versand 41,8 45,1 46,3 45,6 47,2 8,0 2,5 -1,3 3,4
Grenzlb. Empfang 442 52,1 56,3 55,4 57,41 17,8 8,1 -1,7 3,6
Durchgangsverkehr 15,4 16,4 15,0 14,5 14,5 7,0 -9,0 -3,4 0,1
Binnenschifffahrt 203,9 2296 222,0 2244 2259 12,6 -3,3 1,1 0,7
Binnenverkehr 51,8 53,1 54,8 55,1 55,3 2,4 3,2 0,7 0,3
Grenzlb. Versand 49,1 50,6 46,9 46,0 46,5 3.1 -7,4 -1,8 1,0
Grenzib. Empfang 83,7 103,5 1016 1029 103,8/ 23,7 -1,8 1,2 0,9
Durchgangsverkehr 19,3 22,4 18,7 20,3 20,2 16,3 -16,6 8,8 -0,6
Rohrfernleitungen® 884 888 86,6 8,9 875 05 26 04 06
Binnenverkehr 20,9 22,7 19,7 22,7 22,7 84 -12,8 15,0 0,0
Grenzlb. Empfang 67,5 66,2 66,8 64,2 64,8 -2,0 1,0 -3,9 0,9
Luftfracht? 3,398 4,164 4,363 4,271 4,370 225 4,8 -2,1 2,3
Binnenverkehr 0,110 0,105 0,116 0,116 0,116 -3,8 10,2 -0,2 0,0
Grenzlb. Versand 1,644 2,063 2,225 2,182 2,243| 25,5 7,9 -1,9 2,8
Grenzib. Empfang 1,588 1,931 1,957 1,908 1,945 21,6 1,4 -2,5 1,9
Durchgangsverkehr 0,057 0,065 0,065 0,065 0,066/ 144 -0,3 0,0 1,5
Gesamter Giiterv. 3721,5 3804,0 4094,0 4060,1 4161,7 2,2 7,6 -0,8 2,5
Binnenverkehr 2926,9 29353 3199,4 3159,4 32329 0,3 9,0 -1,2 2,3
Grenzlb. Versand 279,2 2975 306,0 3074 317,44 6,6 2,9 0,5 3,2
Grenzlb. Empfang 366,9 408,6 4224 4236 436,3] 114 3,4 0,3 3,0
Durchgangsverkehr 1485 1626 166,2 169,7 1751 9,5 2,2 2,1 3,2
Seeverkehr® 2594 2729 2928 302,3 3103 5,2 7,3 3,3 2,6
Binnenverkehr 3,4 3,2 3,2 3,5 3,5 -8,2 2,0 9,0 0,9
Grenzlb. Versand 100,2 1029 1125 1170 1205 2,7 9,3 4,0 3,0
Grenzlb. Empfang 155,8 166,8 1771 181,8 186,2 7,0 6,2 2,7 2,4
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 %

2009 2010 2011 2012 2013| 10/09 11/10 12/11 13/12
StraBengﬁterverkehrz) 415,6 4426 468,99 467,5 483,0 6,5 59 -0,3 3,3
Binnenverkehr 2498 258,7 271,5 2674 273,5 3,6 4,9 -1,5 2,3
Grenzlib. Versand 50,1 55,5 58,8 59,6 62,2 10,7 6,0 1,4 4,3
Grenzlb. Empfang 48,3 54,2 58,3 59,1 62,2 121 7,7 1,3 52
Durchgangsverkehr 67,4 74,3 80,3 81,3 85,1 10,3 8,1 1,2 4,6
Eisenbahnverkehr® 958 107,.3 113,3 110,9 114,11 12,0 5,6 -2,1 2,9
Binnenverkehr 48,7 54,5 59,0 57,8 59,21 12,0 8,2 -2,0 2,3
Grenzlb. Versand 18,8 20,7 21,0 20,6 21,4 9,9 1,3 -1,6 3,8
Grenzlb. Empfang 18,0 21,0 23,0 22,5 23,4 16,2 9,9 -2,1 3,7
Durchgangsverkehr 10,3 111 10,3 9,9 10,1 8,1 -7,3 -4.4 2,3
Binnenschifffahrt 55,5 62,3 55,0 58,8 59,01 12,2 -11,6 6,8 0,3
Binnenverkehr 10,5 11,1 10,4 10,9 10,9 6,0 -6,2 4,9 0,2
Grenzlb. Versand 12,9 134 11,7 12,0 12,0 40 -12,5 2,1 0,7
Grenzib. Empfang 20,3 23,9 21,5 23,5 23,71 17,6 -10,0 9,7 0,6
Durchgangsverkehr 11,9 13,9 11,4 12,3 12,3 174 -17,9 7,9 -0,5
Rohrfernleitungen"’ 15,9 16,3 15,6 16,1 16,2 1,9 -3,9 3.1 0,6
Binnenverkehr 4.4 4,9 4,2 4,9 49| 10,3 -12,7 155 -0,2
Grenzlb. Empfang 11,5 11,4 11,4 11,2 11,3 -1,3 -0,1 -1,6 0,9
Luftfracht® 1,294 1,602 1,659 1,624 1,661 23,8 3,6 -2,1 2,3
Binnenverkehr 0,044 0,044 0,046 0,046 0,046 0,0 45 0,0 0,0
Grenzlib. Versand 0,630 0,795 0,853 0,850 0,864| 26,2 7,3 -0,4 1,6
Grenzlb. Empfang 0,620 0,763 0,760 0,728 0,751 23,1 -0,4 -4,2 3,2
Gesamter Giiterv. 584,2 630,1 6546 6549 673,9 7,9 3,9 0,0 29
Binnenverkehr 313,4 329,2 3451 3411 348,6 5,0 4.8 -1,2 2,2
Grenzlb. Versand 82,4 90,4 92,3 93,1 96,5 9,6 2,2 0,8 3,7
Grenzib. Empfang 98,8 1111 115,0 1171 121,31 12,5 3,5 1,9 3,6
Durchgangsverkehr 89,6 99,4 102,1 103,6 107,5] 11,0 2,7 1,4 3,8
1) Innerhalb Deutschlands
2) Einschl. Kabotageverkehr ausléndischer Fahrzeuge in Deutschland
3) Einschl. Behéltergewichte im kombinierten Verkehr
4) Nur Rohdlleitungen
5) Einschl. Luftpost. Fiir die Transportleistung des Durchgangsverkehrs sind keine Daten verfligbar

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

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

verzeichnen. Hier haben im Jahr 2010 einige Sonderbewegungen bei der Binnenschifffahrt
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(Kohle, Erze, Metalle), die deshalb eine weit Uberdurchschnittliche Zunahme verbuchte, das
Wachstum zusatzlich angeregt. Dies fiel im Jahr 2011 weg bzw. verkehrte sich teilweise sogar
ins Gegenteil. Dartiber hinaus wurden wohl auf Grund der Wassersténde einige Transitverkeh-
re, die vorher mit dem Binnenschiff durchgefihrt wurden, nach wie vor auf dem Wasserweg
nach Deutschland, dann aber mit anderen Verkehrsmitteln weiter beférdert, so dass es also zu
Substitutionen vom Durchgangsverkehr zu Versand und Empfang kam. Auf Grund der unter-
schiedlichen GréBenordnungen war dies dort weniger stark spirbar. Fiir das Jahr 2012 ist aus
derzeitiger Sicht mit einem Anstieg in der H6he des Vorjahres (2 %) zu rechnen. Zwar fallen die
2011 dampfenden Sonderfaktoren weg; dafiir macht sich die europaweite konjunkturelle Ab-
schwachung bemerkbar. Mit dessen Aufwartsbewegung wird im Jahr 2013 auch der Transitver-

kehr etwas starker zulegen als im laufenden Jahr.

Luftfracht

Im ersten Halbjahr 2011 verzeichnete der grenziberschreitende Verkehr, dessen Anteil am
Gesamtaufkommen im Jahr 2011 95,8 % betrug (Interkont 68,1 %), deutliche Zuwachsraten.
Insbesondere im ersten Quartal verbuchte Afrika ein Wachstum von knapp 27 % und Amerika
von 19 %. Auch Europa lag im zweiten Quartal mit einem Zuwachs von 11 % deutlich Gber dem
Durchschnitt. Die sehr gute Entwicklung in der ersten Jahreshélfte ist zu einem nicht unerhebli-
chen Teil auf die Auswirkungen der Aschewolke im Vorjahreszeitraum zuriickzufiihren, als der
Luftverkehr Uber einen langeren Zeitraum massiv beeintrachtigt war. Ab Mitte des Jahres
schwéchte sich die Entwicklung deutlich ab. Ab August waren sowohl beim Versand als auch
beim Empfang Minusraten zu verzeichnen. Insbesondere die wichtigen Zielgebiete wie Asien
und Amerika waren betroffen. Griinde waren die sich verschlechternde weltweite Wirtschaftsla-
ge, das ab Oktober 2011 geltende provisorische Nachtflugverbot fir den Flughafen Frank-
furt/Main und das Uberflugverbot fiir Russland. Aufgrund des starken ersten Halbjahres konnte

der grenziberschreitende Verkehr 2011 dennoch mit einem Wachstum von 4,6 % abschlieBBen.

Far Januar bis Mai 2012 verbuchte der grenzlberschreitende Verkehr einen Rickgang von 5,2
%. Ursachlich war neben dem Streik der Vorfeldarbeiter am Flughafen Frankfurt/Main im ersten
Quartal u.a. auch das am 04.04.2012 vom Bundesverwaltungsgericht in Leipzig bestétigte
Nachtflugverbot fir den Flughafen Frankfurt/Main, dem mit Abstand gr6Bten deutschen Fracht-
verkehrsdrehkreuz. Rund 50 % der gesamten Fracht werden in Frankfurt/M umgeladen. Ein Teil
der Nachtflige wurde bereits in die sogenannten Randstunden verlegt. Es ist bisher jedoch
noch nicht abschlieBend erkennbar, in welchem Umfang Fracht umgelagert wurde oder wird.
Die nahegelegenen europaischen Flughafen wie Paris, Brissel oder Amsterdam weisen im
ersten Quartal keine entsprechenden Zuwéachse auf. Deshalb ist davon auszugehen, dass es

zu Verlagerungen von Luftfrachtverkehren auf die preisglnstigere Containerschifffahrt kam, die
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bereits 2011 einen erheblich héheren Zuwachs (18 %) verzeichnete als die Luftfracht (5 %), und
zwar sowohl im Asien- als auch im Amerika- als auch im Europaverkehr. Die langeren Trans-
portzeiten werden von Héndlern in die Logistikkette eingeplant. Inwiefern die Verlagerung auf
das Schiff nur eine temporare Entwicklung ist, bleibt zunachst abzuwarten.' AuBerdem haben
aufgrund der auBerst volatilen Lage Luftfahrtunternehmen ihre Angebote ausgedinnt und Ka-
pazitaten reduziert. Die Luftfracht ist hierbei doppelt betroffen, einmal bei der Reduzierung von
reinen Frachterfligen und andererseits bei den Passagierfliigen, da hier immerhin noch 60 %
der gesamten Luftfracht als Bellyfracht (Beifracht) transportiert wird. Fiir das gesamte Jahr 2012
wird mit -2,2 % von einer geringeren Abschwéachung des Luftfrachtaufkommens als in den ers-
ten finf Monaten ausgegangen. Der Grund dafir liegt in dem Basiseffekt aus einem schwachen
2. Halbjahr 2011 und einer erwarteten gleichzeitigen Abschwachung der Schuldenkrise im Eu-
roraum im 2. Halbjahr 2012.

Die Entwicklung im Jahr 2013 wird stark vom weiteren Verlauf der wirtschaftlichen Entwicklung
in den groBen Zielgebieten, wie Asien (64 % Anteil am Interkont) und Amerika (30 % Anteil am
Interkont), abhangen. Wirtschaftsforschungsinstitute prognostizieren fur die gréBten Markte fast
ausschlieBlich ein wachsendes Bruttoinlandsprodukt fiir 2013 (USA 2,3 %, China 8,5 %, Euro-
raum 0,7 %). Aufgrund dessen sowie des schwachen ersten Halbjahres 2012 kann durch mo-
derates Wachstum der Frachtzahlen am Ende 2013 ein Plus von rund 2 % stehen und somit

das hohe Aufkommen von 2011 wieder erreicht werden.

Nach einem Zuwachs von 6,2 % im Jahr 2011 werden, bedingt durch die Eurokrise und das
schwache Wirtschaftswachstum, die Frachtzahlen in Europa im Jahr 2012 um 2,3 % und im
EU-Raum noch deutlicher um 2,9 % zuriickgehen. Bei dem angenommenen Wirtschaftswachs-
tum in 2013 wird sich ein leichtes Wachstum bei den Frachtzahlen von 0,3 % (EU-27) und 1 %

(Europa) ergeben.

Der Interkontinentalverkehr schloss 2011 etwas schlechter als der grenziberschreitende Ver-
kehr ab, da hier das européaische Wachstum von 6,2 % nicht berlcksichtigt wird. Das laufende
Jahr 2012 wird der Interkont-Verkehr wie auch die anderen Regionen mit einem Minus ab-
schlieBen und zwar in Héhe von 2,2 %. Fir 2013 wird aus den bereits im Abschnitt grenziiber-
schreitender Verkehr genannten Griinden mit einem Wachstum von 2,9 % gerechnet. Fir Asien
und Amerika kénnte sicherlich eine eventuelle Rickverlagerung der Verkehre vom Container-
schiff wieder zusatzliches Wachstum bringen, so dass fir diese Destinationen mit einem Zu-

wachs von 5,5 % bzw. 1,8 % gerechnet wird. Aufgrund der volatilen Lage in Europa wird das

' Deutsche Bahn AG, Wettbewerbsbericht 2012, S. 19-20.
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Wachstum des Interkontinentalverkehrs mit 2,9 % leicht Gber dem Wachstum des grenziber-
schreitenden Verkehrs liegen.

Tabelle G-9: Luftfracht nach Kontinenten

Mio. t Veranderung in %

2009 2010 2011 2012 2013 10/09 11/10 12/11 13/12

Gesamt 3,398 4,164 4,363 4,271 4,370 225 48 -2/ 2,3
Innerdeutsch 0,110 0,105 0,116 0,116 0,116/ -38 10,2 -0,2 0,0
Grenziberschreitend 3,232 3,998 4,181 4,090 4,186 23,7 4.6 -2,2 2,3
- davon Europa 1,023 1,138 1,209 1,181 1,193 11,2 62 -2,3 1,0
- darunter EU-27 0,799 0,884 0939 0912 0915 10,6 62 -29 0,3

- davon Interkontinental 2,209 2,859 2973 2,909 2,993] 29,4 4,0 -2,2 2,9
-davon Afrika 0,112 0,125 0,140 0,140 0,110 11,6 12,0 0,0 -21,4
-davon Amerika 0,693 0,884 0,939 0,898 0,947 27,6 62 -44 55

- davon Asien 1,398 1,830 1,891 1,869 1,903 30,9 33 1.2 1,8
-davon Austral./Ozean. 0,002 0,008 0,003 0,002 0,002 50,0 0,0 -333 10,0
Durchgangsverkehr 0,057 0,065 0,065 0,065 0,066/ 14,4 -0,3 0,0 1,5

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

Seeverkehr

In die Darstellung nach Hauptverkehrsverbindungen wird auch diejenige des Seeverkehrs
nach Kontinenten aufgenommen. Der dominierende Kontinent im Seeverkehr Deutschlands ist
der Verkehr mit Europa, der aber seit Ldngerem tendenziell unterdurchschnittlich expandiert.
Im Jahr 2011 stieg er dagegen mit knapp 7 % nahezu so stark wie der gesamte Seeverkehr.
Auch fur das laufende und das kommende Jahr zeichnet sich eine anndhernd proportionale
Entwicklung ab. Hier spielt auch eine Rolle, dass die Transportstrdme weit Gberwiegend nicht
mit den siideuropéischen Krisenstaaten, sondern zu einem hohen Anteil mit den Ostseeanrai-
nerlandern verlaufen.

Das zweitbedeutendste Segment und gleichzeitig langjahriger Wachstumstrager ist der Verkehr
mit Asien. Er verzeichnete auch im Jahr 2011 — trotz der Auswirkungen der Naturkatastrophe in
Japan - eine weit Uberdurchschnittliche Expansion. Dies kommt auch dadurch zustande, dass in
diesem Fahrtgebiet der Anteil der Massenguter gering ist. Fir 2012 und auch 2013 ist eine
Fortsetzung der Uberproportionalen Entwicklung zu erwarten. Die Transporte mit Nordamerika

haben sich im Jahr 2011 sogar noch starker ausgeweitet als der Asien-Verkehr. Dies wird sich
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im Jahr 2012 nicht fortsetzen. Im ersten Quartal sind sie Uber eine Stagnation nicht hinausge-
kommen, die im Gesamtjahr in ein Minus umschlagen diirfte. Fir 2013 ist auf Grund der kon-
junkturellen Aufhellung wieder mit einem Anstieg zu rechnen. Die Transporte aus und nach
Afrika bestehen zu einem groBen Teil aus Rohstoffen. Sie gehen seit 2009 zuriick, darunter im
Jahr 2011 kraftig. Dies sollte sich im laufenden und im kommenden Jahr fortsetzen, wenngleich

nicht mehr im AusmafB von 2011.

Tabelle G-10: Seeverkehr nach Kontinenten

Mio. t" Veranderung in %

2009 2010 2011 2012 2013[ 10/09 11/10 12/11 13/12
Europa 150,5 156,5 166,6 173,3 177,8 4,0 6,5 4,0 2,6
Afrika 18,1 17,1 14,0 12,3 11,4 -5,6 -18,2 -11,7 -7,3
Nordamerika 18,0 20,3 23,5 22,8 23,3 12,9 157 -3,0 2,0
Mittel-/Stidamerika 17,4 20,7 22,1 25,5 26,5 19,3 7,0 15,1 3,9
Asien 50,8 53,7 60,5 63,6 66,5 59 126 51 4,6
Australien 1,4 1,5 2,1 1,4 1,4 6,3 42,8 -33,8 -1,8
Zusammen? 256,0 269,7 2895 298,8 306,7 5,4 7,4 3,2 2,6
Innerhalb Deutschlands 3,4 3,2 3,2 3,5 3,5 -8,2 2,0 9,0 0,9
Insgesamt 2594 2729 2928 302,3 310,3 52 7,3 3,3 2,6
1) Einschl. Seeverkehr zw. Binnen- u. ausland. Hafen. Ohne Eigengewichte der Fahrzeuge, Container etc.
2) Einschl. nicht ermittelbare Lander

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2012 61



3.4 StraBenguterverkehr nach Fahrzeugherkunft und Entfernungsstufen

Wie einleitend zur Kommentierung der Entwicklung des StraBenguterverkehrs bereits erwahnt,
ist aus gegebenem Anlass auf die Datenlage hinsichtlich des Verkehrs der ausldndischen
Fahrzeuge einzugehen. Auf sie entfallt mittlerweile bereits Gber ein Drittel der Transportleistung
des gesamten StraBenverkehrs und ein Viertel derjenigen des gesamtmodalen Guterverkehrs.
Deshalb werden deren Veradnderungen von denen der auslandischen Lkw maBgeblich beein-
flusst.

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

mit einer Zeitverzégerung von rund 1,5 Jahren.

In der Zwischenzeit schatzen wir — und auch das DIW — die Werte anhand der Entwicklung des
Verkehrs mit deutschen Fahrzeugen (pro Guterabteilung und Hauptverkehrsverbindung), der
langerfristigen Abweichungen zwischen den beiden Segmenten sowie, als EichgréBe, der Ent-
wicklung der mautpflichtigen Fahrleistung auslandischer Fahrzeuge auf Bundesautobahnen.
Letztere stellt im Gegensatz zu den statistischen Erhebungen, die allesamt auf unterschiedlich
groBen Stichproben einzelner Meldestaaten beruhen, quasi eine Vollerhebung dar, deren Er-
gebnisse als die mit Abstand belastbarsten Daten fir den Verkehr der auslandischen Fahrzeu-
ge in Deutschland betrachtet werden kénnen, allerdings nur fir die Fahrleistung, nicht fir die
Transportleistung. Erwadhnenswerte Teile des Verkehrs der auslandischen Fahrzeuge werden
weder aufBerhalb von Bundesautobahnen noch mit Fahrzeugen mit weniger als 12 t Gesamt-

gewicht durchgefuhrt, was beides nicht der Mautpflicht unterliegt.

Im Jahr 2010 ist die Fahrleistung der auslédndischen Lkw gemaB der Mautstatistik um (revi-
diert) 9,4 % gewachsen. Bereits am Jahresanfang lagen erste Werte von Eurostat vor, die auf
einen noch héheren Anstieg der Transportnachfrage hindeuteten. Demnach ist das Transport-
aufkommen (Summe Versand nach und Empfang aus Deutschland, aggregiert tber alle Melde-
lander) um 14 % und die Leistung, allerdings noch einschlieBlich der Auslandsstrecken, sogar
um 17 % gestiegen. Zu erklaren ist das héhere Plus vor allem damit, dass in Zeiten einer kréftig
expandierenden Transportnachfrage nicht nur die Fahrleistung, sondern auch die Auslastung

(im Sinne der mittleren Beladung pro Fzkm) steigt, so dass die Transportleistung nach aller
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Erfahrung stérker wachst als die Fahrleistung. Da aber die, zum Zeitpunkt der Erstellung der
Winterprognose 2011/12 im Februar 2012 vorliegenden, Eurostat-Daten noch nicht hinreichend
differenziert waren, haben wir uns damals daflr entschieden, bis zur Veréffentlichung der tiefer
gegliederten Daten zu warten und fir die Prognose vorlaufig die Zunahme laut Mautstatistik
nur moderat auf 11 % anzuheben (vg. Tab. G-11). Das entspricht einem Auslastungsanstieg
um gut 1 %, der im Jahr 2010 auch bei den deutschen Fahrzeugen zu beobachten war. Aller-
dings war schon damals klar, dass damit der grenziberschreitende Verkehr in der Summe der
deutschen und der ausléandischen Fahrzeuge um lediglich 4 % (Versand) bzw. 5,5 % (Empfang)
zugenommen hat, wéhrend die AuBenhandelsstréme Deutschlands im Jahr 2010 noch um

14 % bzw. 12 % gewachsen sind.

Tabelle G-11: Datenlage fiir den Verkehr der auslandischen Lkw in den Jahren 2010 und

2011
Absolute Werte Veréand. in %

2009 2010 2011] 10/09 11/10
Mautstatistik (Mrd. Fzkm, Jan. 2010 bzw. 2011) 9,4 6,5
Schéatzung Winterprognose 2011/12
- Aufkommen (Mio. t) 363,4 398,9 420,0 9,8 5,3
- Leistung (Mrd. tkm) 140,0 1555 166,6 11,1 7.1
--> Gesamter grenzib. Verkehr (Dt. u. ausl. Fz)
- Versand (Mio. t) 186,7 194,4 202,0 4.1 3,9
- Empfang (Mio. t) 169,9 179,2 187,0 55 4,3
Zum Vergleich: Deutscher AuBenhandel
- Export (2005 = 100) 13,7 8,2
- Import (2005 = 100) 11,7 7.8
KBA vorlaufig " (Jun. 2012)
- Aufkommen (Mio. t) 356,9 4011 12,4
- Leistung (Mrd. tkm) 112,8 130,3 15,5
Schatzung Sommerprognose 2012
- Aufkommen (Mio. t) 363,4 408,4 438,8 12,4 7,5
- Leistung (Mrd. tkm) 140,0 160,7 175,3 14,8 9,1
--> Gesamter grenzib. Verkehr (Dt. u. ausl. Fz)
- Versand (Mio. t) 186,7 199,7 210,6 7,0 5,5
- Empfang (Mio. t) 169,9 184,9 195,7 8,8 5,8

1) Ohne Bereinigung von zeitlichen Zuordnungen (2008 fiir 2009 etc.)

Im Juni 2012 hat das KBA die ersten, noch sehr aggregierten, Eckwerte fur den Verkehr der
auslandischen Fahrzeuge im Jahr 2010 verdffentlicht. Demnach stieg er um 12,4 % (Aufkom-

men) bzw. 15,5 % (Leistung). Dies liegt also um rund 2 Prozentpunkte unter den o.a. Zuwéch-
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sen laut Eurostat, aber um 3 bis 4 Prozentpunkte Uber den Schatzungen der Winterprognose
2011/12. Diese Ergebnisse muissen jedoch zum gegenwartigen Zeitpunkt als noch nicht end-
glltig angesehen werden. Denn bei der Verarbeitung der entsprechenden Werte far 2009, die
im Ergebnis weit weniger plausibel waren als die nun publizierten Werte fir 2010, hat sich ge-
zeigt, dass eine splrbare Verzerrung dadurch entstand, dass fir einige Meldelander (Griechen-
land, ltalien, Luxemburg und GroBbritannien), vermutlich weil sie mit der Datenlieferung an Eu-
rostat in Verzug waren, nicht die Werte fir 2009, sondern die fiir 2008 ausgewiesen wurden. Da
die Entwicklung in diesen beiden Jahren in ganz Europa geradezu diametral anders verlief, hat
dies den Gesamtriickgang spiirbar gedampft. Es bleibt abzuwarten, inwieweit Ahnliches bei den
Eckwerten fir 2010 eingegangen ist. Zudem missen die KBA-Daten noch um den Verkehr der
DrittlAnder erganzt werden. Beides kann erst erfolgen, wenn die vollstdndigen Jahresstatistiken
mit nach Herkunftslandern differenzierten und territorial abgegrenzten Daten verdffentlicht sind.

Dies wird erst im vierten Quartal 2012 der Fall sein.

Vorlaufig haben wir die Werte fir den Verkehr der auslandischen Fahrzeuge gegenuiber der
Winterprognose 2011/12 nochmals angehoben. Auf der Basis der o.a. Eckwerte und der au-
Berst detaillierten Berechnungen, die wir fiir 2009 vorgenommen haben’, schatzen wir den An-
stieg im Jahr 2010 derzeit auf gut 12 % (Aufkommen) bzw. knapp 15 % (Leistung, vgl. Tab.
G-11). Damit wiederum wird der Anstieg der Leistung des gesamten StraBengiiterverkehrs —
in der Summe der deutschen und auslédndischen Fahrzeuge — gegeniiber der Schatzung im
Rahmen der Winterprognose vom Februar 2012 um gut einen Prozentpunkt, ndmlich von 5,2 %
auf 6,5 % korrigiert. Beim Aufkommen, von dem ein wesentlich geringerer Teil auf die auslandi-
schen Lkw entfallt, féllt die Revision geringer aus (0,4 % statt 0,1 %). Fiir den gesamten grenz-
uberschreitenden Verkehr resultiert daraus ein Plus um 7 % bzw. 9 %, was nun zumindest
etwas besser zum o.a. Anstieg der AuBenhandelsstréme passt als die bisherigen Schatzwerte
(vgl. Tab. G-11).

Auf dieser Basis wurde die Entwicklung der ausléandischen Fahrzeuge im Jahr 2011 geschatzt.
In diesem Jahr stieg deren mautpflichtige Fahrleistung um 6,5 %. In der Winterprognose
2011/12 haben wir, der damals geschétzten Entwicklung im Jahr 2010 folgend, fir den Eckwert
der Transportleistung eine Zunahme um 7 % angenommen. Nach den nun vorliegenden Daten
war deren Wachstum im Jahr 2010 deutlich héher als das der Fahrleistung. Somit kann auch fir
2011 davon ausgegangen werden, dass bei einem splrbaren Wachstum der Fahrleistung auch
die Auslastung der Fahrzeuge zugenommen hat, die Transportleistung also (noch) starker ge-
stiegen ist. Allerdings dirfte bei einem (im Vergleich mit 2010) geringeren Anstieg der Fahrleis-

tung auch die Auslastung schwacher zugenommen haben. Deshalb wurde flr die Transport-

' Vgl. die diesbeziiglichen Ausfiihrungen in der Winterprognose 2011/12, S. 55-58.
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leistung der auslandischen Fahrzeuge ein Plus um 9 % und fiir das Aufkommen ein etwas
niedrigerer Wert (7,5 %) angesetzt. Es dirfte offensichtlich sein, dass diese Werte noch sehr
vorlaufig sind. Fir den gesamten grenziiberschreitenden Verkehr resultiert daraus ein Plus
um knapp 6 % (Versand und Empfang), was nun ebenfalls besser zur immer noch vergleichs-
weise dynamischen Entwicklung der AuBenhandelsstréme im Jahr 2011 (jeweils 8 %) passt als

die bisherigen Schéatzwerte.

Da die Transporte mit deutschen Fahrzeugen im abgelaufenen Jahr von der kréaftig steigenden
Bauproduktion angetrieben wurden, wuchs deren Gesamtaufkommen sogar starker (9 %) als
das der auslédndischen Lkw (vgl. Tab. G-12). Bei der Leistung traf, auf Grund der kurzen Stre-
cken der Baustofftransporte, allerdings nach wie vor das Gegenteil zu. Allein im grenziber-
schreitenden Verkehr war das Plus bei den auslandischen Fahrzeugen nach der derzeitigen

Schéatzung (knapp 8 %) erheblich héher als bei den deutschen Lkw (1 %, jeweils Aufkommen).

Tabelle G-12: StraBengiiterverkehr nach Fahrzeugherkunft und Entfernungsstufen

Mio. t bzw. Mrd. tkm Veranderung in %
2009 2010 2011 2012 2013 10/09 11/10 12/11 13/12

Transportaufkommen

Deutsche Fahrzeuge 2750,3 2717,3 2967,5 2924,3 29941 -1,2 9,2 -1,5 2,4
- Nahverkehr 1545,3 1476,3 1659,7 1623,4 16655 -45 124 -2.2 2,6
- Regionalverkehr 591,7 607,2 657,6 653,11 666,8 2,6 83 -0,7 2,1
- Fernverkehr 613,3 633,8 6502 647,8 661,8 3,3 26 -04 2,2
Auslandische Fahrzeuge 363,4 408,4 438,8 453,5 4750 12,4 7,5 3,3 4,7
- Grenzlb. Verkehr 3451 385,7 4153 4292 4498 11,8 7,7 3,3 4,8
- Kabotage 18,2 22,7 23,5 243 252 24,4 3,6 3,6 3,6
Insgesamt 3113,7 3125,7 3406,4 3377,8 3469,0 0,4 9,0 -0,8 2,7

Transportleistung”

Deutsche Fahrzeuge 2756 281,99 293,6 287,8 2941 2,3 4.2 -2,0 2,2
- Nahverkehr 26,8 26,5 29,3 28,4 29,1 -1,0 106 -3,1 2,5
- Regionalverkehr 53,2 54,6 58,9 57,8 59,0 2,6 7,9 -2,0 2,1
- Fernverkehr 195,6 200,8 2054 201,6 206,0 2,6 23 -18 2,2
Auslandische Fahrzeuge 140,0 160,7 1753 179,7 188,9| 14,8 9,1 2,5 5.1
- Grenzlb. Verkehr 1354 1542 168,5 172,7 181,6] 13,9 9,3 2,5 5,2
- Kabotage 4,6 6,5 6,8 7,0 7,3] 42,0 3,6 3,6 3,6
Insgesamt 4156 4426 468,9 4675 483,0 6,5 59 -0,3 3,3

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

Im Jahr 2012 dreht sich der positive Basiseffekt aus den Witterungseinflissen bzw. der Bau-

produktion des letzten Jahres in einen negativen Effekt. Hinzu kommen die konjunkturell be-
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dingten EinbuBen sowie weitere gravierende Marktanteilsverluste im grenzuberschreitenden
Verkehr, die hier einen Rickgang um 4 % (Aufkommen) erwarten lassen. Deshalb wird der
Verkehr der deutschen Fahrzeuge um etwa 1,5 % (Aufkommen) bzw. 2 % (Leistung) sinken
(vgl. Abschn. 3.1). Dagegen profitieren die Transporte mit auslandischen Fahrzeugen grund-
satzlich nach wie vor vom, allerdings abgeschwaéchten, Anstieg des AuBenhandels. Gestitzt auf
die bisherigen Ergebnisse der Mautstatistik kann ein Wachstum um rund 3 % angenommen
werden. Flr das Jahr 2013 ist aus derzeitiger Sicht auf Grund der konjunkturellen Belebung flr
beide Segmente wieder ein Anstieg zu erwarten, der aber bei den auslandischen Lkw nach wie

vor Uberdurchschnittlich hoch ausfallt.

Fir die Kabotageverkehre der auslandischen Fahrzeuge, die im Jahr 2010 drastisch gewach-
sen sind (24 % bzw. 42 %), wird fir 2011 von Eurostat ein wesentlich moderateres Wachstum
in H6he von 4 % (Leistung) ausgewiesen. Offensichtlich haben sich die Einflisse der endgulti-
gen Freigabe der Kabotagetransporte fiir osteuropaische Unternehmen im Jahr 2010 stark ab-
geschwacht. Fir die Jahre 2012 und 2013 nehmen wir eine ahnliche Entwicklung an. Allerdings

ist diese Erwartung mit duBerst hohen Unsicherheiten behaftet.

Innerhalb der drei Entfernungsstufen (des Verkehrs mit deutschen Lkw) profitierte im Jahr
2011 der Nahbereich (bis 50 km) von dem kréftigen Wachstum der Baustoffbeférderungen und
legte um 12 % (Aufkommen) zu. Ferner wuchs der Regionalverkehr (51 bis 150 km) deutlich
starker (8 %) als der Fernverkehr (Uber 150 km, 3 %). Diese Abweichung dirfte erneut auf ver-
anderte logistische Ablaufe zuriickzufihren sein, die nach Erkenntnissen der Marktbeobachtung
des Bundesamts fiir Giiterverkehr bereits 2008 stattgefunden haben.' Ein aktuelles Beispiel fiir
die Substitution von Fern- durch Regionalverkehre ist das weltweit groBte Versandhandelsun-
ternehmen, das in Deutschland bis 2010 erst zwei, am Jahresende 2011 bereits finf und dem-
nachst sieben Logistikzentren betrieb bzw. betreibt®. Im Jahr 2012 wird der Nahverkehr wegen
der nunmehr sinkenden Baustofftransporte abnehmen, wahrend sich der Regional- und der
Fernverkehr den bisherigen Daten zufolge annadhernd gleichmaBig entwickeln. Letzteres wird
auch fur das Jahr 2013 angenommen, in dem auch der Nahverkehr, erneut bedingt durch die

Bauproduktion, wieder steigen wird.

' Bundesamt fiir Giiterverkehr, Marktbeobachtung Guterverkehr — Jahresbericht 2008, KéIn 2009, S. 13.
2 http://www.amazon.de/Locations-Deutschland-Luxemburg/b?ie=UTF8&node=202988011
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4 Personenverkehr

4.1 Uberblick

Der gesamte Personenverkehr (aller Verkehrsarten) nahm im Jahr 2011 um knapp 2 % (Auf-
kommen und Leistung) zu und damit stérker als im Vorjahr. Dies ist zum Einen auf die entspre-
chende Entwicklung der privaten Konsumausgaben und der Erwerbstatigenzahl zurickzufih-
ren. Auch der Pkw-Bestand weitete sich nochmals etwas starker aus. Dagegen wirkten die
Kraftstoffpreise, anders als am Jahresanfang erwartet, erneut in einem spirbaren Ausmaf
déampfend. Sie erhéhten sich im Jahresdurchschnittsvergleich um 11 %. Dies entspricht exakt
dem Vorjahresanstieg und hinterlieB in der letztjdhrigen Entwicklung des Individualverkehrs
ahnlich deutliche Bremsspuren. Jedoch hat ein deutlicher Basiseffekt aus den witterungsbe-
dingten Behinderungen des Jahres 2010, zusammen mit der weitgehenden Stérungsfreiheit im
Jahr 2011 selbst, zu einem hdheren Anstieg des Personenverkehrs geflhrt.

Im Jahr 2012 werden die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten schwacher zunehmen als im Vorjahr.
Auch der Pkw-Bestand diirfte das hohe Wachstum der drei Vorjahre nicht nochmals erreichen.
Die Kraftstoffpreise (+4 %, nominal) dampfen den Personenverkehr erneut, allerdings in einem
geringeren Ausmalf als 2011. Zudem entsteht ein negativer Basiseffekt aus den Witterungsein-
flissen des Vorjahres. Aus diesen Griinden ist fir den gesamten Personenverkehr eine anna-
hernde Stagnation zu erwarten. Der Vergleich mit den Veranderungsraten des Vorjahrs ist we-
gen der Witterungseinflisse bzw. der daraus entstandenen Basiseffekte wenig aussageféhig.

Bei Bereinigung um diese Effekte ndhern sich die Zuwachsraten beider Jahre stark an.

Im Jahr 2013 wirken die Haupteinflussfaktoren des Personenverkehrs grundsétzlich weiterhin
expansiv. Die Ausweitung des Pkw-Bestands wird weiterhin in Hohe des Trendwachstums er-
folgen. Zwar wird sich die Zunahme der privaten Konsumausgaben etwas beschleunigen. Je-
doch wird das durch die schwachere Zunahme der Erwerbstétigenzahl ann&hernd ausgegli-
chen. Fir die Kraftstoffpreisentwicklung wird eine (nominale) Stagnation angenommen. Dies
lasst eine Zunahme des Personenverkehrs um rund 1 % (Aufkommen und Leistung) erwarten.

Fir den Individualverkehr liegen die Vorjahreswerte, die vom DIW geschétzt werden, derzeit
noch nicht vor. Sie wurden deshalb anhand des Kraftstoffabsatzes, dessen Struktur und von
Annahmen Uber den spezifischen Verbrauch der Fahrzeugflotte geschétzt. Die Unscharfe 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 2011 zu bertcksichtigen. Auf den Indivi-
dualverkehr entfallen rund 80 % des gesamten Personenverkehrs, so dass sich die Entwicklun-
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gen der beiden GréBen selten wesentlich unterscheiden. In allen hier betrachteten Jahren sind

die Veranderungsraten nahezu identisch.

Tabelle P-1: Personenverkehrsaufkommen und -leistung nach Verkehrsarten

Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm Veranderung in %
2009 2010 2011 2012 2013( 10/09 11/10 12/11 13/12

Verkehrsaufkommen

Individualverkehr? 56141 56511 57582 57597 58162 07 19 00 1,0
Offentlicher StraBenv. ¥ 9256 9281 9344 9323 9331 03 0,7 -02 0,1
Eisenbahnverkehr 2381 2435 2487 2540 2572| 23 21 22 1.2
Luftverkehr® 159 167 176 181 187 50 53 28 37
Insgesamt 67937 68394 69588 69641 70252 0,7 1,7 01 09
Verkehrsleistung"

Individualverkehr? 898,7 904,7 9218 9220 931,14l 07 1,9 00 1,0
Offentlicher StraBenv.® 786 78,1 776 767 762| -06 -06 -12 -07
Eisenbahnverkehr 823 840 846 86 879 21 08 23 15
Luftverkehr 584 616 653 670 695 55 60 26 37
Insgesamt 1117,9 1128,4 11493 11523 11647 09 19 03 1.1

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. Doppelz&hlungen der Umsteiger

Quellen: Statistisches Bundesamt, DIW, eigene Prognosen

Im &ffentlichen StraBenpersonenverkehr (OSPV) ist das, vom Nahverkehr geprégte, Befér-
derungsaufkommen im Jahr 2011 um 0,7 % gestiegen. Die gesamtwirtschaftlichen Einflussfak-
toren regten die Nachfrage splrbar stérker an als im Jahr 2010. Zudem hat sich der Riickgang
der Zahl der Auszubildenden verlangsamt. Der Fernverkehr, d.h. im Wesentlichen der Gele-
genheitsverkehr, setzte seinen langjahrigen Abwértstrend fort. Bei der Fahrtenzahl des gesam-
ten OSPV ist das kaum splirbar, bei der Verkehrsleistung dagegen schon, weshalb sie erneut

ins Minus geriet (-0,6 %).

Im Jahr 2012 wird der Nahverkehr von den konjunkturellen Einflussfaktoren, insbesondere der
Erwerbstétigenzahl, etwas weniger stark angeregt als im vergangenen Jahr. Noch gravierender
ist, dass die Zahl der Auszubildenden im laufenden Jahr wieder splrbar starker sinkt als im
Vorjahr. Somit wird der Nahverkehr geringfligig abnehmen (-0,2 %, Aufkommen und Leistung).
Far den Fernverkehr wurde ein etwas héheres Minus angenommen als im Vorjahr. Es schlagt
bei der Leistung des gesamten OSPV durch, weshalb sie um gut 1 % sinkt.
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Abbildung P-1: Entwicklung des Personenverkehrsaufkommens nach Verkehrsarten

Veranderung (%)

-0,2

Individualv.

© ITP GmbH

Off. StraBenv. Eisenbahnv.

m2010/09 O 2011/10 ®2012/11 @2013/12

Luftv.

Abbildung P-2: Entwicklung der Personenverkehrsleistung nach Verkehrsarten
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Im Jahr 2013 wird der Rickgang der Zahl der Auszubildenden gleich hoch ausfallen wie im
laufenden Jahr. Zudem steigt die Erwerbstétigenzahl deutlich schwécher, was aber durch den
etwas héheren Zuwachs der privaten Konsumausgaben annahernd kompensiert wird. Daraus
resultiert fir den Nahverkehr grundsatzlich eine sehr dhnliche Entwicklung wie im laufenden
Jahr (0,1 %). Fur den Fernverkehr ist mit einer weiteren Schrumpfung zu rechnen, die auf
Grund des starker steigenden Konsums etwas schwacher angesetzt wurde als im Jahr 2012.
Letzteres gilt somit auch fiir die Leistung des gesamten OSPV (-0,7 %). Dessen Aufkommen

verlauft wie immer wie das des Nahverkehrs.

Im Eisenbahnverkehr konnte im Jahr 2011 der Nahverkehr (SPNV) ein splrbares Plus verbu-
chen. Aufkommen und Leistung stiegen um 2,3 % bzw. 3,0 %. Er hat sich also erneut wesent-
lich dynamischer als der StraBennahverkehr entwickelt. Zum einen spielt der Rickgang des
Ausbildungsverkehrs im SPNV eine geringere Rolle und zum anderen konzentriert sich der
SPNV zum allergréBten Teil auf die Ballungsrdume, in denen der OPNV generell eine lber-
durchschnittliche Entwicklung nimmt. Die Riickverlagerungen zur Berliner S-Bahn machten sich
im gesamtdeutschen Ergebnis nur noch sehr begrenzt bemerkbar. Im Fernverkehr ist die Nach-
frage dagegen gesunken, und zwar vor allem bei der Leistung (-2,2 %), wahrend das Aufkom-
men einen geringeren Rickgang verzeichnete (-0,7 %). Zwar wirkten die gesamtwirtschaftli-
chen Einflisse auch hier. Zudem wurden erstmals seit vielen Jahren die Preise nicht erhdht.
Dem standen jedoch erstens der Wegfall der vorjahrigen Verlagerungsgewinne auf Grund der
Stérungen im Luftverkehr und zweitens mehrere Baustellen im Streckennetz gegeniiber, die die
Fahrzeiten auf zahlreichen bedeutenden Relationen wahrend groBer Teile des Jahres spirbar
verlangert haben. Im gesamten Eisenbahnverkehr haben diese Verlaufe beim nahverkehrsge-
pragten Aufkommen eine spirbare Zunahme (2,1 %), bei der Leistung dagegen ein schwéache-
res Plus (0,8 %) bewirkt.

Im Jahr 2012 werden sich die gesamtwirtschaftlichen Impulse etwas abschwéchen. Hinzu
kommt, dass in Berlin nun nochmals ein positiver Effekt aus den weiteren Angebotsaufstockun-
gen zu erwarten ist. Deshalb ist fiir den Nahverkehr ein Anstieg um rund 2 % zu erwarten. Im
Fernverkehr wird die Zahl sowohl der Privat- als auch der Geschéftsreisen, darunter auch die
der Flughafenzubringerreisen, weiterhin wachsen. Zudem entfallen die letztjahrigen baustellen-
bedingten Reisezeitverlangerungen zumindest weitgehend. Hinzu kamen einige Sonderfaktoren
im ersten Quartal. Fiir das gesamte Jahr wird ein Anstieg um rund 3 % (Leistung) erwartet, der
beim Aufkommen (3,4 %) noch etwas hdher ausféllt. Fir den gesamten Eisenbahnverkehr er-

rechnet sich daraus eine Zunahme in Héhe von gut 2 % (Aufkommen und Leistung).

Im Jahr 2013 sind die Signale grundsatzlich ahnlich geschaltet wie im laufenden Jahr. Aller-

dings ist davon auszugehen, dass die Effekte bei der Berliner S-Bahn geringer ausfallen. Des-
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halb wird der Nahverkehr mit jeweils rund 1 % p.a. schwécher zunehmen als im Jahr 2012. Im
Fernverkehr entwickeln sich die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten splrbar glnstiger. Jedoch
entfallt der, im laufenden Jahr wirksame und nicht unerhebliche, Angebotseffekt. Deshalb ist mit
einem geringeren Nachfrageanstieg zu rechnen (rund 2 %, beide GréBen). Fiir den gesamten
Eisenbahnverkehr errechnet sich daraus ein Plus in Hohe von gut 1 % (Aufkommen) bzw.
1,5 % (Leistung).

Nach einem verhéltnismaBig guten Beginn des Luftverkehrs im Jahr 2011 ging das Wachstum
im Passagierverkehr im Jahresverlauf gegenlber dem Vorjahreszeitraum kontinuierlich zuriick
und spiegelte somit die Auswirkungen eines hohen Kerosinpreises, die Folgen der Luftver-
kehrsteuer (LVS) und nicht zuletzt der umfangreichen Angebotsausdinnungen an vielen deut-
schen Regionalflughafen wider. Wachstumsmotor in der Passage waren in erster Linie die
GroBflughafen mit ihren Drehkreuzfunktionen (Frankfurt/Main 6,5 % und Minchen 8,8 %). Ins-
gesamt wurde 2011 ein Wachstum um 5,3 % erzielt. Diese Gesamtveranderung ist zu einem
nicht unerheblichen Anteil von 2,5 % dem Basiseffekt aus dem Vorjahr geschuldet, in welchem
aufgrund der Aschewolke und anderer spurbarer Betriebsstdérungen der Luftverkehr langfristig
beeintrachtigt war. Ohne diesen Basiseffekt ware ein weit geringeres Wachstum von ca. 2,8 %
eingetreten, was deutlich unter den Vorjahreswerten liegt. So gab es innerdeutsch fir 2011
lediglich einen Zuwachs von 1,7 % zum Vorjahr. Der Europaverkehr zeichnete am Ende des
Jahres 2011 mit 8 % flir eine positive Entwicklung in der Passage, wahrend der interkontinenta-
le Luftverkehr mit minus 0,6 % leicht riicklaufig war. Ursachlich firr die positive Bilanz im Euro-
paverkehr ist die Verschiebung von Passagierverkehr der Nordafrika-Destination. Aufgrund der
politischen Unruhen und Unsicherheiten verlagerten sich diese Reiseverkehre nach Europa und

hier insbesondere auf das spanische Festland und die spanischen Insein.

Fir 2012 wird insgesamt ein Zuwachs von 2,8 % prognostiziert, was, betrachtet man das
Wachstum nach Bereinigung des Basiseffekts, ein vergleichbares Wachstum gegeniiber dem
Vorjahr fiir das Fluggastautfkommen bedeutet. Anlass fiir das schwachere Wachstum sind der
anhaltend hohe Kerosinpreis im ersten Quartal und die wirtschaftlich schwéchelnden EU-

Staaten, hier insbesondere die Euro-Zone.

Bei einer angenommenen Konjunkturerholung in 2013 wird es folglich zu einem leichten
Wachstum fir diesen Bereich (EU-27 plus 1,8 % und Europa plus 3,2 %) kommen. So kann von

einem Gesamtzuwachs von 3,7 % ausgegangen werden.

Aus den dargestellten Entwicklungsverlaufen ergeben sich im Modal Split des Personenver-
kehrs nur sehr geringfligige Bewegungen. Der Anteil des Individualverkehrs sinkt bei der Leis-

tung ab 2012 leicht. Der Anteil des o&ffentlichen StraBenpersonenverkehrs nimmt bei beiden
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GroBen ab, der der Eisenbahnen dagegen geringfligig zu. 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 5,7 % (2011) ge-
stiegen ist, setzt den Wachstumstrend auch in den Jahren 2012 und 2013, trotz des ver-

gleichsweise moderaten Anstiegs, fort.

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

Bei der Entwicklung des motorisierten Individualverkehrs im Jahr 2010 wurde vom DIW fir das
Verkehrsaufkommen und die -leistung wie auch firr die Pkw-Fahrleistung ein Anstieg um jeweils
0,7 % gesch.é'ltzt.1 Dabei wurde er sowohl am Jahresanfang als auch am Jahresende in einem
splrbaren Ausmaf von den Witterungsverhiltnissen in Gestalt von Minustemperaturen und
kraftigen Niederschlagen gebremst. Im Allgemeinen kénnen derartige Einflisse die (Jahres-)
Veranderungsraten des Individualverkehrs um hdchstens wenige Zehntelprozentpunkte veran-
dern. Im Jahr 2010 fiel der Effekt hingegen stérker aus. Er ist anhand der Daten fir den Kraft-
stoffabsatz der einzelnen Monate — selbst bei vorsichtiger Schatzung — auf rund 1 % zu quanti-

fizieren.

Diese Erkenntnis ist wesentlich fir die Entwicklung des Individualverkehrs im Jahr 2011. Vor
deren Analyse ist auf den Pkw-Bestand, eine der zentralen Kennziffern fiir den Individualver-
kehr, einzugehen, der vom KBA jeweils fiir den Stand zum 1. Januar ausgewiesen wird. Dabei
ist es sinnvoll, fir ein bestimmtes Jahr den statistisch ausgewiesenen Wert fir den Januar des
Folgejahres, also nicht den des laufenden Jahres, heranzuziehen. Denn der Bestandsaufbau
findet Uberwiegend in der ersten Jahreshalfte statt, so dass der Jahresanfangsbestand stérker
vom (tatsadchlichen) Jahresdurchschnittswert abweicht als der Jahresendbestand. In dieser
Definition belief sich der Pkw-Bestand des Jahres 2011, also am 1.1.2012, auf 42,9 Mio., was
einem Zuwachs gegentber dem Vorjahr um 1,5 % entspricht. Damit hat sich die kraftige Be-
standsausweitung der Jahre 2009 und 2010 (1,0 % bzw. 1,4 %), fortigesetzt, so dass die
Wachstumsrate des Jahres 2011 erneut klar Gber der Trendrate liegt.

Die Erklarung fur diesen Verlauf in den letzten Jahren ist zum Einen 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 Bevélkerung, die auch damals noch stieg, be-
zogene Pkw-Dichte erhéhte sich sogar nur um 0,3 % p.a., was vor allem auf den langjahrigen
Kraftstoffpreisanstieg und die auBerst verhaltene Entwicklung der verfigbaren Einkommen zu-
rickzufihren ist. Dies 16ste mancherorts bereits gréBere Zweifel aus, ob das damals geschatzte

Trendwachstum (rund 0,6 %)3 noch Giltigkeit besitzen wiirde. In den vergangenen drei Jahren

Vgl. U. Kunert, S. Radke, Kraftfahrzeugverkehr 2010: Weiteres Wachstum und hohe Bedeutung von Firmenwagen,
in: DIW-Wochenbericht 48/2011, S. 15-25.

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 Mehrwertsteuererhdhung zum 1.1. 2007 zahlreiche K&ufe vorgezogen wurden,
so dass die Bestandsausweitung am Jahresende 2006 Uber- und am Jahresende 2007 (0,4 %) unterzeichnet war.

Vgl. Intraplan Consult / BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH, Prognose der deutschlandweiten Verkehrs-
verflechtungen 2025, Miinchen/Freiburg 2007, S. 67. Dort wurde fiir den gesamten Prognosezeitraum ein Wert von
0,4 % p.a. (2025/06) ausgewiesen. Allerdings ist die Dynamik auf Grund des degressiven Verlaufs an dessen Be-
ginn (0,6 %) hdéher als am Ende (0,3 %).
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hat die Pkw-Dichte nun wieder um 1,2 % p.a. zugenommen, was das o.a. Trendwachstum klar
Ubertrifft. Damit wiederum errechnet sich fir den gesamten Zeitraum ab 2005 ein jahresdurch-
schnittliches Wachstum der Dichteziffer um 0,7 %, womit Zweifel an unseren damaligen Trend-
prognosen flirs Erste ausgerdumt sein dirften. Im vergangenen Jahr wurde die Bestandsaus-
weitung von den verstéarkt wachsenden Einkommen zuséatzlich angetrieben. Der erneute starke

Kraftstoffpreisanstieg der beiden letzten Jahre machte sich dagegen nur begrenzt bemerkbar.

Fir die Pkw-Fahrleistung des Jahres 2011 liegt von Seiten des DIW noch kein Wert vor. Sie
wurde deshalb anhand des Kraftstoffabsatzes, dessen Struktur und von Annahmen (ber den
spezifischen Verbrauch der Fahrzeugflotte geschatzt. Der Absatz von Ottokraftstoff, der nahezu
ausschlieBlich von Pkw verbraucht wird, hat laut der amtlichen Mineral6lstatistik des Bundes-
amts fir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle anndhernd auf dem Niveau des Jahres 2010 stagniert
(-0,1 %). Fir den Durchschnittsverbrauch der benzinbetriebenen Pkw wurde nunmehr, wie vom
DIW fiir 2010, eine Abnahme um rund 0,5 % angenommen. Damit errechnet sich fir die Fahr-
leistung der Otto-Pkw ein Plus in gleicher Héhe. Die Fahrleistung der Diesel-Pkw durfte in Folge
des erneut splrbar gestiegenen Bestands nochmals deutlich starker zugenommen haben,
wenngleich nicht in dessen AusmaB (5,5 %), weil diese Fahrzeuge in abnehmendem AusmafB
von "Vielfahrern", sondern immer mehr von Personen mit mittlerer Nutzungsintensitat gekauft
werden. Uber beide Antriebsarten aggregiert, errechnet sich eine Zunahme der (gesamten)
Pkw-Fahrleistung um knapp 2 % und der durchschnittlichen Fahrleistung pro Pkw um 0,4 %.
Far die durchschnittliche Besetzung der Fahrzeuge und die mittlere Fahrtweite wurde, wie vom
DIW fir 2010 geschétzt, jeweils eine Stagnation angenommen. Damit ergibt sich fiir die Ver-
kehrsleistung und die Fahrtenzahl des Individualverkehrs im Jahr 2011 ebenfalls ein Anstieg

um knapp 2 %.

Dieses vergleichsweise hohe Wachstum ist auf mehrere Griinde zuriickzufihren. Deren erster
liegt in der bereits dargestellten spilrbaren Ausweitung des Pkw-Bestands. Zum Zweiten waren
die gesamtwirtschaftlichen Rahmenbedingungen wesentlich expansiver ausgepragt als in den
Vorjahren. Sowohl die privaten Konsumausgaben (1,4 %) als auch die Erwerbstatigenzahl
(1,3 %) nahmen deutlich starker zu als im Jahr 2010 (jeweils rund 0,5 %). Dagegen wirkten die
Kraftstoffpreise, anders als am Jahresanfang erwartet, erneut in einem splrbaren AusmaB
dampfend. Der deutsche Rohdleinfuhrpreis lag auf Grund des neuerlichen Anstiegs, der im
Dezember 2010 mit Beginn der Unruhen in einigen Férderregionen begann, um 33 % Uber dem
Vorjahresstand. Die Kraftstoffpreise erhéhten sich deshalb im Jahresdurchschnittsvergleich um
11 % (vgl. Abb. P-5). Dies entspricht exakt dem Vorjahresanstieg und hinterlie in der letztjahri-

gen Entwicklung des Individualverkehrs &hnlich deutliche Bremsspuren.
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Allein unter diesen Voraussetzungen ware fir den Individualverkehr im abgelaufenen Jahr ein
Anstieg um knapp 1 % zu erwarten gewesen. Allerdings kam nun der Basiseffekt aus den Wit-
terungsverhaltnissen des Jahres 2010 zum Tragen. Zusammen mit der weitgehenden St6-
rungsfreiheit im Verlauf des Jahres 2011 fiihrte er zu einem hdéheren Anstieg des Pkw-Verkehrs.
Dies zeigt sich bereits im Ottokraftstoffabsatz, der im Januar, Februar und Dezember um (zu-
sammen) 6,1 % zunahm, wahrend er von Marz bis November um 1,8 % sank. Der Abstand
unterstreicht die Starke des Effekts, der aus den Witterungsbedingungen vor allem im Jahr 2010
resultierte. Dadurch wurde im gesamten Jahr 2011 ein (zusatzlicher) Anstieg des Individualver-
kehrs um etwa 1,5 % ausgeldst.

Abbildung P-5: Entwicklung des Kraftstoffpreisindex von 2008 bis 2012
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Dessen Expansion erstreckte sich mit Ausnahme des, im Individualverkehr vergleichsweise
unbedeutenden, Ausbildungsverkehrs auf alle Fahrtzwecke. Der Berufsverkehr wurde von der
Erwerbstétigenzahl, der Privat- und der Einkaufsverkehr von den Konsumausgaben und der
Geschéftsverkehr von der allgemeinen wirtschaftlichen Entwicklung angeregt. Vom sich ab-
zeichnenden Gesamtwachstum der Urlaubsreisen (mit allen Verkehrsmitteln) hat zwar der Luft-
verkehr am stérksten profitiert, dennoch dirften daran auch die Pkw-Fahrten zumindest etwas
partizipiert haben.
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Im Jahr 2012 durfte der Pkw-Bestand das hohe Wachstum der drei Vorjahre nicht nochmals
erreichen, da die oben erwahnten Nachholeffekte mittlerweile abgeschlossen sein dirften. So-
mit wird die Bestandsausweitung im laufenden Jahr, auch wegen der etwas eingetribten ge-
samtwirtschaftlichen Lage, in ein ruhigeres Tempo einminden, das auf 0,7 % quantifiziert wird.
Die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten werden ebenfalls schwéacher zunehmen als im Vorjahr.
Sowohl die privaten Konsumausgaben als auch die Erwerbstatigenzahl steigen voraussichtlich

um 1 %.

Die Kraftstoffpreise wirken erneut etwas dampfend. Der deutsche Rohéleinfuhrpreis lag im
ersten Halbjahr 2012 um 11 % Uber dem Vorjahresstand. Dies ist zum einen auf den zwischen-
zeitlichen Anstieg des in US-Dollar fakturierten Weltmarktpreises im Februar und im Mérz zu-
rickzufthren, auch wenn er sich mittlerweile wieder auf das Niveau von Ende 2011 zurlickge-
bildet hat. Zum anderen wurde er durch die Abwertung des Euro spirbar verstarkt. Im Marz
2012, als der deutsche Einfuhrpreis seinen bisherigen Hochststand erreicht hatte, lag er um
10 % Uber dem friiheren Rekordniveau vom Juli 2008, der in US-Dollar fakturierte Preis (fUr
Brent) dagegen noch um 6 % darunter. Fir den weiteren Verlauf wurde sowohl fir den Rohdl-
weltmarktpreis als auch den Wechselkurs eine Stagnation auf dem derzeitigen Niveau ange-
nommen (vgl. Abschn. 2.4). Damit verbleibt im Jahresdurchschnitt ein Anstieg des Einfuhrprei-
ses um rund 10 %. Auf die Kraftstoffpreise, die im ersten Halbjahr um 6 % Uber dem Vorjahres-

stand lagen, schlagt dies mit einer Erhéhung um gut 4 % durch (vgl. Abb. P-5 und P-6). Real,

Abbildung P-6: Langfristige Entwicklung des Preises fiir Eurosuper
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d.h. deflationiert mit der allgemeinen Preissteigerungsrate, bedeutet das eine Verteuerung um
rund 2 %. Dies ist einerseits ein deutlich geringerer Anstieg als in den beiden Vorjahren (10 %
bzw. 9 %). Andererseits geht davon, anders als am Jahresanfang erwartet, eine leichte Brems-

wirkung auf den Individualverkehr aus.

Allein unter diesen Voraussetzungen ware fir den Individualverkehr ein Anstieg um gut 0,5 %
zu erwarten. Der im Vorjahr starke Impuls aus den Witterungseinfliissen entstand zwar in
erster Linie aus dem Basiseffekt aus 2010, der im laufenden Jahr also keine Rolle mehr spielt.
Andererseits waren die Witterungsbedingungen nicht fir die Bauwirtschaft, sondern auch fir
den Pkw-Verkehr im gesamten Verlauf des Vorjahres nahezu vollstandig stérungsfrei. Der
Kraftstoffabsatz der Monate Januar, Februar und Dezember 2011 lag nicht nur, wie oben be-
reits erwahnt, deutlich Gber den jeweiligen Werten des Jahres 2010, sondern auch um rund 2 %
Uber denjenigen, die sich aus den langjahrigen Saisonfaktoren und dem Gesamtjahreswert
ergeben. Fir das gesamte Jahr 2012 errechnet sich daraus ein negativer Basiseffekt in Hoéhe
von 0,3 %. Hinzu kommt der extreme Kalteeinbruch zu Beginn des Februars, dessen Wirkung
auf den Kraftstoffabsatz dieses Monats allerdings durch den Schalttag annéhernd ausgeglichen
wurde. Der Gesamteffekt der diesjahrigen Witterungseinflisse wird — wie immer unter der An-

nahme normaler Verhéltnisse im weiteren Verlauf — daher auf rund 0,5 % quantifiziert.

Somit ist fir die Pkw-Fahrleistung im laufenden Jahr eine Stagnation auf dem Niveau von
2011 zu erwarten. Gegeniber der Vorjahresentwicklung bedeutet dies eine Verminderung der
Veranderungsrate um rund 2 Prozentpunkte. Der Absatz von Ottokraftstoff ist von Januar bis
April 2012 um 1,7 % gesunken. Im Mai nahm er zwar um 12 % ab, was die kumulierte Verénde-
rung sptrbar nach unten zog (-3,9 %); jedoch war dies weitgehend arbeitstéglich bedingt und
wird im Juni nach aller Voraussicht wieder anndhernd ausgeglichen werden. Fiir das gesamte
Jahr kann ein Minus um gut 2 % erwartet werden. Im Vergleich zum Vorjahr (-0,1 %) errechnet
sich daraus ein Rickgang der Veranderungsrate um ebenfalls rund 2 Prozentpunkte, was die

Schatzung der Fahrleistungsentwicklung stitzt.

Bei einer erneut angenommenen Konstanz der durchschnittlichen Besetzung und der mittleren
Fahrtweite werden die Verkehrsleistung und das Verkehrsaufkommen ebenfalls auf dem
Vorjahresniveau verharren. Dabei sind fir den Berufs- und den Geschéftsverkehr wegen der
Zunahme der Erwerbstatigenzahl bzw. der gesamtwirtschaftlichen Produktion noch leichte Zu-
nahmen zu erwarten, wahrend sich der neuerliche Kraftstoffpreisanstieg vor allem im Freizeit-
verkehr niederschlagt. Im Urlaubsverkehr werden die Fahrten mit dem Pkw am sich abzeich-
nenden Gesamtwachstum bestenfalls leicht partizipieren. Allerdings ist der Vergleich mit den

Veranderungsraten des Vorjahrs wegen der Witterungseinflisse bzw. der daraus entstandenen
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Basiseffekte wenig aussagefahig. Bei Bereinigung um diese Effekte ndhern sich die Zuwachs-

raten beider Jahre stark an.

Tabelle P-2: Komponenten des Individualverkehrs

Absolute Werte

Veranderung in %

2009 2010 2011 2012 2013|10/09 11/10 12/11 13/12
Pkw-Bestand (Mio.)” 41,738 42,302 42,928 43,241 43,514 1,4 1,5 0,7 0,6
Pkw-Dichte? 611 618 626 631 635 1,2 1,3 0,8 0,7
Durchschn. Fahrl. (1000 szm)s) 14,257 14,160 14,217 14,118 14,167| -0,7 0,4 -0,7 0,3
Ges. Fahrleistung (Mrd. Fzkm)® | 5950 599,0 610,3 6105 6165 07 1,9 00 1,0
Durchschn. Besetzung (Pers.)s) 1,510 1,510 1,510 1,510 1,510 0,0 0,0 0,0 0,0
Verkehrsleistung (Mrd. Pkm)® 898,7 904,7 9218 922,0 931,1l 07 19 00 1,0
Durchschn. Fahrtweite (km) 16,01 16,01 16,01 16,01 16,01 0,0 0,0 0,0 0,0
Verk.aufkommen (Mrd. Pers.) 56,141 56,511 57,582 57,597 58,162 0,7 1,9 0,0 1,0
1) Zum 1.Januar des Folgejahrs, ohne voriibergehend stillgelegte Fahrzeuge
2) Pro 1000 Einwohner iber 18 Jahre (Jahresende)
3) Pro Pkw
4) Inlanderfahr- bzw. -verkehrsleistung (annahernd identisch mit der Inlandsleistung)
5) Pro Fahrzeugkilometer
Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, DIW, eigene Prognosen
Abbildung P-7: Entwicklung der Komponenten des Individualverkehrs
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Die Abweichung der jetzt vorausgeschéatzten Stagnation zur Prognose vom Jahresanfang
2012, in der fUr die zentralen Kennziffern des Individualverkehrs ein Anstieg um 0,4 % erwartet
wurde, ist ausschlieBlich auf den Verlauf der Kraftstoffpreise zuriickzufihren. Fir sie wurde
vor einem halben Jahr eine reale Konstanz, nunmehr dagegen eine Verteuerung um rund 2 %
angenommen. Bei Ansetzung der empirisch langjahrig belegten Preiselastizitdten ergibt sich
daraus eine Verminderung der Pkw-Fahrleistung um 0,3 %. Letzteres hat eine Unscharfe von

maximal 0,1 Prozentpunkten (nach oben und unten), eher weniger.

Im Jahr 2013 wirken die Haupteinflussfaktoren des Individualverkehrs grundsétzlich weiterhin
expansiv. Fir den Pkw-Bestand ist eine nahezu gleiche Ausweitung (0,6 %) wie im laufenden
Jahr zu erwarten, die erneut nahe beim Trendwachstum liegen wird. Auch fir die gesamtwirt-
schaftlichen Leitdaten zeichnet sich insgesamt eine ahnliche Entwicklung ab. Zwar wird sich
die Zunahme der privaten Konsumausgaben etwas beschleunigen (1,3 % nach 1,0 %). Jedoch
wird das durch die schwéachere Zunahme der Erwerbstatigenzahl (0,2 % nach 1,0 %) anna-

hernd ausgeglichen.

Aus der far 2013 unterstellten Kraftstoffpreisentwicklung entsteht — im Gegensatz zu 2012
und vor allem zu 2010 und 2011, als die Benzinpreise den Pkw-Verkehr splrbar gebremst ha-
ben — ein expansiver Impuls. Fir den Weltrohélpreis wird ein leichter Riickgang erwartet, der
jedoch durch die Abwertung des Euro gegenlber dem US-Dollar (im Jahresdurchschnittsver-
gleich) annéhernd kompensiert wird. Daraus ergibt sich fir den (nominalen) deutschen Einfuhr-
preis also eine anndhernde Stagnation (vgl. Abschn. 2.4). Unter der Annahme, dass der Mine-
ralélsteuersatz im kommenden Jahr nicht erhdht wird, trifft dies auch fir den Kraftstoffpreis zu
(vgl. Abb. P-6). Real bedeutet das einen Rickgang um 2 %. Bei Ansetzung der o.a. Preiselasti-
zitdten erhéht dies die Pkw-Fahrleistung um 0,3 %, also in einem nicht unwesentlichen Aus-
maB. Zwar ist das Preisniveau im langjahrigen Vergleich immer noch hoch. Jedoch besitzt nach
aller Erfahrung die Veranderung im aktuellen Jahr einen wesentlich hdheren Einfluss auf den
Pkw-Verkehr als Preisanstiege in den vorangegangen Jahren. Dies kann als eine Art "Gewdh-

nungseffekt" interpretiert werden.

Unter diesen Voraussetzungen wird die Pkw-Fahrleistung im Jahr 2013 um 1 % steigen. Bei
einer erneut angenommenen Konstanz der durchschnittlichen Besetzung und der mittleren
Fahrtweite nehmen die Verkehrsleistung und das Verkehrsaufkommen im gleichen AusmaB
zu. Vice versa zu 2012 entsteht aus der angenommenen Kraftstoffpreisentwicklung ein zusatzli-
cher Impuls in Héhe von 0,3 %. Das verbleibende Wachstum kommt durch die Bestandsaus-
weitung und die gesamtwirtschaftlichen Einfliisse zustande. Beim Vergleich mit der Entwicklung
im laufenden Jahr ist zu ber(icksichtigen, dass sie, wie oben dargestellt, durch den witterungs-

bedingten Basiseffekt um rund 0,5 % unterzeichnet ist.
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4.3 Offentlicher StraBenpersonenverkehr

Der 6ffentliche StraBenpersonenverkehr (OSPV) in der hier ausgewiesenen Definition enthalt
den Verkehr aller Unternehmen, die von der amtlichen Statistik in Form der Jahresstatistik er-
fasst werden, die derzeit bis 2010 vorliegt. Darlber hinaus wird der Verkehr der Unternehmen
mit einem Beférderungsaufkommen von mehr als 250.000 Fahrgésten in einer Quartalsstatistik
erhoben, die derzeit fir 2011 (und fir das erste Quartal 2012) verflgbar ist. Im Liniennahver-
kehr werden damit 97 % (2010) des Verkehrs aller Unternehmen erhoben, so dass die hierflr
ausgewiesenen Werte fir eine fundierte Schatzung ausreichen. Dagegen wird der Gelegen-
heitsverkehr in der Quartalsstatistik nicht erhoben, so dass die Schatzung fir das Jahr 2011
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 der differenzierten Darstellung des OSPV umfasst der "Nahverkehr" nur den Liniennahver-
kehr. Der "Fernverkehr" enthélt somit neben dem (dominierenden) Gelegenheitsfernverkehr und
dem, quantitativ allerdings (noch) véllig unbedeutenden, Linienfernverkehr, der ganzlich ande-
ren Entwicklungen unterliegt als der Liniennahverkehr, auch den Gelegenheitsnahverkehr. Die-
ser ahnelt aber von seinen Marktgegebenheiten (Ausflugsfahrten etc.) eher dem Fern- als dem

Nahverkehr und wird deshalb beim erstgenannten subsumiert.

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 flnfjahrlich
durchgeflihrten Totalerhebung bei der Jahresstatistik 2009 neu festgelegt wurde. Dadurch hat
sich die Zahl der Auskunftspflichtigen um rund 5 % erhéht, was wiederum dazu fihrte, dass die
absoluten Werte, die ab dem ersten Vierteljahr 2011 in der Quartalsstatistik ausgewiesen wur-
den, nicht mit denen der Vorjahre vergleichbar waren. Die dort dargestellten Veranderungsraten

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

In dieser bereinigten Darstellung ist die Fahrgastzahl im Nahverkehr im Jahr 2011 um 0,7 %
gestiegen, wahrend die Leistung anndhernd stagniert hat (+0,2 %). Die gesamtwirtschaftlichen
Einflussfaktoren, d.h. die Erwerbstétigenzahl und die Konsumausgaben, regten die Nachfrage
splrbar starker an als im Jahr 2010. Zudem hat sich der Riickgang der Zahl der Auszubilden-
den verlangsamt. Expansiv wirkten die steigenden Kraftstoffpreise, allerdings ist dieser Effekt

vergleichsweise schwach.
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Im Fernverkehr, fiir den noch keine Daten fir 2011 vorliegen, gibt es keine Griinde, um ein
Ende des langjahrigen, seit 2001 anhaltenden, Abwaértstrends anzunehmen. Der Rickgang
zwischen 2004, in dem die Personenverkehrsstatistik nach dem neuen Konzept eingefihrt wur-
de, und 2010 betragt pro Jahr gut 4 % (Aufkommen und Leistung). Auch im Jahr 2011 wurden,
wie seit Langerem, die Ferienzielreisen vor allem von Zielwahlanderungen sowie von preis-
gunstigen Angeboten der Eisenbahnen und der Fluggesellschaften beeinflusst. Andererseits hat
sich die gesamtwirtschaftliche Lage weiter aufgehellt, weshalb zu erwarten ist, dass der Riick-
gang grundsétzlich schwécher ausgefallen ist als im Jahr 2010. Dies trifft vor allem fur die Fe-
rienzielreisen und die Ausflugsfahrten zu. Die Konjunkturumfrage des Verbands deutet darauf
hin, dass im Jahr 2011 keine wesentlichen Verdnderungen der bustouristischen Nachfrage
stattgefunden haben." Deshalb schitzen wir fiir die Fahrtenzahl des Gelegenheitsverkehrs (ein-
schlieBlich des Nahverkehrs) eine Abnahme um 2,5 %. Im Linienfernverkehr, der von der Quar-
talsstatistik erfasst wird, ist sie um gut 9 % gestiegen. Zwar entfallen hierauf lediglich 4 % des
gesamten Fernverkehrs. Dennoch reduziert sich dessen Riickgang durch das hohe letztjahrige
Wachstum des Linienverkehrs um immerhin rund einen halben Prozentpunkt auf 2,1 %. Die
Verkehrsleistung des Gelegenheitsverkehrs dirfte stirker gesunken sein (knapp 4 %) als die
Fahrgastzahl. Da andererseits die des Linienfernverkehrs deutlich stéarker stieg (16 %) als das
Aufkommen und er zudem hier auf Grund einer héheren mittleren Reiseweite einen etwas gro-
Beren Anteil (6 %) besitzt, vermindert sich die Leistung des gesamten Fernverkehrs mit 2,7 %
nur etwas starker als dessen Fahrtenzahl. Bei der Fahrtenzahl des gesamten OSPV ist der
Fernverkehr kaum spirbar, weshalb sie im gleichen AusmaB zunahm (0,7 %) wie im Nahver-

kehr, bei der Verkehrsleistung dagegen schon, weshalb sie erneut ins Minus geriet (-0,6 %).

Im ersten Quartal des Jahres 2012 ist der Nahverkehr etwas gesunken (Aufkommen: -0,6 %,
Leistung: -1,3 %). Dies ist beim Aufkommen ausschlieBlich und bei der Leistung etwa zur Halfte
auf die Entwicklung in Berlin zurlickzufihren, wo sich beide GréBen um (ber 7 % verminderten.
Offensichtlich kam es dort zu Rickverlagerungen zur S-Bahn (vgl. Abschn. 4.4). Es wird ange-
nommen, dass sie im weiteren Verlauf des Jahres anhalten. Zudem wird der Nahverkehr von
den konjunkturellen Einflussfaktoren, insbesondere der Erwerbstatigenzahl, etwas weniger
stark angeregt als im vergangenen Jahr. Noch gravierender ist, dass die Zahl der Auszubilden-
den im laufenden Jahr wieder spirbar starker sinkt als im Vorjahr (-0,7 % nach -0,2 %, vgl.
Abschn. 2.1). Dies tangiert nicht nur den Ausbildungsverkehr im eigentlichen Sinne, auf den
rund ein Viertel des gesamten OSPV entféllt, sondern auch die anderen Fahrten der Auszubil-
denden, die sie mit ihren Zeitfahrausweisen zurticklegen (Freizeitverkehr etc.). Aus allen diesen

Grinden ist damit zu rechnen, dass der Nahverkehr im Jahr 2012 geringfiigig abnimmt (-0,2 %,

' Bundesverband Deutscher Omnibusunternehmer, Konjunkturumfrage 2011/12, S. 6-12. Auf Grund der verhéltnis-

maBig kleinen Stichprobe (319 Unternehmen) und der Saldendarstellung sind diese Ergebnisse nicht belastbar ge-
nug, um daraus geringe Veranderungen der jahrlichen Minusraten abzuleiten.
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Aufkommen und Leistung). Die (schwache) Abweichung zur Prognose vom Jahresanfang
(+0,1 %) kommt ausschlieBlich durch die Effekte in Berlin zustande, die damals nicht absehbar

waren.

Far den Fernverkehr gelten die Ausfihrungen zur Entwicklung im Jahr 2011 gleichermaBen.
Da sich der konjunkturelle Einfluss abschwécht, wurde ein etwas starkerer Rickgang ange-
nommen (-2,5 % beim Aufkommen bzw. -3,6 % bei der Leistung). Dies impliziert die Annahme,
dass die Leistung des Linienfernverkehrs nicht nochmals im o.a. AusmaB des Vorjahres steigt.
Im gesamten OSPV nimmt das Aufkommen wie im Nahverkehr geringfiigig ab (-0,2 %). Bei der

Leistung schlagt das Minus im Fernverkehr durch, weshalb sie um gut 1 % sinkt.

Im Jahr 2013 wird der Rickgang der Zahl der Auszubildenden gleich hoch ausfallen wie im
laufenden Jahr. Zudem steigt die Erwerbstétigenzahl deutlich schwéacher, was aber durch den
etwas hdéheren Zuwachs der privaten Konsumausgaben anndhernd kompensiert wird. Fir die
Ruckverlagerungen zur Berliner S-Bahn wird angenommen, dass sie sich zumindest stark ab-
schwéachen (vgl. Abschn. 4.4). Daraus resultiert fir den Nahverkehr grundsatzlich eine sehr
ahnliche Entwicklung wie im laufenden Jahr, die sich allerdings auf Grund der Abschwéachung
des Berliner Sonderfaktors auf ein geringes Plus verbessern sollte (0,1 %). Fir den Fernver-
kehr ist mit einer weiteren Schrumpfung zu rechnen, die auf Grund des stérker steigenden
Konsums etwas schwéacher angesetzt wurde (-1,8 % bzw. -2,6 %) als im Jahr 2012. Letzteres
gilt somit auch fiir die Leistung des gesamten OSPV (-0,7 %). Dessen Aufkommen verlauft wie

immer wie das des Nahverkehrs.
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Tabelle P-3: Verkehr mit Bussen und Bahnen

Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm

Veranderung in %

2009 2010 2011 2012  2013| 10/09 11/10 12/11 13/12
Verkehrsaufkommen
Offentlicher StraBenv.? 9256 9281 9344 9323 9331 03 07 -02 0,1
- Nahverkehr® 9171 9198 9263 9245 9254 03 0,7 -0,2 0,1
- Fernverkehr? 85,0 82,2 80,4 78,4 77,0 -3,3 -2,1 25 -18
Eisenbahnverkehr 2381 2435 2487 2540 2572 2,3 2.1 22 1,2
- Nahverkehr 2258 2309 2361 2411 2440 23 23 21 12
- Fernverkehr 123 126 125 130 132| 24 07 34 20
Insgesamt 11637 11716 11830 11864 11903 0,7 1,0 03 0,3
- Nahverkehr 11429 11508 11625 11656 11694 0,7 1,0 03 0,3
- Fernverkehr 208 208 206 208 209] 00 -12 11 06
Verkehrsleistung"
Offentlicher StraBenv.? 786 78,1 776 767 762| -06 -06 -1,2 -07
- Nahverkehr® 554 553 554 553 553| -03 02 -02 0,1
- Fernverkehr? 232 228 222 214 209 -14 27 36 -26
Eisenbahnverkehr 823 840 846 866 879 21 08 23 15
- Nahverkehr 474 479 493 502 508 09 30 1,9 1,0
- Fernverkehr 34,8 36,1 353 364 372 37 22 29 23
Insgesamt 160,8 162,1 162,3 163,3 164,1 08 0,1 06 05
- Nahverkehr 102,9 103,1 104,7 1055 106,1 03 15 08 05
- Fernverkehr 580 59,0 576 57,8 58,1 1,7 24 04 05

1) Innerhalb Deutschlands

3) Liniennahverkehr

4) Einschl. Gelegenheitsnahverkehr

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

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen
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4.4 Eisenbahnverkehr

Im Jahr 2011 ist der Nahverkehr gemaRB den aktuellen Ergebnissen der Quartalsstatistik und
bereinigt um die Veranderung des Berichtskreises merklich gestiegen, namlich um 2,3 % (Auf-
kommen) bzw. 3,0 % (Leistung). Er hat sich also wesentlich dynamischer als der StraBennah-
verkehr (OSPNV) entwickelt. Grundsatzlich unterliegt der SPNV den gleichen gesamtwirtschaft-
lichen und demographischen Einfliissen wie der OSPNV. Allerdings besitzt erstens der Ausbil-
dungsverkehr im Schienennahverkehr ein wesentlich geringeres Gewicht. Zweitens konzentriert
sich der SPNV, im Gegensatz zum OSPNV, zum allergroBten Teil auf die Ballungsrdume, in
denen der OPNV generell eine {iberdurchschnittliche Entwicklung nimmt. Hier wirkte sich drit-
tens auch der letztjdhrige Kraftstoffpreisanstieg — im Gegensatz zu den landlich gepragten
Raumen, in denen die Alternativen zum Pkw eine weit geringere Attraktivitdt besitzen — in ei-
nem Uberdurchschnittlichen AusmaB aus. Hinzu kamen im Jahr 2011 die bereits mehrfach er-

wahnten Impulse vom privaten Konsum und der Erwerbstatigenzahl.

Auf den Schienennahverkehr in Berlin, der im Wesentlichen aus der Berliner S-Bahn besteht,
entfallen 17 % (2010) des bundesweiten Aufkommens, so dass erhebliche Veranderungen der
dortigen Nachfrage das deutschlandweite Ergebnis spirbar beeinflussen kénnen. Auf Grund
der Probleme mit dem Fahrzeugmaterial wurde das Angebot ab dem zweiten Halbjahr 2009
massiv eingeschrankt. Im Gesamtjahr 2009 wurde die Betriebsleistung von 32,1 (2008) auf 27,8
Mio. Zug-km, d.h. um 13 % reduziert.' Dies hatte einen Riickgang der Fahrgastzahl um 4,4 %
zur Folge.? Da zudem zahlreiche S-Bahn-Fahrten iiber kiirzere Strecken (und anschlieBend mit
der U-Bahn) durchgefiihrt wurden, sank die Verkehrsleistung noch starker, ndmlich um 6,3 %.
Dies dampfte das bundesweite Ergebnis des Jahres 2009 um immerhin 0,8 % bzw. 0,5 %. Im
Jahr 2011 wurde die Betriebsleistung zwar, wie schon 2010, wieder — unter kurzfristigen
Schwankungen auf Grund weiterer Probleme — auf 29,9 Mio. Zug-km aufgestockt. Entspre-
chend stieg auch die Nachfrage im Berliner Schienennahverkehr, allerdings in einem geringe-
ren AusmaB, als es in der Winterprognose 2011/12 geschatzt wurde. Im ersten Halbjahr 2011
belief sich der Zuwachs bei der Fahrgastzahl noch auf (bereinigt) 3,3 %, im gesamten Jahr da-
gegen nur noch auf 1,6 %. Bei der Leistung lauten die Werte 2,3 % und 0,7 %. Dies wiederum
machte sich im gesamtdeutschen Ergebnis nur noch sehr begrenzt bemerkbar, namlich mit
0,3 % bzw. 0,1 %

' Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg, Qualitatsbilanz 2011, Berlin, Juli 2012, S. 49.

In der Statistik des Personenverkehrs mit Bussen und Bahnen erfolgt die Zuordnung zu Bundeslandern nach dem
Sitz des Unternehmens. Dies verzerrt die Ergebnisse flir einige Bundeslander erheblich, z.B. fir Hessen (Sitz der
DB Regio), nicht jedoch das fir Berlin.
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Im Fernverkehr ist die Nachfrage dagegen im Jahr 2011 gesunken, und zwar vor allem bei der
Leistung (-2,2 %), wahrend das Aufkommen einen geringeren Riickgang verzeichnete (-0,7 %).
Zwar wirkten die gesamtwirtschaftlichen Einflisse auch hier. Ferner nahmen auch die Flugha-
fenzubringerreisen zu. Nach Schatzungen von Intraplan entfallen mittlerweile 7 % der gesamten
Schienenfernverkehrsleistung auf Zubringerfahrten zu und von den Flughafen. Somit hat sich
das Wachstum des Luftverkehrs (5 %) mit immerhin knapp 0,4 % im Eisenbahnfernverkehr
niederschlagen. Zudem wurden erstmals seit vielen Jahren die Preise im Fernverkehr zum letz-
ten Fahrplanwechsel nicht erhéht. Unter Beriicksichtigung nur dieser Einflisse ware mit einem

Anstieg des Schienenfernverkehrs um 2 % bis 2,5 % zu rechnen gewesen.

Dem standen jedoch mehrere Sonderfaktoren entgegen, die die Nachfrage dampften. Erstens
entfielen die vorjahrigen Verlagerungsgewinne auf Grund der massiven Stérungen im Luftver-
kehr. Die Zahl der innerdeutschen Fluggaste, die im Jahr 2010 vor allem im April (Aschewolke)
und im Dezember (Witterungschaos) auf den Flugh&fen gestrandet sind, 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 ergab sich fir das Gesamtjahr ein
splrbarer zusatzlicher Aufkommensanstieg. Bei der Leistung fiel der Effekt auf Grund der Gber-
durchschnittlichen Reiseweiten noch stérker aus. Der daraus entstehende Basiseffekt driickte
das Wachstum im Jahr 2011 um mehr als 1 % (Aufkommen). Zweitens wurden im Jahr 2011 im
gesamten Streckennetz mehrere BaumaBnahmen durchgefihrt, die die Fahrzeiten auf zahlrei-
chen bedeutenden Relationen wahrend groBer Teile des Jahres spirbar verlangert haben. Drit-
tens schlieBlich fihrten im Frihjahr die Warnstreiks bei den Eisenbahnverkehrsunternehmen in
einem gewissen AusmafB zu weiteren Nachfrageverlusten. Da vor allem die vorjdhrigen sté-
rungsbedingten, daneben auch die angebotsbedingt unterlassenen Fahrten Uber weit Uber-
durchschnittlich lange Entfernungen verliefen, fiel der Riickgang bei der Leistung deutlich star-
ker aus als beim Aufkommen. Im gesamten Eisenbahnverkehr haben diese Verlaufe beim
nahverkehrsgepragten Aufkommen eine spirbare Zunahme (2,1 %), bei der Leistung dagegen

ein schwécheres Plus (0,8 %) bewirkt.

Im Jahr 2012 wird sich, wie bereits mehrfach erwahnt, der gesamtwirtschaftliche Impuls, insbe-
sondere aus der Erwerbstatigenzahl, etwas abschwachen. Der sich verstdrkende Rickgang
des Ausbildungsverkehrs spielt, wie ebenfalls schon dargestellt, im Nahverkehr auf der Schie-
ne eine geringere Rolle als im OSPNV. Bereits aus den oben dargestellten Griinden ist damit
zu rechnen, dass der SPNV auch im laufenden Jahr spirbar starker wéchst als der OSPNV.
Hinzu kommt, dass in Berlin nun nochmals ein positiver Effekt aus den weiteren Angebotsauf-
stockungen zu erwarten ist. Die oben erwdhnte Betriebsleistung des Jahres 2011 lag immer
noch um 7 % unter dem Wert von 2008. Dies gilt auch fir die Verkehrsleistung. Der im Jahr

2012 wirksame Effekt wurde in der Winterprognose auf etwa 0,5 % des deutschen Ergebnisses
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(Aufkommen, Leistung etwas weniger) quantifiziert. Insgesamt wurde vor einem halben Jahr ein

Anstieg des SPNV um etwa 1,5 % vorausgeschatzt.

Im ersten Quartal ist der Nahverkehr jedoch deutlich starker, namlich um 4,6 % (Aufkommen)
bzw. 5,6 % (Leistung), gewachsen. Dies ist lediglich zu einem geringen Teil auf den Verlauf in
Berlin zurtickzufihren. Dort belief sich das Plus ebenfalls auf rund 6 % (beide GrdBen). Damit
tragt es zwar durchaus 1,1 % bzw. 0,5 % zum bundesweiten Gesamtanstieg bei, was in Zeiten
von geringen Veranderungsraten erheblich ist, nicht aber bei einem Wachstum in der genann-
ten Héhe. Zu einem gewissen Teil ist Letzteres mit dem Schalttag im Februar und generell mit
der héheren Zahl der Arbeitstage zu erklaren. Auf Grund dessen wird die Prognose flir das

gesamte Jahr angehoben, und zwar auf nun 2 %.

Im Fernverkehr wird sich die Abschwachung der gesamtwirtschaftlichen Perspektiven nur im
Geschaftsverkehr splrbar bemerkbar machen. Die privaten Konsumausgaben nehmen lediglich
etwas schwacher zu als im Vorjahr. Dennoch wird die Zahl sowohl der Privat- als auch der Ge-
schéftsreisen wachsen. Ferner tragen die Flughafenzubringerreisen weiterhin zum Nachfrage-
plus bei, wenngleich nur noch in einem rund halb so hohen AusmaB wie 2011. Zudem entfallen
die letztjahrigen baustellenbedingten Reisezeitverlangerungen zumindest weitgehend. Aus die-
sen Grinden war auch fir den Fernverkehr grundséatzlich ein spirbares Plus zu erwarten, das

in der Winterprognose mit rund 2 % (beide GrdBen) quantifiziert wurde.

Im ersten Quartal ist auch der Fernverkehr deutlich starker gewachsen als erwartet, némlich um
5,7 % (Aufkommen) bzw. 4,6 % (Leistung). Allerdings ist dieses AusmaB durch einige Sonder-
faktoren zu erklaren. Erstens kam es wahrend der Streiks auf dem Frankfurter Flughafen im
Februar und im Marz, &hnlich wie im April und im Dezember 2010, zu spUrbaren Verlagerungen
vom Luftverkehr. Zweitens kam es im Marz zu einem Basiseffekt aus den Warnstreiks (der Ei-
senbahner) im Vorjahr. Drittens schlieBlich fihrte der Schalttag zu einem Plus, das im Quartals-
ergebnis noch sichtbar ist, im Jahresergebnis dagegen kaum mehr. Fiir das gesamte Jahr wird
nun ein Anstieg um rund 3 % (Leistung) erwartet, der beim Aufkommen (3,4 %) noch etwas
héher ausfallt. Fir den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich daraus eine Zunahme in
Héhe von gut 2 % (Aufkommen und Leistung). Insbesondere bei Letzterer ist der Vergleich mit
der Veranderungsrate des Vorjahres wegen der verschiedenen Sondereinflisse und Basisef-

fekte wenig aussagefahig.

Im Jahr 2013 sind die Haupteinflussfaktoren fir den Nahverkehr &hnlich ausgepragt wie im
laufenden Jahr. Bei den gesamtwirtschaftlichen Leitdaten gleichen sich die Entwicklungen der
Erwerbstétigenzahl und der privaten Konsumausgaben annahernd aus. Der, allerdings nur sehr

schwache, expansive Einfluss aus den Kraftstoffpreisen wird entfallen. Das AusmafB der (weite-

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2012 86



ren) Rickgewinne bei der Berliner S-Bahn ist derzeit noch schwer abschatzbar. Wie die Ent-
wicklung des Angebots gezeigt hat, besteht hier durchaus noch ein Potenzial. Es wurde aller-
dings davon ausgegangen, dass die Effekte zumindest geringer ausfallen als im laufenden
Jahr. Deshalb ist aus derzeitiger Sicht damit zu rechnen, dass die Nachfrage im Nahverkehr mit

jeweils rund 1 % p.a. schwéacher zunimmt als im Jahr 2012.

Auch im Fernverkehr sind die Signale grundsatzlich &hnlich geschaltet wie im laufenden Jahr.
Die Zahl sowohl der Privat- als auch der Geschéftsreisen, darunter auch der Flughafenzubrin-
gerreisen, wird weiterhin wachsen. Zwar entwickeln sich die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten
spurbar gunstiger als im Jahr 2012. Dem steht jedoch vor allem entgegen, dass der, im laufen-
den Jahr wirksame und nicht unerhebliche, Angebotseffekt entfallt. Weniger splrbar ist der
Wegfall der diesjéhrigen Verlagerungen vom Luftverkehr und des Basiseffekis aus den Streiks
im Vorjahr. Insgesamt ist deshalb auch fir den Fernverkehr mit einem geringeren Nachfragean-
stieg zu rechnen als im laufenden Jahr. Er wird auf rund 2 % (beide GréBen) quantifiziert. Far
den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich daraus ein Plus in Héhe von gut 1 % (Auf-

kommen) bzw. 1,5 % (Leistung).
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4.5 Luftverkehr

Im Jahr 2011 gab es insgesamt noch einen Zuwachs von 5,3 % durch die bereits erwahnten
Basiseffekte aus dem Vorjahr. Gleichzeitig sind aber gemaB einer DLR-Studie (Low Cost Moni-
tor 1/2012) im Low Cost Verkehr die beférderten Passagiere um Uber 1 Mio. (ca. 2%) zurick-
gegangen. Hiernach werden um die 43 % der Passagiere im innerdeutschen Verkehr (ca. mi-
nus 5 %) von Low Cost Carriern beférdert. Auch das Sparpotenzial bei Geschéaftsreisen inner-
deutsch und kontinental scheint optimiert und ausgereizt und hat somit seinen Beitrag zu riick-
laufigen Zahlen geliefert. Auch der Anteil an Business-Class-Flligen ist mittlerweile auf unter 10
% gesunken. Das erste Quartal 2011 war insbesondere durch die Auswirkungen verschiedener
Sonderfaktoren gepragt. So sorgten in den ersten Monaten die Auswirkungen des Orkantiefs
Xynthia“ und die Pilotenwarnstreiks 2010 fir erhebliche Zuwachsraten. Die politischen Unru-
hen in Nordafrika und am Golf spielten beim Aufkommen insofern nur eine geringere Rolle, da
sich diese Verkehre auf andere Destinationen verschoben haben, was an den deutlichen
Wachstumsraten fir Europa im Marz plus 7,2 % und hier insbesondere die Kanaren mit plus
18,1% deutlich wird. Die Naturkatastrophe in Japan im Marz des vergangenen Jahres brachte
EinbuBen im Geschéftsreiseverkehr nicht nur nach Japan sondern auch fiir die angrenzenden
Lander (Japan —9,3 %, China —8,8%). Die Auswirkungen der Aschewolke und die massive Be-
eintrachtigung des Luftverkehrs im Vorjahreszeitraum sowie der damit einhergehende Basisef-
fekt bescherten im April Zuwachsraten von tber 30%. Das restliche Jahr verlief entsprechend
der sich verschlechternden weltwirtschaftlichen Lage und der Eurokrise entsprechend zuneh-
mend schwéacher und ware ohne die Sondereffekte mit lediglich 2,8 % unterdurchschnittlich
gewachsen. Fir 2012 wird ein Wachstum von lediglich 2,8 % prognostiziert, bedingt durch eine
schwache Wirtschaftslage innerhalb der EU-Staaten und insbesondere in der Euro-Zone. Fur
2013 wird bei konjunktureller Erholung ein Gesamtzuwachs von 3,7 % erwartet. Fir die Anga-
ben zur Verkehrsleistung wurde vorerst davon ausgegangen, dass sie sich im gleichen MaBe

wie die Passagierzahlen im laufenden und auch im nachsten Jahr entwickeln werden.

Angaben zu einzelnen Regionen:

Gab es fir das Jahr 2011 noch einen Zuwachs von 1,7 %, so wird fir das Jahr 2012 flr den
innerdeutschen Luftverkehr von einem Minus von 0,4 % ausgegangen. Wachstumsmindernd
fir das erste Quartal 2012, insbesondere fir den Flughafen Frankfurt, war der Streik des Vor-
feldpersonals. Hiervon waren vor allem der Inland- und Europaverkehr mit 1.800 ausgefallenen
Fligen betroffen. Der Inlandverkehr wurde zu einem GroBteil ersatzweise von der Deutschen
Bahn AG beférdert. Auch wird der weiter anhaltende Negativirend der Regionalflughafen das
innerdeutsche Ergebnis negativ beeinflussen. Nach den ersten finf Monaten des laufenden
Jahres verzeichnen diese im Vergleich zum Vorjahr, nach ADV-Angaben, weiterhin ein Minus

zwischen 0,5 % (Leipzig/Halle) und 61,1 % (Erfurt), nicht zuletzt durch ihren hohen Low-Cost-
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Anteil, der je nach Flughafen 55 bis 100 % betragt. Der Grund fir diesen ,Niedergang“ scheint
nicht allein die fiir innerdeutsche Flige doppelt anfallende LVS zu sein, auch die radikale Ange-
botsausdiinnung machte sich in den Anfangsmonaten noch bemerkbar. So zeichnet sich auch
ein gewisser Sattigungseffekt bezlglich Low Cost ab und nach Kundenbefragungen ebenso die

zeit- und kostenaufwendigen An- und Abfahrten zu den jeweiligen Flughéafen.

Tabelle P-4: Luftverkehr

Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm Veranderung in %
2009 2010 2011 2012 2013[ 10/09 1110 12/11 1312

FIuggéste” 1589 166,8 175,7 180,7 1874 5,0 53 2,8 3,7
Innerdeutsch 23,6 24,0 24,4 24,3 249 1,7 1,7 -04 25
Grenztiberschreitend® 1353 142,8 151,83 1564 162,5 55 6,0 3,4 3,9
- davon Europa 103,0 108,1 116,7 119,7 1235 5,0 8,0 2,6 3,2

- darunter EU-27 80,2 82,9 88,5 89,8 91,4 3,4 6,8 1,5 1,8
- davon Interkontinental 31,5 33,9 33,7 35,8 38,1 7,6 -0,6 6,2 6,4
- davon Afrika 6,0 6,4 5,3 5,7 6,1 6,7 -17,2 7,5 7,0
- davon Amerika 12,9 13,5 14,2 15,0 15,9 4,7 52 5,6 6,0

- darunter USA 91 9,5 9,8 10,1 10,5 4.4 3,2 3,1 4,0
- davon Asien 12,5 13,9 14,2 15,0 16,0 11,2 2,2 5,6 6,7
- davon Australien/Ozeanien 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0
Verkehrsleistung® 584 616 653 670 695 55 60 26 3,7
Innerdeutsch 10,6 10,8 10,8 10,8 11,1 1,9 0,0 0,0 2,8
Grenzliberschreitend 47,8 50,9 54,4 56,2 58,4 6,5 6,9 3,3 3,9
1) Einschl. Doppelzahlungen der Umsteiger
2) Inklusive ungebrochener Durchgangsverkehr (2009: 0,8; 2010: 0,8; 2011: 0,9; 2012: 0,9; 2013: 0,9 Mio.)
3) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

Die deutschen GroBflughafen machen statistisch gesehen da weiter, wo sie im letzten Jahr
aufgehdrt haben, so z.B. Frankfurt (+ 2,9 %), Minchen (+ 3,6 %), Disseldorf (+ 4 %), Tegel (+
5,6 %), Hamburg (+ 2,9 %) oder aber Stuttgart (+ 5,6 %), obwohl das hier mit einbezogene ers-
te Quartal in der Luftfahrt als traditionell eher schwach eingestuft wird (ca. 20 % des Jahresauf-
kommens). Somit halten die GroBflughafen die grenziiberschreitende Passage im positiven
Bereich. Die geplanten zuséatzlichen Kapazitédten fir den Berliner GroBflughafen werden trotz
Bauverzégerung fir zuséatzliches Wachstum sorgen, da diese Fliige wegen fester Planung und

Buchungen ersatzweise vom Flughafen Tegel durchgefiihrt werden. Bei anhaltend stabiler
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Wirtschaftslage und unter Beriicksichtigung der 0.g. Sondereffekte wird der innerdeutsche Luft-
verkehr fir das Jahr 2013 ein Plus von 2,5 % verzeichnen.

Nach einem duBerst positiven Reisejahr 2011 werden die Aussichten fiir das Reisejahr 2012
trotz der Schuldenprobleme im Euroraum gemaB allgemeiner Studien als gut eingestuft. Neu im

Trend liegen immer mehr osteuropaische Lander, so z.B. Kroatien und Bulgarien.

Die Fluggastzahlen fiir den Europaverkehr werden sich im Jahr 2012 mit einem Zuwachs von
2,6 % deutlich schwéacher entwickeln als noch im Vorjahr. Wurde 2011 der Urlaubsverkehr von
Nordafrika (Tunesien und Agypten) wegen politischer Unruhen noch nach Europa verlagert
(Balearen, Kanaren und Turkei), so kommt es nun zu einer Rickverlagerung. Hiervon hatten
die Fluggastzahlen fir Europa 2011 mit einem Plus von 8 % profitiert. Ein schwacher und wirt-
schaftlich unsicherer Euroraum mit einem schrumpfenden BIP von minus 0,3 % halt somit auch
den Geschéftsreiseverkehr auf einem niedrigeren Niveau und driickt zudem auch die Zahlen far
die EU-27. Fir 2013 wird fir den Euroraum, bei wieder stabilisierender Wirtschaftslage, eine
Wende und ein positives Wachstum erwartet, so dass sich auch der Geschéaftsreiseverkehr
wieder positiver entwickelt und zu einem Plus von gut 3 % im Europa- und mit knapp 2 % im
EU-27-Verkehr bei den Fluggastzahlen beitragen wird. Die noch stabile Wirtschaftslage in
Deutschland und ein verhaltnismaBig schwaches Wachstum im Euroraum lassen Handelspart-
ner auBerhalb Europas fiir Deutschland immer wichtiger werden. Es entsteht eine immer gréBer
werdende Unabhangigkeit von den deutschen Kernmarkten in der EU. So fihren die zuneh-
menden Exporte auBerhalb Europas, insbesondere in die BRIC-Staaten und Schwellenlander,
zu mehr Geschéftsreiseverkehr in dem Bereich Interkontinentalverkehr. Dementsprechend ver-
andern sich die Anteile bei den Fluggasten am Europa- und Interkontinentalverkehr (siehe Ab-
bildung P-8).

Im Jahr 2011 hatte der Interkontinentalverkehr zahlreiche negative Ereignisse zu verkraften
und verzeichnete so im Vergleich zu 2010 ein Minus von 0,6 %. Im Jahr 2012 legt der Inter-
kont-Verkehr mit einem Plus von 6,2 % kréaftig zu und erreicht somit einen Héchststand an
Fluggésten (Anteil am Gesamtaufkommen 23,1 % / plus 0,7 %). Touristische Ziele in Nordafri-
ka, der Karibik und in Fernost erleben einen kraftigen Aufschwung. Die aufkommensstarken
Markte China und insbesondere Indien stagnieren bzw. verlieren in deutlichem Umfang Flug-
gaste. Jedoch verzeichnen Siidkorea und Japan auch im Mai, nach einem bereits starken 1.
Quartal, weiterhin eine positive Entwicklung. Aber auch Singapur, Hongkong oder China drften
bei stabilisierender Wirtschaftslage wieder fiir Zuwachs sorgen. So wird fir Asien fir 2013 von
einem deutlichen Wachstum von 6,7 % ausgegangen. In Amerika verzeichnet Lateinamerika
nach wie vor positive Werte und die ab Mai 2012 zuséatzlichen neuen Nonstopverbindungen von
Dusseldorf nach Nordamerika werden auch im Jahr 2013 fir Zuwachse sorgen, so dass bei
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einer sich stabilisierenden Wirtschaftslage mit einem Wachstum von 6 % (USA 4%) gegenliber
dem Vorjahr gerechnet werden kann. Somit ergibt sich fir den Interkont-Verkehr fur das Jahr
2013 ein Wachstum von 6,4 %.

Abbildung P-8: Anteile am Gesamtaufkommen der Fluggéaste
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