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0 Zusammenfassung

Im Rahmen der "Gleitenden Mittelfristprognose fur den Guiter- und Personenverkehr" hat die
Arbeitsgemeinschaft Intraplan Consult / Ralf Ratzenberger im Auftrag des Bundesministeriums
fir Verkehr und digitale Infrastruktur die "Kurzfristprognose Sommer 2014" erarbeitet. Sie
erstreckt sich auf die Jahre 2014 und 2015 und gibt auch einen Uberblick (iber die, jetzt weitge-
hend als Ist-Werte vorliegende, Entwicklung im Jahr 2013. Seit der Sommerprognose 2012 wird
der Luftverkehr (Fracht und Passage) vom Referat "Luftverkehrswirtschaftliche Angelegenhei-
ten, Statistik” des Bundesamts fir Guterverkehr prognostiziert. Hinsichtlich der gesamtwirt-
schaftlichen Entwicklung bildet die Projektion des Bundesministeriums fur Wirtschaft und Tech-

nologie vom April 2014 die Grundlage.

Im Giterverkehr wird der StraBengliterverkehr im Jahr 2014 von der splrbaren Aufhellung
der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung in Deutschland wie in Europa angeregt. Dies gilt auch
fir den AuBenhandel, hier wiederum f(ir die innereuropédischen Handelsstréme und somit auch
fir den grenziberschreitenden Lkw-Verkehr. Zudem wird sich die fiir den Lkw-Verkehr bedeu-
tende Bauproduktion witterungsbedingt erheblich erhéhen. Fir den gesamten StraBengulterver-
kehr zeichnet sich ein Wachstum um 3,8 % (Aufkommen) bzw. 3,5 % (Leistung) ab. Es fallt
jeweils um rund zwei Prozentpunkte héher aus als im Jahr 2013. Im Jahr 2015 werden alle
Leitdaten erneut steigen. Beim AuBenhandel wird sich die Dynamik sogar noch etwas verstér-
ken. Jedoch entfallt der diesjahrige Witterungseffekt. Deshalb ist fir den Lkw-Verkehr erneut ein
splrbares Wachstum zu erwarten, das auf 2,7 % (Aufkommen) bzw. 3,7 % (Leistung) quantifi-
ziert wird. Die Abschwachung bei der Beférderungsmenge ist auf den Witterungseffekt von An-

fang 2014 zurGckzufihren.

Auch beim Eisenbahnverkehr machen sich im Jahr 2014 neben der gesamtwirtschaftlichen
Belebung die stark erhdhten Baustofftransporte bemerkbar. Insgesamt wird fiir den Schienen-
guterverkehr eine Zunahme um 2,4 % (Aufkommen) bzw. 4,3 % (Leistung) prognostiziert. Dabei
ist allerdings zu bericksichtigen, dass dieses Plus, wie schon in den beiden Vorjahren, zum Teil
statistisch bedingt ist, weil einige Unternehmen neu erfasst wurden, aber bereits im Jahr 2013
am Markt tatig waren. Im Jahr 2015 ist flir den Kombinierten Verkehr weiterhin eine deutlich
Uberdurchschnittliche Expansion zu erwarten. Die Massengutbereiche werden angesichts der
Erwartungen fir die Rohstahlproduktion, den Steinkohlenabsatz, die Bauproduktion und den
Mineralélproduktenabsatz nicht nochmals spirbar expandieren, aber auch nicht, wie in man-
chen Jahren in der jingeren Vergangenheit, dampfen. Insgesamt wird ein Plus um 2,7 % (Auf-

kommen) bzw. 2,9 % (Leistung) prognostiziert.
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Fir die Binnenschifffahrt wird im Jahr 2014 ein Anstieg des Aufkommens um 2,3 % und fir
die Leistung um 0,4 % erwartet. Im Vergleich zur Entwicklung zwischen 2008 und 2012 (jeweils
-9 %) ist dies als nicht unglnstig einzustufen. Verantwortlich dafir sind vor allem steigende
Transporte von Baustoffen. Von den Kohlebeférderungen, die im Vorjahr noch massiv angetrie-
ben haben, geht nunmehr auf Grund der nicht mehr steigenden Steinkohleneinfuhren kein Im-
puls aus. Im Jahr 2015 werden diese Importe im Gegensatz zu 2014 wieder splrbar steigen.
Dies dirfte den bedeutendsten Impuls fir die gesamte Binnenschifffahrt im kommenden Jahr
darstellen. Insgesamt werden Aufkommen und Leistung der Binnenschifffahrt im kommenden

Jahr voraussichtlich erneut zunehmen, und zwar um jeweils gut 1 %.

Die Transporte in Rohrleitungen werden im Jahr 2014 stagnieren, wahrend die Leistung we-
gen erneuter Verschiebungen zwischen den einzelnen Leitungen um 2,5 % sinkt. Im Jahr 2015

werden beide GréBen geringflgig steigen (0,6 % bzw. 0,8 %).

Im Luftfrachtverkehr wird fiir das Jahr 2014 insgesamt mit einem Zuwachs des Aufkommens
um 1,8 % gerechnet. Wachstumsimpulse kommen dabei im grenziiberschreitenden Verkehr
sowohl aus Verbindungen innerhalb Europas als auch aus dem interkontinentalen Bereich. Flr

das Jahr 2015 wird von einem Plus um 2,0 % ausgegangen.

Der Seeverkehr wird im Jahr 2014 von dem deutlich beschleunigten Wachstumstempo des
deutschen AuBenhandels profitieren. Somit ist vor allem fiir den Containerverkehr ein erheblich
héherer Zuwachs als im Vorjahr zu erwarten. Bei Kohle und Rohdél sollte sich das letztjahrige
drastische Minus nach aller Voraussicht nicht wiederholen, sondern sich zumindest erheblich
abschwéachen. Das bedeutet fir den gesamten Seeverkehr einen Anstieg in Héhe von 2,6 %,
d.h. das erste nennenswerte Plus seit 2011. Im Jahr 2015 wird der Containerverkehr auf Grund
der nochmals leicht erhéhten Dynamik des deutschen AuBenhandels etwas stérker wachsen
als im laufenden Jahr. Fir die Massengutbereiche ist aus derzeitiger Sicht eine anndhernde

Stagnation zu erwarten. Fiir den gesamten Umschlag ergibt sich daraus ein Anstieg um 2,9 %.

Im Personenverkehr wird der Individualverkehr im Jahr 2014 auf Grund der steigenden priva-

ten Konsumausgaben, des erweiterten Pkw-Bestands, der weiter sinkenden Kraftstoffpreise
und eines klaren Witterungseffekts spirbar wachsen (1,4 %, Aufkommen und Leistung), also
fast wie im Vorjahr (1,3 %). Im Jahr 2015 werden sich alle diese Haupteinflussfaktoren &hnlich
entwickeln. Dies l&sst eine nochmalige Zunahme des Individualverkehrs erwarten, die allerdings

wegen des Wegfalls des diesjédhrigen Witterungseffekts geringer ausfallt (0,9 %).

Im éffentlichen StraBenpersonenverkehr (OSPV) wird das, vom Nahverkehr geprégte, Befér-

derungsaufkommen im Jahr 2014 wie im Vorjahr steigen (0,4 %). Fir den Gelegenheitsverkehr
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ist mit einer weiteren Schrumpfung zu rechnen. Der Fernbusverkehr wird weiterhin drastisch
expandieren, jedoch wird das AusmaB durch die statistische Erfassung nach wie vor noch nicht
abgebildet. Das Minus im gesamten Fernverkehr schlagt bei der stagnierenden Leistung des
gesamten OSPV starker durch als beim Aufkommen. Im Jahr 2015 wird die Zahl der Auszubil-
denden in einem ahnlichen AusmafB abnehmen wie im laufenden Jahr. Bedeutender noch ist
die Verlangsamung des Anstiegs der Erwerbstatigenzahl. Fir den Fernverkehr ist mit einer
weiteren leichten Schrumpfung zu rechnen. Fiir den gesamten OSPV ergibt sich daraus beim
Aufkommen ein Plus wie im Nahverkehr (0,6 %) und bei der Leistung erstmals seit 2004 eine,

wenngleich geringflgige, Zunahme (0,2 %).

Im Eisenbahnverkehr wird der Nahverkehr im Jahr 2014 zun&chst von der gesamtwirtschaftli-
chen Entwicklung angeregt. Hinzu kommt eine nicht unerhebliche Angebotsausweitung, unter
anderem in Gestalt des City-Tunnels in Leipzig. Im Fernverkehr gesellt sich dazu ab Juni ein
deutlicher positiver Basiseffekt aus den massiven letztjédhrigen flutbedingten Betriebsstérungen.
Jedoch durfte es erneut zu Verlagerungen an den Fernbusverkehr kommen, deren AusmafB
derzeit noch nicht abschlieBend quantifiziert werden kann. Fir den gesamten Eisenbahnverkehr
wird fir das Aufkommen ein nahverkehrsbedingtes Plus in H6he von 1,6 % und fir die Leistung
eine annahernde Stagnation (+0,3 %) erwartet. Im Jahr 2015 wird sich sowohl im Nah- als auch
im Fernverkehr die konjunkturelle Aufwartsbewegung auswirken. Zudem werden manche der im
Jahr 2014 an den Pkw witterungsbedingt verlorenen Fahrten wieder zurickgewonnen. Aller-
dings entfallt der diesjahrige Basiseffekt aus den letztjdhrigen flutbedingten Betriebsstérungen.
Auch der Fernbusverkehr wird nach wie vor ddmpfen. Insgesamt ist zu erwarten, dass der
Schienenfernverkehr im Jahr 2015 wieder auf den Wachstumspfad zurlckfindet. Fiir den ge-
samten Eisenbahnverkehr errechnet sich daraus ein Plus in Héhe von 2,0 % (Aufkommen) bzw.
1,6 % (Leistung).

Fir das Passagieraufkommen im Luftverkehr werden im Jahr 2014 moderate Zuwachse von
2,4 % vorausgesagt. Zunahmen werden erstmals seit zwei Jahren fir den innerdeutschen Ver-
kehr erwartet. Auch fur Europa wird auf Grund des wirtschaftlichen Aufschwungs und der weite-
ren Stabilisierung der EU-Staaten von einem Anstieg von bis zu 3 % ausgegangen. Fir den
interkontinentalen Luftverkehr wird ein stérkeres Wachstum erwartet, da fir das zweite Halbjahr
mit einer wieder einsetzenden Erholung des Tourismus in Agypten gerechnet wird. Fir den
Amerikamarkt wird weiterhin mit Zuwachsen gerechnet. Zusatzlich wirkt sich die Erholung des
Asienmarktes, insbesondere im zweiten Halbjahr, positiv auf das Fluggastaufkommen aus. Fir
das Jahr 2015 wird aufgrund der positiven weltwirtschaftlichen Leitdaten und einer weiter anhal-
tenden bzw. wieder einsetzenden allgemeinen Konjunkturbelebung von einer Steigerung der

Fluggastzahl um 3,0 % ausgegangen.
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Abbildung Z-1: Entwicklung des Giiter- und des Personenverkehrs (Veranderung in %)
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1 Einleitung

Die Arbeitsgemeinschaft Intraplan Consult / Ralf Ratzenberger wurde vom Bundesministerium
fir Verkehr und digitale Infrastruktur mit der Erstellung der "Gleitenden Mittelfristprognose fir
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 2014" auf die Jahre 2014 und 2015. Die in der Win-
terprognose vom Februar 2014 ausgewiesenen Werte fiir das Vorjahr stellten naturgeman noch
Schatzwerte dar. Deshalb wird in der Sommerprognose auch ein Uberblick (iber die jetzt weit-
gehend als Ist-Werte vorliegende Entwicklung im Jahr 2013 gegeben. Bei allen Arbeiten wurden

Daten und Erkenntnisse bericksichtigt, die bis zum 25.07.2014 vorlagen.

Seit der Sommerprognose 2012 wird der Luftverkehr (Fracht und Passage) vom Referat "Luft-
verkehrswirtschaftliche Angelegenheiten, Statistik" des Bundesamts fiir Giterverkehr prognosti-
ziert. Dies wurde zum Anlass genommen, die Luftfracht ausfuhrlicher als vorher und nach
Quell-/Ziel-Gebieten differenziert darzustellen. Alle Leitdaten und sonstigen Rahmenbedingun-
gen gelten natirlich auch fur den Luftverkehr; die intermodalen Interdependenzen wurden be-

rucksichtigt.

Hinsichtlich der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung, eine der zentralen Rahmenbedingun-
gen fir die Entwicklung insbesondere des Guter-, aber auch des Personenverkehrs, bildet die
Projektion des Bundesministeriums fur Wirtschaft und Technologie, die als offizielle Prognose
der Bundesregierung gilt, vom April 2014 die Grundlage. Die Prognose der darliber hinaus er-
forderlichen branchenwirtschaftlichen Leitdaten stltzte sich auf Arbeiten der wirtschaftswis-
senschaftlichen Forschungsinstitute und auf Einschatzungen der einschlagigen Verbande, die
durch eigene Prognosen ergénzt wurden. Fir die weltwirtschaftlichen Leitdaten (Welthandel
und BIP der wichtigsten Lander) wurden die Prognosen des IWF, der Weltbank und der OECD

herangezogen.

Bei zahlreichen, sowohl gesamt- und branchenwirtschaftlichen als auch verkehrlichen, GréBen
und Indikatoren war die Entwicklung in den letzten beiden Jahren, d.h. seit dem Auslaufen der
kraftigen Aufwartsbewegung nach der Finanzkrise, von einer hohen Volatilitat gepragt. Des-
halb waren die Ergebnisse der in diesem Zeitraum erstellten Ausgaben der Gleitenden Mittel-
fristprognose, wie auch bei den entsprechenden gesamtwirtschaftlichen Konjunkturprognosen,

mit héheren Unsicherheiten behaftet als zum jeweiligen Zeitpunkt Ublich. Grundsatzlich gilt

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2014 5



o
atzenberger
DDED Ralf Ratzenberge

das, angesichts der nach wie vor vorhandenen Risiken insbesondere im auBenwirtschaftlichen

Umfeld, nach wie vor.

Im vierten Quartal der Jahre 2011 und 2012 kam es in der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung
zu einer Abschwéachung bzw. sogar zu einem splrbaren Einbruch. Deshalb haben sich die posi-
tiven Erwartungen fur die Jahre 2012 und 2013, die bis zur Jahresmitte des jeweiligen Vorjah-
res geduBert wurden, nicht erfiillt. Konkret wurde in der jeweiligen Vorjahresmitte sowohl fiir
2012 als auch fir 2013 von allen Konjunkturforschern Ubereinstimmend ein BIP-Wachstum in
Héhe von 1,5 % bis 2 % erwartet, wahrend tatsachlich ein Anstieg um nur rund 0,5 % zu be-
obachten war. Im Vergleich dazu hat sich die konjunkturelle Aufwértsentwicklung seit dem zwei-
ten Quartal 2013 stabilisiert, so dass die — im Vorjahr erstellten und &hnlich hohen — Prognosen
fir das Jahr 2014 bisher nicht reduziert wurden. Somit ist die Wahrscheinlichkeit, dass dies
auch im weiteren Verlauf des Jahres nicht erforderlich sein wird, mittlerweile sehr hoch. Von
daher kann festgestellt werden, dass die Unsicherheiten der Prognoseergebnisse geringer sind
als in den beiden Vorjahren. Dies gilt vor allem flir 2014, tendenziell aber auch fiir 2015. Selbst-
versténdlich kann es aber auch in dieser Situation, wie immer, zu exogenen Ereignissen kom-
men, die die tatséchliche Verkehrsentwicklung massiv beeinflussen. Dabei sind, wie es auch
die Bundesbank in ihrer letzten Konjunkturanalyse festgestellt hat, die Abwartsrisiken, die vor
allem im auBenwirtschaftlichen Bereich vorliegen, nach wie vor gréBer als die Aufwartsrisiken.
Dieser Sachverhalt wird durch die, kurz vor Redaktionsschluss der vorliegende Ausgabe der
Prognose eingetretene, Eskalation der Situation in der Ukraine und die eventuellen Auswirkun-

gen auf den deutschen AuBenhandel verstarkt.
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2 Rahmenbedingungen

2.1 Demographische Leitdaten

Seit der Kurzfristprognose vom Sommer 2013 werden die Werte fir die demographischen Leit-
daten auf der Basis des Zensus 2011 ausgewiesen. GemaB dessen Ergebnissen belief sich
die Einwohnerzahl Deutschlands im Mai 2011 auf 80,2 Mio. und lag damit um 1,5 Mio. bzw.
knapp 2 % unter dem Resultat der friiheren Bevdlkerungsfortschreibung fir diesen Zeitpunkt
(81,7 Mio.). Sie ist in allen Jahren von 2003 bis 2010 gesunken, und zwar um insgesamt rund
1 Mio. Personen. Damals waren die Wanderungsgewinne zu gering, um die Verluste aus der
natlrlichen Bewegung (Geburten minus Sterbefalle) ausgleichen zu kénnen. Ab dem Jahr 2011
nahm die Einwohnerzahl jedoch wieder zu, und zwar um zunachst 0,11 Mio. und im Folgejahr
um 0,20 Mio. (jeweils Jahresende). Fur die Einwohnerzahl des Jahres 2013 liegen derzeit Wer-
te erst bis September (80,7 Mio.) vor. Jedoch lasst sich der Jahresendwert anhand der verflig-
baren Angaben fiir die Komponenten (Geburten, Sterbefdlle und Wanderungen) recht genau
auf knapp 80,8 Mio. bestimmen, womit sich die Schatzung des Statistischen Bundesamts vom
Jahresanfang exakt bestatigt hat." Damit wiederum hat sich die Zunahme der Einwohnerzahl
nochmals etwas auf 0,25 Mio. Personen erhéht. Fir den Jahresdurchschnitt (80,6 Mio.) errech-
net sich daraus eine Zunahme um 0,2 Mio. bzw. 0,3 % (vgl. Tab. R-1 und Abb. R-1).

Diese, seit 2011 zu beobachtende, Trendwende gegeniber dem vergangenen Jahrzehnt ist
ausschlieBlich auf den AuBenwanderungssaldo zurlickzufiihren. Er verzeichnete nach (v.a.
statistisch bedingten) Verlusten® in Héhe von 56.000 (2008) bzw. 13.000 (2009) Personen ab
dem Jahr 2010 Gewinne, die sich kontinuierlich von 128.000 Personen (2010) Uber 279.000
(2011) und 369.000 (2012) auf zuletzt 437.000 (2013) erhdhten. Dies stellt den héchsten Wert
seit dem Jahr 1993 (462.000) dar, das noch massiv von den Auswirkungen des Falls des Eiser-
nen Vorhangs und des Birgerkriegs im damaligen Jugoslawien gepragt war. Dieser Verlauf ist
mit der Arbeitsmarktentwicklung in Deutschland sowie in den wichtigsten (ost- und siideuropai-

schen) Herkunftslandern zu erklaren.

Damit ist es jetzt nicht mehr — wie in frilheren Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose —
zulassig, die Veranderungen der 12. Koordinierten Bevélkerungsvorausberechnung (KBV) des

Statistischen Bundesamts aus dem Jahr 2009 heranzuziehen.® Dort wurde ein vergleichsweise

Statistisches Bundesamt, Erneuter Anstieg der Bevolkerung fir 2013 erwartet, Pressemitteilung 7/14 vom
08.01.2014, https://www.destatis.de/DE/PresseService/Presse/Pressemitteilungen/2014/01/PD14 007 12411.html
In den Jahren 2008, 2009 und in geringerem Umfang auch noch 2010 wurden im Gefolge der bundesweiten Einfiih-
rung der persoénlichen Steuer-ldentifikationsnummer umfangreiche Bereinigungen der Melderegister vorgenommen,
die zum groBen Teil als Fortziige in die Statistik eingeflossen sind.

Die gesamte tatséchliche Veranderung der Einwohnerzahl von 2009 bis zum Jahresende 2013 (+0,5 Mio., Basis
Zensus) liegt bereits um Uber 1,1 Mio. Personen oder 1,4 % Uber den Vorausberechnungen der 12. KBV (-0,6 Mio.).
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geringer Anstieg des Wanderungssaldos (2014: 120.000, 2015: 140.0001) zu Grunde gelegt, so
dass fur die Einwohnerzahl fir alle Jahre ab 2010 eine Abnahme um 0,1 % bis 0,2 % p.a. be-
rechnet wurde. In der vorletzten Gemeinschaftsdiagnose der wirtschaftswissenschaftlichen
Forschungsinstitute vom Herbst 2013 wurde im Rahmen eines Sonderkapitels "eine 6kono-
misch begrundete Projektion fir den Wanderungssaldo vorgenommen, die sich &ndernde wirt-
schaftliche Rahmenbedingungen in Rechnung stellt", womit in erster Linie die (divergierenden)

Entwicklungen auf den Arbeitsmarkten gemeint waren.? Im Ergebnis wurden Wanderungs-

Tabelle R-1: Demographische Leitdaten

Mio. Personen Veranderung p.a. in %
2011 2012 2013 2014 2015|12/11 13/12 14/13 1514

Einwohner” 80,25 80,41 80,61 80,89 81,11 0,2 0,3 0,3 0,3
Einwohner Giber 18 Jahre"” | 68,50 68,77 69,08 69,39 69,66 0,4 0,5 0,4 0,4
Auszubildende? 13,67 13,61 13,57 13,56 1353| -04 -03 -0,1 -0,2

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

Abbildung R-1: Entwicklung der demographischen Leitdaten
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In der héheren Variante ("1-W2"). In der niedrigeren ("1-W1") wurden konstant 100.000 Personen angenommen.
Projektgruppe Gemeinschaftsdiagnose, Konjunktur zieht an — Haushaltstuberschisse sinnvoll nutzen, Essen, Okto-
ber 2013, S. 66-72.
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salden in H6he von 466.000 (2014) und 452.000 (2015, jeweils Basisszenario) projiziert, die fur
die vorliegende Ausgabe der Gleitenden Mittelfristprognose, wie schon fiir die Winterprognose,
Ubernommen und mit denen die Ergebnisse der 12. KBV modifiziert wurden. Damit erhdht sich
die Einwohnerzahl Deutschlands in den Jahren 2014 — Ist-Werte liegen auch fir die ersten Mo-
nate noch nicht vor — und 2015 jeweils um 0,3 %. Ein derartiges AusmaB ist flr die Personen-
verkehrsentwicklung nicht mehr véllig unerheblich, erreicht aber bei Weitem nicht die GrdBen-
ordnung der Jahre von 1989 bis 1993 (0,7 % bis 0,9 %).

Die Zahl der fahrfahigen Einwohner (ber 18 Jahre nahm seit Bestehen der Bundesrepublik
Deutschland bis zum Jahr 2008 kontinuierlich zu, darunter auch in den Jahren ab 2003, in de-
nen die gesamte Einwohnerzahl sank. Nach einer anndhernden Stagnation in den Jahren 2009
und 2010 ist die Zahl der Erwachsenen in den Jahren von 2011 bis 2013 — entsprechend der
Entwicklung der gesamten Einwohnerzahl — wieder spurbar gestiegen (0,4 % p.a.). Fir das
laufende und das kommende Jahr ist ein Zuwachs in gleicher H6he zu erwarten. In dieser Al-
tersgruppe findet der Rickgang, der aus den langfristig sinkenden Geburtenzahlen entsteht,
generell erst spéter als bei der gesamten Einwohnerzahl statt; zudem ist er absolut wie prozen-

tual schwéacher ausgepragt.

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 Schiler, die in den neunziger Jahren noch gestiegen ist, hat sich
die Abnahme seit Mitte des letzten Jahrzehnts merklich verstarkt, auf zuletzt (Schuljahr
2013/14) 1,4 %. Seit 2008 wird sie jedoch durch einen vergleichsweise kraftigen Anstieg der
Zahl der Studenten (4 % bis 5 %, 2011 sogar 7 %) gedampft. Zum Teil kam dies durch doppelte
Abiturjahrgéange in zahlreichen Bundeslandern (2011 bis 2013) und durch die Aussetzung der
Wehrpflicht (2011) zustande. Dadurch wurde der Riickgang der Zahl aller Auszubildenden in
diesen drei Jahren auf durchschnittlich 0,3 % p.a. abgeschwéacht. Im Prognosezeitraum fallen
bei der Studentenzahl die Sondereffekte der letzten Jahre nur teilweise weg; die Zahl der Studi-
enanfanger bleibt nach der jingsten KMK-Prognose mit jeweils rund 500.000 unver&ndert
hoch." Fir die gesamte Studentenzahl kann daraus erneut eine splrbare Zunahme um knapp
5% (2014) bzw. 4 % (2015) abgeleitet werden. Die Schiilerzahl sinkt nach der letzten KMK-
Prognose im gleichen AusmaB (jeweils -1,3 %) wie zuvor.? Damit vermindert sich die Zahl aller

Auszubildenden erneut nur sehr schwach (0,1 % bzw. 0,2 %).

Sekretariat der Standigen Konferenz der Kultusminister, Vorausberechnung der Studienanfangerzahlen 2014 —
2025, Bonn 2014.

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

Die Weltwirtschaft, die in den Jahren 2010 und 2011 von einer kréftigen Erholung nach der
schwersten Rezession der Nachkriegsgeschichte gepragt war, ist im Jahr 2013 nach dem der-
zeitigen Datenstand, wie im vorangegangenen Jahr, moderat gewachsen, namlich um 3 % (vgl.
Tab. R-2). Dabei hat sich die Entwicklung im Euroraum bzw. in der EU sowie auch in Japan
leicht verbessert, in den USA dagegen verlangsamt. In China war die Dynamik nach wie vor am
starksten ausgepragt. Die Prognosen fir 2014 wurden zwar im Juni und im Juli etwas reduziert,
dennoch ist mit einer leichten Beschleunigung des Wachstums gegenliber dem Vorjahr zu
rechnen. Im Euroraum wird sich das letztjahrige leichte Minus in ein fihlbares Plus drehen, flr
die USA und fir die asiatischen Lander werden dagegen &hnliche Wachstumsraten erwartet
wie im vergangenen Jahr.! Fiir 2015 wird (ibereinstimmend ein spiirbar hdheres Wachstum der
Weltwirtschaft prognostiziert. Dies wird dann vor allem fir die USA, daneben auch fir Europa

zutreffen. In China und in Indien wird sich die kraftige Dynamik fortsetzen.

Tabelle R-2: Weltwirtschaftliche Leitdaten

Veranderung p.a. in %
12/41 13/12 14/13 1514

Welthandel" 28 31 40 53
BIP
Welt 35 3,2 34 4,0
EU -0,4 0,1 1,5 1,8
Euroraum -0,7 -04 1,1 1,5
USA 2,8 1,9 1,7 3,0
Japan 1,4 1,5 1,6 1,1
China 7,7 7,7 7.4 7,1
Indien 4.7 5,0 54 6,4
1) In der Definition des IWF

Quellen: WF, Weltbank, OECD

Fir die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten Deutschlands werden in der kurz- und mittelfristigen
Verkehrsprognose grundsatzlich die entsprechenden Projektionen des BMWi zu Grunde gelegt.
Die vorliegende Sommerprognose basiert auf der Frithjahrsprojektion des BMWi vom 15. April
2014.

' IWF, World Economic Outlook, Update vom 24.7.2014, S. 2, Weltbank, Global Economic Prospects, Juni 2014, S. 4,
und OECD, Economic Outlook Nr. 95, Mai 2014, S. 229. Fir die Werte in Tabelle R-2 wurden die des IWF als aktu-
ellste Prognose herangezogen.
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Das BIP ist im Jahr 2013 gem&B den bisherigen Ergebnissen des Statistischen Bundesamts um
0,4 % gestiegen. Gedampft wurde die deutsche Konjunktur nach wie vor durch die verhaltene
Entwicklung im Euroraum, die auf die deutschen Exporte ausstrahlte. Im Verlauf des Jahres war
das Wachstum durchaus starker, das aber wegen des Rickgangs im vierten Quartal 2012 auf
einem verringerten Niveau aufsetzte und deshalb im Jahresdurchschnitt zu einer ahnlich gerin-
gen Zunahme fiihrte wie im Jahr 2012. Im Jahr 2014 ist dieser statistische Uberhang aus dem
Vorjahr nicht negativ, sondern splrbar positiv. Im ersten Quartal ist das BIP deutlich starker
gestiegen als zuvor; allerdings hat dazu ein signifikanter Witterungseffekt auf Grund des milden
Winterwetters beigetragen. Aus diesen Griinden wird, auch wenn keine weitere Beschleunigung
des Anstiegs im Verlauf des Jahres eintreten sollte, das jahresdurchschnittliche Wachstum
deutlich starker ausfallen als im Vorjahr. In der Frihjahrsprojektion des BMWi wurde ein Plus
um 1,8 % prognostiziert (vgl. Tab. R-3 und Abb. R-2). Dies liegt am unteren Rand des engen
Spektrums, das durch die aktuellen Prognosen der Wirtschaftsforschungsinstitute gezogen wird
(1,9 % bis 2,2 %).1 Fir 2015 besteht Konsens, dass die deutsche Wirtschaft, unter den o.a.
weltwirtschaftlichen Rahmenbedingungen, nochmals etwas starker wachsen wird als im laufen-
den Jahr. Konkret erwartet die Frihjahrsprojektion des BMWi ein BIP-Wachstum in Héhe von
2,0 %, die anderen Prognosen 2,0 % bis 2,5 %.

Die privaten Konsumausgaben sind im Jahr 2013 um 0,9 % gestiegen und damit in nahezu
dem gleichen Ausmaf wie im Vorjahr (0,8 %). MaBgeblich waren erneut spirbare Tariflohner-
héhungen und zunehmende Beschaftigtenzahlen. Hinzu kam eine leicht gesunkene Sparquote.
Im Jahr 2014 fallt der Beschéftigungsaufbau unveréndert aus, die Bruttoléhne und -gehalter
erhéhen sich dagegen noch etwas stérker als im Vorjahr. Letzteres trifft auch fir weitere Kom-
ponenten der verfligbaren Einkommen (Sozialleistungen, Selbstandigen- und Vermdgensein-
kommen) zu. Aus diesen Grinden werden die (realen) Konsumausgaben spiirbar starker
wachsen als 2013. In der FrUhjahrsprojektion des BMWi wurde mit einem Anstieg um 1,5 %
gerechnet, was auch hier den anderen oben erwdhnten Prognosen entspricht (1,3 % bis 1,6 %).
Im Jahr 2015 wird sich der Beschéftigungsaufbau zwar etwas verlangsamen. Jedoch werden
vor allem die Arbeitseinkommen beschleunigt steigen, so dass letzteres auch auf die Konsum-
ausgaben zutrifft. In der FrUhjahrsprojektion wird ein Wachstum um 1,7 % erwartet, von den

aktuellen Prognosen teilweise sogar noch ein etwas héheres Plus (1,7 % bis 2,0 %).

Die Ausriistungsinvestitionen sind im Jahr 2013 im zweiten Jahr in Folge gesunken, und
zwar um 2,4 %. Dieses Minus ist ausschlieBlich auf den kraftigen Riickgang im Jahr 2012 und

im ersten Quartal 2013 zurtickzufiihren, der durch die Unsicherheiten bezlglich der Schulden-

' Dabei handelt es sich — in chronologischer Reihenfolge — um die Prognosen von HWWI (Hamburg), fW (Kiel), der

Bundesbank, IWH (Halle), RWI (Essen) und ifo (Miinchen), die zwischen dem 10.6.2014 und dem 26.6.2014 publi-
ziert wurden.
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krise und der Zukunft der Wahrungsunion sowie durch die nachlassende Dynamik der Weltwirt-
schaft entstanden war. Seit Mitte 2013 hat die Investitionstétigkeit wieder an Dynamik gewon-
nen. Im Jahr 2014 fuhrt die gesamtwirtschaftliche Belebung sowohl in Deutschland als auch
weltweit zu einer wieder steigenden Kapazitatsauslastung und auch zu héheren Gewinnerwar-
tungen, was durch die nach wie vor dufBerst gunstigen Finanzierungsbedingungen verstarkt
wird. Deshalb werden die Ausriistungsinvestitionen deutlich zulegen. Vom BMWi wurde eine
Zunahme um 4,0 % erwartet, die aktuelleren Prognosen liegen allesamt deutlich dariber (6,0 %
bis 7,6 %). Im Jahr 2015 werden die genannten Auftriebskréafte weiterhin zum Tragen kommen.
Dabei werden auch mehr und mehr Erweiterungsinvestitionen getatigt. Insgesamt wurde vom
BMWi eine Zunahme um 6,3 %, von den aktuelleren Prognosen sogar bis zu 10,7 % (IfW) er-
wartet. Bei Eintreffen der optimistischeren Erwartungen wirde der bisherige Héchststand aus
dem Jahr 2008, der nach dem drastischen Einbruch des Jahres 2009 (-23 %) trotz des Wieder-
anstiegs in den beiden Folgejahren im Jahr 2013 noch um 16 % verfehlt wurde, im Jahr 2015
wieder annahernd erreicht werden, wahrend der Pfad der Frlhjahrsprojektion noch um 7 %

darunter liegt.

Tabelle R-3: Gesamtwirtschaftliche Leitdaten

Absolute Werte Veranderung in %
2011 2012 2013 2014 2015(12/11 13/12 1413 15/14

Bruttoinlandsprodukt” 1104 1111 1116 113,7 116,0 0,7 0,4 1,8 2,0
Private Konsumausgaben”2 105,7 106,5 107,5 109,14 111,0 0,8 0,9 1,5 1,7
Ausr[Jstungsinvestitionen” 1142 1096 1069 1112 1182 -4,0 24 4.0 6,3

Exporte” 136,0 140,3 1416 1474 1543| 32 0,9 41 4.6
Importe” 135,83 137,8 139,9 1464 153,9 1,4 15 47 51
Erwerbstatige® 412 416 41,8 421 422 11 06 06 03

1) Preisbereinigt, Kettenindex (2005 = 100)

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

Quellen: Statistisches Bundesamt, Bundesministerium fir Wirtschaft und Energie

Die Exporte sind im Jahr 2013 um lediglich 0,9 % gestiegen. Ahnlich wie beim BIP und den
Investitionen hat auch hier der kraftige Rickgang im Winterhalbjahr 2012/13 gedampft. Die
anschlieBende Belebung fiel auf Grund der verhaltenen Weltkonjunktur und der schleppenden
Erholung im Euroraum lediglich moderat aus, so dass sie das Jahresergebnis nur noch leicht
ins Plus ziehen konnte. Dies stellt — mit Ausnahme des Krisenjahres 2009 — die schwachste
Entwicklung seit 1993 dar. Im Jahr 2014 profitieren die deutschen Exporte vor allem von der

Erholung im Euroraum und der robusten Konjunktur in den USA. In der Frihjahrsprojektion wird
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die Zunahme auf 4,1 % quantifiziert, was erneut am unteren Rand des Spektrums der anderen
Prognosen (3,9 % bis 5,7 %) liegt. Im Jahr 2015 werden sowohl der Welthandel als auch die
Wirtschaft in den wichtigsten Partnerlandern nochmals stérker wachsen als im laufenden Jahr,
was auf die deutschen Exporte ausstrahlen sollte. In der Friihjahrsprojektion wurde ein Wachs-
tum um 4,6 % erwartet; die aktuelleren Prognosen (5,2 % bis 7,6 %) liegen erneut deutlich dar-
Uber.

Abbildung R-2: Entwicklung der gesamtwirtschaftlichen Leitdaten
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Die Importe sind im Jahr 2013 entsprechend der gesamtwirtschaftlichen Produktion &hnlich
schwach wie im Vorjahr gewachsen (1,5 %). Wie bei den Exporten wurde das Jahresergebnis
durch den Einbruch im Winterhalbjahr gedriickt; im Verlauf war ein starkeres Plus zu verzeich-
nen. Deshalb und wegen der steigenden inlandischen Produktion werden die Einfuhren im Jahr
2014 erheblich starker zulegen als im Vorjahr. Das BMWi erwartete ein Plus um 4,7 %, die an-
deren Prognosen 5,0 % bis 6,7 %. Im Jahr 2015 wird die Dynamik unvermindert anhalten. In
der Frihjahrsprojektion wird sie auf 5,1 % und in den anderen Prognosen sogar auf 6,5 % bis
8,8 % quantifiziert.

Die (jahresdurchschnittliche) Zahl der Erwerbstéatigen ist im Jahr 2013 infolge des geringen
Produktionswachstums deutlich schwéacher gestiegen (0,6 %) als in den beiden Vorjahren
(1,4 % bzw. 1,1 %). Infolge der wieder anziehenden Produktion ist auch fir das Jahr 2014 mit
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einer Zunahme der Erwerbstétigenzahl zu rechnen. Im Jahreswirtschaftsbericht wird sie auf
erneut 0,6 % quantifiziert, was wiederum am unteren Rand des Spektrums der anderen Prog-
nosen (0,6 % bis 0,9 %) liegt. Fir das Jahr 2015 wéare von Seiten des Produktionsanstiegs ein
ahnlich starker Anstieg der Erwerbstétigenzahl zu erwarten wie im laufenden Jahr. Jedoch wird
die Einflhrung des gesetzlichen Mindestlohns dampfend wirken. In allen Prognosen (mit Aus-
nahme derjenigen des IfW) wurde deshalb ein geringeres Plus prognostiziert, und zwar in der
Fruhjahrsprojektion um 0,3 % und in den anderen Prognosen um 0,4 % bis 0,6 %.
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2.3 Branchenwirtschaftliche Leitdaten

Die Bauinvestitionen sind im Jahr 2013 Uber eine anndhernde Stagnation nicht hinaus ge-
kommen (-0,2 %). Zwar wurde der Wohnungsbau (+1 %) 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 spirbar angeregt. Der 6ffentliche Bau konnte, auch bedingt durch die Beseitigung der Flut-
schaden, entgegen den ersten Schatzungen ebenfalls ein Plus einfahren (1,5 %). Dagegen
wurde der Wirtschaftsbau im Gefolge der allgemeinen Investitionsschwéche nochmals einge-
schrankt (-2 %). Die Produktion des Bauhauptgewerbes, die mit der Giterverkehrsentwicklung
starker korreliert ist als die Investitionen, ist im Gegensatz zu Letzteren splrbar gewachsen
(2 %). Hier hat sich die milde Witterung im Dezember (+19 %) merklich ausgewirkt und die stark
dampfenden Witterungseinflisse vom Januar (-12 %) und vom Marz (-21 %) ann&hernd ausge-
glichen. Im Jahr 2014 sollten alle drei Sparten expandieren, wozu die auBergewdhnlich milde
Winterwitterung erheblich beigetragen hat. Im (dominierenden) Wohnungsbau wird sich die
Aufwartsbewegung splrbar beschleunigen. Der Wirtschaftsbau wird im laufenden Jahr, wie die
Ubrigen gewerblichen Investitionen, nach aller Voraussicht wieder ein spirbares Plus verbu-
chen. SchlieBlich ist fir den 6ffentlichen Bau auf Grund der konjunkturellen Belebung, der (fort-
gesetzten) Beseitigung der Flutschédden und der guten Kassenlage vieler Kommunen das kréaf-
tigste Wachstum aller Sparten zu erwarten. Fiir die Bauinvestitionen wurde in der Frih-
jahrsprojektion des BMWi mit einer Zunahme um 4 % gerechnet, was durch die aktuelleren
Prognosen (3,8 % bis 4,4 %) bestatigt wird. Bei der Produktion hat sich der Witterungseinfluss
im ersten Quartal starker niedergeschlagen (+26 %), und zwar nicht nur in Gestalt der milden
Verhaltnisse des laufenden, sondern auch durch die Behinderungen des vorangegangenen
Jahres. Zwar wird es im zweiten Vierteljahr zu einem Gegeneffekt (April/Mai: -1,5 %) und im
Dezember — normale Verhéltnisse unterstellt — zu einem kraftigen negativen Basiseffekt aus
dem Vorjahresanstieg kommen. Dennoch verbleibt im Gesamtjahr ein splrbares Plus in Héhe
von 5 %, was das — nach dem ebenfalls stark witterungsbeeinflussten Jahr 2011 (13 %) und
gleichauf mit 2006 — zweitstarkste Wachstum seit 1994 darstellt. Im Jahr 2015 ist fur den Woh-
nungsbau bei anhaltend positiven Fundamentalfaktoren eine leichte und fir den &ffentlichen
Bau eine spurbare Abschwachung der Dynamik zu erwarten. Lediglich der Wirtschaftsbau dirf-
te, erneut wie alle Investitionen, an Tempo gewinnen. Fir die gesamten Bauinvestitionen wur-
de in der Frahjahrsprojektion des BMWi eine Zunahme um 3,7 % erwartet. Die aktuelleren
Prognosen weichen davon nur geringflgig ab (2,4 % bis 3,4 %). Fur die Produktion wurde die
Prognose des BMWi Gibernommen (vgl. Tab. R-4 und Abb. R-3).

Die Industrieproduktion ist im Jahr 2013 trotz einer zwischenzeitlich zu beobachtenden Auf-

wartstendenz Uber eine anndhernde Stagnation nicht hinausgekommen. Bei dieser GréBe, die
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eine erhebliche Bedeutung flr die Entwicklung des Guterverkehrs besitzt, wurde die hohe Vola-
tilitat sichtbar, indem in den zwdlf Monaten des vergangenen Jahres die Veranderung der (sai-
son- und arbeitstaglich bereinigten) Produktion gegentber dem Vormonat acht Mal das Vorzei-
chen gewechselt hat. Fir das Jahr 2014 zeichnete sich bereits mit der allgemeinen gesamtwirt-
schaftlichen Aufwéartsbewegung eine stabilere Entwicklung, d.h. ein spirbares Plus, ab. Zudem
ging die Industrieproduktion erstmals seit 2011 mit einem spiirbaren Uberhang in Héhe von
1,4 % ins neue Jahr." Im bisherigen Verlauf hat sich die Erwartung weitgehend bestatigt, der
Anstieg der Produktion belief sich von Januar bis Mai auf 3,6 %. Allerdings ist sie im Mai erst-
mals seit Oktober 2013 gegeniiber dem Vormonat splrbar gesunken (-1,7 %, saison- und ar-
beitstaglich bereinigt). Auch die jeweils letzten Werte fir die Frihindikatoren Auftragseingang
(Mai) und ifo-Konjunkturtest (Juni und Juli) signalisieren eine gewisse Abschwachung. Gemani
letzterem fielen die Geschéftserwartungen der deutschen Industrie im Juli auf den niedrigsten
Stand seit knapp einem Jahr. Wir sind jedoch davon ausgegangen, dass diese, offensichtlich
auch durch die geopolitischen Krisen bedingte, Entwicklung temporéar bleibt und die letztjéhrige
Volatilitét sich nicht wiederholt. Unter dieser Voraussetzung wird im Gesamtjahr der am Jahres-
anfang prognostizierte Anstieg um rund 3 % noch erreicht. Fir das Jahr 2015 wurde unterstellt,
dass die Industrieproduktion, wie in frGheren Aufschwungperioden, etwas stérker als das BIP
zunimmt. Konkretisiert wurde die Wachstumsdifferenz zwischen beiden GréBen in diesen Auf-

schwungjahren fortgeschrieben. Daraus errechnet sich ein Plus in H6he von 2,7 %.

Die Produktion der chemischen Industrie ist im Jahr 2013 lediglich leicht um 0,5 % gestiegen.
Der Uberhang in das Jahr 2014 war hier mit {iber 2 % spiirbar héher als in der gesamten In-
dustrie. Hinzu kam die allgemeine gesamtwirtschaftliche Belebung. Deshalb wurde am Jahres-
anfang vom VCI und vom DIW ein Plus um 2 % bzw. 3,4 % erwartet,” wobei wir Letzteres als
aussichtsreicher betrachtet und deshalb fir die Winterprognose herangezogen haben. Tatsach-
lich lag die Chemieproduktion jedoch in den ersten finf Monaten um mehr als 1 % unter dem
Vorjahresstand; noch gravierender ist, dass sie von Februar bis Mai, saison- und arbeitstéglich
bereinigt, stetig und spirbar, ndmlich um zusammen 9 %, gesunken ist. Diese Entwicklung ist
nicht nur Gberraschend, sondern auch schwer erklarbar. Dennoch erwartet der Verband nach
wie vor ein Plus um 1 % (ohne pharmazeutische Erzeugnisse),3 was wir flr die vorliegende

Sommerprognose lbernehmen. In friheren Aufschwungperioden &hnelte das Wachstum der

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

Verband der Chemischen Industrie e.V., Presseinformation vom 12.12.2013,
https://www.vci.de/Presse/Pressemitteilungen/Seiten/Chemiekonjunktur-2013-und-Prognose-2014-Kley-Es-wird-
nur-langsam-aufwaerts-gehen.aspx sowie D. Lucke, Deutsche Industrie: Durchwachsene Lage, positive Aussichten,
in: DIW-Wochenbericht Nr. 47/2013, S. 16-25.

Verband der Chemischen Industrie e.V., Geschéfte der Chemie laufen gut, VCI-Presseinformation vom 9.7.2014,
https://www.vci.de/Presse/Pressemitteilungen/Seiten/Halbjahresbilanz-der-deutschen-chemischen-Industrie-2014-
Geschaefte-der-Chemie-laufen-gut.aspx
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Chemieindustrie dem Anstieg der gesamten Industrieproduktion. Im derzeitigen Zyklus ist das
bisher nicht der Fall. Dennoch haben wir fir das Jahr 2015 in Anlehnung an Letzteren ein Plus

um gut 2 % angenommen.

Tabelle R-4: Branchenwirtschaftliche Leitdaten

Absolute Werte Veranderung in %

2011 2012 2013 2014 2015(12/11 13/12 14/13 15/14

Bauproduktion® 113,1 111,2 113,5 119,1 1236 -1,8 2.1 50 3,7
Industrieproduktion? 108,5 107,3 107,2 110,3 1133 -1,1 -0, 29 27
Chemieproduktion® 101,0 981 986 996 1018 28 05 10 22
Rohstahlproduktion® 443 42,7 426 43,7 445| -3, 7 -0, 25 1,7
Steinkohlenabsatz? 548 529 532 513 509 34 05 -36 -09

Mineraldlproduktenabs atz? 103,0 103,0 105,3 104,2 104,2] 0,0 22 -10 0,0

1) Produktionsindex fur das Bauhauptgew erbe (2010 = 100)

2) Produktionsindex fiir das Verarbeitende Gew erbe (2010 = 100)

3) Produktionsindex fir die Herstellung von chemischen Erzeugnissen (2010 = 100)
4) Mio. t

Quellen: Statistisches Bundesamt, Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie, Verband der Chemischen
Industrie, Wirtschaftsvereinigung Stahl, Gesamtverband Steinkohle, Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen,
Bundesamt fur Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle, eigene Prognosen

Abbildung R-3: Entwicklung der branchenwirtschaftlichen Leitdaten
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Die fur den Giterverkehr insbesondere auf Schienen und WasserstraBen immens bedeutende
Rohstahlproduktion ist im Jahr 2013 nach heftigen Schwankungen insgesamt auf dem Niveau
von 2012 verharrt. Innerhalb der Hauptabnehmerbranchen nahm die Produktion in der Bauwirt-
schaft und im Fahrzeugbau zu, im Maschinenbau allerdings ab. Die Stagnation der Rohstahler-
zeugung ist somit wohl vor allem auf weitere Importe zurlickzufiihren. Im Jahr 2014 ist fiir alle
bedeutenden Verarbeiter eine merklich ginstigere Entwicklung zu erwarten als im Vorjahr, was
somit auf die deutsche Rohstahlproduktion ausstrahlt. Im ersten Halbjahr ist sie um gut 4 %
gestiegen und damit noch starker als am Jahresanfang erwartet (2 %). Zum Teil dirfte dies auf
Lageraufbaubewegungen zurlickzufiihren sein.' Deshalb wird es im weiteren Verlauf des Jah-
res zu einer Abschwachung kommen, dennoch ist ein Plus um 2,5 % aus derzeitiger Sicht als
realistisch zu betrachten. FlUr das Jahr 2015 zeichnet sich bei den meisten Verarbeitern, vor
allem bei der Bauwirtschaft, ein weiterer, aber geringerer Nachfrageanstieg ab. Deshalb wird
die deutsche Rohstahlproduktion voraussichtlich schwéacher, namlich um knapp 2 % steigen.
Auch dieses Niveau (44,5 Mio.) liegt noch um 8 % unter dem bisherigen Héchststand aus dem
Jahr 2007 (48,6 Mio.).

Der Verbrauch von Steinkohle (einschlieBlich Koks) ist im Jahr 2013 gemaB den Berechnun-
gen der Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen (AGEB) um 4,1 % gestiegen.”? Verantwortlich
hierflr war der Verbrauch in den Kraftwerken, auf den fast 70 % der Gesamtnachfrage entfallen
und der um knapp 7 % zunahm. Dazu haben die niedrigeren Temperaturen in den ersten Mona-
ten, das schwache Angebot von Windenergie und weiterhin deutliche Preisvorteile der Kraft-
werkskohle gegeniiber Erdgas beigetragen. Dagegen sind die Lieferungen an die Stahlindustrie
laut AGEB um knapp 2 % gesunken, was bei einer stagnierenden Produktion auf eine erhéhte
Effizienz zurlckzufiihren ist. Innerhalb des Absatzes ging der Inlandsabsatz deutscher Stein-
kohle um fast ein Drittel (-3,6 Mio. t) zurlick, was die langerfristigen Planungen fir das Auslau-
fen des deutschen Steinkohlebergbaus sogar noch Ubertrifft und auf die SchlieBung zweier
Bergwerke im Verlauf von 2012 zurickzufihren ist. Die Einfuhren nahmen dagegen erheblich
zu, ndmlich um rund 10 % (+4 Mio. t). Somit stieg der Gesamtabsatz (ohne Koks) um lediglich
0,3 Mio. t oder 0,5 %, einschlieBlich der drastisch erhéhten Koksimporte (+95 %) jedoch anna-
hernd im o.a. AusmaB des Verbrauchs. Im Jahr 2014 werden die Lieferungen an die Stahlin-
dustrie etwa im AusmalB von deren Produktion steigen (2 %). Der Verbrauch der Kraftwerke ist
im ersten Quartal nach Schatzungen der AGEB kraftig um 11 % gesunken.3 Dies ist vor allem
auf die gesamte Stromnachfrage zurilickzufiihren, die von den bereits mehrfach erwdhnten Wit-

terungsverhaltnissen sowohl im laufenden als auch im vorangegangenen Jahr massiv beein-

' Vgl. R. Déhrn, Die Lage am Stahlmarkt — Belebung mit wenig Schwung, in: RWI-Konjunkturbericht 2/2014, S. 15-
22, hier S. 20.

Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen, Energieverbrauch in Deutschland im Jahr 2013, Berlin/KéIn, Marz 2014.

Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen, Wetterextreme senken Wérmebedarf / Erneuerbare drangen Kohle und Gas
zurlick, AGEB-Pressedienst Nr. 04/2014 vom 2.6.2014.
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flusst wurde. Zudem war im ersten Quartal wegen der auBergewdhnlichen Wetterbedingungen
auch die Verfligbarkeit von erneuerbaren Energien hoch, was den Steinkohleeinsatz zusétzlich
dampfte. Im weiteren Verlauf wird sich dieses Minus natiirlich abschwéchen; das im Gesamtjahr
verbleibende AusmalB kann auf etwa 5 % geschétzt werden. Fir den gesamten Steinkohlenver-
brauch bedeutet das — entgegen den Erwartungen vom Jahresanfang, als mit einer annahern-
den Stagnation gerechnet wurde — einen spurbaren Rlickgang um fast 4 %, der auch firr den
Absatz angesetzt wird. Die deutsche Foérderung wird entsprechend den Kapazitatsplanungen
erneut weitaus kraftiger sinken, so dass die Importkohlemengen nur leicht abnehmen. Fir das
Jahr 2015 wurde angenommen, dass der Einsatz in den Kraftwerken wieder auf den sinkenden
Trend einschwenkt, so dass der Gesamtabsatz — trotz leicht steigender Verfeuerung in den
Stahlindustrie — um rund 1 % abnimmt. Dies entspricht einem Rickgang um rund 0,5 Mio. t. Da
der Absatz des deutschen Steinkohlebergbaus weiter zweistellig sinken wird, d.h. um rund 1,5

Mio. t, ist fir die Importkohlemengen mit einem Plus um rund 1 Mio. t bzw. gut 2 % zu rechnen.

Der Absatz von Mineralélprodukten ist im Jahr 2013 um 2,2 % gestiegen. MaBgeblich fir die
Gesamtveranderung war zum einen die Nachfrage nach leichtem Heizdl. Sie stieg angesichts
niedriger Temperaturen in den ersten Monaten, leerer Tanks und vergleichsweise glnstiger
Preise um 6 % bzw. 1,1 Mio. t und trug damit rund zur Hélfte zum Gesamtwachstum (2,3 Mio.)
bei. Die andere Halfte (+1,2 Mio.) entstand bei Dieselkraftstoff, dessen Absatz auf Grund des
zunehmenden Pkw-Bestands und der steigenden Lkw-Fahrleistungen um 3,5 % zunahm. Am
Rande sei erwdhnt, dass die Abweichung zur Schatzung des Gesamtabsatzes vom Jahresan-
fang (+1,0 %), als lediglich der Dezemberwert noch fehlte, nicht auf einer Fehlschatzung des-
selben beruht, sondern auf vergleichsweise splrbaren Revisionen der vorlaufigen Werte. So
wurde der Anstieg des Dieselkraftstoffabsatzes von 1,5 % auf 3,5 % korrigiert. Im Jahr 2014
wird der Absatz von leichtem Heizdl wieder auf das Normalniveau zurlckfallen, d.h. deutlich
sinken. In den ersten finf Monaten ging er gegenliber dem sehr hohen Vorjahresniveau bereits
um 22 % zuriick. Im weiteren Verlauf wird sich das zwar abschwéchen, dennoch wird im Ge-
samtjahr voraussichtlich ein zweistelliges Minus verbleiben, was tber 2 Mio. Tonnen entspricht.
Durch eine erneute Zunahme des Dieselkraftstoffabsatzes in etwa der Héhe des Vorjahres
(1 Mio. t) wird dies nur zum Teil kompensiert. Die Verdnderungen bei allen anderen Produkten
sind nahezu bedeutungslos, so dass sich der gesamte Inlandsabsatz um 1 Mio. t bzw. 1 %
vermindert. Im Jahr 2015 wird der Absatz von leichtem Heizél, der im Trend wegen der Substi-
tutionen im Neubau und der fortgesetzten EnergieeinsparmaBnamen abnimmt, wegen des
Wegfalls des diesjahrigen Sonderfaktors erheblich schwéacher sinken als im laufenden Jahr. Da
die Dieselkraftstoffnachfrage aber weiter steigen wird, ist fir den Gesamtabsatz eine Konstanz

Zu erwarten.
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Die deutsche Raffinerieproduktion hat sich in einigen der letzten Jahre spirbar schwéacher
entwickelt als der Produktenabsatz, insbesondere in den Jahren 2008 und 2010 belief sich die
Differenz der Verédnderungsraten auf 8 bzw. 7 Prozentpunkte. Dies war zum einen auf stark
ricklaufige Produktenausfuhren und zum anderen auf steigende Importe zurlickzufihren. Im
Jahr 2013 sind die Exporte, wie schon im Vorjahr, wieder spurbar gestiegen (8 %). Andererseits
sind die Einfuhren — nach Abnahmen in den Jahren 2011 und 2012 — im vergangenen Jahr
noch starker (17 %) gewachsen. Dazu beigetragen haben mehrere wartungsbedingte Unterbre-
chungen der Raffinerieproduktion, die somit trotz des zunehmenden Inlandsabsatzes um be-
merkenswerte 3 % gesunken ist. In diesem AusmalB hat auch die deutsche Rohéleinfuhr, von
der die Transporte Uber Pipelines vollstédndig und der Seeverkehr in einem splrbaren AusmafB
abhangen, abgenommen. Im Jahr 2014 dreht sich das Bild erneut: bei sinkender Produkten-
nachfrage gehen die Importe Uberproportional zurlick, zudem steigen die Ausfuhren erneut, so
dass die Raffinerieproduktion im Gegensatz zum Absatz wachst (1 %). Andererseits werden
hier zunehmend (Recycling-) Produkte und weniger Rohdl eingesetzt, weshalb die Rohélein-
fuhr ein wiederum anderes Vorzeichen aufweist (-1 %) als die Produktion. Wie die Entwicklung
im laufenden und im vergangenen Jahr (wieder einmal) zeigt, entziehen sich die Produktenaus-
und -einfuhren zumindest zum Teil einer Prognostizierbarkeit. Deshalb wurde fir das Jahr 2015
sowohl fur die Raffinerieproduktion als auch fir die Rohéleinfuhr die gleiche Entwicklung wie
fir den Gesamtabsatz, d.h. eine Stagnation, angenommen. Auf die Herkunftsstruktur des Roh-

6ls wird bei der Kommentierung der Pipelinetransporte und des Seeverkehrs eingegangen.
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2.4 Weitere Rahmenbedingungen

Ein splrbarer Einfluss auf die Verkehrsentwicklung in der jingeren Vergangenheit ging vom
Rohoélpreis aus, der — wie schon in der zweiten Halfte des vergangenen Jahrzehnts — in den
Jahren 2010 und 2011 deutlich angestiegen ist. Im Jahresdurchschnitt 2012 verharrte der in
US-Dollar fakturierte Weltmarktpreis auf dem Vorjahresniveau von 112 USD (Brent-Ol), um im
Jahr 2013 um 3 % auf 109 USD zu sinken. Wahrend im Jahr 2012 der Euro gegenliber dem
US-Dollar um immerhin 7 % abgewertet wurde (1,29 nach 1,39 USD) und damit einen Anstieg
des deutschen Einfuhrpreises in &hnlicher Héhe ausldste, wurde er im abgelaufenen Jahr um
3 % (auf 1,33 USD) aufgewertet, so dass der Einfuhrpreis noch etwas starker (-5 %) sank als
der Weltmarktpreis. Im bisherigen Verlauf des Jahres 2014 lag der Rohdlpreis nach einer, im
Vergleich zu den Vorjahren, verhaltnismaBig ruhigen Entwicklung nahezu exakt auf dem o.a.
Jahresdurchschnittswert 2013. Dabei wurde der zwischenzeitliche, krisenbedingte Anstieg auf
115 USD (Mitte Juni) bis Mitte Juli wieder vollstandig riickgangig gemacht. Unter der Annahme,
dass der Rohdlpreis im weiteren Verlauf auf dem derzeitigen Niveau verharrt, errechnet sich far
den Jahresdurchschnitt eine Konstanz gegeniber 2013. Fir den Wechselkurs des Euro, der
schon im bisherigen Jahresverlauf erneut aufgewertet wurde, wurde die jingste Prognose der
Bundesbank (1,38 USD) tibernommen’, was einen Anstieg um 4 % und fiir den deutschen Ein-
fuhrpreis eine Senkung in gleicher Héhe bedeutet. Firr das Jahr 2015 wurde in der Mehrheit der
jingeren nationalen wie internationalen Konjunkturprognosen, gestitzt auf die Entwicklung an
den Warenterminbérsen, angenommen, dass der Rohélpreis in US-Dollar mehr oder minder
stark sinkt.?> Sowohl die US-Energiebehorde EIA in ihrem Kurzfristausblick vom Juni als auch
die Bundesbank rechneten mit einem Preis in Héhe von 102 USD, der hier ibernommen wur-
den. Grundsétzlich hangen diese Erwartungen nach wie vor mit der splrbar erhéhten Férde-
rung in den USA zusammen. Natirlich stehen sie sowohl fir 2014 als auch fir 2015 unter dem
Vorbehalt, dass es weder in der Ukraine noch im Nahen und im Mittleren Osten zu einer milita-
rischen Eskalation und auch sonst zu keinen gravierenden Stérungen in wichtigen Produzen-
tenlandern kommen wird. Fir den Wechselkurs des Euro wurde, erneut gemas den Prognosen
der Bundesbank, eine Konstanz unterstellt. Somit sinkt der deutsche Einfuhrpreis im kommen-

den Jahr im gleichen AusmaB wie der Weltmarktpreis (-6 %).

Ferner wurde angenommen, dass der Mineral6lsteuersatz im Prognosezeitraum nicht erhdht
wird. Diese Erwartung ist grundsétzlich nicht ohne Risiken, erscheint aber in der kurzen Frist als

realistisch. Zudem wére jede andere Annahme willkirlich. Die gegenwartig von der Bundesre-

Deutsche Bundesbank, Monatsbericht Juni 2014, S. 14.

2 Dabei handelt es sich im Einzelnen um die Konjunkturprognosen, die in Abschnitt 2.2 bei der Darstellung der wirt-

schaftlichen Rahmenbedingungen in der Welt bzw. in Deutschland erwahnt wurden.
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gierung diskutierte Einfiihrung einer Pkw-Maut ist erst fiir das 2016 geplant und deshalb fiir die

vorliegende Prognose nicht relevant.

Die Nutzerkosten des 6ffentlichen Verkehrs mit Bussen und Bahnen werden etwa im Ausmaf
der allgemeinen Preissteigerungsrate zunehmen. Evil. héhere Steigerungen sind nicht stark
genug, um splrbare Nachfrageveranderungen auszulésen. Im Luftverkehr hat sich der in den
Jahren 2011 und 2012 zu beobachtende Preisanstieg, gemessen an den durchschnittlichen
Einnahmen pro Pkm, sowohl im Jahr 2013 als auch im bisherigen Verlauf von 2014 nicht fort-

gesetzt.1 Dies kann auch fir den Prognosezeitraum erwartet werden.

Im Giterverkehr sind nach den Ergebnissen des Statistischen Bundesamts im Jahr 2013 die
Preise im Schienenverkehr stérker gestiegen als im StraBenverkehr. Allerdings sind die Diffe-
renzen nicht stark genug, um den intermodalen Wettbewerb wesentlich zu beeinflussen. Auch

hier ist davon auszugehen, dass dies im Prognosezeitraum anhalten wird.

Im Bereich der ordnungsrechtlichen Rahmenbedingungen ist die Liberalisierung des Buslini-
enfernverkehrs seit dem 1.1.2013 in Kraft. Auf die Auswirkungen wird bei der Kommentierung
des Offentlichen StraBenpersonenverkehrs eingegangen (vgl. Abschn. 4.3). Weitere MaBnah-

men sind nicht in Sicht.

Im Bereich der Verkehrsinfrastruktur wurde die, urspriinglich fir Juni 2012 geplante, Inbe-
triebnahme des neuen Flughafens in Berlin, dessen Kapazitat die der beiden bestehenden
Ubertrifft, auf nunmehr unbestimmte Zeit verschoben. Es wird davon ausgegangen, dass die
Kapazitat der bestehenden Flugh&fen noch ausreicht bzw., insbesondere in Tegel, im Einzelfall
erhdht wird, um die Verkehrsnachfrage halbwegs geordnet zu befriedigen. Im Januar 2014 wur-
de der City-Tunnel in Leipzig in Betrieb genommen. Auf dessen Auswirkungen sowie auf das
Bedienungsangebot im Schienenpersonenverkehr wird bei dessen Prognose eingegangen
(vgl. Abschn. 4.4).

' Bei der Lufthansa ist diese Kennziffer im ersten Quartal um 3 % gesunken. Zumindest die Tendenz diirfte auch auf

den gesamten deutschen Luftverkehr annahernd zutreffen.
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3 Giuterverkehr

3.1 Uberblick

Gesamter Giiterverkehr

Der gesamtmodale Guterverkehr hat im Jahr 2013 nach dem splrbaren Riickgang des voran-
gegangenen Jahres wieder auf den Wachstumspfad zurlickgefunden. Zwar wuchs die gesamt-
wirtschaftliche Produktion &hnlich schwach wie im Jahr 2012. Jedoch drehte sich das Vorzei-
chen der Verdnderung in nahezu allen transportintensiven Branchen von einem teilweise krafti-
gen Minus in ein Plus bzw. zumindest in eine Stagnation (vgl. Abschn. 2.3). Dies gilt auch far
die Bauwirtschaft, bei der die Witterungseinfliisse in Gestalt des duBerst kalten Winters im ers-
ten Quartal mit entsprechenden Folgen auf die anteilsgewichtigen Baustofftransporte von den
anschlieBenden Aufholeffekten und der auBerst milden Witterung im Dezember anndhernd
ausgeglichen wurden. Das gesamtmodale Transportaufkommen (ohne den hier grundsétzlich
ausgeklammerten Seeverkehr) ist gemaB der derzeitigen Datenlage um 1,8 % und die Leis-
tung um 2,0 % gestiegen. Damit wurden die bisherigen Héchststdnde aus dem Jahr 2008 im-

mer noch um jeweils rund 2 % verfehlt.

Die vergleichsweise hohe Abweichung zu unserer ersten Schatzung der Aufkommensentwick-
lung in der Winterprognose vom Februar 2014 (0,9 %) ist darauf zurlickzufiihren, dass der Wit-
terungseinfluss auf den Lkw-Verkehr im Dezember 2013 noch weit starker ausfiel als erwartet.
In diesem Monat nahm dessen Beférderungsmenge um 22 % oder 36 Mio. t zu, was das ge-
samtmodale Aufkommen im Gesamtjahr 2013 um nahezu 1 % erhéhte. Die Leistung wurde
dagegen zutreffend geschéatzt (1,9 %). Allerdings ist bereits in diesem Zusammenhang darauf
hinzuweisen, dass fur den Verkehr der ausléandischen Lkw noch keine statistischen Daten, son-
dern lediglich die Ergebnisse der Mautstatistik als Indikator vorliegen (vgl. Abschn. 3.4).

Innerhalb der einzelnen Giterbereiche steuerte die Giiterabteilung der "Sonstigen Produkte"
mit einem Plus um 41 Mio. t den Lowenanteil des Gesamtergebnisses (+71 Mio. t) bei. Prozen-
tual war das Wachstum in Héhe von nahezu 9 % angesichts der verhaltenen gesamtwirtschaft-
lichen Entwicklung durchaus Uberraschend. Zu dieser Abteilung z&hlen vor allem die Sam-
melglter, die weit Uberwiegend im Lkw-Verkehr transportiert werden, und zu ihnen wiederum
groBe Teile des Containerverkehrs. Letzterer ist im Jahr 2013 aber auch nicht im genannten
AusmalB gestiegen. Ein Teil der kraftigen Zunahme ist vielmehr auf den stark steigenden Inter-
net-Handel zuriickzufihren. GemaB der Marktbeobachtung des BAG fuhren StraBengiterver-

kehrsunternehmen vermehrt Linienverkehre mit Sammelgut fir Online-Handler, KEP-Dienste
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etc.! Weitere, im Gesamtergebnis splrbare, Zunahmen des Aufkommens entstanden in den
Glterabteilungen "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse" (+15 Mio. t) und Koh-
le, Rohdl, Erdgas" (+7 Mio. t). Allerdings ist hier zu beachten, dass der gesamtmodale Guter-
verkehr gemeinhin ohne den (exterritorialen) Seeverkehr, der keine Verkehrsleistung innerhalb
Deutschlands erbringt, definiert wird. Dessen Einbeziehung nur beim Aufkommen wiirde den
Vergleich mit der Transportleistung verzerren. EinschlieBlich des Seeverkehrs, bei dem der
Umschlag sowohl mit Kohle als auch mit Rohdél im Jahr 2013 massiv eingebrochen ist, ist das

Aufkommen dieser Gterabteilung leicht gesunken.

In der Differenzierung nach Hauptverkehrsverbindungen drehte sich beim Binnenverkehr die
Entwicklung im Jahr 2012 (-2,7 %), als die anteilsstarken Baustofftransporte witterungsbedingt
gesunken waren, im Jahr 2013 wieder in ein moderates Plus (1,6 %). Auch die grenziber-
schreitenden Verkehrsstrome sollten gemaB dem derzeitigen Datenstand fir den Verkehr der
auslandischen Lkw nach dem vorjéhrigen Riickgang im Jahr 2013 wieder gestiegen sein, aller-
dings — entsprechend der sehr verhaltenen Entwicklung der AuBenhandelsstrdbme nach und aus
Europa, die im landgebundenen Giterverkehr dominieren — nur leicht. Die wesentlich expansi-
veren Handelsbeziehungen mit auBereuropédischen Partnerlandern machen sich dagegen na-
hezu ausschlieBlich im Seeverkehr und in der Luftfracht bemerkbar. Innerhalb des grenziiber-
schreitenden Verkehrs wurde der Empfang (+3,5 %) von einigen kréftig steigenden Massen-

gutimporten (Kohle, Erze, Mineraldlprodukte) zusatzlich angetrieben.

Im Jahr 2014 werden nach aller Voraussicht alle gesamt- und die meisten branchenwirtschaftli-
chen Leitdaten — mit Ausnahme des Kohle- und des Olbereichs — spiirbar starker zunehmen als
im abgelaufenen Jahr. Bereits dies lasst ein entsprechend héheres Wachstum des gesamtmo-
dalen Guterverkehrs erwarten. Hinzu kommt ein auBerordentlich starker Effekt aus den Witte-
rungseinflissen, die die Bauproduktion und die anteilsgewichtigen Baustofftransporte im ersten
Quartal 2014 nahezu Uberhaupt nicht, im Vorjahr dagegen spirbar gedampft haben. Zwar ist far
den Dezember, normale Verhaltnisse unterstellt, mit einem Basiseffekt aus der milden Witte-
rung des Vorjahres zu rechnen. Dennoch wird der Giterverkehr mit hoher Sicherheit ein starke-
res Wachstum verbuchen als im Vorjahr, das aus derzeitiger Sicht auf 3,5 % (Aufkommen) bzw.
3,2 % (Leistung) quantifiziert wird. Damit werden beide GrdBen erstmals Giber dem Vorkri-
senniveau liegen, und zwar um jeweils rund 1 %. Wegen des Witterungseffekts liegt das nun
zu erwartende Aufkommensplus auch spirbar Uber der Prognose vom Jahresanfang (1,9 %),
wahrend diejenige fir die Leistung (2,7 %), die weniger von den Baustofftransporten und damit

der Witterung abhangt, weniger deutlich nach oben zu korrigieren ist.

' Bundesamt fur Giterverkehr, Marktbeobachtung Giiterverkehr — Bericht Herbst 2013, KéIn 2013, S. 10.
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Mit Ausnahme der Transporte von Kohle und Rohdl, die geringfligig schrumpfen, dirften dazu
alle Giterbereiche beitragen. Die fir das Gesamtergebnis (+141 Mio. t) bedeutendsten Impul-
se entstehen zum einen erneut bei den "Sonstigen Produkten" (+24 Mio. t) sowie zum anderen
bei den Transporten von Baustoffen (+51 Mio. t) und von "Chemischen Erzeugnissen, Mine-
ralerzeugnissen" (ebenfalls +24 Mio. t). Von dieser Giiterabteilung entfallen vom (dominieren-
den) Aufkommen der deutschen Lkw Uber 70 % auf Mineralerzeugnisse, so dass sie ebenfalls

stark von der Baukonjunktur gepragt wird.

Tabelle G-1: Transportaufkommen und Transportleistung nach Verkehrstragern

Mio. t bzw. Mrd. tkm Veranderung in %
2011 2012 2013 2014 2015|12/11 13/12 14/13 1514

Transportaufkommen

StraBenverkehr? 3389,8 3306,7 3366,7 3493,1 35875 -2,5 1,8 3,8 2,7
Eisenbahnverkehr® 374,7 366,1 373,7 382,8 393,3 -2,3 2,1 2.4 2,7
- dar.: Kombinierter V. 76,5 77,9 85,0 91,4 97,7 1,8 9,0 7,6 6,9
Binnenschifffahrt 222,0 223,2 226,9 232,0 234,7 0,5 1,7 2,3 1,2
Rohrleitungen4) 86,6 87,9 87,3 87,3 87,8 1,5 -0,6 0,0 0,6
Luftfracht® 4,4 43 43 4,4 45| 27 00 18 20
Insgesamt 4077,6 3988,2 4058,9 4199,7 4307,8 -2,2 1,8 3,5 2,6
Seeverkehr® 292,8 2951 294,0 301,7 310,6 0,8 -04 2,6 2,9

Transportleistung”

StraBenverkehr? 4577 4464 4529 4689 4864| -25 15 35 37
Eisenbahnverkehr® 113,3 1101 1126 1174 1208 29 23 43 29
- dar.: Kombinierter V. 398 39,8 424 455 479 00 66 73 52
Binnenschifffahrt 55,0 58,5 60,1 60,3 61,1 63 2,7 04 13
Rohrleitungen? 15,6 16,2 18,2 17,7 179 3,7 122 25 08
Luftfracht® 1,5 1,4 1,4 1,4 15 41 -06 18 19
Insgesamt 643,2 6325 6452 6658 6876| -1,7 20 32 33

1) Innerhalb Deutschlands

2) Einschl. Kabotageverkehr ausléandischer Fahrzeuge in Deutschland

3) Einschl. Behaltergew ichte im kombinierten V., 2012 bis 2014 einschl. der jew eils neu erfassten Unternehmen
4) Nur Rohdlleitungen

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

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

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2014 25



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

Abbildung G-1: Entwicklung des Transportaufkommens nach Verkehrstragern
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Abbildung G-2: Entwicklung der Transportleistung nach Verkehrstragern
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In der Differenzierung nach Hauptverkehrsverbindungen werden die grenziberschreitenden
Verkehrsstréme im laufenden Jahr vom AuBenhandel mit Europa spirbar starker angeregt als
in den beiden Vorjahren, so dass sie ein héheres Plus verzeichnen dirften. Dies gilt vor allem
fir den Versand, wahrend der Empfang bereits im Vorjahr durch kraftig steigende Kohleimpor-
ten angetrieben wurde. Der — grundsétzlich wachstumsschwéchere — Binnenverkehr wird sich
im laufenden Jahr infolge der bereits mehrfach erwdhnten Baustofftransporte ebenfalls spirbar

ausweiten.

Im Jahr 2015 werden nach dem derzeitigen Erkenntnisstand alle gesamtwirtschaftlichen Leitda-
ten nochmals starker zunehmen als im laufenden Jahr, allerdings nur mehr geringftgig. Die
transportintensiven Wirtschaftsbereiche werden — mit Ausnahme des erneut schrumpfenden
Kohlesektors — ebenfalls expandieren, jedoch mehrheitlich schwacher als im Jahr 2014. Dies
gilt vor allem fur die Bauwirtschaft, die mit hoher Sicherheit nicht nochmals eine derart unge-
stérte Entwicklung nehmen wird wie im laufenden Jahr. Dies wiederum tangiert vor allem das
gesamtmodale Autkommen, fir das ein Plus um 2,6 % (nach 3,5 %) zu erwarten ist. Die Leis-

tung wird dagegen mit 3,3 % nahezu wie im AusmaB des laufenden Jahres steigen.

Erneut dirften nahezu alle Gliterbereiche zur Gesamtentwicklung beitragen. Der einzige — und
Uberdies schwache — Riickgang ist bei den Mineraldlprodukten zu erwarten. Der fiir das Ge-
samtergebnis (+108 Mio. t) bedeutendste Impuls entsteht trotz der geringen (prozentualen)
Wachstumsrate nochmals in der (anteilsstarksten) Giterabteilung "Erze, Steine und Erden,
sonstige Bergbauerzeugnisse" (+30 Mio. t). Daneben steuern die Abteilungen "Chemische Er-
zeugnisse, Mineralerzeugnisse" (+22 Mio. t) und "Sonstige Produkte" (+20 Mio. t) die gréBten

Beitrage bei.

Die Differenzierung nach Hauptverkehrsverbindungen zeigt ein sehr ahnliches Bild wie im
laufenden Jahr. Lediglich fiir den Binnenverkehr ist, erneut wegen der bedeutenden Bau-

stofftransporte, ein geringerer Anstieg zu erwarten als im laufenden Jahr.

StraBengtiterverkehr

Einleitend zur Kommentierung der Entwicklung des StraBenguterverkehrs ist wie immer zu-
nachst auf die Datenlage fiir den Verkehr der auslandischen Lkw einzugehen. Sie werden
vom KBA aus dem Eurostat-Datenpool gewonnen und erst mit einer Zeitverzdgerung von 1,5
bis 2 Jahren verdffentlicht. FUr das Jahr 2012 liegen diese Daten noch nicht vor. Deshalb wer-
den hier nach wie vor Schatzwerte ausgewiesen, die sich auf die Mautstatistik, wonach die
mautpflichtige Fahrleistung der auslandischen Lkw um knapp 1 % gestiegen ist, und die Schat-

zungen des DIW fir "Verkehr in Zahlen" stitzen. Dort wurde ein Plus um knapp 2 % (Aufkom-
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men und Leistung) ausgewiesen. Zum Vergleich: Zwischen 1991 und 2011 ist diese GréBe —
trotz der Krise 2009 und bei Bereinigung um die Auswirkungen der Umstellung des statistischen
Erhebungsverfahrens im Jahr 2003 — pro Jahr um Uber 5 % gestiegen. Zusammen mit der Ent-
wicklung der deutschen Fahrzeuge (-3,1 % bzw. -4,6 %) ist der gesamte StraBenguterverkehr
im Jahr 2012 um 2,5 % (beide GréBen) gesunken. Die Mengenentwicklung ist zum groBen Teil
durch die verminderten Baustofftransporte zu erklaren. Dagegen hangt die Entwicklung der
Leistung zu einem wesentlichen Teil mit den grenziiberschreitenden Transporten zusammen,
die anndhernd im gleichen AusmaB gesunken sein dirften. Hierin zeigt sich erneut die schwa-
che Entwicklung des AuBenhandels mit Europa. Genau wird sich dies erst nach Vorliegen der

detaillierten Statistiken des KBA analysieren lassen.

Im Jahr 2013 ist das Beférderungsaufkommen der deutschen Lkw um 1,6 % (Aufkommen)
gestiegen, die Leistung dagegen Uber eine anndhernde Stagnation (+0,2 %) nicht hinaus ge-
kommen. Diese, gegen den langfristigen Trend (2010/1995: +2,8 % p.a.) laufende, Verminde-
rung der mittleren Transportweite kommt vor allem dadurch zustande, dass die grenzuber-
schreitenden Verkehre (mit deutschen Lkw), die Uber weit Uberdurchschnittliche Distanzen (224
km gegenuber 92 km im Binnenverkehr, 2012) verlaufen, im Jahr 2013 erneut spirbar gesun-
ken sind, und zwar um 2 % (Aufkommen) bzw. 6 % (Leistung). Letzteres stellt den sechsten
Ruckgang in Folge dar; beim Aufkommen wurde der Schrumpfungsprozess lediglich im Jahr
2011 durch einen geringfigigen Anstieg (1 %) unterbrochen. Die Abweichung zu unserer ersten
Schéatzung der Aufkommensentwicklung in der Winterprognose (0,5 %) kommt, wie bei der Ana-
lyse des gesamtmodalen Verkehrs bereits dargestellt, dadurch zustande, dass der Witterungs-

einfluss im Dezember 2013 weit starker ausfiel als erwartet.

Die mautpflichtige Fahrleistung der auslandischen Lkw hat sich im Jahr 2013 um 3,7 % er-
héht, also deutlich stéarker als im Jahr zuvor. Die Transportnachfrage durfte in &hnlicher Gro-
Benordnung gewachsen sein. Das bedeutet flir den gesamten StraBengiiterverkehr einen
nicht unbedeutenden Anstieg um 1,8 % (Aufkommen) bzw. 1,5 % (Leistung). Fir den Verlauf
nach Gulterbereichen im Allgemeinen und das starke Wachstum der Sammelgiter im Besonde-
ren gelten die Ausfihrungen zum gesamtmodalen Guiterverkehr, von dem 83 % bzw. 70 % auf

den Lkw-Verkehr entfallen, gleichermaBen.

Im Jahr 2014 wird die gesamtwirtschaftliche Belebung in Deutschland und in Europa auch auf
den Verkehr der deutschen Lkw ausstrahlen. Gravierender noch ist der Witterungseinfluss.
Im ersten Quartal ist das Aufkommen der deutschen Lkw um bemerkenswerte 20 % und die
Leistung um immerhin noch 8,5 % gestiegen. Beide GréBen erreichten den hdchsten Stand seit
2008. Darin ist zwar ein gewisser Arbeitstageeffekt auf Grund der Verschiebung der Osterferien

enthalten, der im April zu einem leichtes Minus fihren durfte. Dennoch kommt darin das Aus-
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maf des Impulses aus der stérungsfreien Bauproduktion zum Ausdruck. Fiir den weiteren Ver-
lauf des Jahres kann bis November, entsprechend der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung, ein
moderater Anstieg gegenliber dem Vorjahresniveau erwartet werden. In diese Richtung weisen
auch die, in der Konjunkturanalyse des BGL erhobenen, Erwartungen der Unternehmen fir das
zweite Quartal. Allerdings wird sich im Dezember, normale Witterungsverhaltnisse unterstellt,
ein deutlicher Basiseffekt aus der milden Witterung des Vorjahres einstellen. Er kann das zuvor
aufgelaufene Plus jedoch lediglich dampfen. Fir das gesamte Jahr ist ein spirbarer Mengen-
anstieg in Héhe von 3,5 % zu erwarten. Bei der Leistung, die von den Baustofftransporten zu

Beginn des Jahres weniger tangiert wurde, fallt er mit gut 2 % bescheidener aus.

Die mautpflichtige Fahrleistung der auslandischen Lkw ist im ersten Halbjahr 2014 mit 7,6 %
nochmals deutlich starker gestiegen als im Vorjahr. Hier ist von einer lediglich leichten Ab-
schwachung der Wachstumsrate im weiteren Verlauf und somit im Gesamtjahr auszugehen. Im
gesamten Jahr 2014 duarften Aufkommen und Leistung der auslédndischen Fahrzeuge ein Plus
von 5 % bis 6 % und damit das starkste Wachstum seit dem Nachkrisenjahr 2010 einfahren.

Der gesamte StraBengiiterverkehr, also in der Summe der deutschen und auslandischen
Fahrzeuge, steigt somit um 3,8 % bzw. 3,5 %. Dies bedeutet ein splrbar héheres Plus als in
den beiden Vorjahren und ist auch nicht mehr allzu weit von der Wachstumsstarke entfernt, die
vor der Weltwirtschaftskrise langerfristig zu beobachten war. Das Plus liegt auch Gber der Er-
wartung der Winterprognose vom Februar 2014 (1,9 % bzw. 2,9 %). Diese Abweichung kommt
in erster Linie durch die witterungsbedingten Baustofftransporte zustande. Damit werden im
Jahr 2014, wie beim gesamtmodalen Guterverkehr, die bisherigen Hochststdnde aus dem Jahr

2008 erstmals libertroffen, und zwar um jeweils knapp 2 %.

Im Jahr 2015 werden die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten allesamt nochmals etwas starker
steigen als im laufenden Jahr. Dies gilt auch fir den AuBenhandel, was auf den grenziiber-
schreitenden Lkw-Verkehr (in der Summe der deutschen und auslédndischen Fahrzeuge) aus-
strahlen wird. Das hier aus derzeitiger Sicht zu erwartende Wachstum von 5-6 % liegt nicht
mehr weit unter der friiheren Dynamik (2008/1995: 7,1 % p.a., Leistung). Auch die Leitdaten
des Binnenverkehrs, insbesondere die Bauproduktion, werden weiter expandieren, wenngleich
nicht im AusmaB von 2014. Fiir den gesamten StraBenguterverkehr zeichnet sich somit erneut
ein spirbares Wachstum ab, das auf 2,7 % (Aufkommen) bzw. 3,7 % (Leistung) quantifiziert
wird. Letztgenanntes entspricht nahezu dem Plus des laufenden Jahres. Die Abschwachung
beim Aufkommen ist auf den bereits mehrfach erwahnten starken Witterungseffekt von Anfang

2014 zurtickzufuhren.
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Eisenbahnverkehr

Die statistische Erfassung des Schienengulterverkehrs wurde bereits im Jahr 2012 dadurch
beeinflusst, dass ab Oktober zwei Eisenbahnverkehrsunternehmen, die im Jahr 2011 bereits
tatig waren, aber noch nicht statistisch erfasst wurden, neu in den statistischen Berichtskreis
aufgenommen wurden. Deshalb war der tatsachliche Riickgang noch um etwa 0,5 Prozent-
punkte héher als ausgewiesen. Im Jahr 2013 wurde die statistische Darstellung durch diese
Berichtskreiserweiterungen noch spirbarer beeinflusst. Aus diesem Grund hat das Statistische
Bundesamt zwischen Juni und November 2013 neben der "rechnerischen Verénderung", die
sich aus allen jeweils vorliegenden Meldungen ergibt, auch die "bereinigte Veranderung", die
sich ohne die neu erfassten Unternehmen errechnet, ausgewiesen. Die Differenz ist beachtlich:
bis November nahmen Aufkommen und Leistung "rechnerisch" um 0,7 % bzw. 0,2 % zu, "be-
reinigt" dagegen um 0,8 % bzw. 1,6 % ab. Mit den Werten fir den Dezember wurden erstens
die "bereinigten" Verdnderungen nicht mehr ausgewiesen. Zweitens wurde fir die Bildung der
Jahreswerte der Verkehr weiterer Unternehmen berlcksichtigt, der in den Monatsstatistiken
vorher nicht erfasst wurde. EinschlieBlich dieser Transporte hat das StBA am Jahresanfang flr
2013 ein (rechnerisches) Plus um 0,8 % (Aufkommen) bzw. 1,6 % (Leistung) gesché\tzt.1 Dies
haben wir in der Winterprognose Ubernommen. In der, im Mai 2014 verdéffentlichten, Jahressta-
tistik schlieBlich wurden Wachstumsraten in Hohe von 2,1 % bzw. 2,3 % ausgewiesen. Natirlich
sind diese Werte liberh6ht, weil die neu erfassten Unternehmen bereits 2012 tatig, aber (noch)
nicht meldepflichtig waren. Wenn man davon ausgeht, dass sich der Verkehr der neu aufge-
nommenen Unternehmen im Jahr 2013 Uberdurchschnittlich entwickelt hat, dann fallt die tat-
sachliche Veranderung etwas glnstiger aus als die 0.a., bis November ausgewiesene, bereinig-

te Entwicklung. Dies kann allerdings bis auf weiteres nur gemutmapBt werden.

Tatsachlich gedampft wurde der Schienengiterverkehr durch die Auswirkungen des Hochwas-
sers im Juni, allerdings haben sich die Auswirkungen, gemessen an manchen Beflrchtungen,
in engen Grenzen gehalten. Durch die Ausweitung des Berichtskreises wird auch die Analyse
der letztjahrigen Entwicklung des Eisenbahnverkehrs nach Giiterbereichen erschwert. Es kann
davon ausgegangen werden, dass der starke Zuwachs bei den "Sonstigen Produkten" (10 %)
zu einem nennenswerten Teil durch die neu erfassten Unternehmen zustande kommt. In abso-
luten Zahlen (8 Mio. t) entspricht er bereits dem Gesamtanstieg. Ein weiterer splrbarer Beitrag
(2,6 Mio. 1) entstand bei den Kohletransporten, und zwar sowohl bei der Importkohle als auch
im Binnenverkehr. Hier hat das Wachstum, wie aus den Monatsergebnissen ersichtlich ist, wohl
auch effektiv stattgefunden, wahrend das in der Jahresstatistik ausgewiesene Plus bei den Mi-
neraldlprodukten (3,6 Mio. t) hier kaum sichtbar war und somit wohl mehrheitlich auf die Veran-

derung des Berichtskreises zurlckzufihren ist. Diesen expansiven Segmenten stand vor allem

! Statistisches Bundesamt, Giiterverkehr 2013: Transportaufkommen steigt um 0,8 %, Pressemitteilung 41/14 vom

07.02.2014, https://www.destatis.de/DE/PresseService/Presse/Pressemitteilungen/2014/02/PD14 041 463.html
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die erneut ricklaufige Stahlproduktion gegeniber, die bei Erzen und bei Metallen zu einem

neuerlichen Aufkommensriickgang fiihrte, der den Gesamtwert um fast 1 % driickte.

Der Kombinierte Verkehr (KV) legte im Jahr 2013 nach einem schwachen ersten Halbjahr, in
dem das Auftkommen um lediglich 2 % stieg und die Leistung sogar leicht sank (-0,4 %), in der
zweiten Jahreshélfte eine hohe Dynamik an den Tag. Im gesamten Jahr wuchs das Aufkom-
men, einschlieBlich des Verkehrs der neu hinzugekommenen Unternehmen, um 9 % und damit
starker als das in der Summe der KV-affinen Giterabteilungen. Der Containerisierungsgrad ist
also weiterhin gestiegen. Allerdings hat sich auch hier, insbesondere im grenziberschreitenden
Empfang (+14 %) und im Durchgangsverkehr (+28 %), der statistische Effekt bemerkbar ge-
macht.

Fir die ersten vier Monate des Jahres 2014 wird ein Anstieg der Transportnachfrage um 3,6 %
(Aufkommen) bzw. 7 % (Leistung) ausgewiesen. Auch im laufenden Jahr sind weitere Unter-
nehmen neu erfasst worden. Die "bereinigte" Verédnderung ist mit 1,3 % bzw. 3,6 % wesentlich
geringer. Der effektive Anstieg liegt zwischen diesen GréBen. Die dabei vorliegende Unschérfe
tangiert natirlich auch die Prognose fir den weiteren Verlauf. Das Hochwasser im Juni 2013
hatte — entgegen manchen Befilirchtungen — kaum Auswirkungen auf den Schienenglterverkehr
des letzten Jahres. Entsprechend schwach ist der diesjahrige Basiseffekt. Generell ist von einer
Verringerung der (statistisch ausgewiesenen) Dynamik im weiteren Verlauf auszugehen. Far
das gesamte Jahr wird das Plus auf 2,4 % bzw. 4,3 % quantifiziert. Damit wird nun auch die
Leistung des Schienenguterverkehrs das Vorkrisenniveau Ubertreffen, und zwar um 1,5 % (Auf-

kommen: 3 %).

Differenziert nach Giiterbereichen werden auf Grund der gesamtwirtschaftlichen Belebung vor
allem die Transporte der grundsétzlich wachstumsstarken "Sonstige Produkte" weiter steigen,
auf die mit fast 5,7 Mio. t (+7 %) fast zwei Drittel des Gesamtanstiegs (9,1 Mio. t) entfallen. Da-
von profitiert auch der Kombinierte Verkehr. Hinzu kommen ein weiter steigender Containeri-
sierungsgrad sowie offensichtlich auch hier ein statistischer Effekt. Deshalb wird der KV erneut
weit Uberdurchschnittlich zulegen (7,6 % bzw. 7,3 %). Ein zweiter spurbarer Impuls entsteht in
der Glterabteilung "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse", deren Aufkommen
sich um 3,9 Mio. t bzw. 7,5 % ausweitet. Wie im Lkw-Verkehr steigen hier vor allem die Bau-
stofftransporte, und zwar zum groBen Teil witterungsbedingt (erstes Quartal: +14 %). Der spuir-
bare Anstieg der Kohlebeférderungen des Vorjahres wiederholt sich — entsprechend Absatz und
Importen (vgl. Abschn. 2.3) —im Jahr 2014 nicht.

Innerhalb der Hauptverkehrsverbindungen wird nunmehr, wie am Jahresanfang erwartet,

auch der grenziiberschreitende Versand, der 2012 und 2013 auf Grund der wirtschaftlichen
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Entwicklung in Europa kaum gestiegen ist, auf den Wachstumspfad zurtckfinden. Fir den Emp-
fang trifft dies in allen Jahren seit 2010 zu. Hier kamen in den Jahren von 2011 bis 2013 die
erwahnten Sondereffekte zur Geltung. Der Durchgangsverkehr wird im Jahr 2014, wie bereits
im Vorjahr, das mit Abstand héchste Wachstum (22 %) aufweisen. Es kommt jedoch in erster

Linie durch neu erfasste Unternehmen zustande.

Der Vergleich mit der Prognose vom Jahresanfang (2,8 % bzw. 3,1 %) wird durch die neuerli-
che Ausweitung des Berichtskreises erschwert. Bei grober Schatzung dieses Effekts ist die
Leistung annahernd zutreffend antizipiert, das Aufkommen dagegen Uberschatzt worden. Letz-
teres ist vor allem durch die Transporte von Kohlen, von chemischen Produkten und von Me-

tallerzeugnissen zu erklaren, die allesamt nicht steigen, sondern sinken.

Im Jahr 2015 wird der Schienenglterverkehr grundséatzlich auf dem Wachstumspfad bleiben.
Nach jetzigem Erkenntnisstand werden im kommenden Jahr erstmals seit 2011 keine weiteren
Unternehmen in die statistische Erfassung aufgenommen. Da der entsprechende diesjéhrige
Effekt entfallt, ist mit einer gewissen Abschwachung der (statistisch ausgewiesenen) Dynamik
zu rechnen. Andererseits wird sich die gesamtwirtschaftliche Belebung noch etwas verstarken,
somit auch diejenige der Transportnachfrage auBerhalb der Massengiiter. Dies betrifft die o.a.
grundsatzlich wachstumsstarken Guterabteilungen "Sonstige Produkte”, "Konsumgiter zum
kurzfristigen Verbrauch", "Chemische Erzeugnisse, Mineralerzeugnisse" und "Maschinen und
Ausrustungen, langlebige Konsumguter", fir die allesamt ein mehr oder minder groBes Plus
erwartet werden kann. Die Massengutbereiche werden angesichts der Erwartungen flur die
Rohstahlproduktion, den Steinkohlenabsatz, die Bauproduktion und den Mineral6lproduktenab-
satz nicht nochmals splrbar expandieren, aber auch nicht, wie in manchen Jahren in der jlinge-
ren Vergangenheit, ddmpfen. Insgesamt wird ein Plus um 2,7 % (Aufkommen) bzw. 2,9 %
(Leistung) prognostiziert. Fir den Kombinierten Verkehr ist weiterhin eine deutlich Uberdurch-

schnittliche Expansion (5,2 %, Leistung) zu erwarten.

Binnenschifffahrt

In den Tabellen dieser Ausgabe der Gleitenden Mittelfristprognose werden turnusgeman letzt-
mals die Veranderungen im Jahr 2012 gegeniber 2011 ausgewiesen. Deshalb sei daran erin-
nert, dass das damalige starke Wachstum der Transportleistung der Binnenschifffahrt (6,3 %)
einzig und allein auf die massiven Behinderungen des Jahres 2011 und den dadurch ausgelds-
ten Einbruch um 12 % zurlckzufihren ist. Letzterer wurde im Jahr 2012 bei weitem noch nicht

aufgeholt.
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Im Jahr 2013 sind Aufkommen und Leistung der Binnenschifffahrt um 1,7 % bzw. 2,7 % gestie-
gen. Das Plus wére noch hoéher ausgefallen, wenn nicht in der Jahresmitte zwei Faktoren ge-
dampft hatten. Erstens waren im Juni wegen des sog. "Jahrhunderthochwassers" grdBere
Teile des WasserstraBennetzes unpassierbar. Wie schon wahrend der massiven Betriebssto-
rungen im Jahr 2011 wurden die betroffenen Transporte mehrheitlich nicht vollstéandig, sondern
nur in Teilstrecken auf andere Verkehrsmittel verlagert. Somit haben in diesem Monat weniger
die beférderten Mengen (-4 %) abgenommen als die Transportentfernungen und damit auch die
Leistung (-10 %). Zweitens kam es im Juli zu wiederholten Streiks des Personals der Wasser-
straBen- und Schifffahrtsverwaltung, die im Monatsergebnis (-3 %, Aufkommen und Leistung)

sichtbar waren und die Jahreswerte um einige Zehntelprozentpunkte gedriickt haben.

Deshalb und vor dem Hintergrund der Entwicklung zwischen 2008 und 2012 (-9 %, beide Gro-
Ben) ist das letztjdhrige Ergebnis der Binnenschifffahrt als nicht unglinstig einzustufen. Zudem
entwickelten sich alle anderen Verkehrstrager im vergangenen Jahr — der starke Anstieg der
Transportleistung der Rohrleitungen ist durch einen Sonderfaktor bedingt — nicht starker. Der
Abstand zum Vorkrisenniveau vermindert sich damit allerdings nur unwesentlich auf 8 % (Auf-

kommen) bzw. 6 % (Leistung).

Den mit Abstand gréBten Wachstumsbeitrag nach Giterabteilungen steuerten nach wie vor
die, ohnehin gewichtigen, Kohlebeférderungen (Aufkommensanteil 2013: 17 %) bei, die durch
den kraftig gestiegenen Einsatz in den Kraftwerken (vgl. Abschn. 2.3) ebenso stark angetrieben
wurden (+3,4 Mio. t, insgesamt +3,7 Mio. t). Auch die, annédhernd gleich hohen, Transporte von
Mineralélprodukten (+0,6 Mio. t, einschlieBlich Kokereierzeugnisse), hier entsprechend der
Entwicklung von Absatz und Importen insbesondere von leichtem Heizdl, sowie von landwirt-
schaftlichen Erzeugnissen (+0,9 Mio. t) haben zum Gesamtanstieg noch sichtbar beigetragen.
Dem Plus in diesen drei Segmenten steht jedoch ein Minus in der bedeutendsten Giiterabtei-
lung "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse" (Aufkommensanteil: 24 %, Leis-
tung allerdings nur 16 %) gegenulber. Hier haben sich die (absoluten und relativen) Verluste der
letzten Jahre, die nicht auf die Guterstruktur innerhalb der Glterabteilung (v.a. Erze vs. Baustof-
fe) zurlickgeflhrt werden kénnen, zwar noch fortgesetzt, aber deutlich abgeschwéacht (zusam-
men -1 %). In absoluten Zahlen belief sich der Riickgang auf Grund der erwahnten Bedeutung
dieser Giterabteilung auf immerhin noch 0,7 Mio. t und machte somit einen Teil des Anstiegs in

den vorgenannten Bereichen zunichte.

Innerhalb der Hauptverkehrsverbindungen nahm der grenziiberschreitende Empfang, in der
Binnenschifffahrt die anteilsstarkste, im Jahr 2013 am kraftigsten zu, namlich um 4,5 %. Der
Gesamtzuwachs (4,5 Mio. t) kam vor allem durch die stark expandierenden Einfuhren von Koh-
le (3,5 Mio. t, +16 %) zustande. Der Versand (-0,8 %) und der Binnenverkehr (+0,2 %) haben
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dagegen annahernd stagniert. Der Rlckgang des Durchgangsverkehrs (-2,6 % bzw. 0,5 Mio. 1)
entstand nahezu ausschlieBlich bei den Mineraldltransporten (-11 %), was wiederum vor dem

Hintergrund des noch kraftigeren Anstiegs im Jahr 2012 (+15 %) zu interpretieren ist.

In den ersten drei Monaten des Jahres 2014 ist das Aufkommen der Binnenschifffahrt mit
5,6 % kraftig gestiegen. Dazu haben auch bei diesem Verkehrstrager die Witterungsverhaltnis-
se beigetragen, auf Grund derer die Baustofftransporte drastisch zugenommen haben (+23 %).
Deren absolutes Plus in H6he von 2,7 Mio t entspricht 90 % des Gesamtwachstums (3 Mio. t).
Die Leistung hat sich dagegen nur vergleichsweise schwach erhéht (0,8 %). Die Divergenz zur
Mengenentwicklung ist zum einen dadurch zu erklaren, dass die Baustofftransporte, ahnlich wie
im Lkw-Verkehr, Gber unterdurchschnittlich lange Entfernungen verlaufen (174 km, insgesamt
265 km, jeweils 2013) und ihr Anstieg somit in der Leistung weniger stark durchschlagt. Zum
anderen hat sich aber auch die mittlere Transportweite in manchen bedeutenden Guterabtei-

lungen (Kohle, Mineraldl u.a.) splrbar vermindert.

Fir den weiteren Verlauf des Jahres ist eine wesentlich ruhigere Entwicklung zu erwarten.
Dabei wird es im Juni/Juli zu Basiseffekten aus den erwahnten letztjdhrigen Stérungen kom-
men, die das Jahresergebnis vor allem der Transportleistung nicht unwesentlich anheben. Beim
Aufkommen wird sich der 0.a. hohe Zuwachs des ersten Quartals deutlich abschwéachen. Far
das Gesamtjahr wird — wie immer unter der Annahme von halbwegs normalen Wasserstédnden
im weiteren Verlauf — ein Anstieg um 2,3 % und fir die Leistung um lediglich 0,4 % erwartet.
Am Jahresanfang wurde f(ir beide GréBen ein Plus um 1,4 % prognostiziert. Die Abweichung ist
beim Aufkommen durch die zuséatzlichen witterungsbedingten Baustofftransporte und bei der
Leistung durch den nicht erwarteten Riickgang der mittleren Transportweite in den genannten
Guterabteilungen zu erklaren. Der Abstand zum Vorkrisenniveau belduft sich damit auf knapp
6 % (beide GrdBen).

Innerhalb der Giiterbereiche entsteht der weitaus gréBte Wachstumsbeitrag, wie schon im
ersten Quartal, in der (bedeutendsten) Giterabteilung "Erze, Steine und Erden, sonstige Berg-
bauerzeugnisse". Deren Aufkommen nimmt um 7 % oder 3,8 Mio. t zu, was bereits rund drei
Vierteln des Gesamtanstiegs (5,2 Mio. t) entspricht. Auch die Beférderungen der Giiterabteilung
"Chemische Erzeugnisse, Mineralerzeugnisse" erhéhen sich im laufenden Jahr, im Gegensatz
zu 2013, und liefern damit einen spurbaren Wachstumsbeitrag (1,0 Mio. t).1 Von den Kohlebe-
férderungen geht, ebenfalls anders als im Vorjahr, auf Grund der nicht mehr steigenden Stein-
kohleneinfuhren kein Impuls mehr aus. Fiir die Transporte von Mineraldlprodukten ist, insbe-

sondere im Empfang auf Grund des Riickgangs der Importe, ein im Gesamtergebnis sichtbares

' Die Binnenschiffstransporte in dieser Giiterabteilung bestehen weit Uberwiegend aus chemischen und nicht aus

Mineralerzeugnissen, weshalb sie — im Gegensatz zum Lkw-Verkehr — kaum von der Bauwirtschaft abhéngen.
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Minus (-1,2 Mio. t) zu erwarten. In allen anderen Giterabteilungen ist die Entwicklung weit we-

niger bedeutend fir das Gesamtergebnis.

Innerhalb der Hauptverkehrsverbindungen wird der Binnenverkehr und der grenziberschrei-
tende Versand — im Gegensatz zum Vorjahr — aller Voraussicht nach Uberdurchschnittlich zu-
nehmen (+3,5 bzw. 3,4 %). Dies kommt in beiden Fallen vor allem durch die Baustofftransporte
zustande. Der Empfang wird auf Grund der, im Vergleich zu 2013, schwachen Entwicklung der
Kohlen- und der Mineraldlproduktenimporte deutlich schwacher wachsen (1,7 %) als im Vorjahr.
Far den Durchgangsverkehr ist ein leichter Riickgang (-0,4 %) zu erwarten, der vor allem durch

deutliche EinbuBen bei Mineraldlprodukten und landwirtschaftlichen Erzeugnissen entsteht.

Im Jahr 2015 werden innerhalb der fir die Binnenschifffahrt bedeutenden Branchen fir den
Bau- und den Stahlsektor geringere Zuwéachse erwartet als fir 2014. Dies gilt somit auch fir die
entsprechenden Transporte. Dem steht entgegen, dass die Steinkohlenimporte, bei einem
schwacher sinkenden Gesamtabsatz, im Gegensatz zu 2014 wieder spurbar steigen werden.
Dies durfte den bedeutendsten Impuls fir die gesamte Binnenschifffahrt im kommenden Jahr
darstellen. Hinzu kommen noch geringere Zunahmen bei Mineralélprodukten und bei chemi-
schen Erzeugnissen. Insgesamt werden Aufkommen und Leistung der Binnenschifffahrt im
kommenden Jahr voraussichtlich erneut steigen, und zwar um jeweils gut 1 %. Damit reduziert
sich der Abstand zu den Werten von 2008 auf rund 4,5 %.

Rohrleitungen

Die statistische Erfassung der Transporte in Rohrleitungen erstreckt sich nur auf die Beférde-
rungen von Rohdl, 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 Guterverkehrs im Jahr 2009 noch von dessen Wiederanstieg in
den Jahren 2010 und 2011 betroffen. Aus diesem Grund sind bei diesem Verkehrstrager auch

Vergleiche mit dem Vorkrisenniveau UberflUssig.

Im Jahr 2013 nahm die Rohdleinfuhr trotz eines steigenden Produktenabsatzes spirbar ab
(-3 %, vgl. Abschn. 2.3). In deren Herkunftsstruktur waren erneut deutliche Verschiebungen
zu beobachten, die die modale Teilung der Rohéltransporte zwischen den Pipelines und dem
Seeverkehr maBgeblich beeinflussten. Nach den ungewdéhnlichen Bewegungen im Jahr 2012
liefen sie im vergangenen Jahr wieder in die gewohnte Richtung. Die Anlandungen von Nord-
seedl, die sich gegenlber ihnrem Hdchststand aus dem Jahr 1998 (41,6 Mio. t) bis 2011 (22,1
Mio.) nahezu halbiert haben, im Jahr 2012 aber um bemerkenswerte 12 % gestiegen sind,

nahmen im Jahr 2013 wieder kréftig ab (-7 %). Dazu haben vor allem die Lieferungen aus
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GroBbritannien (-29 %) beigetragen, wahrend diejenigen aus Norwegen noch um bemerkens-
werte 17 % zugelegt haben. Dagegen haben sich die Importe aus der ehemaligen GUS, deren
Anteil an der gesamten deutschen Einfuhr zwischen 1991 und 2011 von 16 % auf 51 % gestie-
gen ist, nach einem Riickgang um 8 % im Jahr 2012 im vergangenen Jahr stabilisiert, also wie-

der Uberdurchschnittlich entwickelt.

Da diese Transporte mehrheitlich Gber Rohrleitungen erfolgen, wurde dadurch der Pipeline-
durchsatz im grenziberschreitenden Empfang deutlich angehoben, der somit — im Gegensatz
zu den gesamten Rohéleinfuhren — splrbar stieg (2,4 %). Auch das in den deutschen Seehéfen
angelandete Nordseedl wird Uber Rohrleitungen in die Raffinerien beférdert, allerdings im Bin-
nenverkehr. Er nahm ahnlich kréaftig ab (-9 %) wie die Nordseeeinfuhren. Zudem war im April
2013 eine Raffinerie voriibergehend geschlossen, was das Jahresergebnis um rund einen Pro-
zentpunkt gedrlckt hat. Damit errechnet sich fir den gesamten Durchsatz ein leichter Riick-

gang um 0,6 %.

Die durchschnittliche Transportweite wird maBgeblich von der Struktur nach den einzelnen
Leitungen beeinflusst und unterliegt deshalb grundsatzlich erheblichen Unwégbarkeiten. Hier ist
seit September 2012 ein drastischer Effekt zu beobachten, weil die Raffinerie in Karlsruhe nicht
mehr Gber die SPSE-Leitung aus Marseille, die in Deutschland nur Gber 24 km verlauft, sondern
Uber die TAL aus Triest (454 km) beliefert wird. Laut Auskunft des Mineraldlwirtschaftsverbands
ist dies dauerhaft angelegt. Dadurch erhdhte sich die mittlere Transportweite im Empfang von
170 km (2011) bzw. 175 km (2012) auf 208 km (2013), d.h. um 22 % bzw. um 19 % gegentber
2012. Deshalb stieg die Transportleistung im Empfang drastisch starker (22 %) als das Auf-
kommen, was durch den schrumpfenden Binnenverkehr, in dem sich die mittlere Transportweite
nur unwesentlich verandert hat, nur teilweise ausgeglichen wird. Insgesamt erhdhte sich die

Leistung der Rohrleitungen somit um bemerkenswerte 12 %.

Im Jahr 2014 ist fUr die Rohdleinfuhr ein geringeres Minus zu erwarten (-1 %) als im vergange-
nen Jahr (vgl. Abschn. 2.3). Deren Herkunftsstruktur hat sich in den ersten fiinf Monaten er-
neut in eine andere Richtung verschoben, nédmlich zu Lasten von Afrika (-53 %) und hier vor
allem von Libyen (-82 %). Ersetzt wurde dies mehrheitlich durch Nordseedl (+21 %) und darun-
ter Norwegen (+42 %). Die Importe aus der ehemaligen GUS (+2 %) entwickeln sich im laufen-
den Jahr dagegen nur etwas (iberproportional zum Gesamtverlauf. Ol aus Nordafrika wird
Uberwiegend in die franzésischen bzw. italienischen Mittelmeerh&fen und von dort aus per Pipe-
line nach Deutschland transportiert und weniger tber die Nordseehafen, so dass der diesjahrige
drastische Rickgang dieser Mengen auf die Pipelinedurchsatzmenge im grenziberschreiten-
den Empfang durchschlagt. Andererseits wird das durch den Anstieg der (rund drei Mal héhe-

ren) Mengen aus der ehemaligen GUS zum groBen Teil kompensiert. Hinzu kommt der Basisef-
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fekt aus der letztjahrigen Produktionsunterbrechung im April. Deshalb ist der Pipelinedurchsatz
im grenziberschreitenden Empfang in den ersten vier Monaten — bei sinkender Gesamteinfuhr
— splrbar gestiegen (+3,7 %, April allein: +15 %). Dies wird auch im Jahresergebnis noch sicht-
bar sein, fiir das nunmehr eine anndhernde Stagnation erwartet werden kann. Letzteres trifft
auch fuor den Binnenverkehr zu. Zwar geht die gesamte Raffinerieproduktion etwas zurick.
Dies wird jedoch dadurch ann&hernd ausgeglichen, dass es im April auch hier zu dem erwahn-
ten Basiseffekt (+9 %) kam. Damit ergibt sich auch fir den gesamten Durchsatz eine Stagna-
tion.

Die mittlere Transportweite unterliegt grundsétzlich nicht nur den o.a. Unwéagbarkeiten hin-
sichtlich von Verschiebungen der (pro Raffinerie) anliefernden Pipelines, die eher selten statt-
finden, sondern auch hinsichtlich von, haufiger auftretenden, Produktionsunterbrechungen an
einzelnen Standorten. Da die davon jeweils betroffenen Rohrleitungen Uber unterschiedlich
lange Strecken verlaufen, kann dies erhebliche Auswirkungen auf die Transportleistung ha-
ben. Im Jahr 2014 ist dies wieder einmal der Fall. Im Februar sank die durchschnittliche Trans-
portweite im Binnenverkehr um 21 % und im April im Gesamtverkehr auf Grund des o.a. Basis-
effekts um 13 %. Effekte in dieser GréBenordnung werden im weiteren Verlauf des Jahres nicht
mehr kompensiert, sondern nur noch abgeschwacht. Deshalb ist aus derzeitiger Sicht mit einem
Riickgang der gesamten Leistung der Rohrleitungen im Jahr 2014 um 2,5 % zu rechnen. Der-
artige Ereignisse entziehen sich einer Prognostizierbarkeit, vielmehr kdnnen sie erst nach Vor-
liegen der statistischen Daten recherchiert werden. Aus diesem Grund wurde in der Winter-
prognose fir die Transportleistung das gleiche Minus wie fir das Aufkommen erwartet (-1 %).
Die Unterschatzung des Letzteren erklart sich durch den nicht erwartbaren Anteilsanstieg des

Nordseebls.

Fir das Jahr 2015 zeichnet sich bei der Rohéleinfuhr eine Stagnation ab (vgl. Abschn. 2.3).
Hinsichtlich der Herkunftsstruktur ist trotz der diesjahrigen Entwicklung anzunehmen, dass sich
die langerfristigen Anteilsgewinne von pipeline-affinen Lieferregionen im Allgemeinen und von
GUS-Ol im Besonderen in einem gewissen AusmaB fortsetzen. Daraus resultiert fiir den Pipe-
linedurchsatz im Empfang ein leichter Anstieg. Bei einem anndhernd stagnierenden Binnenver-
kehr errechnet sich fiir den gesamten Durchsatz eine leichte Zunahme um 0,6 %. Unter der
Annahme, dass spiirbare Strukturverschiebungen innerhalb der einzelnen Leitungen unterblei-
ben, wird sich die Leistung im gleichen AusmafB erhéhen. Dabei ist, wie auch schon fiir den
weiteren Verlauf von 2014, unterstellt, dass die Lieferungen von russischem Erddl nach
Deutschland — trotz eventueller Verscharfungen der Sanktionen seitens der EU und mdglicher

GegenmaBnahmen — nicht beeintrachtigt werden. Jede andere Annahme ware willkirlich.
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Luftfracht

Im Jahr 2013 sank die beférderte Gitermenge nicht weiter ab wie in den einzelnen Jahren zu-
vor. Der Wert stagnierte auf dem Vorjahresniveau von 2012. Dies geht auf die Erholung der
gesamtwirtschaftlichen Entwicklungen sowohl innerhalb EU-Europas wie auch in der gesamten

Welt zurlick.

Diese Tendenz setzte sich im ersten Halbjahr 2014 positiv fort. Vor allem im ersten Quartal
2014 wurde insgesamt, wenn auch im Vergleich zu einem relativ schwachen Vorjahresquar-
talswert, ein kraftiges Plus von 2,8 % erreicht, vor allem im grenziberschreitenden Verkehr.
Dieser Schwung nahm erwartungsgeman etwas ab zum April und Mai des Jahres auf 2,1 %

gegeniber dem kumulierten Vorjahreswert.

Den statistischen Mengenzuwachsen standen unterschiedliche Meldungen Uber die deutsche
Luftfahrtbranche gegeniber. So soll Lufthansa Cargo im ersten Halbjahr 2014 weniger Luft-
fracht beférdert haben als im Vergleichshalbjahr. Hingegen meldete der Flughafen Frankfurt im
selben Zeitraum 2,3 % mehr, der Flughafen Minchen 4,0 % mehr an Frachtaufkommen. Welt-
weite Zahlen der IATA sagten ein kraftiges Wachstum in der Frachtmenge voraus. IATA erhéh-

te nachtraglich ihre Prognosen fir 2014 auf +4 %.

Aufgrund dieser Entwicklungen wird davon ausgegangen, dass die Héhe des Frachtautkom-
mens sich auf einem stabilen Wachstumspfad befindet und sich bis zum Jahresende 2014 um
insgesamt 1,8 % erhéhen wird. Dieser Trend wird sich im Jahr 2015 fortsetzen mit 2,0 %. Das-

selbe gilt auch fir die Transportleistung in der Fracht.

Seeverkehr

Der Seeverkehr Deutschlands ist im Jahr 2013 um 0,4 % gesunken. Somit hat er — im Gegen-
satz zu allen anderen Verkehrstragern mit Ausnahme der hier nicht vergleichbaren Rohrleitun-
gen — einen, wenngleich nur leichten, Nachfrageverlust verbuchen missen. Damit wiederum ist

der Abstand zum Vorkrisenniveau nahezu unverandert geblieben (7 %).

Der Containerverkehr hat im vergangenen Jahr ein vergleichsweise schwaches Plus erzielt
(+1,3 %). Am gunstigsten hat sich hier noch der Verkehr innerhalb Europas (+2,6 %) entwickelt,
der Uberwiegend aus Feeder-Transporten im Ostseeraum besteht. Dagegen sind die Transpor-
te auf den klassischen Wachstumsrelationen mit den USA (-0,2 %) und Asien (+0,3 %) kaum

gestiegen. Selbst die, grundsatzlich wachstumsstarken, Verkehre mit China nahmen lediglich
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schwach zu (+1,3 %), worin sich die Abschwachung des AuBenhandels zwischen diesem Land

und Deutschland widerspiegelt.

Zudem hat sich bei einigen Massengiitern die splrbare Expansion des Jahres 2012 nicht nur
nicht wiederholt, sondern in ein Minus gedreht. Hier machten sich zum einen die bereits er-
wéahnten Verschiebungen in der Herkunftsstruktur von Rohdl bemerkbar, in deren Gefolge die
Lieferungen aus der Nordsee wieder auf den sinkenden Trendpfad einschwenkten. Der Um-
schlag von Kohle zeigte im vergangenen Jahr ein differenziertes Bild: Die gesamten Steinkoh-
leneinfuhren sind zwar kréftig gestiegen (10 %), darunter aber diejenigen aus der EU (v.a. Po-
len) und aus Russland weit Uberdurchschnittlich (34 % bzw. 18 %). Sie werden mehrheitlich auf
der Schiene nach Deutschland transportiert. Die Einfuhren aus den anderen Férderregionen
nahmen dagegen nur um 3 % zu. Die Kohle aus Ubersee wird, wie schon der Name sagt, aus-
schlieBlich mit dem Seeschiff nach Europa und hier wiederum zu grdBeren Teilen direkt nach
Deutschland, also nicht Uber die Rheinmindungshéafen, beférdert. Diese Mengen sind im Jahr
2013 sogar gesunken.' Zusammen mit Rohdl errechnet sich ein erhebliches Minus um 13 %,
was fast 6 Mio. t entspricht. Allein dadurch schrumpfte der gesamte Seeverkehr im Jahr 2013
um 2 %. Zwar legte der Umschlag von Mineralélprodukten, der im Jahr 2012 stark gedampft
hatte, auf Grund steigender Produkteneinfuhren spirbar zu (21 % bzw. 2,7 Mio. t). Dennoch
sanken im Jahr 2013 alle Massengiiter zusammen?® um 5 % bzw. 5 Mio. t. Dass deren Entwick-
lung den gesamten Seeverkehr dampft, ist nicht ungewdhnlich, das letztjahrige AusmaB hinge-

gen schon etwas.

Im ersten Quartal des Jahres 2014 ist der Seeverkehr um 5 % gewachsen. Hier zeigt sich be-
reits die spurbare Belebung des deutschen AuBenhandels nach dem &uBerst verhaltenen
Wachstum im Vorjahr. Fir den weiteren Verlauf des Jahres ist zwar in manchen Bereichen mit
einer Abschwéachung der Wachstumsraten zu rechnen, wobei auch die im Verlauf von 2013
eingetretene Belebung zu beriicksichtigen ist. Dennoch ist flir das Gesamtjahr ein splrbares
Plus in H6he von 2,6 % zu erwarten. Das bedeutet das erste nennenswerte Wachstum seit

2011. Damit wiederum verringert sich der Abstand zum Vorkrisenniveau auf unter 5 %.

Der Containerverkehr, der grundséatzlich den Wachstumstréager des gesamten Seeverkehrs
darstellt, ist in den ersten drei Monaten mit 6 % wie erwartet Uberproportional gestiegen. Dabei
haben die beiden dominierenden Quell-/Zielgebiete, ndmlich Asien und Europa, mit einem Plus

um jeweils rund 9 % wieder auf ihren Wachstumspfad zuriickgefunden. Die Transporte nach

Die Guterabteilung "Kohle, rohes Erdél, Erdgas" wird in der Seeverkehrsstatistik nicht weiter differenziert. Die Auf-
teilung auf Kohle und Rohdl kann jedoch n&herungsweise Uber die Herkunftslander bestimmt werden, denn Trans-
porte aus den USA, Kanada, Kolumbien, Stidafrika und Australien sind ausschlieBlich Kohleimporte.

In der Giiterartensystematik NST-2007 definiert als Summe von Kohle, OI, Erzen, Steinen und Erden sowie Metal-
len und Metallerzeugnissen (B2, B3, B5 und B7).
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und aus Nordamerika verbuchten allerdings nach wie vor ein Uberraschend hohes Minus
(-15 %). Fir das gesamte Jahr ist ein Anstieg des Containerverkehrs zu erwarten, der kaum

unter dem des ersten Quartals liegen wird. Dies erhdht den gesamten Seeverkehr um Gber 2 %.

Bei den Massengiitern wird sich das letztjahrige drastische Minus bei Kohle und Rohdl, wie am
Jahresanfang erwartet, nicht wiederholen, sondern sich zumindest erheblich abschwéachen.
Dazu tragen die (Uberraschenderweise) steigenden Anlandungen von Nordseedl bei. Auch die
Einfuhren von Uberseekohle haben sich bisher (Januar bis Mai, -2,5 %) — im Gegensatz zu
2013 — nicht unglnstiger entwickelt als die gesamten Steinkohleneinfuhren (-3,5 %). In der
Summe der Guterabteilung ist fir das gesamte Jahr ein Riickgang um gut 2 % bzw. 0,9 Mio. t
zu erwarten, was eine spurbare Verbesserung gegeniber dem o.a. drastischen Einbruch im
Vorjahr bedeutet. Fir den Umschlag von Mineraldlprodukten, der im Vorjahr stark gewachsen
ist, zeichnet sich — entgegen den Erwartungen vom Jahresanfang — sogar ein nochmaliges Plus
ab. Es fallt zwar erheblich schwéacher aus (5 %) als im Jahr 2013, ist aber mit 0,8 Mio. t flir das
Gesamtergebnis nicht unbedeutend. Fiir alle Massengiiter (zusammen) ergibt sich daraus ein

Anstieg um immerhin fast 2 %.

Das jetzt vorausgeschatzte Plus (2,6 %) entspricht nahezu exakt der Prognose vom Jahresan-
fang (+2,7 %). Dabei entwickelt sich der Massengutbereich glnstiger als erwartet, in erster Linie
wegen der erwahnten Mineraldlproduktenimporte, der Containerverkehr dagegen geringfiigig

unglnstiger.

Fir das Jahr 2015 zeichnet sich eine insgesamt sehr ahnliche Entwicklung wie im laufenden
Jahr ab. Der Containerverkehr wird auf Grund der nochmals leicht erhéhten Dynamik des deut-
schen AuBenhandels etwas starker wachsen. Fir die Massengutbereiche signalisieren die Leit-
daten zwar einen schwacheren Verlauf als im Jahr 2014; im Gegensatz zu 2013 ist aus derzei-
tiger Sicht aber kein Minus, sondern eine anndhernde Stagnation zu erwarten. Fiir den gesam-
ten Umschlag ergibt sich daraus ein Anstieg um 2,9 %, der also geringfligig Uber dem von 2014
liegt. Mit einem Umschlag in H6he von 311 Mio. t wird das Vorkrisenniveau (317 Mio. t) nur

noch um 2 % unterschritten.

Modal Split

Nach den bisherigen Ausfiihrungen zu den einzelnen Guiterverkehrstragern 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 zahlenm&Big nicht sichtbar

ist.
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Abbildung G-3: Modal Split des Transportaufkommens der Landverkehrstrager
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Abbildung G-4: Modal Split der Transportleistung der Landverkehrstrager
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Die Darstellung zeigt zunachst, dass die Binnenschifffahrt im Jahr 2012 Marktanteile gewon-
nen hat. Dies kam jedoch ausschlieBlich durch den Basiseffekt auf Grund der extremen Was-
serstande des Jahres 2011 zustande. Im Jahr 2013 blieben die Anteile anndhernd stabil, was
auf den Sonderfaktor der stark erhéhten Steinkohleeinfuhren zurlickzufiihren ist. Im Prognose-
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zeitraum vermindert sich dieser erheblich, so dass der langerfristige Trend sinkender Marktan-
teile der Binnenschifffahrt wieder zum Vorschein kommt. Bei den Rohrleitungen wurde der
Trend ricklaufiger Anteile in den Jahren 2012, als deren Transporte von der gesamtwirtschaftli-
chen Abschwéachung kaum betroffen waren, und vor allem 2013, hier von den Auswirkungen
der Strukturverschiebung auf die mittlere Transportweite, ebenfalls Uberschattet. Ab dem Jahr
2014 werden sie wieder trendgemaB abnehmen. Vice versa sind die Marktanteile sowohl des
StraBengiiterverkehrs als auch der Eisenbahnen in den Jahren 2012 und 2013 leicht gesun-
ken, werden sich aber in den Jahren 2014 und 2015 wieder erhdhen, im Schienenverkehr je-
doch nur bei der Leistung. Allein zwischen diesen beiden Verkehrstragern bleibt das Verhéltnis

im gesamten Betrachtungszeitraum weitgehend konstant.

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. Diese GroBe ist im Rahmen der Berichterstattung zur nachhaltigen Entwicklung
von Beginn an einer der sog. "Nachhaltigkeitsindikatoren". Ziel der Bundesregierung war es
damals, "die Intensitat gegeniber dem Basiswert des Jahres 1999 bis zum Jahr 2010 um 2 %
und bis zum Jahr 2020 um weitere drei Prozentpunkte zu vermindern".! Nachdem das Ziel fiir
2010 nicht erreicht wurde, wurde es nunmehr umformuliert in "die Intensitat gegeniiber dem

Basiswert des Jahres 1999 bis zum Jahr 2020 um 5 % zu vermindern".?

Im gesamten Zeitraum bis 2007 ist die Transportleistung (+51 %) starker gewachsen als das
BIP (+21 %), die Transportintensitét also, von wenigen Einzeljahren abgesehen, gestiegen,
und zwar um 25 % bzw. 1,9 % p.a. Einer der Hauptgrinde hierflr ist das Gberdurchschnittliche
Wachstum der AuBenhandelsstréme, die bei gleichem (absoluten) Anstieg von Ex- und Impor-
ten den AuBenbeitrag und somit das BIP nicht erh6hen, den Giterverkehr hingegen durchaus.
Auch in den folgenden Jahren pragte die Entwicklung des AuBenhandels diejenige der Trans-
portintensitat, d.h. den Rickgang im Jahr 2009 und den Wiederanstieg im Jahr 2010. Im Jahr
2011 nahmen sowohl das BIP (3,3 %) als auch die Ex- und Importe (8,0 % bzw. 7,4 %) noch
deutlich zu, die Transportleistung dagegen schwécher (2,4 %), so dass die Intensitat in diesem

Jahr um knapp 1 % sank.

Im Jahr 2012 ist die Transportleistung trotz eines (geringen) BIP-Wachstums (0,7 %) spurbar

gesunken (-1,6 %) und somit auch die Intensitat (-2,3 %), was — nach dem Krisenjahr 2009 —

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

S. 30.
Statistisches Bundesamt, Nachhaltige Entwicklung in Deutschland, Indikatorenbericht 2014, Wiesbaden 2014,
S. 34.

2
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die bis dato zweitstarkste Verminderung seit der Vereinigung Deutschlands darstellt. Dies ist
zum einen auf die Bauproduktion und weitere transportintensive Branchen zurlckzufiihren,
deren Riickgang sich im Guterverkehr starker niederschlagt als in der Gesamtwirtschaft. Zudem
wuchs der AuBenhandel insgesamt nur noch vergleichsweise schwach (3,2 % bzw. 1,4 %),
darunter der fir die territoriale Guterverkehrsleistung — der Seeverkehr ist hier nicht enthalten —
entscheidende Handel mit Europa kaum mehr, so dass der frihere Hauptantriebsfaktor der

Intensitat im Jahr 2012 vollstédndig wegfiel. Damit fiel letztere auf das Niveau von 2009 zurtick.

Abbildung G-5: Transportleistung und Transportintensitat
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Im Jahr 2013 hat sich das Wachstum der AuBenhandelsstréme nochmals verlangsamt. Jedoch
haben sich fast alle Massenguttransporte, die den gesamtmodalen Guterverkehr im vorange-
gangenen Jahr splrbar gedampft hatten, ins Plus gedreht. Deshalb hat die Transportleistung
ein deutlich hdheres Wachstum (2,0 %) verzeichnet als das BIP (0,4 %), die Intensitat also
merklich zugenommen (1,6 %). Allerdings ist das eher als Gegenbewegung auf die, stark von
Sonderfaktoren beeinflusste, Entwicklung des Jahres 2012 zu interpretieren. Zwischen 2011
und 2013 hat sich die Transportleistung kaum veréndert, wahrend das BIP zumindest leicht

gewachsen ist, so dass die Intensitat nicht unwesentlich abgenommen hat (-0,7 % p.a.).
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In den Jahren 2014 und 2015 wé&chst mit der gesamtwirtschaftlichen Belebung in Deutschland
und Europa auch der AuBenhandel mit den européischen Partnerlandern erheblich kraftiger als
zuvor. Aus diesem Grund steigt nun auch die Transportleistung (3,2 % bzw. 3,3 %) wieder deut-
lich starker als das BIP (1,8 % bzw. 2,0 %), die Intensitat also ebenfalls spirbar (1,3 % bzw.
1,2 %). Damit wird die Intensitat im Jahr 2015 zwar den Wert von 2010 leicht bertreffen, den
bisherigen Hochststand aus den Jahren 2006/08 aber noch um rund 2 % verfehlen (vgl. Abb.
G-5). Der Wert von 1999, des Bezugsjahrs des Nachhaltigkeitsziels der Bundesregierung, wird

um 12 % und der darauf basierende Zielwert um 19 % Ubertroffen.
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3.2 Guterverkehr nach Giiterabteilungen

Die statistische Erfassung und Ausweisung des Glterverkehrs nach Giiterabteilungen (und in
der tieferen Differenzierung) wurde ab dem Jahr 2011 auf Grund von EU-Richtlinien auf die sog.
"NST-2007" umgestellt. Seitdem wird auch die Prognose auf der Basis von NST-2007 vorge-
nommen. Statistische Daten in dieser Differenzierung liegen fur die Jahre ab 2008 vor, also
mittlerweile fir sechs Jahre. Damit haben sich die Unscharfen gegeniber der Situation unmit-

telbar nach der Umstellung spirbar reduziert. Dies wird sich von Jahr zu Jahr weiter verstarken.

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

den einzelnen Guterabteilungen fiir den jeweiligen Verkehrstrager besser verdeutlicht werden.

Gesamter Giterverkehr

Im gesamten Guterverkehr — ohne den Luftverkehr, dessen statistische Erfassung nicht nach
Glterabteilungen differenziert wird und dessen Anteil im Vergleich zu den anderen Verkehrs-
trdgern ohnehin unbedeutend ist, sowie ohne den Seeverkehr, der keine Verkehrsleistung in-
nerhalb Deutschlands erbringt, — sind Aufkommen und Leistung im Jahr 2013 nach dem derzei-
tigen Erkenntnisstand um 1,8 % bzw. 2,0 % gestiegen. In absoluten Zahlen betrug das Men-
genwachstum 71 Mio. t und entstand zu Uber der Haélfte in der Guterabteilung der "Sonstigen
Produkte" (41 Mio., +9 %). Der zweitstarkste Aufkommenseffekt (+15 Mio. t) kam aus der an-
teilsstarken Guterabteilung "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse", die zum
gréBten Teil aus Baustoffen besteht, auch wenn der prozentuale Anstieg (1,5 %) hier nicht sehr
hoch war. Der drittstarkste Effekt war in der Guterabteilung "Kohle, Rohél, Erdgas" (7 Mio. t,
+4 %) zu verzeichnen. Allerdings ist hier zu beachten, dass das Aufkommen dieser Giterabtei-
lung einschlieBlich des Seeverkehrs, bei dem der Umschlag sowohl mit Kohle als auch mit
Rohdél im Jahr 2013 massiv eingebrochen ist, leicht gesunken ist. Auch bei der Leistung ent-
sprechen die Zunahmen in diesen drei Giterabteilungen (zusammen 13 Mrd. tkm) dem Ge-
samtanstieg. In allen lbrigen Giiterbereichen waren sowohl die prozentualen als auch die abso-
luten Verénderungen vergleichsweise bedeutungslos.

Im Jahr 2014 wird fir das Aufkommen des gesamtimodalen Giterverkehrs ein Anstieg um
3,5 % bzw. 141 Mio. t erwartet. Mit Ausnahme der Transporte von Kohle und Rohél, die gering-
figig schrumpfen, dirften dazu alle Gaterbereiche beitragen. Der fiir das Gesamtergebnis be-
deutendste Impuls entsteht diesmal in der Gulterabteilung "Erze, Steine und Erden, sonstige
Bergbauerzeugnisse" (+51 Mio. t bzw. 4,8 %). Die "Sonstigen Produkte" liefern mit einem er-

heblich geringeren (prozentualen) Plus (4,6 %) auch einen niedrigeren Wachstumsbeitrag (24
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Mio. t) als im Vorjahr. Ein Effekt in gleicher (absoluter) Hohe kommt aus der Abteilung "Chemi-
sche Erzeugnisse, Mineralerzeugnisse" (3,9 %). Fir die gesamtmodale Leistung ist im Jahr
2014 mit einem Plus um 3,2 % oder 20 Mrd. tkm zu rechnen. Bei dieser GrdBe entsteht der mit
Abstand gr6Bte Beitrag bei den "Sonstigen Produkten" (6,7 Mrd. tkm, 5,2 %). Es folgen die
"Chemischen Erzeugnisse, Mineralerzeugnisse" (3,3 Mrd. tkm, 3,6 %) und die Baustofftranspor-
te (2,7 Mrd. tkm, 5,2 %), die hier auf Grund der kurzen Strecken weniger stark durch schlagen.

Im Jahr 2015 wird fir den gesamtmodalen Giterverkehr ein Plus von 2,6 % (Aufkommen) bzw.
3,3 % (Leistung) erwartet. Erneut dirften hierzu nahezu alle Giiterbereiche mit Ausnahme der
Mineraldlprodukte beitragen. Wie im laufenden Jahr resultiert der fiir das Gesamtergebnis
(+108 Mio. t) bedeutendste Impuls trotz der geringeren (prozentualen) Wachstumsrate noch-
mals aus der (anteilsstérksten) Guterabteilung "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauer-
zeugnisse" (+30 Mio. t). Darauf folgen die Abteilungen "Chemische Erzeugnisse, Mineraler-
zeugnisse" (+22 Mio. t, 3,5 %) und "Sonstige Produkte" (+20 Mio. t, 3,7 %). Die beiden letztge-
nannten liefern auch die gréBten absoluten Beitrage (5,8 bzw. 4,1 Mrd. tkm) zum gesamten

Leistungsanstieg (22 Mrd. tkm).
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Tabelle G-2: Gesamter Giterverkehr nach Giiterabteilungen

Mio. t bzw. Mrd. tkm

Veranderung in %

2011 2012 2013 2014 2015(12/11 13/12 1413 15/14
Transportaufkommen
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. [ 211,6 2124 206,9 211,2 2155 04 -26 2.1 2,0
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 162,3 1708 1775 176,6 178,7 5,2 40 -05 1,1
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb.[{1097,6 1039,0 1054,1 1104,9 1134,7| -5,3 1,5 48 27
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. | 555,9 5454 548,1 553,1 5595 -1,9 0,5 0,9 1,2
B5 Kokerei- u. Mineraldlerz. 182,2 1826 183,8 188,3 186,6 0,3 0,6 24 -0,9
B6 Chemische u. Mineralerz. 628,9 608,99 612,7 6365 6589| -3.2 0,6 39 35
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse | 263,2 250,7 253,2 260,44 2694| -4,7 1,0 2.8 3,4
B8 Masch., langleb. Konsumg. 2126 2123 210,6 219,7 230,2| -0,1 -08 4.3 4.8
B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 300,5 285,2 289,99 302,8 308,3| -5, 1,6 4,5 1,8
B10 Sonstige Produkte 4584 4766 5178 5418 561,6| 4,0 87 46 37
Insgesamt 4073,1 3983,9 4054,6 41953 4303,4| -2,2 1,8 35 26
Transportleistung”
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 40,3 40,2 41,2 421 43,3] -0,1 23 2,2 2,8
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 30,2 323 35,7 349 354 70 104 -21 1,4
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 53,8 51,8 53,4 56,1 57,5 -3,7 3,1 52 25
B4 Konsumg. zum kurzr.Verbr. 1229 118,8 119,0 120,5 123,0| -3,3 0,2 1,3 2,0
B5 Kokerei- u. Mineraldlerz. 31,2 32,0 32,4 32,5 32,5 2,6 1,4 0,3 0,0
B6 Chemische u. Mineralerz. 96,0 92,2 92,7 96,1 100,2| -4,0 0,5 3,6 4.3
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 60,9 56,6 55,1 572 595 -71 -2,7 38 41
B8 Masch., langleb. Konsumg. 58,3 58,6 57,8 60,6 63,9 04 -1,2 47 55
B9 Sekundarrohstoffe, Abfélle 276 26,7 264 275 28,2 -32 -1.2 4.3 2,3
B10 Sonstige Produkte 1204 1219 130,0 136,8 142,7 1,2 6,7 52 43
Insgesamt 641,7 631,1 643,8 6643 686,2| -1,6 2,0 32 33

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

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

Auf den StraBenglterverkehr entfallen Uber 80 % des gesamtmodalen Transportaufkommens
und 70 % der entsprechenden Transportleistung. Somit ahnelt sich die guterartenspezifische
Entwicklung bei beiden GrdBen grundséatzlich stark. Deshalb war auch beim Lkw-Verkehr im
Jahr 2013 — nach dem derzeitigen Stand der Schéatzungen flr die auslandischen Fahrzeuge —
die Entwicklung in der Giterabteilung der "Sonstigen Produkte" (34 Mio. t, +8,7 %) hauptver-
antwortlich fir das Aufkommensplus im gesamten StraBenglterverkehr (60 Mio. t). Ublicher-
weise entféllt der gréBte Beitrag auf die Glterabteilung "Erze, Steine und Erden, sonstige Berg-
bauerzeugnisse" (B3), die Uberwiegend aus Baustoffen besteht. Im Jahr 2013 flihrte deren ge-
ringe Verédnderung (1,8 %) lediglich zum zweitstarksten Effekt (17 Mio. t). Bei der Transportleis-
tung (+6,5 Mrd. tkm) entfiel der mit Abstand grdBte Teil auf die "Sonstigen Produkte" (5,0 Mrd.
tkm).

Im Jahr 2014 wird fir den StraBengiterverkehr ein Anstieg um 3,8 % bzw. 3,5 % vorausge-
schatzt. Ahnlich wie im gesamtmodalen Giiterverkehr diirften dazu alle Gilterbereiche beitra-
gen, d.h. hier auch die, im Lkw-Verkehr allerdings vernachldssigbaren, Mineral6lprodukte.
Nunmehr ist auch fir die anteilsstarken Baustofftransporte ein splrbares (prozentuales) Plus zu
erwarten. Von der Guterabteilung "Chemische Erzeugnisse, Mineralerzeugnisse" (B6) entfallen
vom Aufkommen der deutschen Lkw Uber 70 % auf letztere, weshalb sie ebenfalls stark von der
Baukonjunktur gepragt wird. Zusammen tragen die beiden Guterabteilungen B3 und B6 67
Mio. t und damit Gber die Halfte des gesamten Mengenwachstums (126 Mio. t) bei. Die langfris-
tigen wachstumsstarken Guterabteilungen B4, B8 und B10 steuern hierzu auch noch rund ein
Viertel (31 Mio. t) und fast die Halfte (7,4 Mrd. tkm) zum gesamten Leistungsanstieg (15,8 Mrd.
tkm) bei. Weitere 3,1 Mrd. tkm stammen aus der Giterabteilung B6, wahrend in B3 auf Grund

der kurzen Strecken ein nur untergeordneter Anstieg um 1,3 Mrd. tkm entsteht.

Im Jahr 2015 wird fUr den StraBengiterverkehr ein Wachstum um 2,7 % bzw. 3,7 % vorausge-
schatzt. Erneut dirften dazu alle Giiterbereiche mit Ausnahme der Mineraldlprodukte beitragen.
Die bauaffinen Giterabteilungen (B3, B6 und B9) liefern zusammen 54 Mio. t und damit den
gréBten Teil des Aufkommenswachstums (94 Mio. t). Die drei 0.a. wachstumsstarken Giterab-
teilungen steuern zur Mengenentwicklung rund ein Drittel (31 Mio. t) und zum gesamten Leis-
tungsanstieg (17,3 Mrd. tkm) gut die Halfte (9,0 Mrd. tkm) bei.
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Tabelle G-3: StraBengliterverkehr nach Giiterabteilungen

Mio. t bzw. Mrd. tkm

Veranderung in %

2011 2012 2013 2014 2015(12/11 13/12 1413 15/14
Transportaufkommen
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. [ 191,1 1920 185,8 189,5 193,6 04 -32 2,0 2,2
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 7.5 7.8 9,1 9,2 9,2 41 16,6 0,7 0,9
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb.| 980,7 930,8 947,6 990,7 1019,1] -5,1 1,8 45 2.9
B4 Konsumg. zum kurzr.Verbr. 531,5 520,0 523,7 5281 534,3] -2,2 0,7 0,8 1,2
B5 Kokerei- u. Mineraldlerz. 96,3 1014 98,3 103,5 1014 52 -3,0 52 -2,0
B6 Chemische u. Mineralerz. 561,3 540,0 5450 568,5 589,6| -3.8 0,9 4.3 3,7
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse | 183,7 1753 181,0 188,6 196,0| -4,6 3,3 4.2 3,9
B8 Masch., langleb. Konsumg. 199,7 196,6 1945 203,2 213,1| -1,6 -1,1 4.5 49
B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 272,5 2575 262,8 275,1 280,01 -55 2,0 47 1,8
B10 Sonstige Produkte 365,6 3853 418,9 436,7 451,1 54 87 43 3,3
Insgesamt 3389,8 3306,7 3366,7 3493,1 3587,5| -2,5 1,8 38 27
Transportleistung”
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 31,9 31,4 32,4 33,3 344 -1,5 3,2 2,7 3,4
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 1,0 1,1 1,1 1,1 1,2 87 0,2 14 22
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 31,0 30,0 31,2 32,6 33,7] -3,0 41 4.2 3,5
B4 Konsumg. zum kurzr.Verbr. 112,7 1085 109,2 1105 112,8] -3,7 0,7 1,2 2,1
B5 Kokerei- u. Mineraldlerz. 10,9 11,2 11,0 11,5 11,4 29 -22 49 11
B6 Chemische u. Mineralerz. 76,4 72,0 72,6 75,7 79,4 -5,8 0,8 4.3 4.9
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 43,0 400 392 410 43,0 -70 -19 46 49
B8 Masch., langleb. Konsumg. 52,7 52,2 51,4 53,9 57,01 -1,0 -15 4.8 5,7
B9 Sekundarrohstoffe, Abfélle 21,3 204 20,2 21,0 21,5 41 -1/1 4.4 24
B10 Sonstige Produkte 76,9 795 84,6 88,3 92,0 3,5 6,3 44 42
Insgesamt 457,7 446,44 4529 468,99 4864 -25 1,5 35 37
1) Innerhalb Deutschlands
Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen
Abbildung G-7: Transportleistung des StraBengiiterverkehrs nach Guterabteilungen
Mrd. tkm
500
DOLand- u. forstw. Erz.
450
mKohle, Rohél, Erdgas
400 | — — —
350 | | | | | | D Erze, Steine u. Erden
OKonsumg. z. kurzfr. V.
300
mKokerei- u. Min.dlerz.
250
B Chem. u. Mineralerz.
200
OMetalle u. Metallerz.
150
OMasch., langleb. Kons.
100
50 B Sek.rohstoffe, Abfélle
0 OSonstige Produkte
2011 2012 2013 2014 2015
Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2014 49




o
atzenberger
DDED Ralf Ratzenberge

Eisenbahnverkehr

Bei der Kommentierung des Eisenbahngterverkehrs in der Differenzierung nach Giterabtei-
lungen ist auf zwei wesentliche Effekte aus dem Jahr 2012 einzugehen, die in Tabelle G-4 noch
sichtbar sind. Zum einen waren die kraftigen Ausschlage bei den Transporten von Kohle (B2,
+18 % bzw. 9 %) und von Kokereierzeugnissen (B5, -14 % bzw. -6 %) ausschlieBlich durch eine
veranderte statistische Zuordnung bedingt und hoben sich in absoluten Zahlen anndhernd auf.
Zum anderen kam der drastische Zuwachs in der Giterabteilung B8 (24 % bzw. 13 %) durch

die damals neu aufgenommenen Eisenbahnverkehrsunternehmen zustande.

Im Jahr 2013 ist der Eisenbahnguterverkehr einschlieBlich des Verkehrs der nun neu erfassten
Unternehmen um 7,6 Mio. t (2,1 %) bzw. 2,5 Mrd. tkm (2,3 %) gestiegen. Entscheidend dafir
waren die Beférderungen der "Sonstigen Produkte”, die nach dem Rickgang des Jahres 2012
wieder spirbar wuchsen (10 % bzw. 7 %) und mit absoluten Zunahmen in Héhe von 7,8 Mio. t
bzw. 2,8 Mrd. tkm zum grdBten Teil verantwortlich fir das Gesamtergebnis waren. Weitere be-
deutende Beitrdge entstanden bei den Transporten von Kohlen (2,6 Mio. t bzw. 0,6 Mrd. tkm)
und von Mineral6lprodukten (3,6 Mio. t bzw. 0,4 Mrd. tkm). Ein erwdhnenswerter dampfender
Impuls ging von der riicklaufigen Stahlproduktion auf die Giterabteilung "Metalle und Metaller-

zeugnisse" aus (-3,2 Mio. t bzw. -0,7 Mrd. tkm).

Fir das Jahr 2014 wird eine Zunahme um 2,4 % (Aufkommen) bzw. 4,3 % (Leistung) erwartet,
was 9,1 Mio. t bzw. 4,8 Mrd. tkm entspricht. Fast zwei Drittel davon (5,7 Mio. t bzw. 2,9 Mrd.
tkm) entsteht in der wachstumstrachtigen, aber auch anteilsstarken Giterabteilung "Sonstige
Produkte", der Rest vor allem bei "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse"
(3,9 Mio. t bzw. 0,9 Mrd. tkm). In allen anderen Abteilungen sind die Veranderungen fir das
Gesamtergebnis weitestgehend unbedeutend. Die im Vorjahr spiirbar gestiegenen Kohlebefér-
derungen nehmen im Jahr 2014 ab, wenngleich geringfligig. Erwahnenswert ist noch die Ent-
wicklung bei den landwirtschaftlichen Erzeugnissen, deren Eisenbahntransporte seit 2008 kon-
tinuierlich und deutlich gesunken sind, vor allem weil die Deutsche Bahn unrentable Beférde-
rungen in der Flache aufgegeben hat. Im Jahr 2014 zeichnet sich mit der Ist-Entwicklung des
ersten Quartals ein ebenso kraftiger Anstieg ab. Offensichtlich steigen die hier anteilsstarken

Getreidetransporte.

Der fir das Jahr 2015 prognostizierte Gesamtzuwachs belauft sich auf 10,5 Mio. t bzw. 3,4 Mrd.
tkm. Der GroBteil davon (5,4 Mio. t bzw. 2,1 Mrd. tkm) entsteht erneut bei den "Sonstigen Pro-
dukten". Die zweit- und die drittstarkste Abteilung (B3 und B7) werden — prozentual und absolut
— schwacher zunehmen, aber dennoch spirbare Wachstumsbeitrage beisteuern. Im kommen-
den Jahr wird — im Gegensatz zu 2014 und auch zu 2013 — die Abteilung "Chemische Erzeug-

nisse, Mineralerzeugnisse" einen erwahnenswerten Beitrag liefern.
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Tabelle G-4: Eisenbahnverkehr nach Gilterabteilungen

Mio. t bzw. Mrd. tkm

Veranderung in %

2011

2012 2013 2014

2015

12/11 13/12 14/13 15/14

Transportaufkommen

B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz.
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas

B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb.
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr.
B5 Kokerei- u. Mineralélerz.

B6 Chemische u. Mineralerz.
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse
B8 Masch., langleb. Konsumg.
B9 Sekundéarrohstoffe, Abfalle
B10 Sonstige Produkte
Insgesamt

55
34,7
57,8
12,3
50,0
42,0
67,7
11,0
16,2
77,6

374,7

41 3,8 4,3
41,0 436 428
526 51,7 555
12,7 11,8 12,1
432 46,8 473
42,8 418 411
642 61,0 604
13,7 141 14,5
15,5 15,1 15,0
76,3 84,1 89,7

42
43,3
57,1
12,2
47 4
41,8
61,8
15,0
15,4
95,1

366,1 373,7 382,8 393,3

-255 -68 12,0 -29
180 64 -17 1,1
90 -18 75 28

32 -66 2,7 07
-135 83 1,0 0,3
20 -24 -7 1,7
-51 50 -10 22

244 27 277 40
42 29 -02 22
-1,7 102 6,7 6,0
23 2,1 24 27

Transportleistung”

B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz.
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas

B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb.
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr.
B5 Kokerei- u. Mineralélerz.

B6 Chemische u. Mineralerz.
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse
B8 Masch., langleb. Konsumg.
B9 Sekundarrohstoffe, Abfélle
B10 Sonstige Produkte
Insgesamt

22
6,3
13,1
6,6
11,1
12,1
14,4
5,1
2,9
39,7
113,3

1,7 1,5 1,6
6,8 7,5 7.4
12,3 12,6 13,5
6,5 6,1 6,3
10,4 10,8 11,0
12,4 12,3 12,3
13,1 12,4 12,6
5,7 57 6,0
2,7 2,5 2,5
384 412 442
110,1 1126 1174

1,6
7,6
13,8
6,4
11,1
12,5
12,9
6,2
2,6
46,3
120,8

-241 -105 10,1 -29
90 90 -05 1,7
60 23 70 23
-14 64 46 08
-59 3,6 1,8 03
30 -13 0,0 1,7
-89 -53 1,7 22
129 04 3,7 40
-85 -44 -02 22
32 73 7, 4.8
29 23 43 29

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

Abbildung G-8: Transportleistung des Eisenbahnverkehrs nach Giiterabteilungen
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Binnenschifffahrt

Auch bei der Kommentierung in der Differenzierung nach Guterabteilungen sei daran erinnert,
dass das starke Wachstum der Transportleistung der Binnenschifffahrt im Jahr 2012, das in
Tabelle G-5 ausgewiesen wird, einzig und allein auf den Basiseffekt aus den massiven Behin-

derungen des Jahres 2011 zurlickzufihren ist.

Im Jahr 2013 sind Aufkommen und Leistung der Binnenschifffahrt um 1,7 % bzw. 2,7 % gestie-
gen, d.h. um 3,7 Mio. t bzw. 1,6 Mrd. tkm. Den mit Abstand gr6Bten Wachstumsbeitrag steuer-
ten die, ohnehin gewichtigen, Kohlebeférderungen bei (3,4 Mio. t bzw. 0,8 Mrd. tkm). Auch die
Transporte von Mineral6lprodukten (0,6 Mio. t bzw. 0,3 Mrd. tkm, einschlieBlich Kokereierzeug-
nisse) sowie von landwirtschaftlichen Erzeugnissen haben zum Gesamtanstieg noch sichtbar
beigetragen, letztere aber nur beim Autkommen (0,9 Mio. t). Dem steht jedoch ein Aufkom-
mensminus in der bedeutendsten Guterabteilung "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauer-
zeugnisse" gegenuber, das prozentual (-1,3 %) zwar nicht mehr so hoch ausfiel wie im Jahr
2012 (-6 %), aber auf Grund der Bedeutung dieser Giiterabteilung das Gesamtaufkommen um

0,7 Mio. t reduzierte. Die Leistung in dieser Abteilung drehte sich sogar in ein leichtes Plus.

Fir das Jahr 2014 wird fir das Aufkommen ein Anstieg um 2,3 % und fur die Leistung eine
Zunahme um 0,4 % erwartet, d.h. um 5,2 Mio. t bzw. 0,2 Mrd. tkm. Dazu tragt die (bedeutends-
te) Guterabteilung "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse”, deren Transporte in
den Jahren von 2011 bis 2013 stetig gesunken sind, nun mit 3,8 Mio. t bzw. 0,6 Mrd. tkm wieder
am meisten bei. Die Beférderungen in der Giterabteilung "Chemische Erzeugnisse, Mineraler-
zeugnisse" schlieBlich liefern im laufenden Jahr, im Gegensatz zu 2013, einen nicht unwesentli-
chen Wachstumsbeitrag (1,0 Mio. t bzw. 0,2 Mrd. tkm). Von den Kohlentransporten geht, eben-
falls anders als im Vorjahr, auf Grund der nicht mehr steigenden Steinkohleneinfuhren kein
expansiver, sondern ein leicht dampfender Impuls aus (-0,2 Mio. t bzw. -0,3 Mrd. tkm). Ein noch
starkerer Bremseffekt entsteht bei den Mineraldlprodukten (-1,2 Mio. t bzw. -0,6 Mrd. tkm).

Im Jahr 2015 dirften Aufkommen und Leistung der Binnenschifffahrt um jeweils gut 1 % stei-
gen, d.h. um 2,7 Mio. t bzw. 0,8 Mrd. tkm. Dabei werden die Kohlentransporte wegen wieder
steigender Importe — im Gegensatz zu 2014 — zulegen (1,0 Mio. t bzw. 0,2 Mrd. tkm) und damit
fur den gréBten Teil des Nachfrageanstiegs verantwortlich zeichnen. Hinzu kommen geringere
Zunahmen in der Glterabteilung "Chemische Erzeugnisse, Mineralerzeugnisse" (0,6 Mio. t bzw.
ebenfalls 0,2 Mrd. tkm) sowie bei Mineraldlprodukten (0,3 Mio. t bzw. 0,1 Mrd. tkm). Die (bedeu-
tendste) Guterabteilung "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse" fallt im kom-
menden Jahr als Wachstumstreiber aus; hier ist auf Grund der Witterungsverhaltnisse der ers-

ten Monate von 2014 vielmehr mit einem schwachen Minus zu rechnen.
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Tabelle G-5: Binnenschifffahrt nach Giiterabteilungen

Mio. t bzw. Mrd. tkm

Veranderung in %

2011

2012 2013 2014

2015

12/11 13/12 14/13 15/14

Transportaufkommen

B10 Sonstige Produkte
Insgesamt

B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz.
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb.
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr.
B5 Kokerei- u. Mineralélerz.
B6 Chemische u. Mineralerz.
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse
B8 Masch., langleb. Konsumg.
B9 Sekundéarrohstoffe, Abfalle

14,9
33,5
59,1
12,1
35,8
257
11,9
1,9
11,8
15,3
222,0

16,3 17,2 17,4
34,1 376 374
556 54,9 587
12,8 12,6 12,8
38,0 38,7 375
26,1 259 269
11,2 11,2 11,4

2,0 2,0 2,0
12,2 12,1 12,6
14,9 14,8 15,3

17,7
38,3
58,6
12,9
37,8
27,5
11,6

2,1
12,9
15,4

2232 226,9 232,0 2347

94 54 11 1,9
1,9 101 -05 26
60 -13 70 -03
53 -16 20 08
6,0 1,7 -3,0 07
16 -08 38 24
-55 -02 22 1,6
52 32 1,7 1,4
3,1 -09 47 1,6
22 -06 28 07
0,5 1,7 23 1,2

Transportleistung”

B10 Sonstige Produkte
Insgesamt

B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz.
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb.
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr.
B5 Kokerei- u. Mineralélerz.
B6 Chemische u. Mineralerz.
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse
B8 Masch., langleb. Konsumg.
B9 Sekundarrohstoffe, Abfélle

6,2
7,3
9,8
3,7
9,1
7,6
3,6
0,6
3,5
3,9
55,0

71 7,3 7,2
8,2 8,9 8,7
9,5 9,6 10,1
3,8 3,8 3,7
10,3 10,6 10,0
7,8 7,8 8,1
3,6 3,5 3,6
0,7 0,7 0,7
3,7 3,7 4,0
3,9 4,2 4,3
58,5 60,1 60,3

7.2
8,9
10,1
3,7
10,1
8,3
3,7
0,7
4,0
4.4
61,1

158 16 -1,2 11
120 95 -31 24
29 08 58 -03
54 -21 -18 12
124 31 -59 09
32 06 30 23
02 -15 28 16
160 52 21 16
66 03 73 16
03 85 26 09
63 27 04 13

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. Es musste im Jahr 2013 ein leichtes Minus hinnehmen
(-0,4 % bzw. 1,1 Mio. t). Der Umschlag der, grundsétzlich wachstumsstarken, "Sonstigen Pro-
dukte" hat noch wesentlich deutlicher abgenommen (-7 % bzw. 4,4 Mio. t). Allerdings kam es in
der Guterartenstruktur des Containerverkehrs offensichtlich zu Verschiebungen, vor allem zu
landwirtschaftlichen Erzeugnissen (+24 % bzw. 4,6 Mio. t) und zu den "Konsumgitern zum
kurzfristigen Verbrauch" (+6 % bzw. 2,5 Mio. t). Aggregiert sind die containeraffinen Giterberei-
che, d.h. die genannten sowie "Chemische Erzeugnisse, Mineralerzeugnisse" und "Maschinen
und Ausrustungen, langlebige Konsumgdter", noch um 2 % bzw. 4 Mio. t gestiegen, was dem
Plus des Containerverkehrs (1,3 %) annahernd entspricht. Dem stand jedoch ein massives
Minus bei Kohle und Rohdl um 13 % entgegen, was fast 6 Mio. t entspricht. Hier gingen sowohl
die Rohéltransporte — bei wieder sinkenden Anlandungen aus der Nordsee — als auch die Koh-
leimporte aus Ubersee zurlick. Allein das bedeutet fiir den gesamten Seeverkehr ein Minus um
2 %. Gedampft wurde der Gesamtriickgang durch eine erhebliche Zunahme des Umschlags

von Mineralélprodukten auf Grund steigender Einfuhren (21 % bzw. 2,7 Mio. ).

Fir das Jahr 2014 ist mit einer spirbaren Zunahme des Seeverkehrs um 2,6 % bzw. 7,7 Mio. t
zu rechnen. Auf Grund der deutlichen Beschleunigung des deutschen AuBenhandels werden
die "Sonstigen Produkte" kraftig zulegen (+8 % bzw. 4,4 Mio. t). EinschlieBlich der o0.a. anderen
containeraffinen Gulterabteilungen belauft sich das Plus auf 5,8 Mio. t, was drei Viertel des ge-
samten Anstiegs entspricht. Innerhalb der Massengter wird sich bei Kohle und Rohél das letzt-
jahrige drastische Minus zumindest erheblich abschwéchen (-2 % bzw. -0,9 Mio. t). Fir den
Umschlag von Mineral6lprodukten, der im Vorjahr stark gewachsen ist, zeichnet sich ein noch-
maliges Plus ab (1,1 Mio. t). Fir die Summe der Massenguter ergibt sich sogar ein nicht unbe-
deutender Anstieg (2 % bzw. 1,8 Mio. 1).

Im Jahr 2015 wird mit einer nochmals etwas héheren Zunahme des Seeverkehrs um 2,9 %
bzw. 8,8 Mio. t gerechnet. Das ist vor allem auf die o.a. wachstumsstarken Guterabteilungen
zurlickzufiihren, die, &hnlich wie der Containerverkehr, wegen der noch etwas steigenden Dy-
namik des deutschen AuBenhandels nochmals etwas starker wachsen als im laufenden Jahr.
Deren Anstieg um 4 % bzw. 8,3 Mio. t entspricht damit nahezu dem Gesamtergebnis. Bei den
Massengutern fallt einerseits der nochmals zu erwartende Rickgang bei Kohle und Rohdél
(-1 % bzw. 0,5 Mio. t) ins Gewicht. Andererseits stehen dem Zuwachse bei Erzen, Baustoffen
und Mineralélprodukten gegeniber, so dass fir die Summe aller Massenglter eine anndhernde

Stagnation zu erwarte ist.
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Tabelle G-6: Seeverkehr nach Giiterabteilungen

Mio. t Veranderung in %
2011 2012 2013 2014 2015(12/11 13/12 14/13 15/14
Transportaufkommen
B1 Land- u. forstwirtschaftl. Erz. 19,8 19,2 23,7 245 2521 -3,2 23,9 3,0 3,2
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 40,8 43,3 37,5 36,7 36,2 59 -133 -23 -13
B3 Erze, Steine u. Erden, Bergb. 28,7 29,4 28,0 28,7 29,2 25 -49 2,5 1,8
B4 Konsumg. zum kurzfr.Verbr. 42 1 431 45,6 46,6 47 4 2.4 59 2,2 1,7
B5 Kokerei- u. Mineraldlerz. 141 13,0 15,7 16,6 16,71 -8,2 20,9 54 1,1
B6 Chemische u. Mineralerz. 34,2 33,1 34,3 35,0 35,9 -3,3 3,6 2,1 2,4
B7 Metalle u. Metallerzeugnisse 14,9 14,6 14,3 15,4 15,71 16 -21 7.5 1,6
B8 Masch., langleb. Konsumg. 336 338 339 329 337/ 05 03 -30 25
B9 Sekundarrohstoffe, Abfalle 54 5,9 5,7 58 59| 10,5 -45 3,0 1,5
B10 Sonstige Produkte 59,1 59,7 55,3 59,7 64,7 1,0 -74 8,0 8,5
Insgesamt 292,8 2951 294,0 301,7 310,6 0,8 -04 2,6 29
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 entwickelt sich im Allgemeinen
schwéacher als der grenziiberschreitende Verkehr, der von der steigenden weltwirtschaftlichen
Verflechtung profitiert. Im Jahr 2013 sind die hier anteilsstarken Baustofftransporte, die im vo-
rangegangenen Jahr den Rickgang des gesamten Binnenverkehrs ausgeldst haben, wieder
gestiegen und somit auch das gesamte Binnenverkehrsaufkommen (1,6 %). Die Leistung, bei
der die kurzen Baustofftransporte weniger durchschlagen, hat etwas schwéacher zugenommen
(1,2 %). Im Jahr 2014 wirkt sich zum einen die allgemeine konjunkturelle Belebung auch auf
den Binnenverkehr aus. Hinzu kommt das erneute und noch wesentlich kréaftigere Plus der
Baustofftransporte. Deshalb erhéht sich der Binnenverkehr mit 3,3 % bzw. 2,0 % in einem un-
gewodhnlich hohen AusmaB. Von dem Anstieg der Bauproduktion profitieren alle drei Landver-
kehrstrager; allerdings wird das Plus bei den Eisenbahnen durch sinkende Binnenverkehre von
Metallerzeugnissen gedampft. Deshalb wachsen der Lkw-Verkehr und die Binnenschifffahrt
deutlich Uberdurchschnittlich. Fir die Luftfracht und den Seeverkehr hat der Binnenverkehr eine
nur unmaBgebliche Bedeutung. Im Jahr 2015 wird der Witterungseffekt nach aller Voraussicht
entfallen. Aus diesem Grund wird der Binnenverkehr schwacher als im laufenden Jahr, aber

immer noch vergleichsweise deutlich steigen (2,2 % bzw. 2,3 %).

Vor der Kommentierung der grenziiberschreitenden Verkehrsstréme soll auch an dieser Stelle
darauf hingewiesen werden, dass die Entwicklung im Jahr 2012 auf Grund der Datenlage flr
den Verkehr der auslandischen Lkw noch erheblichen Unschérfen unterliegt (vgl. Abschn. 3.1
und 3.4). In diesem Jahr sind sowohl der grenziberschreitende Versand als auch der Empfang
um jeweils knapp 1 % (Aufkommen) gesunken. Zum einen ist das durch einige Massengutbe-
reiche (Erze, Metalle, Baustoffe) und zum anderen durch die, bereits damals schwache, Ent-

wicklung des innereuropaischen AuBenhandels zu erklaren.

Im Jahr 2013 hat sich der deutsche AuBenhandel vor allem auf der Exportseite nochmals abge-
schwécht, darunter auch mit den europaischen Partnerlandern. Deshalb kam der grenziiber-
schreitende Versand Uber ein geringes Wachstum (0,6 %) nicht hinaus. Der grenziiberschrei-
tende Empfang (+3,5 %) wurde dagegen von einigen kraftig steigenden Massengutimporten
(Kohle, Erze, Mineraldlprodukte) zusétzlich angetrieben. Allerdings ist hier zu berucksichtigen,
dass der gesamimodale Giterverkehr, wie schon bei der glterartenspezifischen Analyse er-
wahnt, grundsatzlich ohne den Seeverkehr definiert ist. Dass dieser im Jahr 2013 bei den Ein-
fuhren von Kohle und Rohdél massiv an die Eisenbahnen, die Binnenschifffahrt und die Pipelines
verlor, kommt also in der géngigen Definition nicht zum Ausdruck. EinschlieBlich des Seever-

kehrs hat sich der Empfang lediglich um 1,8 % ausgeweitet.

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2014 56



o
atzenperger
A0 | Raif Ratzenberg

Tabelle G-7: Transportaufkommen nach Hauptverkehrsverbindungen

Mio. t Veranderung in %

2011 2012 2013 2014 2015|12/11 13/12 14/13 1514
StraBengiiterverkehr" 3389,8 3306,7 3366,7 3493,1 3587,5| -2,5 1,8 3,8 2,7
Binnenverkehr 2867,6 2787,4 2838,1 2939,1 3005,6| -2,8 1,8 3,6 2,3
Grenziib. Versand 207,0 204,3 206,11 2150 2246 -1,3 0,9 4,3 4.4
Grenzib. Empfang 186,0 184,8 1884 1975 2074 -0,6 2,0 4,8 5,0
Durchgangsverkehr 129,2 130,2 134,0 1414 1499 0,8 2,9 5,6 6,0
Eisenbahnverkehr? 374,7 366,1 373,7 3828 3933 -23 21 24 27
Binnenverkehr 2572 2471 2475 248,3 2534 -3,9 0,1 0,3 2,1
Grenziib. Versand 46,3 45,3 455 47 4 49,01 -21 0,5 4.2 3,3
Grenzib. Empfang 56,3 58,2 62,9 65,4 67,5 34 8,1 3,9 3,3
Durchgangsverkehr 15,0 15,5 17,8 21,7 23,3 3,7 149 219 7.2
Binnenschifffahrt 222,0 2232 226,99 232,0 234,7 0,5 1,7 2,3 1,2
Binnenverkehr 54,8 54,6 54,7 56,6 56,9 -04 0,2 3,5 0,5
Grenziib. Versand 46,9 48,2 47,8 49,5 49,9 29 -08 3,4 1,0
Grenzib. Empfang 101,6 100,0 1045 106,3 108,01 -1,6 4.5 1,7 1,6
Durchgangsverkehr 18,7 20,3 19,8 19,7 19,9 86 -26 -04 1.1
Rohrfernleitungen® 86,6 87,9 87,3 87,3 87,8 1,5 -0,6 0,0 0,6
Binnenverkehr 19,7 23,4 21,2 21,3 21,3 18,2 -91 04 0,1
Grenziib. Empfang 66,8 64,5 66,1 66,0 66,5 -3,4 24 -01 0,7
Luftfracht? 4436 4,317 4,315 4,391 4477 -2,7 0,0 1,8 2,0
Binnenverkehr 0,116 0,111 0,108 0,109 0,110 -43 -2;7 0,9 0,9
Grenzib. Versand 2225 2192 2196 2,241 2,286 -1,5 0,2 2,0 2,0
Grenzib. Empfang 1,957 1,903 1,918 1,947 1,986 -2,8 0,8 1,5 2,0
Durchgangsverkehr 0,138 0,112 0,093 0,094 0,095 -18,8 -17,0 1,1 1,1
Gesamter Giiterv. 4077,6 3988,2 4058,9 4199,7 4307,8 -2,2 1,8 3,5 2,6
Binnenverkehr 3199,5 31125 3161,6 32654 33374 -2,7 1,6 3,3 2,2
Grenziib. Versand 302,4 300,0 301,7 3142 3258 -0,8 0,6 41 3,7
Grenzib. Empfang 4127 409,5 4239 437,1 4514 -0,8 3,5 3,1 3,3
Durchgangsverkehr 163,0 166,1 171,7 183,0 193,2 1,9 3,3 6.6 5,6
Seeverkehr® 292,8 2951 2940 301,7 3106 0,8 -04 2,6 2,9
Binnenverkehr 3,2 3,6 3,4 3,5 3,5 10,7 -5,0 1,9 1,4
Grenzib. Versand 1125 116,0 119,2 1223 126,0 3.1 2,8 2,6 3,0
Grenzib. Empfang 1771 1756 1714 1759 1811 -09 -24 2,6 2,9

3) Nur Rohdlleitungen

1) Binschl. Kabotageverkehr auslandischer Fahrzeuge in Deutschland
2) Einschl. Behaltergew ichte im kombinierten V., 2012 bis 2014 einschl. der jew eils neu erfassten Unternehmen

4) Binschl. Luftpost. Einschl. Doppelz&hlungen von Umladungen
5) Einschl. Seeverkehr zw . Binnen- u. ausland. Hafen. Ohne Eigengew ichte der Fahrzeuge, Container etc.

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen
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Tabelle G-8: Transportleistung nach Hauptverkehrsverbindungen

Mrd. tkm" Verinderung in %

2011 2012 2013 2014 2015(12/11 13/12 14/13 1514
StraBengiiterverkehr? 4577 4464 4529 4689 4864 25 15 35 37
Binnenverkehr 2714 262,5 265,7 2718 2783 -3,3 1,2 2,3 2,4
Grenzib. Versand 54,6 52,7 53,0 55,4 58,1 -3,5 0,6 46 4.8
Grenziib. Empfang 53,1 51,6 52,1 54,8 57,7\ -2,8 0,9 5.1 54
Durchgangsverkehr 78,6 79,6 82,1 86,9 92,3 1,2 3,2 5,8 6,2
Eisenbahnverkehr® 113,3 110,1 1126 1174 120,8 -29 2,3 4.3 29
Binnenverkehr 59,0 56,3 57,6 58,0 594 -4,5 2,2 0,7 25
Grenzib. Versand 21,0 20,3 19,8 20,8 213 -32 -23 4.8 22
Grenzib. Empfang 23,0 23,2 23,7 24,8 254 0,6 2,5 4.5 2,5
Durchgangsverkehr 10,3 10,3 11,5 13,9 14,7 -06 115 211 6,3
Binnenschifffahrt 55,0 58,5 60,1 60,3 61,1 6,3 2,7 04 1,3
Binnenverkehr 10,4 10,9 11,0 11,6 11,6 4,9 1,1 4,7 0,4
Grenzib. Versand 11,7 12,7 12,9 12,9 13,1 8,4 1,7 0,1 1,1
Grenzib. Empfang 21,5 22,2 23,3 23,2 23,6 3,5 48 -05 1,8
Durchgangsverkehr 11,4 12,7 12,8 12,7 12,8 10,7 1,5 -15 1.1
Rohrfernleitungen? 156 16,2 182 177 179| 3,7 122 25 08
Binnenverkehr 4.2 49 4.4 4.3 43| 159 -10,0 2,5 -0,3
Grenzib. Empfang 11,4 11,3 13,8 13,4 13,6| -08 21,8 -25 1,2
Luftfracht® 1,480 1,420 1411 1436 1,464| -4 -0,6 1,8 1,9
Binnenverkehr 0,046 0,044 0,043 0,044 0,045 -43 -2,3 2,3 2,3
Grenzib. Versand 0,759 0,724 0,721 0,735 0,750 -46 -04 1,9 2,0
Grenziib. Empfang 0,675 0,652 0,647 0,657 0,669 -34 -0,8 1,5 1,8
Gesamter Giiterv. 643,2 6325 6452 6658 6876 -1,7 2,0 3,2 3,3
Binnenverkehr 3451 3346 338,8 345,7 353,7] -3,0 1,2 2,0 2,3
Grenzib. Versand 88,0 86,4 86,5 89,9 93,2 -1,8 0,0 3,9 3,7
Grenziib. Empfang 109,6 1089 1135 116,8 121,0| -0,7 4.2 29 3,6
Durchgangsverkehr 1004 1025 1065 1134 1198 2,1 3,8 6,5 5,6

1) Innerhalb Deutschlands

2) Einschl. Kabotageverkehr auslédndischer Fahrzeuge in Deutschland

3) Einschl. Behaltergew ichte im kombinierten V., 2012 bis 2014 einschl. der jew eils neu erfassten Unternehmen
4) Nur Rohdlleitungen

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

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

Im Jahr 2014 wird der deutsche AuBenhandel mit den européischen Partnerlandern, wie schon
mehrfach erwédhnt, wesentlich starker wachsen als im vergangenen Jahr. Deshalb werden auch
die grenzlberschreitenden Verkehrsstréme — im Gegensatz zu 2012 und 2013 — wieder ein
nennenswertes Aufkommensplus verzeichnen (4 % bzw. 3 %). Daran partizipieren alle drei

Landverkehrstrager mit Zuwachsraten zwischen gut 3 % und knapp 5 %. Lediglich der Empfang
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der Binnenschifffahrt (1,7 %) wird von den stagnierenden Kohle- und den sinkenden Mineraldl-
produkteneinfuhren gedampft. Im Jahr 2015 wird das auBenwirtschaftliche Umfeld noch etwas
expansiver ausgepragt sein als im laufenden Jahr. Deshalb wachst der Empfang ebenfalls ge-
ringflgig starker (3,3 % bzw. 3,6 %) als im Jahr 2014. Beim Versand wird das vor allem durch
den geringeren Anstieg der Ausfuhr von Mineral6élprodukten verhindert. Allerdings ist diese

GrdBe mit erheblichen Unsicherheiten behaftet.

Der Durchgangsverkehr wies Uber viele Jahre die stérkste Dynamik aller Hauptverkehrsver-
bindungen auf. In einem Land mit der geographischen Lage Deutschlands schléagt sich die Zu-
nahme der internationalen Arbeitsteilung am stérksten nieder. Aber auch bei dieser Hauptver-
kehrsverbindung ist flr das Jahr 2012 von einem geringen Wachstum (knapp 2 %) auszugehen.
Es ist sogar noch tberzeichnet, weil im Jahr 2011 auf Grund der niedrigen Wasserstande einige
Transitverkehre, die vorher mit dem Binnenschiff durchgefiihrt wurden, nach wie vor auf dem
Wasserweg nach Deutschland, dann aber mit anderen Verkehrsmitteln weiter befdérdert wurden,
so dass es also zu Substitutionen vom Durchgangsverkehr zu Versand und Empfang kam. Oh-
ne diesen Sonderfaktor ware der Durchgangsverkehr im Jahr 2012 sogar nur um 1 % gewach-

sen.

Drei Viertel des gesamten Transitverkehrs werden mit dem Lkw transportiert, und hier nahezu
ausschlieBlich mit auslandischen Fahrzeugen. Die Veranderung von deren (gesamter) Trans-
portleistung ist in aller Regel nicht weit entfernt von derjenigen der mautpflichtigen Fahrleistung,
die im Jahr 2013 um 3,7 % gestiegen ist. Die Verteilung auf Versand, Empfang und Transit ist
zum gegenwdrtigen Zeitpunkt dagegen noch sehr unsicher. Dennoch kann — parallel zur ge-
samten Fahrleistung der auslandischen Lkw — fur deren Transitverkehr ebenfalls ein spirbar
héherer Anstieg als im Jahr 2012 angenommen werden, auch wenn das nicht unbedingt den
Erwartungen auf Grund der konjunkturellen Entwicklung in Europa entspricht. Daraus errechnet
sich ein gesamtmodales Plus um Uber 3 %. Die Zunahme im (dominierenden) Lkw-Verkehr ist
nur unwesentlich geringer. Im Eisenbahnverkehr wurde der (statistisch ausgewiesene) Anstieg
(15 %) durch die neu erfassten Unternehmen massiv beeinflusst, wahrend der Riickgang bei

der Binnenschifffahrt (-2,6 %) auf stark gesunkene Mineraldltransporte zurlckzufiihren ist.

Im Jahr 2014 sollte die allgemeine wirtschaftliche Aufwéartsbewegung in Europa dazu fihren,
dass der Transitverkehr wieder auf den gewohnten Wachstumspfad einschwenken wird. Hinzu
kommen neuerliche statistische Effekte im Eisenbahnverkehr (+22 %, 4 Mio. t), die das ge-
samtmodale Ergebnis (6,6 %) um Uber 2 Prozentpunkte anheben. Letztere werden im Jahr
2015 nach jetzigem Erkenntnisstand entfallen, so dass der Transitverkehr schwéacher als im
laufenden Jahr zunehmen wird. Auf Grund der beschleunigten Dynamik des AuBenhandels ist

dennoch mit einer splrbaren Expansion zu rechnen (5,6 %).
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Luftfracht

Das Transportaufkommen im Luftfrachtverkehr lag im Jahr 2013 auf dem Vorjahresniveau. Die
Frachtrickgange in den Vorjahren werden im Jahr 2014 mit erstmals wieder zu verzeichnenden
Zuwéchsen ihr Ende erreicht haben. Diese Entwicklung wird sich im Jahr 2015 fortsetzen. Der
Binnenverkehr wird sich langsam wieder erholen und der grenziiberschreitende Verkehr hinge-
gen starker zunehmen. Auch wenn die Luftfahrtbranche zur Jahresmitte 2014 eine abnehmen-
de Tendenz beim Frachtaufkommen meldete, wird sich die weltwirtschaftliche Gesamtentwick-
lung und die anhaltend starke Auslandsnachfrage nach deutschen Gutern positiv auf die Frach-
tentwicklung auswirken. Impulsgeber dafiir sind in erster Linie die Asienmarkte mit + 1,8 % in
2014 und + 2,0 % in 2015, in zweiter die Amerikaméarkte mit +1,3 % in 2014 und 1,7 % in 2015.
Die Afrikamarkte werden sich trotz vielfaltiger regionaler Spannungen und Konflikte nicht mehr
verschlechtern: +0,5 % in 2014 und + 0,9 % in 2015. Australien und Ozeanien sind nur noch auf
niedrigstem statistischen Niveau darstellbar. Dies liegt vor allem am Rickzug des originar aust-
ralischen Luftverkehrs aus Deutschland (Abfertiger Qantas). Sollten nicht véllig unerwartete
Ereignisse eintreten, ist heute abzusehen, dass der statistische Wert in den Jahren nach 2015

hier auf 0,0 absinken wird.

Tabelle G-9: Luftfracht nach Kontinenten

Mio. t Veranderung in %

2011 2012 2013 2014 2015 12/11  13/12 14/13 15/14

Gesamt ? 4,436 4,317 4,315 4,391 4,477 -2,7 0,0 1,8 2,0
Innerdeutsch 0,116 0,111 0,108 0,109 0,110 -4,7 -2,3 0,7 0,9
Grenziiberschreitend 4,182 4,094 4,114 4,188 4,272 -2,1 0,5 1,8 2,0
- davon Europa 1,209 1,203 1,213 1,240 1,269 -0,5 0,8 2,2 2,3
- darunter EU-27 0,933 0,924 0,938 0,955 0,978 -0,9 1,4 1,9 2,4

- davon Interkontinental 2,973 2,892 2,901 2,948 3,003 -2,7 0,3 1,6 1,9
-davon Afrika 0,140 0,124 0,106 0,106 0,107y -114 -14,8 0,5 0,9
-davon Amerika 0,939 0,921 0,912 0,925 0,940 -1,9 -0,9 1,3 1,7

- davon Asien 1,891 1,844 1,883 1,917 1,956 -2,5 2,1 1,8 2,0
-davon Austral./Ozean. 0,003 0,003 0,001 0,001 0,001) -12,1 -72,9 7,4 6,3

" Die Veranderungsraten in allen Luftfracht-Tabellen beziehen sich auf die nicht gerundeten
Daten des Statistischen Bundesamtes und die nicht gerundeten Prognosewerte des BAG

2 inkl. Durchgangsverkehr

Quellen: Statistisches Bundesamt, Fiplan, BAG-Prognosen
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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 in der Regel tendenziell unterdurchschnittlich
expandiert. Auch im Jahr 2013 ist er etwas stérker als der Gesamtverkehr gesunken. Eine noch
unglnstigere Entwicklung wurde dadurch verhindert, dass die Transportstrdme weit Gberwie-
gend nicht mit den sideuropaischen Krisenstaaten, sondern zu einem hohen Anteil mit den
Ostseeanrainerlandern verlaufen. Fir die Jahre 2014 und 2015 ist wieder mit einem Anstieg zu
rechnen, der nunmehr nahezu proportional zum Gesamtverkehr (2,6 % bzw. 2,9 %) verlaufen
wird. Letzteres ist dadurch zu erklaren, dass die grundséatzlich dynamischeren Transporte mit
anderen Verkehrsgebieten in diesen beiden Jahren weniger stark zulegen als tblich.

Tabelle G-10: Seeverkehr nach Kontinenten

Mio. t" Verinderung in %
2011 2012 2013 2014 2015(12/11 13/12 1413 15/14
Europa 1674 1676 166,14 170,2 1742 0,1 -0,9 25 24
Afrika 14,0 14,6 15,0 154 15,9 4.9 2,7 2,6 29
Nordamerika 23,5 23,4 24 1 23,3 23,3 -0,6 3,2 -3,5 0,3
Mittel-/Stidamerika 221 22,0 20,3 211 21,81 -0,7 -7,6 41 3,0
Asien 60,5 61,9 63,3 66,5 70,0 2,4 2,3 5,0 5,3
Australien 2,1 2,0 1,8 1,8 1,8] -2,4 -131 1,8 2.1
Zusammen? 289,6 291,5 290,6 298,3 3071 0,7 -03 2,6 29
Innerhalb Deutschlands 3,2 3,6 3.4 3,5 3,5 10,7 -50 1,9 1,4
Insgesamt 292,8 2951 294,0 301,7 310,6 0,8 -04 2,6 29
1) Binschl. Seeverkehr zw . Binnen- u. ausland. Hafen. Ohne Egengew ichte der Fahrzeuge, Container etc.
2) Einschl. nicht ermittelbare Lander

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

Das zweitbedeutendste Segment und gleichzeitig langjéhriger Wachstumstrager ist der Verkehr
mit Asien. Hier war auch im Jahr 2013 noch ein Anstieg zu beobachten. Dies kommt auch
dadurch zustande, dass in diesem Fahrtgebiet der Anteil der Massengiter, die im vergangenen
Jahr den Seeverkehr massiv gebremst haben, sehr gering ist. Firr die Jahre 2014 und 2015 ist

weiterhin ein weit Uberdurchschnittliches Wachstum zu erwarten.

Bei den Transporten mit Nordamerika, die im Jahr 2012 — entgegen der Gesamtentwicklung —
leicht gesunken sind, war im Jahr 2013 ebenfalls ein Plus zu verzeichnen. Fir 2014 zeichnet
sich auf Grund der Entwicklung im ersten Quartal (-13 %) ein spurbarer Rickgang ab. Er ist

nicht durch Massenguter zu erklaren, sondern kommt durch den, oben bereits erwédhnten, Con-
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tainerverkehr zustande, der sogar um 15 % gesunken ist. Das Minus geht quer durch alle GU-
terabteilungen und ist derzeit noch kaum erklarbar. Fiir 2015 gehen wir davon, dass zumindest

kein weiterer Riickgang stattfinden wird.

Der Verkehr mit Mittel- und Stidamerika ist im Jahr 2013 deutlich gesunken. Dies ist nicht, wie
man angesichts der Gesamtentwicklung des Seeverkehrs im vergangenen Jahr vermuten kénn-
te, auf Kohle aus Kolumbien, sondern auf Einfuhren aus Brasilien und hier wiederum vor allem
auf Erze zuriickzufihren. Hier zeichnet sich fiir 2014, der Gesamtentwicklung der einzelnen
Guterarten folgend, ein etwas Uberdurchschnittlicher Anstieg ab, der auch fur 2015 angenom-

men wurde.

Die Transporte aus und nach Afrika bestehen zu einem groBen Teil aus Rohstoffen. Im Jahr
2013 sind sie — wie im Jahr zuvor und entgegen der Gesamtentwicklung — gestiegen. Nordafri-
kanisches Rohdl kommt, wie oben dargestellt, kaum auf dem Seeweg nach Deutschland, son-
dern fast ausschlieBlich Uber Pipelines aus den Mittelmeerhafen. Deshalb bleibt der massive
Einbruch der Importe aus Libyen flr die deutschen Seehafen nahezu ohne Folgen. Lediglich die
reduzierten Einfuhren aus Nigeria machen sich bemerkbar, aber nur sehr geringfiigig. Uber alle
Guterabteilungen ist fiir 2014 mit einer Zunahme im AusmaB des Gesamtverkehrs zu rechnen,
die auch fir das kommende Jahr erwartet wird.
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3.4 StraBenguterverkehr nach Fahrzeugherkunft und Entfernungsstufen

Wie einleitend zur Kommentierung der Entwicklung des StraBenglterverkehrs in Abschnitt 3.1
bereits erwahnt, ist auf die Datenlage hinsichtlich des Verkehrs der ausldndischen Fahrzeuge
einzugehen. Auf sie entfallt mittlerweile bereits weit Gber ein Drittel der Transportleistung des
gesamten StraBenverkehrs und ein Viertel derjenigen des gesamtmodalen Giterverkehrs. Des-
halb werden deren Veranderungen von denen der auslandischen Lkw maBgeblich beeinflusst.
Beim Aufkommen ist deren Anteil mit 11 % weniger hoch, so dass sich die Auswirkungen von

Revisionen auf den gesamtmodalen Wert in Grenzen halten.

Die Daten fur 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 veréffentlicht.
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 bis 2 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. Auf Fahrten auBerhalb von Bundesautobahnen bzw. mit Fahrzeugen mit
weniger als 12 t Gesamtgewicht, die beide nicht der Mautpflicht unterliegen, entfallen nur gerin-
ge Teile der gesamten Fahrleistung der auslandischen Fahrzeuge, so dass sie durch die Maut-

statistik hinreichend zuverlassig abgebildet wird.

Nach den vom KBA fir das Jahr 2011 verdffentlichten Werten sind Aufkommen und Leistung
der auslandischen Fahrzeuge in Deutschland um (territorial, d.h. ohne Auslandsstrecken) 2,1 %
bzw. 2,7 % gestiegen. Dies liegt deutlich unterhalb der Zunahme der mautpflichtigen Fahrleis-
tung (6,5 %). Analysen der, mittlerweile vorliegenden, detaillierten Statistiken des KBA deuten

darauf hin, dass die Transporte der Lkw aus einigen Herkunftsldndern unterzeichnet sind. Das
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DIW hat fiir "Verkehr in Zahlen 2013/14" Veranderungen in Héhe von jeweils 3,3 % geschatzt.'
Es wéren zwar unseres Erachtens noch etwas héhere Zunahmen denkbar gewesen, anderer-
seits liegen die DIW-Schatzwerte, die nach dessen Auskunft endgultig sind, im plausiblen Be-

reich, so dass wir sie ilbernommen haben.

Fir das Jahr 2012 liegen von Seiten des KBA noch Uberhaupt keine Werte vor. Von Eurostat
wurden mittlerweile erste Eckwerte veréffentlicht, die aber erfahrungsgemaB noch mehrfach
und teilweise deutlich revidiert werden. Die mautpflichtige Fahrleistung der ausléndischen
Fahrzeuge ist um 0,9 % gestiegen. Das DIW schétzte fur deren Aufkommen und Leistung Zu-
nahmen um 2,1 % bzw. 1,4 %.% Dies passt also gut zu den Ergebnissen der Mautstatistik. Ge-
nauer wird das, wie immer, erst nach Publikation der detaillierten Jahresstatistiken des KBA
analysiert werden kdnnen. Dabei ist es nicht hilfreich, dass gemaB den Formulierungen im Pro-
duktkatalog des KBA die Statistiken "VE 1" und "VE 2" fir das Jahr 2012 nicht erscheinen sol-

len.’

Die Transporte mit deutschen Fahrzeugen sind im Jahr 2012 erheblich gesunken, und zwar
um 3,1 % (Aufkommen) bzw. 4,6 % (Leistung). Fir den Gesamtverkehr bedeutet das ein Minus
um jeweils 2,5 %. Damit haben sich die Marktanteilsgewinne der auslandischen Lkw nicht nur

fortgesetzt, sondern sogar nochmals spirbar verstéarkt.

Im Jahr 2013 ist das Aufkommen der deutschen Fahrzeuge leicht gestiegen (1,6 %), die Leis-
tung dagegen kaum (0,2 %, vgl. Abschn. 3.1). Die mautpflichtige Fahrleistung der auslandi-
schen Fahrzeuge hat sich um 3,7 % erhdht, also deutlich starker als im Jahr zuvor. Dies kann
auch far die Transportnachfrage angenommen werden, so dass deren Marktanteile weiterhin

gestiegen sind.

Sowohl fiir 2014 als auch fir 2015 ist aus derzeitiger Sicht wegen der klaren Verbesserung der
Perspektiven fir den deutschen AuBenhandel mit der EU bzw. der Eurozone damit zu rechnen,
dass der grenziberschreitende Lkw-Verkehr nicht nur auf den Wachstumspfad zurtickfindet,
sondern auch nicht allzu weit unter der friiheren Dynamik bleiben wird (vgl. Abschn. 3.1). Schon
weil die auslandischen Lkw nahezu ausschlieBlich hier tatig sind, werden sie davon Uberdurch-
schnittlich stark profitieren. Hinzu kommen weitere, zu erwartende, Marktanteilsgewinne, so

dass mit einem splrbar héheren Plus (5 % bis 6 %) zu rechnen ist als in den drei vergangenen

' Vgl. DIW (Bearb.) / BMVBS (Hrsg.), Verkehr in Zahlen 2013/2014, S. 241 u. 245

Verkehr in Zahlen 2013/2014, a.a.0., S. 241 u. 245. Aus den dort ausgewiesenen Werten errechnen sich Wachs-
tumsraten von 1,9 % bzw. 1,8 %. Uberschreibt man aber den, residual errechenbaren, Schatzwert fir die Kabotage-
leistung (8,9 Mrd. tkm) durch den derzeit von Eurostat ausgewiesenen Wert (8,3 Mrd.), dann erhélt man besagte
Zunahme um 1,4 %.

5 http://www.kba.de/DE/Statistik/produktkatalog pdf.pdf? _blob=publicationFile&v=18 , S. 6-7.
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Jahren. Der Verkehr mit deutschen Fahrzeugen wird ebenfalls starker zulegen als im Jahr
2013, aber nicht im AusmaB der auslandischen Lkw.

Die Leistung des Kabotageverkehrs der auslandischen Fahrzeuge im Jahr 2012 wird von Eu-
rostat gegenwartig mit 8,3 Mrd. tkm angegeben. Damit ist sie erneut kréftig (23 %) gewachsen,
nachdem sich der Anstieg im Jahr 2011 auf 12 % abgeschwacht hatte.' Darin kommt nach wie
vor die endglltige Freigabe der Kabotagetransporte fir osteuropaische Unternehmen im Jahr
2010 zum Ausdruck. Far alle Jahre ab 2013 nehmen wir eine stetige Verminderung des An-
stiegs an. Diese Erwartung ist allerdings mit wesentlich héheren Unsicherheiten behaftet als

diejenige fiir den Gesamtverkehr der auslandischen Lkw.

Tabelle G-11: StraBengiiterverkehr nach Fahrzeugherkunft und Entfernungsstufen

Mio. t bzw. Mrd. tkm Veranderung in %
2011 2012 2013 2014 2015(12/11 13/12 1413 1514

Transportaufkommen

Deutsche Fahrzeuge 2967,5 2875,7 2922,1 3024,5 3091,9| -3,1 1,6 3,5 2,2
- Nahverkehr 1659,7 16116 1641,3 1701,2 17351 -2,9 1,8 3,7 2,0
- Regionalverkehr 6576 646,0 663,1 687,0 7043 -1,8 2,6 3,6 25
- Fernverkehr 650,2 618,1 617,8 636,3 6524 -49 -0, 3,0 25
Auslandische Fahrzeuge | 422,3 431,0 4445 468,6 4956 2,1 3,1 5,4 5,8
- Grenziib. Verkehr 398,8 404,3 415,7 438,0 463,3 1,4 2,8 54 5,8
- Kabotage 23,6 26,7 28,8 30,6 32,41 13,3 8,0 6,0 6,0
Insgesamt 3389,8 3306,7 3366,7 3493,1 3587,5| -2,5 1,8 3,8 2,7

Transportleistung”

Deutsche Fahrzeuge 293,6 280,0 280,7 286,7 2929| -4,6 0,2 21 2,2
- Nahverkehr 29,3 28,8 29,7 30,3 30,9 -1,9 3,2 2.1 1,8
- Regionalverkehr 58,9 57,8 59,4 60,9 62,3 -1,8 2,7 2,6 2,3
- Fernverkehr 2054 1934 1916 1954 199,7| -58 -0,9 2,0 2,2
Auslandische Fahrzeuge 164,1 166,4 1722 182,2 193,5 1,4 3,5 5,8 6,2
- Grenzlb. Verkehr 1574 158,1 163,0 172,1 1825 0,4 3.1 5,6 6,0
- Kabotage 6,7 8,3 9,3 10,1 11,0 234 12,0 9,0 9,0
Insgesamt 457,7 446,4 4529 468,9 4864| -2,5 1,5 3,5 3,7

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

Innerhalb der drei Entfernungsstufen (des Verkehrs mit deutschen Lkw) wurde der Nahver-
kehr (bis 50 km) im Jahr 2013 nicht mehr, wie im Jahr 2012, von den Baustoffbeférderungen

gebremst, sondern legte um 1,8 % zu (Aufkommen). Die splrbare Anhebung dieser Verande-

' Nach dem letzten, vom KBA (Statistik "VE 2") verdffentlichten Stand. Die Eurostat-Werte filhren zu 11 %.
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rung gegentiber der Schatzung in der Winterprognose ist durch den massiven expansiven Ef-
fekt aus der Witterung im Dezember 2013 zu erklaren. Die seit 2011 zu beobachtende, gegen
den langjéhrigen Trend laufende, Uberdurchschnittliche Entwicklung des Regionalverkehrs (51
bis 150 km) im Vergleich zum Fernverkehr (Gber 150 km) hat sich im Jahr 2013 fortgesetzt. Hier
hat sich zum einen der ricklaufige grenziiberschreitende Verkehr (der deutschen Lkw) ausge-
wirkt, der weit Uberwiegend im Fernverkehr durchgefihrt wird. Aber auch bei innerdeutschen
Befdrderungen stieg der Regionalverkehr Gberdurchschnittlich. Dies durfte weiterhin auf verén-
derte logistische Abldufe zuriickzufihren sein, wie sie nach Erkenntnissen der Marktbeobach-

tung des Bundesamts flir Gliterverkehr bereits 2008 beobachtet werden konnten.'

Im Jahr 2014 wurde der Nahverkehr in den ersten beiden Monaten von den kréaftig steigenden
Baustoffbeférderungen drastisch angetrieben (+25 %). Dies wird zwangslaufig auf das Jahres-
ergebnis durchschlagen, so dass fur den Nahverkehr der héchste Anstieg zu erwarten ist. Die
Uberdurchschnittliche Entwicklung des Regionalverkehrs (+14 %) im Vergleich zum Fernverkehr
(+4 %) hat sich in diesem Zeitraum ebenfalls fortgesetzt. Die Divergenz dirfte sich aber im wei-
teren Verlauf, in dem der Fernverkehr von den grenziberschreitenden Transporten profitieren
wird, stark einebnen. Fir das Jahr 2015 wird derzeit ein Gleichlauf der beiden Segmente ange-
nommen. Der Nahverkehr wird mit dem Wegfall des diesjahrigen Sonderfaktors etwas schwa-

cher zunehmen.

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

4.1 Uberblick

Der gesamte Personenverkehr (aller Verkehrsarten) nahm im Jahr 2013 nach dem derzeitigen
Daten- und Erkenntnisstand um 1,2 % (Aufkommen) bzw. 1,1 % (Leistung) zu. Fiir 2014 ist ein
Anstieg in annahernd gleicher H6he zu erwarten (1,2 %, beide GréBen). Im Jahr 2015 wird er

mit 0,9 % (Aufkommen) bzw. 1 % (Leistung) wieder etwas niedriger ausfallen.

Alle diese Verldufe sind auf den Individualverkehr zuriickzufiihren, auf den rund 80 % des
gesamten Personenverkehrs entfallen. Er dirfte im Jahr 2013 um 1,3 % (Aufkommen und Leis-
tung) gestiegen sein. Der Pkw-Bestand hat sich erneut spurbar ausgeweitet. Sowohl die ge-

samtwirtschaftlichen Leitdaten als auch die Kraftstoffpreise wirkten expansiv.

Im Jahr 2014 steigen die privaten Konsumausgaben spirbar starker als im Vorjahr. Fir den
Pkw-Bestand ist ein &hnlich hohes Plus zu prognostizieren. Auch die Kraftstoffpreisentwicklung
wird dhnlich wie im Jahr 2013 wirken. Hinzu kommt ein klarer Impuls aus der milden Winterwit-
terung in den ersten Monaten. Aus diesen Griinden ist fir den Individualverkehr mit einem er-

neuten spirbaren Anstieg zu rechnen (1,4 %, Aufkommen und Leistung).

Im Jahr 2015 hélt die Dynamik der privaten Konsumausgaben weitgehend an. Der Pkw-
Bestand wird sich nach wie vor merklich ausweiten. Flr die Kraftstoffpreisentwicklung wird ein
weiterer leichter Riickgang angenommen. Dies I&sst eine nochmalige Zunahme des Individual-
verkehrs erwarten, die allerdings wegen des Wegfalls des diesjédhrigen Witterungseffekts gerin-
ger ausfallt (0,9 %, beide GréBen).

Im &ffentlichen StraBenpersonenverkehr (OSPV) ist das, vom Nahverkehr geprégte, Befér-
derungsaufkommen im Jahr 2013 gestiegen. Die Zahl der Erwerbstatigen nahm zu, die der
Auszubildenden jedoch ab. Der Gelegenheitsverkehr setzte seinen langjahrigen Abwartstrend
fort. Der Buslinienfernverkehr ist zwar stark gewachsen, aber statistisch bei weitem noch nicht
vollstandig erfasst. Bei der Fahrtenzahl des gesamten OSPV (+0,3 %) ist der Fernverkehr kaum
splrbar, bei der Verkehrsleistung dagegen schon, weshalb sie geringflgig sank (-0,2 %). Den-
noch ist dies das giinstigste Ergebnis des OSPV seit 2004.

Im Jahr 2014 sind fir die demographischen und gesamtwirtschaftlichen Leitdaten des Nahver-
kehrs und damit auch fir diesen selbst sehr &hnliche Entwicklungen zu erwarten wie im Vorjahr.
Far den Gelegenheitsverkehr ist mit einer weiteren Schrumpfung zu rechnen, die &hnlich ausfal-

len dirfte wie im Jahr 2013. Der Linienfernverkehr wird weiterhin drastisch expandieren, jedoch

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2014 67



o
atzenberger
DDED Ralf Ratzenberge

wird das AusmalB durch die statistische Erfassung nach wie vor noch nicht abgebildet. Deshalb
ist dessen absoluter Anstieg erheblich geringer als der Riickgang des Gelegenheitsverkehrs. Im
gesamten OSPV nimmt das Aufkommen wie im Nahverkehr zu (0,4 %). Bei der stagnierenden

Leistung schlagt das Minus im Fernverkehr starker durch.

Tabelle P-1: Personenverkehrsaufkommen und -leistung nach Verkehrsarten

Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm Veranderung in %
2011 2012 2013 2014 2015(12/11 13/12 14/13 1514

Verkehrsaufkommen

Individualverkehr? 56730 56782 57519 58305 58811 0,1 1,3 1,4 0,9
Offentlicher StraBenverkell 9354 9328 9353 9389 9444| -0,3 0,3 04 0,6
Eisenbahnverkehr 2483 2550 2587 2629 2681 2,7 1,4 1,6 2,0
Luftverkehr® 176 179 181 185 191 18 10 24 30
Insgesamt 68744 68839 69639 70508 71127 0,1 1,2 1,2 0,9

Verkehrsleistung”

Individualverkehr? 9124 913,2 9251 937,7 9459 0,1 1,3 14 09
Offentlicher StraBenverkeh 78,0 76,0 75,9 75,9 76,0 2,5 -0,2 0,0 0,2
Eisenbahnverkehr 854 888 886 889 903 40 -02 03 1,6
Luftverkehr 553 56,3 56,7 580 598/ 18 08 23 31
Insgesamt 1131,1 1134,3 1146,3 11605 1171,9| 0,3 1,1 12 1,0

1) Innerhalb Deutschlands

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

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

Quellen: Statistisches Bundesamt, DIW, eigene Prognosen

Im Jahr 2015 wird die Zahl der Auszubildenden in einem &hnlichen AusmaB abnehmen wie im
laufenden Jahr. Bedeutender noch ist die Verlangsamung des Anstiegs der Erwerbstatigenzahl.
Dennoch ist im Nahverkehr eine geringfligig ginstigere Entwicklung als im laufenden Jahr zu
erwarten. FUr den Fernverkehr ist mit einer weiteren leichten Schrumpfung zu rechnen. Fir den
gesamten OSPV ergibt sich daraus beim Aufkommen ein Plus wie im Nahverkehr (0,6 %) und

bei der Leistung erstmals seit 2004 eine, wenngleich geringfiigige, Zunahme (0,2 %).

Im Eisenbahnverkehr konnte im Jahr 2013 der Nahverkehr (SPNV) ein Plus verbuchen. Aller-
dings war der Abstand zum StraBennahverkehr geringer als Ublich. Im Fernverkehr hat die
Fahrgastzahl auf dem Vorjahresniveau stagniert und die Leistung sogar splirbar abgenommen.
Entscheidend war hier die Sperrung der Strecke zwischen Hannover und Berlin nach der "Jahr-
hundertflut" im Sommer. Fir den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich daraus eine Zu-

nahme des Autkommens in Héhe von 1,4 %, wahrend die Leistung nahezu stagnierte (-0,2 %).
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Abbildung P-1: Entwicklung des Personenverkehrsaufkommens nach Verkehrsarten
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Abbildung P-2: Entwicklung der Personenverkehrsleistung nach Verkehrsarten
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Im Jahr 2014 wird der Nahverkehr zunachst von der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung ange-
regt. Hinzu kommt eine nicht unerhebliche Angebotsausweitung, unter anderem in Gestalt des
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City-Tunnels in Leipzig. Im Fernverkehr gesellt sich dazu ab Juni ein deutlicher positiver Basis-
effekt aus den massiven letztjahrigen flutbedingten Betriebsstérungen. Aus diesen Griinden war
ein splrbarer Anstieg des Schienenverkehrs zu erwarten, der im ersten Quartal jedoch nicht
eingetreten ist. Hier wurden zum einen Fahrten witterungsbedingt auf den Individualverkehr
verlagert. Zum anderen diirfte es erneut zu Verlagerungen an den Fernbusverkehr gekommen
sein, deren Ausmalf derzeit noch nicht abschlieBend quantifiziert werden kann. Fir das gesam-
te Jahr 2014 wird fUr die Fahrgastzahl eine "schwarze Null" erwartet, wahrend die Leistung mit
hoher Sicherheit sogar ein Minus hinnehmen muss. Fir den gesamten Eisenbahnverkehr er-
rechnet sich, dhnlich wie fir 2013, flir das Aufkommen ein nahverkehrsbedingtes Plus in Héhe

von 1,6 % und fir die Leistung eine annahernde Stagnation (+0,3 %).

Im Jahr 2015 sind die gesamtwirtschaftlichen Einflussfaktoren fir den Nahverkehr insgesamt
ahnlich ausgepragt wie im laufenden Jahr. Allerdings wird die Entwicklung der Auszubildenden
etwas dampfen. Ein Teil der im laufenden Jahr witterungsbedingt verlagerten Pkw-Fahrten soll-
te wieder auf die Schiene rlickverlagert werden. Im Fernverkehr wird zun&chst die gesamtwirt-
schaftliche Aufwartsbewegung ihre Wirkung entfalten. Zudem werden, wie im Nahverkehr,
manche der im Jahr 2014 an den Pkw verlorenen Fahrten wieder zurlickgewonnen. Allerdings
entfallt der diesjahrige Basiseffekt aus den letztjahrigen flutbedingten Betriebsstérungen. Auch
der Fernbusverkehr wird nach wie vor dampfen. Insgesamt ist zu erwarten, dass der Schienen-
fernverkehr im Jahr 2015 wieder auf den Wachstumspfad zurlckfindet, der aber unter dem
gewohnten AusmaRB liegen wird. Infolge des Einflusses der Fernbusfahrten wird die Leistung
wohl schwécher steigen als die Fahrgastzahl. Fir den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet

sich daraus ein Plus in Héhe von 2,0 % (Aufkommen) bzw. 1,6 % (Leistung).

Das Passagieraufkommen im Luftverkehr an deutschen Flughafen verzeichnet fir das Jahr
2013 mit 181,1 Mio. Passagieren ein verhaltenes Wachstum von 1,0 %. So verzeichnete der
innerdeutsche Verkehr, wie auch schon 2012, deutliche Rickgénge. Abgeschwéachte Zuwachse
im Vergleich zum Vorjahr, gab es im grenziberschreitenden Verkehr. Der Europaverkehr profi-
tierte mal wieder insbesondere durch die touristische Verlagerung von Urlaubszielen in Agypten
nach stdeuropédischen Urlaubsregionen. Bedingt dadurch, erreicht der Interkontinentalverkehr
einen Zuwachs von lediglich 0,9 %, bei entsprechend hohen Verlusten fiir den afrikanischen
Kontinent. Stabile Zuwéchse verzeichnete ein sich erholender Amerikamarkt, und ein zum Jah-

resende hin schwacher werdender Asienmarkt erreicht letztendlich geringere Zuwéchse.

Fiar das Jahr 2014 werden moderate Zuwédchse beim Fluggastaufkommen von 2,4 % im Ver-
gleich zum Vorjahr vorausgesagt. Zunahmen werden erstmals seit zwei Jahren fir den inner-
deutschen Verkehr erwartet. Auch fiir Europa wird auf Grund des wirtschaftlichen Aufschwungs

und der weiteren Stabilisierung der EU-Staaten von einem Anstieg von bis zu 3 % ausgegan-
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gen. Flr den interkontinentalen Luftverkehr wird ein starkeres Wachstum erwartet, da fir das
zweite Halbjahr mit einer wieder einsetzenden Erholung des Tourismus in Agypten gerechnet
wird. Fur den Amerikamarkt wird weiterhin mit Zuwéchsen gerechnet. Zusétzlich wirkt sich die
Erholung des Asienmarktes, insbesondere im zweiten Halbjahr, positiv auf das Fluggastauf-
kommen aus.

Auch fur das Jahr 2015 wird aufgrund der positiven weltwirtschaftlichen Leitdaten und einer
weiter anhaltenden bzw. wieder einsetzenden allgemeinen Konjunkturbelebung im Luftverkehr

von einer Steigerung der Fluggastzahl um 3,0 % ausgegangen.

Aus den dargestellten Entwicklungsverlaufen ergeben sich im Modal Split des Personenver-
kehrs folgende Bewegungen: Der Anteil des Individualverkehrs am Aufkommen steigt Gber den
gesamten Betrachtungszeitraum etwas an, bei der Leistung ist er annahernd konstant. Der An-
teil des oéffentlichen StraBenpersonenverkehrs nimmt bei beiden GréBen ab und derjenige der
Eisenbahnen zu, allerdings nur beim Aufkommen. Der Anteil des Luftverkehrs wachst durch-

gangig, was im Jahr 2013 nur voribergehend unterbrochen wurde.

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

Vor der Analyse der Entwicklung des Individualverkehrs im Jahr 2013 ist wie immer zunéchst
auf den Pkw-Bestand, eine der zentralen Kennziffern flir den Individualverkehr, einzugehen,
der vom KBA jeweils fir den Stand zum 1. Januar ausgewiesen wird. Dabei ist es sinnvoll, fur
ein bestimmtes Jahr den statistisch ausgewiesenen Wert fir den Januar des Folgejahres, also
nicht den des laufenden Jahres, heranzuziehen. Denn der Bestandsaufbau findet Gberwiegend
in der ersten Jahreshélfte statt, so dass der Jahresanfangsbestand stérker vom (tatsachlichen)
Jahresdurchschnittswert abweicht als der Jahresendbestand. AuBerdem wird der Bestandsauf-
bau eines Jahres dann durch die HaupteinflussgréBen des gleichen Jahres erklart und nicht

durch diejenigen des Vorjahres.

In dieser Definition belief sich der Pkw-Bestand des Jahres 2013, also zum 1.1.2014, auf 43,9
Mio., was einem Zuwachs gegeniber dem Vorjahr um 1,0 % entspricht. Damit wurde erstens
unsere Schatzung aus der Winterprognose vom Februar 2014 (1,1 %) voll bestétigt. Zweitens
hat sich die kréftige Bestandsausweitung der Jahre von 2009 bis 2012 (1,3 % p.a.) nochmals

fortgesetzt, so dass die Wachstumsrate erneut klar Gber der Trendrate liegt.

Die Erklarung flr diesen Verlauf in den letzten vier Jahren, die an dieser Stelle schon haufiger
erwahnt wurde, ist zum einen im vorangegangenen Zeitraum zu suchen. In den drei Jahren von
2006 bis 2008 erweiterte sich der Pkw-Bestand jahresdurchschnittlich um lediglich 0,5 %." Die
auf die fahrféahige Bevdlkerung, die auch damals noch stieg, bezogene Pkw-Dichte erhéhte sich
sogar nur um 0,3 % p.a., was vor allem auf die duBerst verhaltene Entwicklung der verfiigbaren
Einkommen und daneben auch auf den langjahrigen Kraftstoffpreisanstieg zurtickzufiihren ist.
Im Gegensatz dazu hat die Pkw-Dichte in den Jahren von 2009 bis 2012 um 1,0 % p.a. zuge-
nommen. Dabei wurde sie von den starker als zuvor wachsenden Einkommen zusatzlich ange-
trieben. Der Kraftstoffpreisanstieg in diesem Zeitraum machte sich dagegen wie immer nur be-

grenzt bemerkbar, weil er die Pkw-Nutzung weit mehr als den Besitz tangiert.

Ein nicht unwesentlicher Einfluss entsteht mittlerweile auch wieder aus der demographischen
Komponente, die bis vor kurzem in den Hintergrund geriickt war. Die motorisierungsfahige
Bevolkerung Uber 18 Jahren hatte in den Jahren von 2008 bis 2010 kaum zugenommen (weni-

ger als 0,1 % p.a.) und damit nahezu keinen Einfluss auf die Bestandsentwicklung. Dagegen

' Allein im Jahr 2006 ist der Bestand zwar noch splirbar 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 tber- und am Jahresende 2007 (0,4 %) unterzeichnet war.
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stieg sie in den Jahren von 2011 bis 2013 mit 0,4 % p.a. splrbar starker (vgl. Abschn. 2.1)" und
trug in diesem Zeitraum rechnerisch mehr als ein Drittel zur Bestandsausweitung (1,2 %) bei.
Dies wiederum zeigt, dass die Veranderungen in den demographischen LeitgréBen fur die Ver-
kehrsentwicklung auch zum gegenwartigen Zeitpunkt nicht vollig unbedeutend sein kénnen.

Fir die Pkw-Fahrleistung des Jahres 2013 liegt von Seiten des DIW noch kein Wert vor. Sie
wurde deshalb anhand des Pkw-Bestands, des Kraftstoffabsatzes, dessen Struktur und von
Annahmen Uber den spezifischen Verbrauch der Fahrzeugflotte geschétzt. Der Absatz von Ot-
tokraftstoff, der nahezu ausschlieBlich von Pkw verbraucht wird, ist um lediglich 0,7 % gesun-
ken. Dies stellt (nach 2011) das zweitniedrigste Minus seit dem Jahr 1999 dar. Ublicherweise
fallt der Rickgang dieser GroBe angesichts der abnehmenden Zahl benzinbetriebener Pkw und
des tendenziell sinkenden Durchschnittsverbrauchs spirbar starker aus; im Durchschnitt der
Jahre von 2000 bis 2012 belief er sich auf 3,1 %.

Nahme man fir den Durchschnittsverbrauch der benzinbetriebenen Pkw die Abnahme des Jah-
res 2012 (-1,5 %)® sowie fiir die Fahrleistung der Diesel-Pkw einen Anstieg im AusmaB des
Bestandswachstums (5,1 %) an, dann wiirde sich, (ber beide Antriebsarten aggregiert,® eine
Zunahme der (gesamten) Pkw-Fahrleistung um fast 3 % errechnen, was nicht sehr plausibel
ware. Deshalb haben wir den Rickgang des spezifischen Verbrauchs auf 1 % abgesenkt und
die Zunahme der Fahrleistung der Diesel-Pkw halbiert. Daraus errechnet sich ein Wachstum
der gesamten Fahrleistung (aller Pkw auf allen StraBen) in Héhe von 1,3 %. Fir die durch-
schnittliche Fahrleistung pro Pkw bedeutet das einen leichten Anstieg. Fir die durchschnittliche
Besetzung der Fahrzeuge und die mittlere Fahrtweite wurde, wie vom DIW flr 2012 geschatzt,
jeweils eine Stagnation angenommen. Damit ergibt sich fiir die Verkehrsleistung und die Fahr-
tenzahl des Individualverkehrs im Jahr 2013 ebenfalls ein Anstieg um 1,3 % (vgl. Tab. P-2).

Diese Entwicklung harmoniert gut mit der Entwicklung der Haupteinflussfaktoren. Der Pkw-
Bestand hat sich, wie dargestellt, erneut splrbar ausgeweitet. Auch die gesamtwirtschaftli-
chen Leitdaten wirkten expansiv, da sowohl die privaten Konsumausgaben (0,9 %) als auch die
Erwerbstétigenzahl (0,6 %) merklich gestiegen sind. SchlieBlich wirkten auch die Kraftstoff-
preise — im Gegensatz zu 2012 und vor allem zu 2010 und 2011, als sie den Pkw-Verkehr

splrbar gebremst haben — anregend. Der Rohélpreis in US-Dollar (Brent) sank im Jahresdurch-

Diese Werte beziehen sich noch auf die Entwicklung auf der Basis der Bevolkerungsfortschreibung. Fir den Verlauf
auf der Basis des Zensus 2011 liegen nach wie vor noch keine altersspezifischen Daten vor. Jedoch kann mit
héchster Sicherheit davon ausgegangen werden, dass die Ergebnisse auf Basis des Zensus nahezu identisch sein
werden.

Diese Werte beziehen sich auf den jeweiligen Bestand. Bei den Neuzulassungen ist der Riickgang des spezifischen
Verbrauchs héher, jedoch macht sich das im Bestand erst allméhlich bemerkbar.

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

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2014 74



o=
|:||:| @ | Ralf Ratzenberger

schnitt um 3 % und der (nominale) deutsche Einfuhrpreis wegen der leichten Aufwertung des
Euro mit 5 % noch etwas starker (vgl. Abschn. 2.4). Somit ging der Kraftstoffpreis um 3,5 %
zuruick. Dies bezieht sich jeweils auf die Jahresdurchschnittsbetrachtung. Zwischen dem bishe-
rigen HOchststand, der im September 2012 erreicht wurde, und dem Jahresende 2013, als der
bis dahin niedrigste Wert seit Februar 2011 zu beobachten war, betrégt die Preissenkung be-
achtliche 10 % (vgl. Abb. P-5). Real, d.h. deflationiert mit der allgemeinen Preissteigerungsrate,

errechnet sich im Jahresdurchschnittsvergleich ein Rickgang um 5 %.

Abbildung P-5: Entwicklung des Kraftstoffpreisindex von 2008 bis 2014
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Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

Die Witterungseinfliisse haben sich vor allem im Jahr 2010, aber auch in den beiden folgen-
den Jahren bemerkbar gemacht. Im vergangenen Jahr war das in einem gewissen AusmalB
ebenfalls der Fall, ndmlich in Gestalt der widrigen Witterung in den ersten drei Monaten des
Jahres. In diesem Zeitraum nahm der Ottokraftstoffabsatz um 8 % ab, anschlieBend jedoch um
2 % zu. Die milden Bedingungen im Dezember 2013 haben diesen Effekt aber nochmals abge-

schwécht.
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Im Jahr 2014 wirken die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten nochmals expansiver als im Vor-
jahr. Insbesondere die privaten Konsumausgaben steigen spurbar starker (1,5 % nach 0,9 %),

die Erwerbstatigenzahl dagegen wie zuletzt (0,6 %).

Fir den Pkw-Bestand gelten die Ausfihrungen zur Entwicklung im Jahr 2013 gleichermaBen.
Der einzige nennenswerte Unterschied besteht in der Beschleunigung des Wachstums der pri-
vaten Konsumausgaben, die auf den Pkw-Besitz ausstrahlen. Andererseits dirften die oben
erwahnten Nachholeffekte mittlerweile endgliltig abgeschlossen sein. Saldiert wird flr die Pkw-
Dichte mit 0,6 % ein ahnlich hohes Plus prognostiziert wie im Vorjahr. Da die Zahl der fahrféhi-
gen Einwohner voraussichtlich ebenfalls im letztjdhrigen AusmaB zunimmt (0,4 %), trifft das

auch auf die Bestandsausweitung (1,0 %) zu.

Auch die Kraftstoffpreisentwicklung verlauft ahnlich wie im Jahr 2013. Fir den Weltrohdlpreis
wird eine anndhernde Konstanz und fir den (nominalen) deutschen Einfuhrpreis wegen der
Aufwertung des Euro eine weitere leichte Preissenkung angenommen (vgl. Abschn. 2.4). Unter
der Annahme, dass der Mineraldlsteuersatz nicht erhdht wird, trifft dies auch fir den Kraftstoff-
preis zu (-1,5 %, vgl. Abb. P-6). Real, d.h. deflationiert mit der allgemeinen Preissteigerungsra-
te, bedeutet das eine Absenkung um gut 3 %. Damit fallt der stimulierende Effekt etwas schwa-

cher aus als im Vorjahr (-5 %).

Abbildung P-6: Langfristige Entwicklung des Preises fiir Eurosuper
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Quellen: Mineral6lwirtschaftsverband, eigene Prognosen
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Hinzu kommt im Jahr 2014 ein Impuls aus den Witterungsbedingungen, der dhnlich deutlich
wie im Jahr 2010 ausfallen wird. In den ersten drei Monaten des Jahres war der Pkw-Verkehr
nahezu Uberhaupt nicht, im gleichen Vorjahreszeitraum dagegen (berdurchschnittlich stark
behindert. Dies kommt im Ottokraftstoffabsatz zum Ausdruck, der in diesem Zeitraum um 4 %
zunahm, was angesichts des o.a. langfristigen Trends dieser GréBe bemerkenswert ist. Im De-
zember wird sich zwar — normale Verhaltnisse unterstellt - ein gegenlaufiger Effekt einstellen,
dennoch verbleibt im Gesamtjahr ein Impuls auf die Fahrleistung in Héhe von mindestens
0,3 %.

Tabelle P-2: Komponenten des Individualverkehrs

Absolute Werte Veranderung in %
2011 2012 2013 2014 2015(12/11 13/12 14/13 15/14

Pkw-Bestand (Mio.)"” 42,928 43,431 43,851 44,294 44713 12 1,0 1,0 09
Pkw-Dichte? 639 644 647 650 654 08 05 06 06

Durchschn. Fahrl. (1000 Fzkm)®| 14,182 14,048 14,094 14,144 14,133 -09 03 04 -0,
Ges. Fahrleistung (Mrd. FzZkm)® | 608,8 610,1 618,0 6265 631,9] 02 13 14 09
Durchschn. Besetzung (Pers.)5) 1,499 1,497 1,497 1,497 1,497 -01 0,0 0,0 0,0
Verkehrsleistung (Mrd. Pkm)® 9124 9132 9251 937,7 9459 01 13 14 09
Durchschn. Fahrtweite (km) 16,08 16,08 16,08 16,08 16,08/ 0,0 0,0 0,0 0,0
Verk.aufkommen (Mrd. Pers.) |56,730 56,782 57,519 58,305 58,811 0,1 13 14 09

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

2) Pkw pro 1000 Einw ohner Uber 18 Jahre

3) Pro Pkw

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

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, DIW, eigene Prognosen

Unter diesen Voraussetzungen ist fiir die Pkw-Fahrleistung im Jahr 2014 ein nochmals héhe-
res Wachstum als im vergangenen Jahr zu erwarten, das auf 1,4 % quantifiziert wird. Bei einer
erneut angenommenen Konstanz der durchschnittlichen Besetzung und der mittleren Fahrtwei-
te nehmen die Verkehrsleistung und das Verkehrsaufkommen im gleichen AusmaB zu. Die
Abweichung zur Prognose vom Jahresanfang (1,2 %) kommt vor allem durch den Witterungsef-

fekt zustande.

Im Jahr 2015 wirken die Haupteinflussfaktoren des Individualverkehrs grundsétzlich weiterhin
expansiv, und zwar Uberwiegend in einem &hnlichen Ausmaf wie im laufenden Jahr. Die Er-
werbstatigenzahl wird sich um 0,3 % erhdhen (2014: 0,6 %). Bedeutender noch ist, dass sich
die Zunahme der privaten Konsumausgaben nochmals etwas beschleunigt (1,7 % nach

1,5 %). Deshalb wird die Pkw-Dichte erneut in einem AusmaB (0,6 %) steigen, das oberhalb der
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langfristigen Trendrate liegt. Die demographische Komponente wird minimal schwécher wirken,
so dass fir den Pkw-Bestand ein geringflgig geringerer Anstieg als im Jahr 2014 zu erwarten
ist, ndmlich um 0,9 %.

Abbildung P-7: Entwicklung der Komponenten des Individualverkehrs
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Die Kraftstoffpreisentwicklung verlauft ebenfalls ahnlich wie im Jahr 2013. Fir den Weltroh-
Olpreis wird ein Rickgang um rund 5 USD erwartet, der bei einer angenommenen Konstanz des
Wechselkurses zum US-Dollar den (nominalen) deutschen Einfuhrpreis um 6 % absenkt (vgl.
Abschn. 2.4). Unter der Annahme, dass der Mineraldlsteuersatz im kommenden Jahr nicht er-
héht wird, schlagt das auf den Kraftstoffpreis mit nominal erneut rund 2 % (vgl. Abb. P-6) und

real 4 % durch.

Allein nach der Entwicklung dieser Haupteinflussfakioren wére fir die Pkw-Fahrleistung im
Jahr 2015 wiederum ein Wachstum in der GréBenordnung des laufenden Jahres zu erwarten.
Jedoch hebt die diesjahrige milde Winterwitterung erstens die Fahrleistung des laufenden
Jahres an, was zweitens — unter der Ublichen Annahme von normalen Verhéltnissen im kom-
menden Jahr — zu einem Basiseffekt in gleicher Héhe fihrt. Deshalb ist die flr 2015 zu prog-
nostizierende Wachstumsrate der Pkw-Fahrleistung um rund 0,5 Prozentpunkte auf dann 0,9 %
abzusenken. Bei einer erneut angenommenen Konstanz der durchschnittlichen Besetzung und
der mittleren Fahrtweite nehmen die Verkehrsleistung und das Verkehrsaufkommen im glei-

chen AusmalpB zu.
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4.3 Offentlicher StraBenpersonenverkehr

Der &ffentliche StraBenpersonenverkehr (OSPV) in der hier ausgewiesenen Definition enthalt
den Verkehr aller Unternehmen, die von der amtlichen Statistik in Form der Jahresstatistik er-
fasst werden, die derzeit bis 2012 vorliegt. Darlber hinaus wird der Verkehr der Unternehmen
mit einem Beférderungsaufkommen von mehr als 250.000 Fahrgésten in einer Quartalsstatistik
erhoben, die derzeit fir 2013 (und fir das erste Quartal 2014) verflgbar ist. Im Linienverkehr
wird hier der Verkehr aller Unternehmen nahezu vollstédndig erhoben, so dass die hierfir aus-
gewiesenen Werte fir eine fundierte Schatzung ausreichen. Dagegen wird der Gelegenheits-
verkehr in der Quartalsstatistik nicht erhoben, so dass die Schatzung fur das Jahr 2013 allein
auf der vorherigen Entwicklung sowie auf Aussagen von Marktteilnehmern beruht. Beim Auf-
kommen des gesamten OSPV ist der Gelegenheitsverkehr vernachlassigbar; zur Leistung tragt
er jedoch rund ein Drittel bei. Somit sind die Aussagen zur letztjdhrigen Entwicklung der Ver-

kehrsleistung des 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 (noch) unbedeutenden Linienfernverkehr, der ganzlich anderen Entwicklungen unterliegt
als der Liniennahverkehr, auch den Gelegenheitsnahverkehr. Dieser &hnelt aber von seinen
Marktgegebenheiten (Ausflugsfahrten etc.) eher dem Fern- als dem Nahverkehr und wird des-

halb beim erstgenannten subsumiert.

Im Buslinienfernverkehr wurde der Marktzutritt zum 1. Januar 2013 liberalisiert. Fir die Quar-
talsstatistik meldepflichtig sind derzeit diejenigen Unternehmen, die erstens zum Zeitpunkt der
letzten Vollerhebung im Jahr 2009 bereits am Markt tatig waren und zweitens mehr als 250.000
Fahrgaste pro Jahr beférdern. Unternehmen, die im Jahr 2013 oder auch schon friiher, aber
nach 2009 in den Markt eintraten, sind also in den vom Statistischen Bundesamt derzeit ver-
offentlichten Werten (noch) nicht enthalten. Aus diesen Griinden spiegelt die statistische Er-
fassung des Buslinienfernverkehrs im Jahr 2013 die tatsdchliche Entwicklung am Markt bei
weitem nicht wider. Deshalb wiederum haben wir (noch) davon abgesehen, diesen Verkehr
gesondert auszuweisen. Eine vollstdndige Erfassung wird erst in der Jahresstatistik fir 2013

vorliegen, die am Jahresende 2014 publiziert werden soll.

Im Jahr 2013 ist nach den Ergebnissen der Quartalsstatistik die Fahrgastzahl im Nahverkehr
um 0,3 % gestiegen (Aufkommen und Leistung). Die unterdurchschnittliche Entwicklung der im
OSPNV erbrachten Leistung hat sich im Jahr 2013 also nicht wiederholt. Innerhalb des Jahres
verlief die Entwicklung, von den Auswirkungen des entfallenen Schalttags und der Verschie-

bung der ersten Osterferienwoche in den Méarz abgesehen, sehr ruhig. Im zweiten Quartal hat
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das "Jahrhunderthochwasser" in den betroffenen Gebieten auch den OPNV zum Erliegen ge-
bracht. Andererseits waren der Anteil dieser Gebiete und der Zeitraum zu gering, um sich im
Jahresergebnis bemerkbar zu machen. Angeregt wurde der Nahverkehr vor allem von der zu-
nehmenden Zahl der Erwerbstatigen (0,6 %). Die Zahl der Auszubildenden nahm nur noch
leicht ab (-0,3 %), die der — weit Gberdurchschnittlich mobilen — Studenten dagegen um fast 5 %
zu. Dies tangiert nicht nur den Ausbildungsverkehr im eigentlichen Sinne, auf den rund ein Vier-
tel des gesamten OSPV entfallt, sondern auch die anderen Fahrten der Auszubildenden, die sie
mit ihren Zeitfahrausweisen zurticklegen (Freizeitverkehr etc.). Der Ruckgang der Kraftstoffprei-

se hat im OSPV offensichtlich keine sichtbaren ddmpfenden Impulse ausgeldst.

Im Fernverkehr, fir den noch keine Daten fir 2013 vorliegen, gibt es keine Griinde, um ein
Ende des langjahrigen, seit 2001 anhaltenden, Abwartstrends des Gelegenheitsverkehrs an-
zunehmen. Der durchschnittliche Rickgang zwischen 2004, in dem die Personenverkehrsstatis-
tik nach dem neuen Konzept eingefihrt wurde, und 2012 betrégt pro Jahr 3,4 % (Aufkommen)
bzw. 4,0 % (Leistung). Letzterer hat sich im Jahr 2012 sogar nochmals verstarkt. Vor diesem
Hintergrund haben wir angenommen, dass das Minus des Jahres 2013 bei der Fahrgastzahl
ahnlich hoch ausfallt wie im Jahr davor, bei der Leistung dagegen geringer. Der Buslinienfern-
verkehr ist, soweit statistisch erfasst, im Jahr 2013 um 13 % auf 3,3 Mio. Fahrgaste gestiegen.
Wie in der Einleitung zu diesem Abschnitt erwéhnt, sind hier nur die im Jahr 2009 bereits tati-
gen Unternehmen erfasst, die damals vor allem Linienverkehre ins Ausland und zu Flughé&fen
betrieben haben. Somit bildet die statistische Erfassung das Geschehen am Markt bei weitem
nicht ab. Nach Schéatzungen einiger Online-Portale und Angaben einzelner Anbieter zu Auf-
kommen und Marktanteilen kann das gesamte Volumen am Jahresende 2013 auf — auf das
Jahr hochgerechnet — 9 Mio. Fahrgéste geschétzt werden. Wir Gbernehmen jedoch, wie immer,
die von der amtlichen Statistik ausgewiesene Zahl. Aber auch in dieser Definition wird das Mi-
nus im gesamten Fernverkehr vom Linienfernverkehr splrbar abgeschwacht und belauft sich
auf 2,0 % (Aufkommen) bzw. 1,5 % (Leistung).

Bei der Fahrtenzahl des gesamten OSPV ist der Fernverkehr kaum spiirbar, weshalb sie im
Ausmalf des Nahverkehrs stieg (0,3 %). Bei der Verkehrsleistung hat der Fernverkehr zwar —
wie seit Uber einem Jahrzehnt — gedampft. Allerdings fiel dessen letztjdhriger Rickgang so
gering aus, dass die gesamte OSPV-Leistung nahezu stagnierte (-0,2 %). Seit der Einfiihrung
der Personenverkehrsstatistik nach dem neuen Konzept im Jahr 2004 ist diese GréBe durch-
gangig gesunken, wenngleich in einigen Jahren nur leicht. Allerdings muss darauf hingewiesen
werden, dass das Ergebnis fir 2013 nicht nur durch den Linienverkehr zustande kommt, son-
dern auch durch die Erwartung fur den Gelegenheitsverkehr. Sollte dessen Leistung stérker

gesunken sein, dann wiirde das auch fiir den gesamten OSPV zutreffen.
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Im Jahr 2014 sind fir die demographischen und gesamtwirtschaftlichen Leitdaten des Nahver-
kehrs sehr dhnliche Entwicklungen zu erwarten wie im Vorjahr. Fir die Zahl der Erwerbstétigen
(0,6 %) wird exakt und fur die der Auszubildenden (-0,1 %) ann&hernd der gleiche Anstieg er-
wartet. Lediglich die privaten Konsumausgaben nehmen stérker zu, jedoch besitzen sie einen
weit geringeren Einfluss. SchlieBlich entwickeln sich der Pkw-Bestand und die Kraftstoffpreise,
die Haupteinflussfaktoren des Individualverkehrs, ebenfalls fast exakt wie im Jahr 2013. Dies ist
somit auch fiir den OSPNV zu erwarten. Im ersten Quartal ist er jedoch geringfiigig gesunken
(Aufkommen: -0,2 %, Leistung: -0,3 %). Dies liegt etwas unter den urspringlichen Erwartungen,
auch weil in diesem Zeitraum von der Osterferienverschiebung in den April ein gewisser anre-
gender Effekt (auf den Berufsverkehr) ausgegangen ist. Witterungsverhéltnisse wie am Jahres-
anfang 2014 wirken auf den OPNV ambivalent: Einerseits werden zusatzliche Fahrten induziert,
andererseits aber auch OPNV-Fahrten auf den Pkw verlagert. Es ist zu vermuten, dass im ers-
ten Quartal Letzteres Uberwog. Im zweiten Quartal wird die Osterferienverschiebung zwar etwas
dampfen, andererseits ein positiver, wenngleich geringer Basiseffekt aus dem letztjdhrigen
Hochwasser resultieren. Fir das gesamte Jahr halten wir an unserer Prognose einer moderaten
Aufwartsbewegung grundsétzlich fest, reduzieren sie aber geringfliigig auf 0,4 % (Aufkommen)

bzw. 0,3 % (Leistung, Winterprognose: 0,7 bzw. 0,6 %).

Beim Gelegenheitsverkehr gelten die Ausflihrungen zur Entwicklung im Jahr 2013 flir das
laufende Jahr gleichermaBen, und zwar auch im AusmaB (-2 % bis -3 %). Der Linienfernver-
kehr wird weiterhin drastisch expandieren, jedoch wird das durch die statistische Erfassung
nach wie vor noch nicht abgebildet. Schatzt man den ausgewiesenen Zuwachs &hnlich hoch ein
wie im ersten Quartal (13 % bzw. 22 %), dann wird der Fernverkehr zusammen um rund 1 %
schrumpfen (beide GroBen). Im gesamten OSPV nimmt das Aufkommen wie im Nahverkehr zu
(0,4 %). Bei der Leistung schlagt das Minus im Fernverkehr starker durch, dennoch ist die sich

ergebende Stagnation im Vergleich zu den letzten Jahren auBerordentlich glinstig.

Im Jahr 2015 wird die Zahl der Auszubildenden in einem &hnlichen AusmaB abnehmen (-0,2 %)
wie im laufenden Jahr. Bedeutender noch ist die Verlangsamung des Anstiegs der Erwerbstéati-
genzahl auf 0,3 %. Flr die privaten Konsumausgaben (1,7 %) gelten die o.a. Ausfihrungen.
Andererseits sollten die am Beginn des laufenden Jahres auf den Pkw verlagerten Fahrten bei
normalen Bedingungen wieder zuriickgewonnen werden kdnnen. Saldiert ist im Nahverkehr

eine geringflgig ginstigere Entwicklung (0,6 % bzw. 0,5 %) als im laufenden Jahr zu erwarten,

Im Gelegenheitsverkehr ist mit einer weiteren Schrumpfung zu rechnen, die sich aber erneut
etwas abschwéachen dirfte. Beim Linienfernverkehr hingegen wird zum Tragen kommen, dass
im Jahr 2014 wieder (nach zuletzt 2009) eine Vollerhebung aller im OSPV tatigen Unternehmen

stattfinden wird. Das bedeutet, dass nach deren Abschluss — also ab 2015 — auch die in den
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Jahren 2012 und 2013 in den Markt eingetretenen Start-ups von der Quartalsstatistik erfasst
werden. Hier quantifiziert wird das aber erst nach Vorliegen der Jahresstatistik fiir 2013. Bis
dahin prognostizieren wir die derzeit ausgewiesenen Verkehre. Deshalb ist fir den Fernver-
kehr zusammen ist mit einer weiteren leichten Schrumpfung zu rechnen, die &hnlich ausfallen
dirfte wie im Jahr 2014. Im gesamten OSPV ergibt sich daraus beim Aufkommen ein Plus wie
im Nahverkehr (0,6 %) und bei der Leistung erstmals seit 2004 eine, wenngleich geringfligige,
Zunahme (0,2 %).
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Tabelle P-3: Verkehr mit Bussen und Bahnen

Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm

Veranderung in %

2011 2012 2013 2014 2015|12/11 13/12 14/13 1514
Verkehrsaufkommen
Offentlicher StraBenv.? 9354 9328 9353 9389 9444 -0,3 0,3 0,4 0,6
- Nahverkehr® 9275 9250 9277 9314 9370| -0,3 0,3 04 0,6
- Fernverkehr? 795 773 758 748 740/ 28 -20 -13 -11
Eisenbahnverkehr 2483 2550 2587 2629 2681 2,7 1,4 1,6 2,0
- Nahverkehr 2358 2419 2456 2497 2547 2,6 1,5 1,7 2,0
- Fernverkehr 125,3 1314 1314 1314 1335 4,9 0,0 0,0 1,6
Insgesamt 11838 11878 11940 12018 12125 0,3 0,5 0,7 0,9
- Nahverkehr 11633 11669 11733 11811 11917 0,3 0,5 0,7 0,9
- Fernverkehr 205 209 207 206 207 19 -0,7 -05 0,6
Verkehrsleistung”
Offentlicher StraBenv.? 780 76,0 759 759 760 -25 -02 00 0.2
- Nahverkehr® 557 550 552 554 556/ -1,3 03 03 05
- Fernverkehr? 222 210 20,7 205 204| -55 -15 -09 -07
Eisenbahnverkehr 85,4 88,8 88,6 88,9 90,3 40 -02 0,3 1,6
- Nahverkehr 49,9 51,4 51,8 52,7 53,8 3,1 0,6 1,8 2,1
- Fernverkehr 35,5 37,3 36,8 36,2 36,5 5,1 14 17 0,8
Insgesamt 1634 164,8 1645 164,7 166,3 09 -0,2 0,2 0,9
- Nahverkehr 1056 106,5 106,9 108,0 1094 0,8 0,5 1,0 1,3
- Fernverkehr 57,8 58,4 57,5 56,7 56,8 10 -14 -14 0,2
1) Innerhalb Deutschlands
2) StraBenbahnen, Kraftomnibusse, U-Bahnen, ohne den Verkehr der ausléandischen Unternehmen
3) Liniennahverkehr
4) Einschl. Gelegenheitsnahverkehr
Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen
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4.4 Eisenbahnverkehr

Im Jahr 2013 ist der Eisenbahnnahverkehr gemaB den Ergebnissen der Quartalsstatistik um
1,5 % (Auftkommen) bzw. 0,6 % (Leistung) gestiegen. Damit hat sich der SPNV tendenziell er-
neut dynamischer als der OSPNV entwickelt. Grundsétzlich unterliegt der SPNV zwar den glei-
chen gesamtwirtschaftlichen und demographischen Einflissen. Allerdings besitzt erstens der
Ausbildungsverkehr im Schienennahverkehr ein wesentlich geringeres Gewicht. Zweitens kon-
zentriert sich der SPNV, im Gegensatz zum OSPNV, zum allergréBten Teil auf die Ballungs-
raume, in denen der OPNV generell eine lberdurchschnittliche Entwicklung nimmt. Im Jahr

2013 war allerdings der geringste Abstand der Verdnderungsraten seit 2009 festzustellen.

Bei der Berliner S-Bahn wurde das Angebot, das ab dem zweiten Halbjahr 2009 auf Grund der
Probleme mit dem Fahrzeugmaterial massiv eingeschrénkt worden war, in den folgenden Jah-
ren allmahlich wieder aufgestockt. Dies wirkte sich in der bundesweiten Fahrgastzahl sichtbar
aus. Im Jahr 2013 hat sich das zunachst nicht mehr fortgesetzt; in den ersten drei Quartalen
nahm die Fahrgastzahl im Berliner SPNV sogar um 2,5 % ab. Uberraschenderweise wurde das
im vierten Vierteljahr (+13 %) nicht nur aufgeholt, sondern sogar noch in ein Plus (1,3 %) ge-

dreht. Deshalb entstand hier — entgegen der Schatzung vom Jahresanfang — kein Bremseffekt.

Im Fernverkehr hat die Fahrgastzahl im Jahr 2013 auf dem Vorjahresniveau stagniert, wahrend
die Leistung sogar spirbar gesunken ist (-1,4 %). Hier kamen mehrere Bremseffekte zusam-
men. Bereits die gesamtwirtschaftlichen Impulse waren wie Uberall sehr moderat ausgepragt.
Im Vergleich zum kraftigen Plus im Jahr 2012 (5 %) entfielen die Basiseffekte aus den baustel-
lenbedingten Reisezeitverlangerungen des Jahres 2011. SchlieBlich wurden auch die Flugha-
fenzubringerreisen, auf die nach Schatzungen von Intraplan mittlerweile 7 % der gesamten
Schienenfernverkehrsleistung entfallen, von dem sehr verhaltenen Wachstum des Luftverkehrs
(1 %, vgl. Abschn. 4.5) tangiert. Bereits aus diesen Grinden war fiir den Fernverkehr ein erheb-

lich geringerer Nachfrageanstieg zu erwarten als im Jahr 2012.

Zu Beginn des Jahres profitierte der Schienenfernverkehr nochmals von den diversen (Warn-)
Streiks im Luftverkehr (Vorfeldlotsen, Flugbegleiter, Security-Personal). Auch deshalb konnte
die Nachfrage im ersten Quartal noch ein Plus verbuchen. Im weiteren Verlauf aber haben sich
die Auswirkungen der "Jahrhundertflut" auf das Streckennetz der Deutschen Bahn erheblich
ausgewirkt. Auf Grund der Hochwasserschaden musste die Neubaustrecke Hannover — Berlin
Uber mehrere Monate gesperrt werden. Die erforderliche Umleitung verlangerte die Reisezeit
um mehr als eine Stunde. Auf dieser Strecke werden nach Berechnungen von Intraplan im
Querschnitt Reisende in einer GréBenordnung von rund 10 Mio. pro Jahr beférdert, vor allem

zwischen den Ballungszentren in Nordrhein-Westfalen und Berlin. Das entspricht 8 % der ge-
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samten Fahrgastzahl im Fernverkehr. Deshalb waren die Rickgange im zweiten und dritten
Quartal um zusammen gut 2 % (beide GrdBen) nicht erstaunlich. Am 4. November 2013 wurde
auf der Hochgeschwindigkeitsstrecke der Betrieb wieder aufgenommen. Begleitet wurde dies
durch preislich attraktive Sonderangebote der DB. Deshalb nahm die Fahrgastzahl im vierten
Quartal zu (3,5 %) und zog das Jahresergebnis nach oben. Offenbar erstreckte sich das Plus
im vierten Vierteljahr auf Gberdurchschnittliche kurze Strecken, denn die Leistung sank auch in
diesem Zeitraum um bemerkenswerte 3 %. Inwieweit die Verlagerungen an den Fernbusver-
kehr zum Rlckgang beigetragen haben, kann derzeit noch nicht abschlieBend quantifiziert wer-
den. Fir den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich eine nahverkehrsbedingte Zunahme

des Aufkommens in H6he von 1,4 %, wahrend die Leistung nahezu stagnierte (-0,2 %).

Im Jahr 2014 wirkt im Nahverkehr zundchst die Erwerbstatigenzahl ahnlich expansiv wie im
Vorjahr. Zwar wird sich die Abnahme der Zahl der Auszubildenden auch im SPNV etwas be-
merkbar machen, wenngleich dieser Einfluss auf Grund des geringeren Anteils des Ausbil-
dungsverkehrs deutlich schwécher ausgepragt ist als im OSPNV. Dariiber hinaus war davon
auszugehen, dass der SPNV erneut splrbar starker wachst als der OSPNV. Dazu tragt eine
nicht unerhebliche Angebotsausweitung bei. Nach Auskunft der Bundesnetzagentur wurde die
Betriebsleistung des SPNV im Jahr 2014 bundesweit um 7 Mio. Zugkilometer bzw. knapp 1 %
erh6ht. Rund die Halfte davon entfallt auf den City-Tunnel Leipzig (CTL). Allerdings wird das
nicht im gleichen AusmaB nachfragerelevant. Nach Prognosen von Intraplan fihrt der CTL zu
einem Mehrverkehr von rund 70 Mio. Pkm, was 0,2 % der bundesweiten SPNV-Leistung ent-
spricht. Zusammen mit den Ubrigen Angebotsausweitungen, die mehrheitlich auBerhalb der
Ballungsraume stattfinden, kann deren Gesamteffekt auf knapp 0,5 % quantifiziert werden, ist

also nicht unwesentlich.

Aus diesen Grliinden wurde in der Winterprognose ein deutlich hdherer Anstieg des SPNV um
knapp 3 % (beide GrdBen) vorausgeschéatzt. Im ersten Quartal belief sich der Zuwachs jedoch
nur auf knapp 2 %, obwohl wegen der o.a. Verschiebung der Osterferien eher ein Gberdurch-
schnittliches Plus zu erwarten gewesen ware. In einem gewissen AusmafB kdnnte die Abwei-
chung durch die witterungsbedingt auf den Individualverkehr verlagerten Fahrten zu erklaren
sein. Der Basiseffekt aus dem "Jahrhunderthochwasser" im zweiten Quartal wird, wie schon die
urspriingliche Wirkung im Vorjahr, kaum sichtbar sein. Unabhangig davon wird auf Grund des
ersten Quartals die Prognose flir das gesamte Jahr abgesenkt, und zwar auf 1,7 % (Aufkom-
men) bzw. 1,8 % (Leistung).

Fir den Fernverkehr wurde in der Winterprognose ebenfalls ein spirbares Plus um 3,0 % bzw.
3,6 % erwartet. Die Grinde daflr lagen zum einen in der allgemeinen gesamtwirtschaftlichen

Aufwértsbewegung und zum anderen in einem erheblichen Basiseffekt aus den massiven letzt-
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jahrigen flutbedingten Betriebsstérungen. Er wurde bei der Leistung auf rund 1 % quantifiziert.
SchlieBlich sollten die Flughafenzubringerreisen von dem beschleunigten Wachstum des Luft-

verkehrs (3 %) profitieren.

Tatsachlich ist die Fahrgastzahl im Schienenfernverkehr im ersten Quartal jedoch um 3 % und
die Leistung sogar um 4,8 % gesunken. Wie im Nahverkehr kann ein Teil davon auf witterungs-
bedingt auf den Pkw verlagerte Fahrten sowohl im Freizeit- als auch im Geschéftsverkehr zu-
rickflhren sein. Zudem dirfte es zu Verlusten an den Fernbus gekommen sein, deren Ausmalf

derzeit noch nicht abschlieBend quantifiziert werden kann.

Im weiteren Verlauf wird sich die unglnstige Entwicklung allerdings nicht fortsetzen. Bereits im
zweiten Quartal wird sich der Basiseffekt aus der Flut etwas auswirken, was allerdings noch
durch die massiven Betriebsstérungen in NRW nach dem schweren Unwetter im Juni abge-
schwécht wird. Dennoch deuten die, im Zwischenbericht der Deutschen Bahn veroffentlichten,
Halbjahreszahlen in H6he von -0,5 % (Aufkommen) und -2,8 % (Leistung) auf eine klare Auf-
wartsbewegung im gesamten Schienenfernverkehr, d.h. einschlieBlich der Wettbewerber, im
zweiten Quartal hin. Im zweiten Halbjahr sollte der o.a. Basiseffekt weitgehend ungebremst
wirken. Eine vergleichsweise hohe Unsicherheit besteht allerdings noch flr das weitere Wachs-
tum des Fernbusverkehrs und dessen Auswirkungen auf den Eisenbahnfernverkehr. Flr das
gesamte Jahr wird aus jetziger Sicht fir die Fahrgastzahl eine "schwarze Null" erwartet, wah-
rend die Leistung mit hoher Sicherheit ein Minus hinnehmen muss, das auf knapp 2 % ge-
schatzt wird. Fir den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich daraus, &hnlich wie flr
2013, fur das Aufkommen ein nahverkehrsbedingtes Plus in Héhe von 1,6 % und fir die Leis-

tung eine annahernde Stagnation (+0,3 %).

Im Jahr 2015 sind die gesamtwirtschaftlichen Einflussfaktoren fiir den Nahverkehr insgesamt
ahnlich ausgepragt wie im laufenden Jahr. Allerdings wird die Entwicklung der Auszubildenden
etwas dampfen. Expansiv wirkt, dass ein Teil der im laufenden Jahr witterungsbedingt verlager-
ten Pkw-Fahrten wieder auf die Schiene rickverlagert werden sollte. Saldiert wird erwartet,
dass die Nachfrage im Nahverkehr mit rund 2 % (beide GréBen) etwas starker zunimmt als im
Jahr 2014.

Letzteres gilt auch fir den Fernverkehr. Zunachst wird, auch wenn das angesichts der diesjah-
rigen Entwicklung in den Hintergrund gerét, die gesamtwirtschaftliche Aufwéartsbewegung ihre
Wirkung entfalten. Zudem werden, wie im Nahverkehr, manche der im Jahr 2014 an den Pkw
verlorenen Fahrten wieder zuriickgewonnen. Allerdings entfallt der diesjéhrige Basiseffekt aus
den letztjahrigen flutbedingten Betriebsstérungen. Auch der Fernbusverkehr wird nach wie vor

dampfen, wobei das Tempo von dessen kiinftiger Expansion noch sehr offen ist. Insgesamt ist

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2014 86



o=
|:||:| @ | Ralf Ratzenberger

zu erwarten, dass der Schienenfernverkehr im Jahr 2015 wieder auf den Wachstumspfad zu-
rickfindet, der aber unter dem gewohnten Ausmal liegen wird. Infolge des Einflusses der
Fernbusfahrten wird die Leistung (0,8 %) wohl schwécher steigen als die Fahrgastzahl (1,6 %).
Fir den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich daraus ein Plus in H6he von 2,0 % (Auf-
kommen) bzw. 1,6 % (Leistung).
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4.5 Luftverkehr

Im abgelaufenen Jahr 2013 nutzten 181,1 Mio. Fluggéaste die deutschen Flughéafen, so dass ein
verhaltener Zuwachs von 1,0 % zu verzeichnen war. Ein &uBerst schwacher Jahresbeginn (1.
Quartal) mit den Restauswirkungen der Streckennetzreduzierungen deutscher Fluggesellschaf-
ten, witterungsbedingten Flugausfallen, Streiks jeglicher Art und wirtschaftlichen Schwierigkei-
ten in einigen EU-Nachbarlédndern lieBen kein besseres Gesamtergebnis zu. Innerdeutsch kam
es bei den Fluggastzahlen wie bereits im Vorjahr mit einem Minus von 3,7 % zu deutlichen Ver-
lusten. Eben auch als Folge durch oben genannte Einflisse, aber auch durch Flugpreiserho-
hungen u.a. im Billigflugsegment von bis zu vierzig Euro pro Ticket. Die hierdurch entstandenen
Verluste konnten auch nicht durch die hochwasserbedingte mehrmonatige Streckensperrung
der Bahn (Hannover-Berlin) durch Verschiebungen des Passagierautfkommens von der Bahn
zum Flugzeug kompensiert werden. Lediglich die deutschen GroBflughafen hatten schwache
Zugewinne zu verzeichnen, wéhrend fast alle Regionalflughéfen deutliche Rickgange aufzu-
weisen hatten. Ein zum Ende des Jahres zumindest teilweise wieder einsetzender wirtschaftli-
cher Aufschwung, und vor allem die anhaltenden politischen Unruhen in Agypten mit der Verla-
gerung des Tourismus in die sudlichen Lander Europas, brachte den europaischen Fluggast-
zahlen letztendlich einen Zuwachs von 2,0 % (EU +2,6 %). Entsprechend schwach waren somit
die Zuwachsraten (+0,9 %) flir den Interkontinentalverkehr und Afrika mit dem daraus resultie-
renden Verlust von 6,6 %. Der sich teilweise verlagernde Tourismus nach Marokko (+28,7 %)
und Tunesien (+4,2 %) bewegt sich im Vergleich zum frilheren Agyptenaufkommen auf wesent-
lich niedrigerem Niveau und kann somit die Verluste an Fluggasten nicht auffangen. Der Ameri-
kamarkt mit zum Ende des Jahres positiveren und sich stabilisierenden Wirtschaftsdaten, er-
reicht einen Zuwachs von 3,5 % (USA +4,0 %). Fir die Passagierentwicklung mit Asien haben
sich die im Winter prognostizierten 2,7 % mit einem zum Ende des Jahres abschwachenden
Asienmarkt nicht erflllt. Es konnte lediglich ein Wachstum von 1,3 % erreicht werden. Der Zu-
wachs kommt hier aus den fiir Deutschland auBerst wichtigen Wirtschaftsmarkten China (2,0
%), Indien (6,7%) und durch die weiter zunehmende Drehkreuzfunktion der Golfstaaten (10,9

%) mit dortiger Verteilung der Passagiere in die Welt.

Far 2014 wird fir den Fluggastverkehr mit einem Zuwachs von 2,4 % von einer positiveren
Entwicklung im Vergleich zum Vorjahr ausgegangen, auch gestutzt durch einen weiter steigen-
den privaten Konsum. Anders als im Vorjahr, verzeichnen die deutschen GroBflughafen nach
den ersten finf Monaten ein Plus. Es wird von einer weiteren Erholung des innerdeutschen
Verkehrs ausgegangen. So soll z.B. die stark genutzte Flugverbindung zwischen Hamburg und
Minchen ab dem Winterflugplan im Stundentakt angeboten werden. Eine allgemein verbesser-
te Wirtschaftsentwicklung im europédischen Raum wirkt sich zunehmend auch auf den Luftver-

kehr aus. Auch scheinen die Licken, die 2012 und 2013 durch Angebotsreduzierungen deut-
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scher Fluggesellschaften entstanden sind, durch zuséatzliche bzw. neue Dienste anderer euro-
paischer Fluggesellschaften geschlossen worden zu sein. Eine noch positivere Entwicklung
wird jedoch durch den Pilotenstreik Anfang April verhindert. Wie auch im Vorjahr treffen die
Auswirkungen des Streiks Uberwiegend den innerdeutschen und -européischen Luftverkehr. Die
streikbedingten EinbuBen liegen bei etwa 425.000 Fluggasten. Der Europaverkehr wird 2014
somit um 2,6 % (EU 3,0 %) zulegen. Auch fir den interkontinentalen Luftverkehr wird von ei-
nem Wachstum um 3,1 % im Vergleich zum Vorjahr ausgegangen. Erste Anzeichen deuten
darauf hin, dass der Tourismus mit Agypten wieder an Fahrt gewinnt und somit auch die Flug-
gastzahlen im Verkehr mit Afrika um 1,8 % zunehmen werden. Die ersten Reiseveranstalter
kommen mit lukrativen Angeboten mit Preisnachldssen von bis zu 50 % in den Markt. Fir Ame-
rika wird es aufgrund der guten Wirtschaftsvoraussagen weiterhin stabile Wachstumsraten mit
3,3 % (USA 2,9 %) geben und auch fiir den Asienmarkt ist durch wirtschaftliche Stabilisierung
vor allem in Sidostasien mit einem Zuwachs von 3,3 % zu rechnen. Nicht zuletzt werden die
Zuwachsraten in diesen Bereichen durch die herausragenden Handelspartner USA und China

als wichtigste deutsche Geschéftsreiseziele getragen.

2015 wird von einem weiteren Aufschwung flr den innerdeutschen und Europa-/EU-Verkehr
ausgegangen. Bei den Europazahlen gilt es allerdings zu beriicksichtigen, dass es durch Erho-
lungseffekte bei wieder einsetzender stabiler politischer Lage in Agypten und einer erneuten
Riickverlagerung des Tourismus nach Agypten, zu einer nicht unwesentlichen Abschwéchung
bei den angenommenen europaischen Zuwachsraten kommen kann. So wird bei einer durch-
schnittlichen Erholung des Nordafrikaverkehrs fir den Interkontinentalverkehr ein Zuwachs von
3,8 % prognostiziert. Fir die wirtschaftlich stabilen Amerika- und Asienmérkte werden jeweils

Zuwachse von 3,8 % erwartet.

Bei der Verkehrsleistung ist fir das Jahr 2013 im innerdeutschen Verkehr ein erneuter Rick-
gang von 3,8 % zu verzeichnen. Fir die weitere Entwicklung bis 2015 wird davon ausgegan-
gen, dass die Verkehrsleistung sich &hnlich positiv wie das Fluggastaufkommen entwickeln

wird.
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Tabelle P-4: Luftverkehr

Mio. Pers. Veranderung in % °

2011 2012 2013 2014 2015 12/11 13/12 14/13 15/14

Fluggaste 0 176,0 179,2 181,1 185,4 191,0 1,8 1,0 24 3,0
Innerdeutsch (Einsteiger) 244 235 226 229 233 -37 -387 13 17
Grenziiberschreitend 151,6 155,7 158,4 162,5 167,7 2,7 1,7 26 3,2
- davon Europa 117,0 1194 121,8 125,0 128,8 2,1 20 26 3,0
- darunter EU 88,5 90,9 93,3 96,1 994 1,1 26 30 34

- davon Interkontinental 339 356 359 370 384 5,0 09 31 3.8
- davon Afrika 5,3 6,0 5,6 5,7 59| 13,2 6,6 1,8 3,5
- davon Amerika 142 146 151 156 16,2 2,8 35 33 3,8
- darunter USA 98 10,0 10,4 10,7 11,0 2,0 40 29 28

- davon Asien 14,3 149 151 156 16,2 4,2 1,3 3,3 3,8
- davon Australien / Ozeanien 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0
Verkehrsleistung ¥ 55,3 56,3 56,7 580 59,8 1,8 08 23 31
Innerdeutsch 10,7 104 10,0 10,1 103 -28 -3,8 1,0 2,0
Grenziberschreitend 446 459 46,7 47,9 495 2,9 1,8 26 3,3

" Einschl. Doppelzahlungen der Umsteiger.

2 inkl. ungebrochener Durchgangsverkehr (2011: 0,7; 2012: 0,7; 2013: 0,5; 2014: 0,5; 2015: 0,5 Mio.)

% Veranderungsraten beziehen sich auf Angaben in Mio. Pers. Dadurch kann es zu Abweichungen zu den amtlichen

Daten des Statistischen Bundesamtes kommen.

* Innerhalb Deutschlands.

Quellen: Statistisches Bundesamt, Fiplan, eigene Prognosen
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Abbildung P-8: Anteile am Gesamtaufkommen der Fluggaste

Aufteilung Fluggéaste grenziiberschreitender Verkehr
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Abbildung P-9: Anteile am Interkontaufkommen der Fluggaste
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