o
INTRAPLAN
D D ﬁD Consult GmbH

Gleitende Mittelfristprognose fur den

Guter- und Personenverkehr

Kurzfristprognose Sommer 2019

im Auftrag des

Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur

FE-Nr. 97.0398/2018

Minchen / Koln, August 2019



i

Inhaltsverzeichnis

2.1
22
23
24

3.1
3.2
3.3
3.4
3.5

41
4.2
43
4.4
4.5

Zusammenfassung

Einleitung

Rahmenbedingungen

Demographische Leitdaten
Gesamtwirtschaftliche Leitdaten
Branchenwirtschaftliche Leitdaten
Weitere Rahmenbedingungen

Giiterverkehr

Uberblick

Guterverkehr nach Verkehrstragern

StraRengiterverkehr nach Fahrzeugherkunft und Entfernungsstufen
Guterverkehr nach Guterabteilungen

Guterverkehr nach Hauptverkehrsverbindungen

Personenverkehr

Uberblick

Motorisierter Individualverkehr
Offentlicher StraRenpersonenverkehr
Eisenbahnverkehr

Luftverkehr

Anhang

12
17
22

25

25
30
54
59
66

7

71
76
82
87
91

93

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2019



i

Tabellenverzeichnis

Tabelle Z-1:

Tabelle Z-2:

Tabelle R-1:

Tabelle R-2:

Tabelle R-3:

Tabelle R-4:

Tabelle G-1:

Tabelle G-2:

Tabelle G-3:

Tabelle G-4:

Tabelle G-5:

Tabelle G-6:

Tabelle G-7:

Tabelle G-8:

Tabelle G-9:

Tabelle G-10:

Tabelle P-1:

Tabelle P-2:

Tabelle P-3:

Tabelle P-4:

Entwicklung des Giiterverkehrs nach Verkehrstragern

Entwicklung des Personenverkehrs nach Verkehrsarten

Demographische Leitdaten
Weltwirtschaftliche Leitdaten
Gesamtwirtschaftliche Leitdaten

Branchenwirtschaftliche Leitdaten

Transportaufkommen und Transportleistung nach Verkehrstragern

StralB3engiterverkehr nach Fahrzeugherkunft und Entfernungsstufen

Gesamter Guterverkehr nach Giterabteilungen
StraBenguterverkehr nach Guterabteilungen
Eisenbahnverkehr nach Giterabteilungen
Binnenschifffahrt nach Giterabteilungen

Seeverkehr nach Guterabteilungen
Transportaufkommen nach Hauptverkehrsverbindungen
Transportleistung nach Hauptverkehrsverbindungen

Luftfracht nach Kontinenten

Personenverkehrsaufkommen und -leistung nach Verkehrsarten
Komponenten des Individualverkehrs
Verkehr mit Bussen und Bahnen

Luftverkehr

10

11

14

19

32

56

60

61

62

63

64

67

68

70

72

81

86

91

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2019



i

Abbildungsverzeichnis

Abbildung Z-1:

Abbildung Z-2:

Abbildung G-1:
Abbildung G-2:
Abbildung G-3:
Abbildung G-4:

Abbildung G-5:

Abbildung P-1:
Abbildung P-2:
Abbildung P-3:

Abbildung P-4:

Entwicklung des Giiterverkehrs

Entwicklung des Personenverkehrs

Einfluss der Wassersténde auf die Binnenschifffahrt

Modal Split des Transportaufkommens der Landverkehrstrager
Modal Split der Transportleistung der Landverkehrstrager
Transportleistung und Transportintensitat

Langfristige Entwicklung der Guterverkehrsleistung nach Verkehrstragern

Modal Split des Personenverkehrsaufkommens
Modal Split der Personenverkehrsleistung
Entwicklung des nominalen Kraftstoffpreisindex

Langfristige Entwicklung des Preises fur Eurosuper

42

50

50

52

53

75

75

79

80

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2019



i

Abkirzungsverzeichnis

ADV
AGEB
ARA-Hafen

BAG
BGL
BIP
BMVI
BMWi
DB
DIW
EIA
Fzkm
IWF
KBA
KMK
MWV
OPNV
OSPVv
OSPNV
Pkm
SPFV
SPNV
StBA
Tkm
VCI
WLTP

Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen

Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen

Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen (Synonym fiir die Nordseehéafen in den Nie-
derlanden und in Belgien)

Bundesamt fir Guterverkehr

Bundesverband Giterkraftverkehr Logistik und Entsorgung
Bruttoinlandsprodukt

Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur

Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie

Deutsche Bahn

Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung

Energy Information Administration (US-Behorde fur Energiestatistik)
Fahrzeugkilometer

Internationaler Wahrungsfond

Kraftfahrt-Bundesamt

Kultusministerkonferenz

Mineral6lwirtschaftsverband

Offentlicher Personennahverkehr

Offentlicher StraRenpersonenverkehr

Offentlicher StraRenpersonennahverkehr

Personenkilometer

Schienenpersonenfernverkehr

Schienenpersonennahverkehr

Statistisches Bundesamt

Tonnenkilometer

Verband der Chemischen Industrie e.V.

Worldwide Harmonized Light-Duty Vehicles Test Procedure (Ab 1.9.2018 vorge-
schriebenes Testverfahren zur Bestimmung des Kraftstoffverbrauchs und der Ab-

gasemissionen von neuzugelassenen Pkw)

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2019 v


http://de.wikipedia.org/w/index.php?title=Energy_Information_Administration&action=edit&redlink=1

i

0 Zusammenfassung

Im Rahmen der "Gleitenden Mittelfristprognose fur den Guter- und Personenverkehr" hat Intra-
plan Consult im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur die "Kurz-
fristprognose Sommer 2019" erarbeitet. Sie erstreckt sich auf die Jahre 2019 bis 2021 und gibt
auch einen Uberblick (iber die, jetzt weitgehend als Ist-Werte vorliegende, Entwicklung im Jahr
2018. Seit der Sommerprognose 2012 wird der Luftverkehr (Fracht und Passage) vom Referat
"Luftverkehrswirtschaftliche Angelegenheiten, Statistik" des Bundesamts fir Guterverkehr prog-
nostiziert. Hinsichtlich der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung bildet die Projektion des Bundes-

ministeriums fur Wirtschaft und Technologie vom April 2019 die Grundlage.

Im Guterverkehr wird sich beim StralRenguterverkehr im Jahr 2019 die gesamtwirtschaftliche
Abschwachung spirbar auswirken. Jedoch wird der grenziberschreitende Lkw-Verkehr davon
weniger stark beeinflusst. Bei den Baustofftransporten erwarten wir aus der weiter kraftig stei-
genden Produktion einen erheblichen Impuls vor allem fiir das Aufkommen. Durch die Erhéhung
der Mautsatze um gut 5 (von 13,5 auf 18,7) Cent reduziert sich die Transportnachfrage zwar
etwas, aber nicht gravierend. Fir den gesamten Stral3enguterverkehr kann ein Wachstum in
Hohe von 1,1 bzw. 1,5 % erwartet werden. In den Jahren 2020 und 2021 wird der Strafl3enguter-
verkehr von der Aufhellung der gesamtwirtschaftlichen Leitdaten beeinflusst. Insgesamt zeichnet
sich fur ihn in den beiden kommenden Jahren ein wieder hdheres Wachstum ab, das auf 1,9 und
1,5 % (Aufkommen) bzw. 2,7 und 2,6% (Leistung) quantifiziert wird. Die Verringerung beim Auf-
kommen ist auf die hier anteilsstarken Baustofftransporte zurtickzufihren.

Beim Eisenbahnverkehr ist fur das Jahr 2019 ein Rickgang um 1 % (Aufkommen und Leistung)
zu prognostizieren. Dazu tragen vor allem die Metallerzeugnisse bei, die auf Grund der ricklau-
figen Stahlproduktion das Gesamtergebnis allein um 1,2 % absenken. Ferner wird zumindest ein
Teil der im Jahr 2018 von der Binnenschifffahrt Gbernommenen Transporte im laufenden Jahr
rickverlagert. Lediglich fir den Kombinierten Verkehr kann ein spurbarer Anstieg erwartet wer-
den. Die preislichen Einflisse, d.h. die Mauterhdhung und die Trassenpreissenkung, werden
durch die gesamt- und branchenwirtschaftlichen Entwicklungen Uberlagert. Im Jahr 2020 werden
sich die meisten gesamt- und branchenwirtschaftlichen Leitdaten des Schienengiiterverkehrs ver-
bessern, und zwar teilweise spiirbar. Deshalb sollte er nach den schwachen Jahren von 2017 bis
2019 auf den langerfristigen Wachstumspfad zuruckfinden und um 1,3 % (Aufkommen) bzw.
2,5 % (Leistung) zunehmen. Fir das Jahr 2021 ist mit einem geringeren Plus des Eisenbahngu-
terverkehrs zu rechnen (0,8 bzw. 2,0 %). Beim Kombinierten Verkehr wird die Expansion mit
4,6 % (2020) bzw. 4,0 % (2021) weiterhin klar Giberdurchschnittlich und auch stérker als im Stra-
Benguterverkehr ausfallen.
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Tabelle Z-1: Entwicklung des Giterverkehrs nach Verkehrstragern

Mio. t bzw. Mrd. tkm Veranderung in %

2017 2018 2019 2020 2021|18/17 19/18 20/19 21/20

Transportaufkommen

StraRenverkehr? 3686,4 3758,5 3799,4 3871,1 39294 2,0 1,1 1,9 15
Eisenbahnverkehr? 401,10 402,7 3982 4036 406,7 04 -11 13 08
- dar.: Kombinierter V. 1050 106,8 1105 115,7 120,3 1,7 3,5 4.6 4,0
Binnenschifffahrt 222,7 1979 207,8 2089 2082 -11,1 5,0 05 -0,3
Rohrleitungen“) 90,9 84,5 79,2 79,1 790( -71 -62 -0,2 -0,1
Luftfracht® 4.8 4.9 4.9 5,0 5,0 1,8 0,2 0,6 0,8
Insgesamt 4406,0 44485 4489,6 4567,7 4628,3 1,0 0,9 1,7 1,3
Seeverkehr® 2949 2996 312,8 3183 3231 1,6 4.4 1,8 15

Transportleistung®”

StraRenverkehr? 493,8 510,2 517,7 531,8 5455 3,3 15 2,7 2,6
Eisenbahnverkehr® 129,4 130,8 1294 1326 135,2 1,1 -1,1 2,5 2,0
- dar.: Kombinierter V. 53,0 53,6 55,3 57,9 60,2 1,3 3,1 4.6 4,0
Binnenschifffahrt 55,5 46,9 50,5 50,8 50,8| -15,5 7,7 0,6 -0,1
Rohrleitungen? 18,2 17,2 15,8 15,8 15,8 -55 -8,3 0,0 0,0
Luftfracht® 1,6 1,6 1,6 1,6 1,7 1,2 0,2 0,6 0,8
Insgesamt 698,5 706,8 7150 732,7 749,0 1,2 1,2 2,5 2,2

1) Innerhalb Deutschlands

2) Einschl. Kabotageverkehr auslandischer Fahrzeuge in Deutschland

3) Einschl. Behéltergew ichte im kombinierten Verkehr, einschl. der Verkehre, die bisher noch nicht in
der Esenbahnverkehrsstatistik (Fachserie 8, Reihe 2) und den Querschnittspublikationen
("Verkehr aktuell" und "Verkehr im Uberblick"), sondern nur in der Betriebsdatenstatistik
(Fachserie 8, Reihe 2.1) ausgewiesen werden

4) Nur Rohdlleitungen

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

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

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

Bei der Binnenschifffahrt entstehtim Jahr 2019 aus den rekordtrachtigen Niedrigwasserstanden
des Vorjahres, die zu einem dramatischen Einbruch fihrten, ein kraftiger Basiseffekt, auch wenn
eine vollstandige Rickverlagerung nach den Erfahrungen der letzten Jahre eher unwahrschein-
lich sein durfte. Im Vergleich zu diesem Impuls besitzen die branchenwirtschaftlichen Einflisse
eine weit geringere Bedeutung. Es wird ein Anstieg um 5,0 % (Aufkommen) bzw. 7,7 % (Leistung)
erwartet. Gegenliber dem Jahr 2017 bedeutet das aber ein kraftiges Minus (6,7 bzw. 9,0 %). Im
Jahr 2020 ist fur die Kohlebeférderungen ein spurbarer Ruckgang zu erwarten. Dem steht ein
gegenlaufiger Effekt bei den Baustofftransporten auf Grund der weiter kraftig expandierenden
Baukonjunktur gegeniber. Insgesamt wird fir Aufkommen und Leistung ein leichtes Plus (0,5
bzw. 0,6 %) prognostiziert. Im Jahr 2021 wird fur die Bauproduktion eine Abschwéachung und fiir
die Kohleimporte ein héheres Minus erwartet als im kommenden Jahr. Insgesamt errechnet sich

bei beiden Grdl3en ein sehr geringes Minus (-0,3 % bzw. -0,1 %).
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Bei den Transporten in Rohrleitungen ist die Entwicklung des Jahres 2019 ebenfalls von einem
gravierenden Sonderfaktor gepragt, namlich der Explosion in einer Raffinerie am 1.9.2018. Die
dadurch ausgel6sten Effekte haben sich im laufenden Jahr in einem geringeren Ausmal fortge-
setzt. Zudem hat eine mehrfache qualitatsbedingte Sperrung der in Russland beginnenden Pipe-
line nach Schwedt in den Monaten ab Mai die Pipelinetransporte neuerlich stark eingebremst. Fiir
das Gesamtjahr ergibt sich somit erneut ein erheblicher Rickgang des Aufkommens um 6,2 %.
In den Jahren 2020 und 2021 wird die deutsche Rohdéleinfuhr voraussichtlich nicht nochmals sin-
ken. Unter der Annahme einer unveranderten Herkunftsstruktur und des Ausbleibens dhnlicher
Sonderfaktoren wie in 2018 und 2019 ist fur die Pipelinetransporte in beiden Jahren eine anna-

hernde Stagnation zu erwarten.

Abbildung Z-1: Entwicklung des Guterverkehrs (Veranderung in %)
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Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

Im Luftfrachtverkehr hat sich das Wachstum aufgrund von ungiinstigen auf3enwirtschaftlichen

Rahmenbedingungen, temporaren produktionsseitigen Problemen und Kapazitdtsengpéassen
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verlangsamt. Fir die Jahre 2019, 2020 und fiir das Jahr 2021 wird von einem geringeren Wachs-

tum i.H. v. 0,2, 0,6 bzw. 0,8 % auszugehen sein.

Fir den Seeverkehr istim Jahr 2019 mit einem spirbaren und unerwartet hohen Plus (4,4 %) zu
rechnen. Dies ist die hdchste Wachstumsrate seit 2011. Dazu tragt der Containerverkehr, fir den
ein Anstieg in knapp zweistelliger Hohe zu erwarten ist, entscheidend bei. Aber auch in den be-
deutenden Massengutsegmenten sind entgegen der langfristigen Trends im laufenden Jahr po-
sitive Vorzeichen zu beobachten. In den Jahren 2020 und 2021 wird fiir die Exporte Deutschlands
zwar eine Beschleunigung erwartet. Dennoch sollte der Containerverkehr das ungewdhnlich hohe
Wachstum des laufenden Jahres nicht wiederholen kdnnen. Fir den gesamten Umschlag erwar-

ten wir in beiden Jahre einen moderaten Anstieg um 1,8 bzw. 1,5 %.

Im Personenverkehr sollten beim Individualverkehr die gesamtwirtschaftlichen Antriebskréfte,

die anhaltende Pkw-Bestandausweitung sowie die anndhernde Konstanz der Kraftstoffpreise
dazu fihren, dass der Individualverkehr im Jahr 2019, nach der kraftstoffpreisbedingten Stagna-
tion im Vorjahr, wieder auf den Wachstumspfad zurtckfindet (0,7 %, beide Gréf3en). In den Jah-
ren von 2020 und 2021 werden sich die Haupteinflussfaktoren ahnlich entwickeln. Deshalb ist
eine weitere Zunahme des Pkw-Verkehrs in ahnlicher GréRenordnung (0,7 bzw. 0,6 %), wie sie

fur das laufende Jahr prognostiziert wird, zu erwarten.

Tabelle Z-2: Entwicklung des Personenverkehrs nach Verkehrsarten

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

2017 2018 2019 2020 2021|18/17 19/18 20/19 21/20

Verkehrsaufkommen

Individualverkehr? 58172 58172 58562 58988 59318 00 07 07 06
Offentlicher StraRenverkehr®| 9592 9601 9630 9677 9715 0,1 0,3 0,5 0,4
Eisenbahnverkehr 2831 2892 2938 2983 3037 2,1 1,6 1,5 1,8
Luftverkehr? 213 223 230 236 244 4,7 3,1 3,0 31
Insgesamt 70808 70887 71359 71885 72314 0,1 0,7 0,7 0,6

Verkehrsleistung®

Individualverkehr? 950,4 950,4 956,8 963,7 969,1 0,0 0,7 0,7 0,6
Offentlicher StraRenverkehr® 79,7 79,6 79,4 79,4 79,4 -0,2 -0,2 0,1 0,0
Eisenbahnverkehr 95,9 98,4 99,5 101,2 103,0 2,5 1,2 1,7 1,8
Luftverkehr 67,5 70,4 72,6 74,7 77,0 4,3 3,1 2,9 3,0
Insgesamt 1193,6 1198,8 1208,3 1219,1 1228,6 0,4 0,8 0,9 0,8

1) Innerhalb Deutschlands
2) Verkehr mit Pkw , Kraftradern und Mopeds, einschl. Taxi- und Mietw agenverkehr
3) StralRenbahnen, Kraftomnibusse, U-Bahnen, ohne den Verkehr der auslandischen Unternehmen

4) Einschl. Doppelzahlungen der Umsteiger

Quellen: Statistisches Bundesamt, DIV, eigene Prognosen
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[01] | BAG - Luftverkehr

Im 6ffentlichen StraRenpersonenverkehr (OSPV) ist im Jahr 2019 fiir den Nahverkehr erneut
ein moderates Plus zu erwarten. Auch fiir den Linienfernverkehr wird ein Aufkommensplus prog-
nostiziert, das aber geringfligig schwacher ausfallt als im Vorjahr. Beim Gelegenheitsverkehr ist
weiterhin mit einem Minus zu rechnen. Im gesamten OSPV nimmt das Aufkommen um 0,3 % zu,
die Leistung jedoch um 0,2 % ab. In den Jahren 2020 und 2021 wird fur die demographischen
Einflusse insgesamt eine &hnliche Entwicklung erwartet wie im laufenden Jahr. Allerdings wird
fur die Erwerbstatigenzahl vor allem im Jahr 2021 eine kréftige Abschwachung angenommen.
Aus diesem Grund sollte die Fahrgastzahl im letztgenannten Jahr etwas schwacher zulegen
(0,4 %) als im Jahr 2020 (0,5 %). Sowohl fir den Linienfern- als auch fur den Gelegenheitsverkehr
gelten die Ausfuhrungen fur 2019 grundséatzlich auch fur die kommenden Jahre. Im gesamten
OSPV ergibt sich daraus in beiden Jahren beim Aufkommen ein Plus wie im Nahverkehr und bei

der Leistung eine anndhernde Stagnation.

Abbildung Z-2: Entwicklung des Personenverkehrs (Veranderung in %)
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Quellen: Statistisches Bundesamt, DIW, eigene Prognosen
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Im Eisenbahnverkehr wirken im Jahr 2019 im Nahverkehr zunéchst die gesamtwirtschaftlichen
Leitdaten. Hinzu kommt der Basiseffekt aus den letztjahrigen Streiks. Fir das Gesamtjahr prog-
nostizieren wir eine Zunahme um 1,6 % (Aufkommen) bzw. 1,0 % (Leistung). Im Fernverkehr wird
der kraftige Vorjahresimpuls aus der Strecke Minchen — Berlin weitgehend entfallen. Zudem hat
die Deutsche Bahn auf die Kapazitatsprobleme im ICE-Verkehr mit Preiserhéhungen auf nach-
fragestarken Strecken und Zeiten reagiert. Fir den gesamten Eisenbahnverkehr erwarten wir ein
Plus in Hohe von 1,6 bzw. 1,2 %. In den Jahren 2020 und 2021 wird sich im Nahverkehr die
Abschwéachung des Wachstums der Erwerbstatigenzahl auswirken. Dem entgegen steht die In-
betriebnahme des neuen Flughafens in Berlin im Oktober 2020, die im Jahr 2021 die bundesweite
Fahrgastzahl im SPNV um rund 0,5 % anhebt. Im Fernverkehr dirften die aktuellen Kapazitats-
probleme zumindest gemildert werden, was auch Auswirkungen auf die Preispolitik der DB Fern-
verkehr haben sollte. Fir den gesamten Eisenbahnverkehr erwarten wir ein Plus in Hohe von
1,5 % bis 1,8 % (beide Grol3en, beide Jahre).

Im Luftverkehr wurde im Jahr 2018 mit 222,6 Mio. Fluggasten ein weiterer Hochstwert fir das
Passagieraufkommen ausgewiesen. Dies entspricht einer Steigerung von 4,7 % bezogen auf das
Vorjahr 2017. Die Nachfrage im Luftverkehr bleibt auch 2019 hoch, obschon weitere Probleme
zu bewaltigen sein werden, sei es durch die Kapazitdtsengpasse bei der Abfertigung, den Sicher-
heitskontrollen oder bei der Deutschen Flugsicherung, die ein weiteres, starkes Wachstum nicht

mebhr in vollem Umfang gewdhrleisten kénnen.
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1 Einleitung

Intraplan Consult wurde vom Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) mit
der Erstellung der "Gleitenden Mittelfristprognose fiir den Guter- und Personenverkehr" in den
Jahren von 2018 bis 2021 beauftragt. Sie wird in einem halbjahrlichen Turnus erstellt. Dabei um-
fasst die zu Beginn eines Jahres vorgelegte "Winterprognose" die kurzfristige Prognose fur das
unmittelbar abgelaufene Jahr, das laufende Jahr und die mittelfristige Prognose fir das drei Jahre
danach liegende Jahr. Die im August des jeweiligen Jahres erarbeitete "Sommerprognose” hat
die Prognose fir das laufende und die beiden folgenden Jahre zum Gegenstand. Somit erstreckt
sich die hier vorgelegte "Kurzfristprognose Sommer 2019" auf die Jahre von 2019 bis 2021.
Die in der Winterprognose vom Februar 2019 ausgewiesenen Werte fur das Vorjahr stellten na-
turgemaR noch Schatzwerte dar. Deshalb wird in der Sommerprognose auch ein Uberblick tiber
die jetzt weitgehend als Ist-Werte vorliegende Entwicklung im Jahr 2018 gegeben. Bei allen Ar-

beiten wurden Daten und Erkenntnisse beriicksichtigt, die bis zum 19.08.2018 vorlagen.

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

denzen wurden berucksichtigt.

Hinsichtlich des Berichtsaufbaus wird zunéchst auf die Rahmenbedingungen eingegangen,
die die Verkehrsentwicklung nachhaltig beeinflussen (Kap. 2). Eine ausfuhrliche Darstellung ins-
besondere der branchenwirtschaftlichen Leitdaten erfolgt im Anhang. AnschlieRend werden die

Prognose des Guterverkehrs (Kap. 3) und die des Personenverkehrs (Kap. 4) beschrieben.

Hinsichtlich der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung, eine der zentralen Rahmenbedingungen
fur die Entwicklung insbesondere des Guter-, aber auch des Personenverkehrs, bildet die Pro-
jektion des Bundesministeriums fur Wirtschaft und Energie (BMWi), die als offizielle Prognose
der Bundesregierung gilt, vom April 2019 die Grundlage. Die Prognose der dariiber hinaus erfor-
derlichen branchenwirtschaftlichen Leitdaten stitzt sich auf Arbeiten der wirtschaftswissen-
schaftlichen Forschungsinstitute und auf Einschatzungen der einschlagigen Verbande, die durch
eigene Prognosen erganzt wurden. Fir die weltwirtschaftlichen Leitdaten (Welthandel und BIP
der wichtigsten Lander) wurden die Prognosen des IWF, der Weltbank und der OECD herange-

zogen.

Zum Zeitpunkt des Erscheinens der Friihjahrsprojektion des BMWi erschienen deren Ergebnisse

im Vergleich zu den vorangegangenen Prognosen als eher pessimistisch. Dies zeigte sich auch
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darin, dass die Vorausschatzungen anderer Prognostiker vom Juni 2019 in aller Regel héher
lagen (vgl. Abschn. 2.2). Seit deren Abschluss hat sich die Situation allerdings nochmals erheb-
lich eingetribt. Vor allem die aktuelle Eskalation des Handelskonflikts zwischen den USA und
China, aber auch die gestiegene Wahrscheinlichkeit fiir einen ungeordneten Brexit und die un-
klaren Auswirkungen der Haushaltslage Italiens belasten die weltweiten Investitionen und damit
die in hohem Mal3e darauf ausgerichtete deutsche Wirtschaft. Diese Eintribung zeigt sich bei
allen Fruhindikatoren von deren Entwicklung:
e Der ifo Geschaftsklimaindex ist im Juli auf den niedrigsten Stand seit April 2013 gefallen. In
der Industrie befand er sich ,im freien Fall“.
e Das Konjunkturbarometer des DIW ist im Juli auf den tiefsten Stand seit dem vierten Quartal
2012 gesunken.?
e Die ZEW-Konjunkturerwartungen wiesen im August den niedrigsten Stand seit Dezember
2011 auf.3
Vor diesem Hintergrund erscheint die Frihjahrsprojektion des BMWI vom April aus derzeitiger
Sicht nicht langer als pessimistisch, vielmehr ist eine (noch) ungiinstigere Entwicklung nicht un-
wahrscheinlich. Deshalb unterliegt diese Ausgabe der Gleitenden Mittelfristprognose erhebli-
chen Abwartsrisiken. Auf der anderen Seite ist es nach wie vor nicht auszuschlieRen, dass sich
die Aussichten wieder aufhellen, z.B. wenn es doch zu einem geordneten Brexit kommt oder —
noch bedeutender — wenn die Unterhandler der USA und Chinas im Handelsstreit zu der Erkennt-
nis kommen, dass ein Kompromiss allen Beteiligten nitzen wirde. Somit liegen auch Aufwartsri-

siken vor, die aber geringer einzuschéatzen sind als die abwarts gerichteten.

1 ifo Geschéftsklimaindex fallt, Pressemitteilung vom 25.7.2019, https://www.ifo.de/node/44274

DIW Konjunkturbarometer Juli: Industrieschwéache strahlt auf gesamte deutsche Wirtschaft aus, Pressemitteilung
vom 31.7.2019,

https://www.diw.de/de/diw_01.c.670970.de/diw_konjunkturbarometer juli_industrieschwaeche strahlt auf ge-
samte deutsche wirtschaft aus.html

Konjunkturerwartungen verharren auf niedrigem Niveau, Pressemitteilung vom 13.8.2019,
https://www.zew.de/de/presse/pressearchiv/erhebliche-verschlechterung-des-ausblicks/
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2 Rahmenbedingungen

2.1 Demographische Leitdaten

Die Einwohnerzahl Deutschlands ist im Jahr 2018, wie in allen Jahren seit 2011, gestiegen. Am
Jahresende lag sie bei 83,0 Mio., womit sich die Schatzung des Statistischen Bundesamts vom
Jahresanfang 2018 exakt bestatigt hat.! Dies entspricht einem Anstieg um 0,23 Mio. Personen
oder 0,3 % gegentuiber dem Vorjahresstand. Die Zunahme féllt somit zwar einerseits geringer aus
als in den Jahren von 2013 bis 2017, insbesondere als im Jahr 2015 (1,2 %), ist aber angesichts
der bis vor nicht allzu langer Zeit erwarteten Rickgange dennoch bemerkenswert. Fir den Jah-
resdurchschnitt (82,90 Mio.), der fir den Vergleich mit der Vorjahresentwicklung etwas geeigne-

ter ist, errechnet sich daraus eine Zunahme um 0,24 Mio. bzw. ebenfalls 0,3 % (vgl. Tab. R-1).

Diese, seit 2011 zu beobachtende, Trendwende gegeniber dem vergangenen Jahrzehnt ist aus-
schlieBlich auf den AuBenwanderungssaldo zuriickzufiihren.? Er lag im Jahr 2018 mit 400.000
Personen zwar ebenfalls unter den Werten der Jahre von 2013 bis 2017, aber weit (iber denen
der beiden Jahrzehnte zuvor und tber den friheren langerfristigen Erwartungen. Vor 2012 wurde
ein Niveau von mehr als 350.000 zuletzt im Jahr 1995 notiert, das noch massiv von den Auswir-
kungen des Falls des Eisernen Vorhangs und des Birgerkriegs im damaligen Jugoslawien ge-
pragt war. Wie schon in den Jahren 2016 und 2017, stammte der weitaus gréf3ere Teil der Zu-
wanderung nicht aus den "Flichtlingslandern”, sondern aus einigen ost- und stideuropéischen
EU-Landern, was mit der Arbeitsmarktentwicklung in diesen Landern sowie in Deutschland zu

erklaren ist.

Im Juni 2019 wurde die 14. Koordinierte Bevdlkerungsvorausberechnung (KBV) des Statistischen
Bundesamts veroffentlicht.® Hier wurde fiir den Wanderungssaldo ein nur noch allméahliches Ab-
sinken vom gegenwartigen Niveau auf langfristig 100.000 (Variante 1), 200.000 (Variante 2) bzw.
300.000 (Variante 3) Personen zu Grunde gelegt. Fur den Prognosezeitraum der vorliegenden
Ausgabe der Gleitenden Mittelfristprognose wurden im Durchschnitt 341.000 (Var. 1 und 2) bzw.
379.000 (Var. 3) erwartet. Auf Grund der Entwicklung in den letzten Jahren haben wir die letzt-
genannte Variante ibernommen. Fir die (jahresdurchschnittliche) Einwohnerzahl errechnet sich

hier bis zum Jahr 2021 eine weitere Zunahme um 0,6 auf 83,5 Mio.* Innerhalb des

1 Statistisches Bundesamt, Schatzung fur 2018: Bevolkerungszahl auf 83,0 Millionen gestiegen, Pressemitteilung
029/19 vom 25.01.2019,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2019/01/PD19 029 12411.html

Die naturliche Bevélkerungsbewegung, d.h. die Differenz zwischen der Zahl der Geburten und der der Sterbefélle,
ist wie in allen Jahren seit 1972 negativ.

3 Statistisches Bundesamt, Bevolkerung im Wandel — Annahmen und Ergebnisse der 14. koordinierten Bevélkerungs-
vorausberechnung, Wiesbaden 2019.

4 In den beiden anderen Varianten fallt der Anstieg mit jeweils 0,53 Mio. nicht wesentlich geringer aus.
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Vorausschatzungszeitraums vermindert sie sich von 0,3 % (2018 und 2019) nur geringfiigig auf
0,2 % (2020 und 2021).

Tabelle R-1: Demographische Leitdaten

Mio. Personen Veranderung in %
2017 2018 2019 2020 2021|18/17 19/18 20/19 21/20

Einwohner? 82,66 82,90 83,12 83,31 8350 0,3 0,3 0,2 0,2
Einwohner tiber 18 Jahre” | 69,15 69,33 69,47 69,57 69,64 0,3 0,2 0.1 01
Auszubildende? 13,68 13,65 13,67 13,70 13,74 -0,3 0,2 0,3 0,2

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

Die Zahl der fahrfahigen Einwohner tber 18 Jahre verhdlt sich grundséatzlich &hnlich wie die
gesamte Einwohnerzahl. In friheren Jahren fand der Ruckgang, der aus den langfristig sinken-
den Geburtenzahlen entstand, in dieser Altersgruppe spater statt als bei der gesamten Einwoh-
nerzahl, so dass die fahrfahige Bevdlkerung starker stieg als die gesamte. Seit 2016 ist das nicht

mehr der Fall, vielmehr nimmt sie geringfligig schwécher zu.

Die Zahl der Auszubildenden besitzt vor allem fiir die Entwicklung des OPNV eine hohe Bedeu-
tung. Sie setzt sich zusammen aus den Schilern (an allgemein- und berufsbhildenden Schulen)
sowie aus den Studenten. Von 1999 bis 2015 nahm sie entsprechend der Besetzung der ent-
sprechenden Altersjahrgange ab, darunter seit 2004 in einem spurbaren Ausmal3, namlich bis
2015 um insgesamt 6 %. Allein bei der Zahl der Schiiler fiel das Minus noch wesentlich drasti-
scher aus (-13 %, d.h. um 1,2 % p.a.), wurde aber durch einen vergleichsweise kraftigen Anstieg
der Zahl der Studenten gedampft. Nach einem kurzfristigen, offensichtlich zuwanderungsbeding-
ten Anstieg im Jahr 2016 (Schuljahr 2016/17) ist die Schilerzahl in den beiden folgenden Jahren
wieder merklich gesunken (-0,4 bzw. -0,5 %). Die Zahl der Studenten erhdhte sich im Jahr 2018
deutlich schwacher (0,7 %) als in friheren Jahren (2015/07: 4,5 % p.a.), so dass die Gesamtzahl
der Auszubildenden erstmals seit 2013 abnahm (-0,3 %). Im Prognosezeitraum wird die Schiler-
zahl nach der jingsten KMK-Prognose vom Mai 2018 geringfiigig steigen.? Wir haben sie noch-
mals Ubernommen, obwohl bereits im ersten Prognosejahr (2018) eine splrbare Abweichung
zwischen dieser Vorausschatzung (-0,1 %) und dem Ist-Wert

(-0,5 %) zu beobachten war. Es bleibt abzuwarten, ob das ein einmaliger Sachverhalt bleibt oder

1 Sekretariat der Standigen Konferenz der Kultusminister, Vorausberechnung der Schiiler- und Absolventenzahlen
2016 — 2030, Statistische Veroffentlichungen der Kultusministerkonferenz, Nr. 213, Bonn 2018.
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auf eine systematische Uberschatzung, etwa beziglich der Ubertrittsquoten zwischen den ein-
zelnen Schulstufen, zuriickzufiihren ist. Da fir die Studentenzahl eine nur noch schwache Zu-
nahme zu erwarten ist, gilt das auch fir die Zahl aller Auszubildenden (2021/18: 0,2 % p.a.). Im
Vergleich zur o.a. langfristigen Entwicklung bis 2015 bedeutet das dennoch nach wie vor eine

spurbare Trendwende.
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2.2 Gesamtwirtschaftliche Leitdaten

Die Aufwértsbewegung in der Weltwirtschaft und in den meisten fortgeschrittenen Volkswirt-
schaften hatte sich im Jahr 2018 noch nahezu ungebremst fortgesetzt. Weltweit wuchs das BIP
nach dem derzeitigen Datenstand um 3,0 % (2017: 3,1 %).! Dabei hat sich die Entwicklung in
den USA sogar spirbar beschleunigt, im Euroraum und in Japan dagegen abgeschwécht. In den

bedeutenden Schwellenlandern blieb die Dynamik unverandert hoch.

Bereits seit einigen Monaten haben sich die konjunkturellen Perspektiven der Weltwirtschaft spur-
bar verschlechtert, insbesondere auf Grund der Unsicherheiten hinsichtlich der handelspolitischen
Auseinandersetzungen. In der jingeren Vergangenheit haben sich diese Konflikte nochmals ver-
scharft, weshalb sich das Wachstum des Welthandels im Jahr 2019 deutlich abschwéchen wird.
Dies strahlt vor allem auf die exportabhangigen Industrielander aus, so dass vor allem fir den

Euroraum und die USA mit einer geringeren Dynamik als im Vorjahr zu rechnen ist.

Tabelle R-2: Weltwirtschaftliche Leitdaten

Veranderung in %
18/17 19/18 20/19 21/20

Welthandel® 41 26 31 3.2
BIP

welt” 30 26 27 28
Euroraum 1,8 1,2 1,4 1,3
USA 2,9 2,5 1,7 1,6
Japan 0,8 0,8 0,7 0,6
China 6,6 6,2 6,1 6,0
Indien 7,2 75 75 7,5
1) In der Definition der Weltbank

Quellen: WF, Weltbank, OECD

Fir die Jahre ab 2020 rechnen der IWF, die Weltbank und die OECD ubereinstimmend fir die
USA mit einer nochmaligen spirbaren Abschwéchung, fir den Euroraum dagegen mit einer leich-

ten Erholung. Fur China und Indien wird eine nahezu unveranderte Dynamik erwartet (vgl. Tab.

1 In der Definition der Weltbank, gemaR der die Werte der einzelnen Lander mit laufenden Wechselkursen von den
nationalen Wahrungen in US-Dollar umgerechnet werden. In der Definition des IWF werden dagegen Kaufkraftpari-
taten verwendet. Deshalb unterscheiden sich die hier ausgewiesenen Werte von denen der Winterprognose
2018/19, in der die damalige Prognose des IWF herangezogen wurde.
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R-2).1 Allerdings wird in allen Prognosen nach wie vor darauf hingewiesen, dass deren Abwartsri-
siken groRer sind als die Aufwértschancen. Angesichts der Entwicklung in den letzten Wochen

vor Abschluss dieser Ausgabe der Mittelfristprognose haben sich diese Risiken erhéht.

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 dessen Frihjahrsprojektion vom 17.4.2019 (vgl.

dazu die Ausfiihrungen in der Einleitung in Kap. 1).

Das BIP ist im Jahr 2018 gemé&lR den derzeitigen Ergebnissen des Statistischen Bundesamts um
1,4 % gestiegen.? Damit hat sich einerseits die seit 2010 anhaltende Aufwartsbewegung fortge-
setzt. Andererseits liegt das letztjahrige Wachstum deutlich unter den auf3erordentlich hohen
Werten der Jahre 2016 und 2017 (jeweils 2,2 %). Im zweiten Halbjahr wurde die Konjunktur je-
doch durch den Sondereffekt in Gestalt der angebotsseitigen Schwierigkeiten in der Automobil-
industrie im Zusammenhang mit der Einfihrung des WLTP-Standards spirbar gebremst. Hinzu
kamen die bekannten Belastungen aus dem sich verschlechternden weltwirtschaftlichen Umfeld.
Aus diesen Griinden ist das BIP in den beiden letzten Quartalen des Jahres 2018 Uber eine an-
nahernde Stagnation nicht hinaus gekommen. Diese ,Delle” reduzierte den statistischen Uber-
hang fir das Jahr 2019 auf 0,0 % (2015-18: 0,5 bis 0,8 %).3 Bereits dies driickt die jahresdurch-
schnittliche Wachstumsrate des Jahres 2019 in einem entsprechend starken Ausmaf3. Hinzu
kommen die erwahnten Auswirkungen der Handelskonflikte. In der Frihjahrsprojektion des BMWi
wurde ein Plus um lediglich 0,5 % prognostiziert (vgl. Tab. R-3). Auch alle Wirtschaftsforschungs-
institute und die Bundesbank haben ihre Wachstumserwartungen in ihren aktuellen Prognosen
gegeniiber denen vom Jahresanfang spurbar abgesenkt.* Deren Spektrum reicht jetzt von 0,5 bis
zu 0,9 %, liegt also etwas Uber der o.a. Erwartung des BMWi. Alle diese Wachstumsraten sind
die geringsten seit den Jahren 2012 und 2013 (jeweils 0,5 %). Dennoch bedeuten sie fir den

Verlauf des Jahres 2019°% einen Anstieg um immerhin knapp 1,0 %, der noch iber demjenigen

1 Fur die Werte in Tabelle R-2 wurden die der Weltbank herangezogen (Global Economic Prospects — Heightened
Tensions, Subdued Investment, Juni 2019). Sie reicht bis ins Jahr 2021, die jlingsten Prognosen des IWF (World
Economic Outlook, Update vom 23.7.2019) und der OECD (Economic Outlook Nr. 105, Mai 2019) dagegen nur bis
2020. Fur die Jahre 2019 und 2020 sind die Unterschiede vernachlassigbar, sie betragen héchstens wenige Zehn-
telprozentpunkte.

2 Mit der Veroffentlichung des BIP-Werts fiir das zweite Quartal am 14.8.2019 wurden die gesamten Berechnungen
der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen (VGR) auf das Referenzjahr 2015 umgestellt. In Tab. R-3 wurde dies
noch nicht eingearbeitet, weil entsprechende Werte derzeit nur fiir das BIP, aber nicht fur die anderen Aggregate der
VGR vorliegen. Die revidierte Wachstumsrate des BIP fiir 2018 betragt 1,5 % (bisher: 1,4 %).
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2019/08/PD19 304 811.html

3 Der statistische Uber- bzw. Unterhang gibt an, in welchem AusmaR eine GréRe gegeniiber dem Vorjahr steigen
bzw. sinken wiirde, wenn sie im gesamten Jahr auf dem letzten Stand des Vorjahres, im Fall des BIP also des vier-
ten Quartals, bliebe.

4 Dabei handelt es sich — in chronologischer Reihenfolge — um die Prognosen von HWWI (Hamburg), DIW (Berlin),
IWH (Halle), IfW (Kiel), der Bundesbank, ifo (Miinchen) und RWI (Essen), die zwischen dem 5.6.2019 und dem
19.6.2019 publiziert wurden.

®  Veranderungsrate des vierten Quartals gegenuber Vorjahr, saison- und kalenderbereinigt.
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des Vorjahres (0,6 %) liegt. Die Wahrscheinlichkeit fir das Eintreffen dieser Erwartungen hat sich
seit deren Abschluss nicht erhéht. Da die konjunkturelle Grunddynamik des Jahres 2019 von der
durchschnittlichen Wachstumsrate unterzeichnet wird, zeichnet sich fir 2020, unter den o.a. welt-
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen und den einleitend erwahnten weiteren Voraussetzungen,
wieder eine etwas starkere Ausweitung ab. Dazu wird ein ungewohnlich starker Kalendereffekt in
Hohe von 0,4 Prozentpunkten beitragen. Die Mittelfristprojektion des BMWi erwartet einen An-
stieg in H6he von 1,5 % und fur das Jahr 2021 ein Plus um 1,2 %, was zusammen sehr nahe am
langfristigen Trendwachstum seit der Vereinigung Deutschlands (1,4 % p.a.) liegt. Die anderen
Prognosen, die fast alle im Jahr 2020 enden, rechnen fiir dieses Jahr mit einer Bandbreite von
1,4 bis 1,8 %.

Tabelle R-3: Gesamtwirtschaftliche Leitdaten

Absolute Werte Veranderung in %
2017 2018 2019 2020 2021(18/17 19/18 20/19 21/20

Bruttoinlandsproduktl) 113,7 1153 1159 117,6 1190 1,4 0,5 1,5 1,2
Private Konsumausgaben®? 110,38 1115 112,8 1145 1161 1.1 12 16 1,3
AusrUstungsinvestitionenl) 118,0 123,0 1254 129,11 133,0 4,2 2,0 3,0 3,0

Exporte® 133,7 1364 1391 1433 1476| 20 20 30 30
Importe? 131,6 136,0 1412 1469 1525| 33 38 40 38
Erwerbstatige® 4425 4484 4532 4566 4559 13 11 08 -02

1) Preisbereinigt, Kettenindex (2010 = 100)

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

Quellen: Statistisches Bundesamt, Bundesministerium fir Wirtschaft und Energie

Auch die privaten Konsumausgaben sind im Jahr 2018 preisbereinigt mit 1,1 % deutlich schwa-
cher als in den Vorjahren (2017/14: 1,6 % p.a.) gestiegen. Die zunehmende Beschéftigung und
die expandierenden Einkommen haben den Konsum angeregt. Diese beiden Wachstumstreiber
werden sich auch im Jahr 2019 auswirken. Hinzu kam am Jahresbeginn ein zusatzlicher Schub
von mehreren fiskalischen MaRnahmen (Arbeitslosenversicherungsbeitrag, Kindergeld, Miitter-
rente u.a.). Deshalb ist fur die Konsumausgaben — anders also als beim BIP — keine Verminde-
rung der Wachstumsrate zu erwarten. In der Frihjahrsprojektion des BMWi wurde mit einem ahn-
lich hohen Anstieg (1,2 %) wie im Vorjahr, in den anderen o.a. Prognosen sogar mit einem noch
héheren Plus (1,4 bis 1,9 %) gerechnet. Fur das Jahr 2020 befindet sich die Friihjahrsprojektion
des BMWi (1,6 %) am oberen Rand des Spektrums der anderen Prognosen (1,1 bis 1,7 %). Fur
das Jahr 2021 wurde in ersterer wieder eine leichte Verminderung der Dynamik auf 1,3 % ange-

nommen.
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Die Ausriustungsinvestitionen wurden im Jahr 2018 um 4,2 % ausgeweitet. Angesichts der ein-
getribten konjunkturellen Perspektiven ist diese Uberdurchschnittliche Expansion bemerkens-
wert. Wachstumstreiber waren vor allem die nach wie vor auf3erst giinstigen Finanzierungsbedin-
gungen und die gestiegene Kapazitatsauslastung der Industrie. Im Jahr 2019 wird die erhdhte
Unsicherheit im Zusammenhang mit den Handelskonflikten, mit der Ausgestaltung des Brexit und
mit der politischen Situation in Italien die Investitionen merklich bremsen. Auch bei diesem Ag-
gregat der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung liegt die Fruhjahrsprojektion des BMWi (2,0 %)
am unteren Rand der Bandbreite der anderen Prognosen (1,9 bis 3,1 %). Allerdings hat die Ent-
wicklung seit dem Abschluss der letztgenannten die Wahrscheinlichkeit fiir deren Eintreten nicht
erhoht. Fur das Jahr 2020 wird in allen Prognosen auf Grund der (angenommenen) Aufhellung
der Perspektiven fur die Welt- und die deutsche Wirtschaft eine héhere Investitionsdynamik er-
wartet. Das Prognosespektrum reicht von 2,2 (RWI) bis zu 4,0 % (HWW!I und DIW). Das BMWi

rechnet wie auch fir das Jahr 2021 mit 3,0 %.

Die Exporte haben im Jahr 2018 mit einem Plus von 2,0 % erheblich an Dynamik verloren
(2017/13: 4,2 % p.a.). Zur Abschwéachung der Auslandsnachfrage selbst kam als splrbarer Son-
derfaktor der temporére Lieferengpass in der Automobilindustrie durch die Probleme bei der Um-
setzung des neuen Abgasmessverfahrens hinzu. Dieser wird im Jahr 2019 zwar entfallen. Jedoch
werden die deutschen Exporte von dem kraftig gebremsten Welthandel am starksten von allen
gesamtwirtschaftlichen Gré3en getroffen. In der Fruhjahrsprojektion wird ein Plus in Vorjahres-
héhe (2,0 %) und in den anderen Prognosen eine Zunahme um 0,7 bis 2,5 % quantifiziert. Im
Jahr 2020 wird in allen Prognosen im Einklang mit der Weltkonjunktur eine Beschleunigung er-
wartet. Vom BMWi wurde sie mit 3,0 % quantifiziert; die anderen Prognosen lagen mehrheitlich
darlber (2,7 bis 5,1 %). Fur 2021 wird vom BMWi ein Plus um ebenfalls 3,0 % erwartet. Dies liegt
immer noch unter der o.a. Dynamik der jingeren Vergangenheit. Voraussetzung ist natirlich,

dass die Handelskonflikte zumindest zum Teil entscharft werden.

Bei den Importen hat sich das Wachstum im Jahr 2018 entsprechend der gesamtwirtschaftlichen
Produktion abgeschwacht, und zwar auf 3,3 % (2017: 4,8 %). Fir das Jahr 2019 wird von den
Prognostikern trotz des deutlich geringeren BIP-Wachstums mehrheitlich keine weitere Verringe-
rung der Wachstumsrate erwartet, vor allem weil die Verflechtung der deutschen Volkswirtschaft
mit ihren Handelspartnern weiter zunimmt. Vom BMWi werden 3,8 %, in den anderen Prognosen
2,6 bis 4,2 % geschétzt. Fur die Jahre 2020 und 2021 wurden in der Frihjahrsprojektion ahnlich
hohe Zuwachsraten (4,0 bzw. 3,8 %) wie fur das laufende Jahr angenommen. Die aktuelleren

Prognosen fiir 2020 liegen mit 3,4 bis 5,8 % mehrheitlich dariber.

Die (jahresdurchschnittliche) Zahl der Erwerbstatigen ist im Jahr 2018 infolge der anhaltenden

konjunkturellen  Aufwéartsbewegung erneut spiurbar gestiegen (1,3 %). Wegen des
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abgeschwachten Produktionswachstums diirfte das Plus im Jahr 2019 geringer ausfallen, jedoch
deutlich tber dem des BIP bleiben. Vom BMWi wird eine Zunahme um immer noch 1,1 % oder
knapp 500.000 Personen erwartet. Hier ist die Prognoseunsicherheit fur den restlichen Verlauf
des Jahres nur noch sehr gering, weshalb auch die aktuelleren Prognosen (0,9 bis 1,1 %) nahe
bei diesem Wert liegen. Im weiteren Verlauf des Jahres dirfte sich der Beschéftigungsaufbau
allerdings deutlich abschwéachen, was im Jahresdurchschnittswert von 2019 weniger sichtbar ist
und sich vor allem im Jahr 2020 bemerkbar machen wird. In der Frihjahrsprojektion wird hier
noch ein Anstieg um 0,8 % erwartet, von den anderen Prognosen dagegen nur noch um 0,3 bis
0,7 %. Fir das Jahr 2021 wurde vom BMWi ein Riickgang der Erwerbstatigenzahl um 0,2 % an-
genommen.
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2.3 Branchenwirtschaftliche Leitdaten

Die branchenwirtschaftlichen Leitdaten sind fir den Guterverkehr mindestens genauso bedeut-
sam wie die gesamtwirtschaftlichen, flir manche Verkehrstrager (Eisenbahnen, Binnenschifffahrt,
Seeverkehr, Pipelines) sogar noch bedeutender. Deshalb werden sie ebenfalls innerhalb der
Rahmenbedingungen textlich beschrieben. Allerdings wird die Darstellung gegeniber friiheren

Ausgaben etwas gekuirzt. Ausfiihrungen zu weiteren Leitdaten finden sich im Anhang.

Die Bauinvestitionen sind im Jahr 2018 mit 2,4 % etwas schwéacher als in den beiden Vorjahren
(3,8 bzw. 2,9 %) gewachsen. Dabei wurde der dominierende Wohnungsbau (+2,8 %) weiterhin
von den nach wie vor historisch niedrigen Hypothekenzinsen, dem hohen Bedarf, den gestiege-
nen Einkommen, der positiven Entwicklung auf dem Arbeitsmarkt und nicht zuletzt den als wenig
attraktiv empfundenen anderen Formen der Kapitalanlage angeregt. Auch der, allerdings weit
weniger gewichtige, o6ffentliche Bau konnte ein kraftiges Plus einfahren (4,7 %). Lediglich der
Wirtschaftsbau kam nur geringfuigig Uber eine Stagnation hinaus (0,6 %). Die Produktion des
Bauhauptgewerbes, die mit der Giiterverkehrsentwicklung wesentlich stérker korreliert ist als die
Investitionen, ist erneut, wie in fast allen Jahren des laufenden Jahrzehnts, starker gewachsen
als letztere, diesmal sogar erheblich (7,7 %).1 Dieses Plus ist — nach dem stark von der Witterung
beglnstigten Jahr 2011 (12 %) — das zweithdchste seit 1994, als der Vereinigungsboom sein
Ende fand. Im Jahr 2019 sollten alle drei Sparten weiterhin expandieren, darunter sowohl der
Wohnungsbau bei anhaltend positiven Fundamentalfaktoren als auch der gewerbliche Bau stér-
ker als im Vorjahr. Fir die gesamten Bauinvestitionen wurde in der Frihjahrsprojektion des
BMWi mit einer Zunahme um 2,7 % gerechnet, was von den aktuelleren Prognosen (3,7 bis
4,4 %) sogar noch ubertroffen wird. Die Produktion ist im Januar 2019 um lediglich 3 % gegen-
Uber dem auRergewdhnlich hohen Vorjahresniveau (damals +55 % gegentber Januar 2017) ge-
sunken, da die Witterungsverhaltnisse fast genauso mild waren wie 2018. In den beiden Folge-
monaten waren mit 26 bzw. 12 % erneut sehr kraftige Zuwachsraten zu beobachten, die auf das
Jahresergebnis durchschlagen. Im ersten Halbjahr belief sich das Plus auf rund 7 %, was ange-
sichts der anhaltend giinstigen Perspektiven fir den weiteren Verlauf auch fir das Gesamtjahr
angenommen werden kann. Fur die Jahre 2020 und 2021 ist fir den Wohnungsbau bei anhaltend
wirkenden Wachstumstreibern eine weiterhin hohe Dynamik zu erwarten. Allerdings dirften die
beiden anderen Segmente an Tempo verlieren. Fir die gesamten Bauinvestitionen wurde in
der Frihjahrsprojektion des BMWi eine Zunahme um 3,0 % bzw. 1,2 % vorausgeschétzt. Erste-
res liegt am oberen Rand der Bandbreite der anderen Prognosen fur 2019 (1,9 bis 3,1 %). Fur

die Produktion wurden die Werte des BMWi entsprechend des langjahrigen Mittelwerts der

1 In der Winterprognose wurde fiir die Bauproduktion des Jahres 2018 ein Anstieg um 5,5 % geschatzt. Die erhebli-

che Abweichung zum jetzt vorliegenden Ist-Wert ist auf eine drastische Aufwartsrevision der Monatswerte des ers-
ten Quartals (von zusammen 1,4 auf 11,4 %) zurtickzufiihren.
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Abweichungen, der mittlerweile auf 2 Prozentpunkte angestiegen ist, angehoben (vgl. Tab. R-4).
Allerdings macht sich in der Bauwirtschaft der Arbeitskraftemangel immer starker bemerkbar. Die
entstehenden Kapazitatsprobleme dirften das Preisniveau (weiter) erhéhen, was die Nachfrage

tendenziell senkt.

Die Industrieproduktion ist im Jahr 2018 mit 1,1 % deutlich schwécher gewachsen als im Vor-
jahr (2,9 %). Auch bei dieser Gro3e, die eine erhebliche Bedeutung fur die Entwicklung des Gu-
terverkehrs besitzt, hat sich die Dynamik im Verlauf immer mehr abgeschwacht. Zu einem spiir-
baren Teil war dies auf die Probleme der Automobilindustrie im Zusammenhang mit der Umset-
zung des WLTP-Standards zurtickzufiihren (vgl. Abschn. 2.2). Aus diesem Grund war zu Beginn
des Jahres 2019 ein deutlicher Basiseffekt zu erwarten. Dies wurde jedoch von dem erheblich
verschlechterten auBenwirtschaftlichen Umfeld Uberlagert, was auch in den, in der Einleitung er-
wahnten, Geschaftserwartungen der deutschen Industrie zum Ausdruck kommt. Nachdem deren
Erzeugung schon mit einem negativen Uberhang aus dem Jahr 2018 (-0,5 %, Vorjahr: +2,4 %) in
das laufende Jahr ging,! ist sie im Verlauf des ersten Halbjahrs 2019 um bemerkenswerte 3,4 %
gesunken (saison- und kalenderbereinigt) und lag somit um 4,5 % unter dem Vorjahresniveau.?
Wenn sie im weiteren Verlauf nicht weiter abnimmt, ergibt sich fir das Gesamtjahr ein Minus um
gut 3 %. Fur eine splrbar optimistischere Einschéatzung gibt es derzeit keine Grinde. Die Ent-
wicklung im Jahr 2020 h&ngt maf3geblich davon ab, inwieweit sich das Klima in der Weltwirtschaft
aufhellt. Nachdem dies in den entsprechenden Prognosen der internationalen Organisationen
durchgangig angenommen wird, ist das auch fiir die deutsche Industrie zu Grunde zu legen. In
Anlehnung an die Entwicklung des deutschen BIP haben wir dies mit einem Plus um 1,3 % (2020)
bzw. 1,0 % (2021) quantifiziert. Es durfte offensichtlich sein, dass diese Annahme mit erheblichen
Unsicherheiten behaftet ist. Die Entwicklung der einzelnen bedeutenden Zweige der deutschen

Industrie wird im Anhang dargestellt.

Die fur den Guterverkehr insbesondere auf Schienen und Wasserstraf3en immens bedeutende
Rohstahlproduktion ist im Jahr 2018 um 2 % gesunken. Zwar ist die Nachfrage der Hauptab-
nehmerbranchen Bauwirtschaft, Fahrzeugbau und Maschinenbau insgesamt gestiegen. Jedoch
haben ein ricklaufiger spezifischer Stahleinsatz, ein wesentlich (um 0,6 Mio. t) geringerer
Lageraufbau als 2017 und ein verschlechterter Aulenhandelssaldo (um 0,4 Mio. t) zu dem Minus
in H6he von 0,9 Mio. t gefiihrt.3 Im Jahr 2019 ist aus derzeitiger Sicht — im Gegensatz zur Win-

terprognose — nur noch fur die Bauwirtschaft ein Produktionsanstieg zu erwarten. Hinzu kommen

Um kurzfristige Ausschlage zu glatten, wurde hier nicht der letzte Monatswert, also der Dezember, sondern der
letzte Quartalswert, also das Niveau vom vierten Vierteljahr, herangezogen.

Dieser Ruckgang ist zwar etwas Uberzeichnet, weil der Juni 2019 zwei Arbeitstage weniger hatte als der Vorjah-
resmonat. Aber auch nach Bereinigung um diesen Effekt fallt das Minus mit knapp 4 % beachtlich aus.

8 Vgl. R. Déhrn, Die Lage am Stahimarkt: Nachfrage nach Stahl schwacht sich ab, in: RWI-Konjunkturbericht 4/2018,
S. 39-49, hier S. 47.
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nach der o.a. Prognose des RWI erneut negative Effekte aus der Lagerveranderung. Im ersten
Halbjahr ist die Rohstahlproduktion um 5 % gesunken. Offensichtlich hat sich der Aul3enhandels-
saldo nochmals verringert, wozu Verdrangungseffekte von chinesischen Exporten in die USA hin
zu anderen Landern beigetragen haben kénnten. Fir das zweite Halbjahr ist keine Verbesserung
der Lage in Sicht, angesichts der Perspektiven fur manche Abnehmerbereiche eher noch eine
Verschlechterung. Deshalb muss fiir das Gesamtjahr ein Riickgang in mindestens dem Ausmal3
der ersten Jahreshélfte, d.h. um tber 5 %, angenommen werden. Fir die Jahre 2020 und 2021
ist bei den meisten Verarbeitern wieder mit einem Nachfrageanstieg zu rechnen. Unter der Vo-
raussetzung, dass sich der AuRenhandelssaldo nicht nochmals vermindert, sollte die deutsche
Rohstahlproduktion tendenziell anndhernd stagnieren. Im Jahr 2020 durften leichte positive Ba-
siseffekte hinzukommen, so dass insgesamt ein sehr geringes Plus, im Folgejahr aber wieder ein
leichtes Minus erwartet wird. Das dann erreichte Niveau (40 Mio.) liegt um 18 % unter dem bis-
herigen Hochststand aus dem Jahr 2007 (48,6 Mio.).

Tabelle R-4: Branchenwirtschaftliche Leitdaten

Absolute Werte Veranderung in %
2017 2018 2019 2020 2021|18/17 19/18 20/19 21/20

Bauproduktion? 109,0 117,4 1256 131,9 1361 77 70 50 32
Industrieproduktion? 104,5 105,6 102,3 103,6 1046 1,1 -32 13 10
Rohstahlproduktion® 43,3 424 40,2 40,3 400 20 52 03 -09
Steinkohlenabsatz® 44,7 421 387 371 347 58 82 -42 -63

Mineral('jlproduktenabsatz3) 106,0 101,5 103,8 103,8 1039 -4,2 2,2 0,0 0,1

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

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

3) Mio. t

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

Der Verbrauch von Steinkohle (einschlieRlich Koks) ist im Jahr 2018, wie schon im Vorjahr
(-12 %), kraftig um 7,5 % auf den geringsten Stand in der Geschichte der Bundesrepublik
Deutschland gesunken. Verantwortlich hierfir war der Einsatz in den Kraftwerken, auf den gut
60 % der Gesamtnachfrage entfallen. Dessen nochmaliger Einbruch (-10 %) war zum einen auf
die auRerordentlichen Witterungsverhdaltnisse zu Beginn des Jahres zuruckzufuhren, die die
Stromnachfrage dampften und gleichzeitig die Verfligbarkeit von erneuerbaren Energien erhdh-
ten. Auch im weiteren Verlauf kam es zu entsprechenden Substitutionen. Nach den vorlaufigen

Daten der Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen (AGEB) wurde die weggefallene
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Stromerzeugung aus Steinkohle (-9,7 TWh) vollstandig durch regenerative Quellen (+5 % oder
12,2 TWh) ersetzt. Anteilsgewinne von Erdgas haben im Gegensatz zu 2016 und 2017 nicht
stattgefunden. Im Vergleich zu diesen drastischen Verlaufen fallt die Abnahme der Steinkohlelie-
ferungen an die Stahlindustrie (-1,7 %) nicht mehr ins Gewicht. Der Inlandsabsatz ging nach den
vorlaufigen Werten um 5,8 % zuriick, also etwas schwécher als der Verbrauch (vgl. Tab. R-4). Im
ersten Halbjahr 2019 sind die Lieferungen an die Kraftwerke nach Schatzungen der AGEB im
dritten Jahr in Folge kraftig gesunken, namlich um 22 %.! Hier kam es erneut zu drastischen
Anteilsverlusten der Steinkohle an erneuerbare Energien und nun auch wieder an Erdgas. Auch
wenn sich dieses Minus im weiteren Verlauf des Jahres abschwéachen dirfte, wird im Gesamtjahr
ein kraftiger Ruckgang verbleiben, der auf 10 % geschéatzt wird. Fir den gesamten Steinkohlen-
verbrauch bedeutet das, bei vergleichsweise leicht sinkenden Lieferungen an die Stahlindustrie
(-3,5 %), eine Abnahme um 7,5 %. FUr den Absatz ist ein &hnlich hoher Rickgang (8,2 %) zu
erwarten. Der deutsche Steinkohlenbergbau in den beiden letzten verbliebenen Bergwerken in
Bottrop und Ibbenbiren wurde am Ende des Jahres 2018 eingestellt. Die dort geférderten Men-
gen (zuletzt 4,1 Mio. t) missen im laufenden Jahr also durch Importkohlemengen ersetzt werden,
die somit im Gegensatz zum Gesamtabsatz zulegen werden, namlich um rund 1 Mio. t bzw.
2,5 %. Fur die Jahre von 2020 und 2021 wurde eine weitere Abnahme des Steinkohleneinsatzes
in den Kraftwerken angenommen. Jedoch wird er im kommenden Jahr mit hoher Sicherheit ge-
ringer ausfallen als in den Jahren von 2017 bis 2019, weil zu der begrenzten Kapazitat der ande-
ren Energietrager hinzukommt, dass am Jahresende 2019 ein Kernkraftwerk abgeschaltet wird.
Deshalb sind wir fir 2020 von einem Rickgang um ,nur 7 % ausgegangen. Zusammen mit der
weiter leicht sinkenden Verfeuerung in der Stahlindustrie ergibt das fir den Gesamtabsatz ein
Minus um 4,2 %. Im Jahr 2021 durfte es ohne diesen Sonderfaktor wieder etwas héher ausfallen.

Ab 2020 gelten die Veranderungen des Gesamtabsatzes auch fir die Importkohlemengen.

Der Absatz von Mineraldlprodukten ist im Jahr 2018 spurbar gesunken, namlich um 4,2 %.
Verantwortlich dafir war vor allem die Nachfrage nach leichtem Heizdl, die nach drei vergleichs-
weise ruhigen Jahren auf Grund des (Wieder-) Anstiegs der Heizolpreise um 16 % einbrach. Dies
entspricht 2,6 Mio. Tonnen und somit dem Loéwenanteil des Ruckgangs aller Produkte (4,5 Mio.
t). Neben dem leichten Heizdl nahm auch der Absatz von Dieselkraftstoff und von schwerem
Heizdl nennenswert ab, namlich um jeweils 1,2 Mio. t. Im Jahr 2019 wird der Absatz von leichtem
Heizdl, der im Trend wegen der Substitutionen im Neubau und der fortgesetzten Energieeinspar-
malf3inamen sinkt, gegeniiber dem niedrigen Vorjahresniveau steigen, da erstens die Heizdlpreise
bereits seit Jahresanfang mit 65 bis 71 Cent/Liter deutlich unter der Spitze vom November 2018
(85 Cent) liegen und zweitens die Verbrauchertanks irgendwann ohnehin aufgefullt werden mis-

sen. Bis Mai belief sich das Plus auf 14 %, was annahernd auch fiir das gesamte Jahr erwartet

1 Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen, Kohlenverbrauch geht kraftig zurtick, AGEB-Pressedienst Nr. 05/2019 vom

30.7.2019.
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werden kann. Dies dominiert erneut die Gesamtentwicklung (+2,6 %). Weitere, im Gesamtergeb-
nis spirbare, Steigerungen entstehen bei Dieselkraftstoff und im Jahr 2019 auch bei Kerosin
(Jan.-Mai: +20 %). In den Jahren 2020 und 2021 sollte der Absatz von leichtem Heizdl wieder auf
den rucklaufigen Trend einschwenken. Dagegen ist bei Dieselkraftstoff ein weiterer Anstieg zu

erwarten. Fur den Gesamtabsatz ergibt sich eine Stagnation.

Die Entwicklung der deutschen Raffinerieproduktion kann von der des Produktenabsatzes spiir-
bar abweichen. Im Jahr 2018 lag ein gravierender Sondereffekt in Gestalt des Unfalls in der Raf-
finerie in Vohburg bei Ingolstadt am 1.9.2018 vor, die anschlieBend zunéachst still stand. Aus die-
sem Grund ist die Raffinerieproduktion, die bis August noch um 2 % gestiegen war, im gesamten
Jahr 2018 um 4 % gesunken. Deshalb wurden auch die Ausfuhren von Mineraldlprodukten ein-
geschrankt (-4 %). Die weggebrochene inlandische Produktion wurde durch Einfuhren ersetzt, so
dass sich deren kraftiger Ruckgang bis August (-15 %) auf nur mehr 2 % im gesamten Jahr re-
duziert hat. Die deutsche Rohdleinfuhr, von der die Transporte lber Pipelines vollstandig und
der Seeverkehr in einem splrbaren Ausmald abhangen, ist noch starker gesunken (-6 %) als die
Raffinerieproduktion, weil im abgelaufenen Jahr verstarkt (Recycling-) Produkte (+8 %) und damit
weniger Rohdl in den Raffinerien eingesetzt wurden.? In der Winterprognose sind wir, gestitzt
auf die entsprechende Auskunft des Mineraldlwirtschaftsverbandes, davon ausgegangen, dass
ein Wiederaufbau der Raffinerie in Vohburg frihestens in einigen Jahren mdglich ist. Deshalb
war zu erwarten, dass alle beschriebenen Effekte in den ersten acht Monaten des Jahres 2019
im gleichen Ausmalf auftreten wie in den letzten vier des abgelaufenen Jahres, im gesamten Jahr
also anndhernd doppelt so stark sein werden. Durch den Unfall wurde die gesamte Raffinerieka-
pazitat Deutschlands um 10 % reduziert. Jedoch lag die tatsadchliche Produktion in den ersten
vier Monaten nur um 5 % unter dem Vorjahresniveau. Offensichtlich wurde die verbleibende Ka-
pazitat bis zum Anschlag genutzt, d.h. Wartungsarbeiten verschoben etc. Im Mai 2019 schlieflich
wurde — was am Jahresanfang nicht absehbar war — die Raffinerie in Vohburg in einem reduzier-
ten Ausmalf? wieder in Betrieb genommen, wodurch sich die Gesamtkapazitat um rund 5 % erhoht
hat. Deshalb fallen alle genannten Effekte im Jahr 2019 weit schwécher aus, als es in der Win-
terprognose zu erwarten war. Somit ist fir die Raffinerieproduktion und die davon abhéngige
Rohdleinfuhr ein Minus um lediglich etwa 2,5 % (Winterprognose: -10 %) zu erwarten. Fir die
Jahre ab 2020 wurden fir die Ausfuhren eine Konstanz und fur die Einfuhren ein sehr geringer
Ruckgang angenommen. Daraus ergibt sich fir die Raffinerieproduktion und fur die Rohdleinfuhr
wie fir den Inlandsabsatz eine anndhernde Stagnation. Auf die Herkunftsstruktur des Rohdls wird

bei der Kommentierung der Pipelinetransporte und des Seeverkehrs eingegangen.

1 Das Verhaltnis von Rohél und sog. Wiedereinsatzprodukten bei der Raffinerieproduktion ist manchmal schwer zu
erklaren und entzieht sich nahezu einer Prognostizierbarkeit.
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2.4 Weitere Rahmenbedingungen

Ein spurbarer Einfluss auf die Verkehrsentwicklung kann vom Rohélpreis ausgehen. Der in US-
Dollar fakturierte Weltmarktpreis hat sich nach dem massiven Preisverfall, der Mitte 2014 begon-
nen und im Januar 2016 seinen Tiefpunkt gefunden hatte, seitdem bis Oktober 2018 mehr oder
minder stetig erholt. Im Jahresdurchschnitt 2018 lag er mit 71 USD pro Barrel (der Sorte Brent)
deutlich, namlich um 31 %, Gber dem Niveau von 2017. Dies wurde durch die Aufwertung des
Euro von 1,13 USD (2017) auf 1,18 USD nur geringfugig abgeschwacht. Der deutsche Einfuhr-

preis ist fast genau so kraftig gestiegen (29 %) wie der Weltmarktpreis.

Im bisherigen Verlauf des Jahres 2019 ist der Rohdlpreis zunachst von Januar (59 USD) bis April
(71 USD) spirbar gestiegen, um anschlieRend wieder ebenso spurbar (auf rund 60 USD, Mitte
August) zu sinken. Die weitere Entwicklung ist nach wie vor mit aulergewdhnlich hohen Unsi-
cherheiten behaftet. Moglich ist sowohl ein kraftiger Anstieg wie in den ersten Monaten, wenn es
in wichtigen Férderlandern zu nennenswerten Produktionsausfallen (Iran, Libyen u.a.) und/oder
-ktirzungen (OPEC, Russland) kommen sollte, als auch ein spilrbarer Rickgang wie im Juni und
im August, falls sich die Aussichten fur die Weltwirtschaft und damit die WeltéInachfrage insbe-
sondere bei einer (weiteren) Eskalation der internationalen Handelskonflikte nochmals eintriben
sollten. An den Warenterminbérsen, die zu Zeiten sehr hoher und sehr niedriger Rohélpreise klare
Hinweise auf die langerfristig zu erwartende Richtung gaben, werden derzeit eher Seitwartsbe-
wegungen gehandelt. Von den jungeren nationalen wie internationalen Konjunkturprognosen
wurden Werte zwischen 60 und gut 70 USD angenommen.! Die US-Energiebehérde EIA, deren
Kurzfristausblick wir in friheren Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose haufig verwendet
haben, rechnete in ihrer jlingsten Studie vom August 2019 sowohl fir 2019 als auch fir 2020 mit
Werten von jeweils 65 USD,? was also in der Mitte des Spektrums liegt. Vor diesem Hintergrund
haben wir angenommen, dass der Olpreis auf dem gegenwartigen (Mitte August) Stand verharrt.
Im Jahresdurchschnitt 2019 (64 USD) bedeutet das einen splrbaren Rickgang um 10 % gegen-
Uber dem Vorjahr. Fir den Wechselkurs des Euro wurde von der Bundesbank im Juni eine splr-
bare Abwertung auf 1,12 USD erwartet,® was die Senkung des Weltmarktpreises abschwacht.
Fir den deutschen Einfuhrpreis ergibt sich daraus dennoch ein spiirbares Minus um rund 7 %.
Fir die Jahre ab 2020 haben wir eine Konstanz auf dem aktuellen Niveau, das nahezu identisch
mit dem Jahresdurchschnitt ist, angenommen. Naturlich stehen alle diese Annahmen wie immer
unter dem Vorbehalt, dass es weder zu gravierenden Stérungen in wichtigen Produzentenlandern

noch zu einem Einbruch der weltweiten Olnachfrage kommen wird.

1 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.

2 EIA, Short-term Energy Outlook, 6.8.2019, http://www.eia.gov/forecasts/steo/
3 Deutsche Bundesbank, Monatsbericht Juni 2019, S. 17.
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Ferner wurde angenommen, dass der Mineralélsteuersatz im Prognosezeitraum nicht erhdht
wird. Zwar haufen sich im politischen Raum die Forderungen nach der Einflihrung einer ,CO2-
Steuer*, jedoch ware eine diesbeziigliche Annahme zum gegenwartigen Zeitpunkt willkdrlich. Die
sog. "Infrastrukturabgabe", die gemal unseren Abschatzungen ohnehin keine messbaren Aus-
wirkungen auf die Fahrleistung der (deutschen und auslandischen) Pkw gehabt héatte, ist nunmehr

hinfallig geworden.

Die Nutzerkosten des 6ffentlichen Verkehrs mit Bussen und Bahnen werden nach aller Voraus-
sicht etwa im Ausmalfd der allgemeinen Preissteigerungsrate zunehmen. Hohere Steigerungen,
die also stark genug waren, um spirbare Nachfrageveranderungen auszulésen, werden nicht
angenommen. Im Luftverkehr kam es inshesondere im innerdeutschen Verkehr nach der Insol-
venz der Air Berlin im Herbst 2017 zu teilweise drastischen, kapazitdtsbedingten Preiserhéhun-
gen. Zwar haben sich diese Effekte im Verlauf des Jahres 2018 allmahlich zurtickgebildet. Den-
noch liegen die Preise auf manchen Relationen, die immer noch von lediglich einer Airline bedient
werden, nach wie vor erheblich Giber dem Niveau, als auf diesen Strecken noch ein Wettbewerb
bestand. Im Prognosezeitraum sollten auch sie sinken. Die Preise fir internationale Fliige werden
mehr von den Gesamtkosten bestimmt. Im Jahr 2018 machte sich hier der Rohdlpreisanstieg
bemerkbar. Kinftig werden sie auf Grund der weiteren Produktivitatsfortschritte kaum mehr stei-

gen.

Gravierender sind zwei MalRnahmen im Bereich des Guterverkehrs, die im Jahr 2019 wirksam
wurden. Zum einen wurden die Trassenpreise fir den Schienenguterverkehr um 350 Mio. Euro,
d.h. um rund die Halfte, gesenkt. Zum anderen wurden die Mautsatze fir den Lkw-Verkehr spur-
bar angehoben. Fir die wichtigste Kategorie (Euro 6, > 18 t, > 3 Achsen) betrug die Erhéhung
gut 5 (von 13,5 auf 18,7) Cent. Ferner wurden zum 1.1.2019, entsprechend den Vereinbarungen
im Koalitionsvertrag, die Befahrensabgaben fiur die Nutzung der Bundeswasserstral3en abge-
schafft. Auf die Auswirkungen auf die Entwicklung des Guterverkehrs wird in dessen Kommen-
tierung eingegangen (vgl. Kap. 3). Fir die beiden kommenden Jahre sind keine vergleichbaren

MaRnahmen in Sicht.

Im Bereich der ordnungsrechtlichen Rahmenbedingungen muss auf die Fahrverbote fir be-
stimmte Diesel-Pkw eingegangen werden. Lokale Mal3hahmen wie in Hamburg, Berlin und Darm-
stadt, d.h. die Sperrung von einigen wenigen Strafl3en (-abschnitten), haben wegen der Ausweich-
maoglichkeiten schon in der jeweiligen Stadt selbst geschweige auf bundesweiter Ebene keine
messbare Auswirkungen auf Verkehrsaufkommen und -leistung. Flachendeckendere Fahrver-
bote, wie sie flr das gesamte Stadtgebiet Stuttgart bereits umgesetzt wurden, sind zwar dort in
der Pkw-Fahrleistung messbar. Der Anteil der Diesel-Pkw mit der Emissionsklasse von Euro 4

und schlechter, die nach dem derzeit geltenden Stand von den Fahrverboten in Stuttgart betroffen
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sind, an allen Diesel-Pkw belief sich am 1.4.2019 auf 33 % und an allen Pkw auf 10 %.! Bei
Einbeziehung der Euro 5-Fahrzeuge erhéhen sich die Werte auf 67 bzw. 21 %. In deutschland-
weiter Aggregation ist der Effekt der Mal3nahme in Stuttgart (Anteil am bundesweiten Pkw-Be-
stand: 0,7 %?2) aber immer noch vernachlassigbar. Dies wére dann nicht mehr der Fall, wenn sich
derartige Malinahmen auf viele deutsche Grof3stadte erstrecken wirden. Hier gehen wir aber
davon aus, dass Politik, kommunale Verwaltung und Automobilindustrie ihre Bemihungen, Fahr-
verbote zu verhindern, verstarken werden, so dass wir aus diesem Umfeld keine bundesweit
messbaren dampfenden Effekte erwarten. Die im bisherigen Verlauf des Jahres beobachtbaren
Signale und Entwicklungen bestéatigen diese Annahme. Weitere erwahnenswerte ordnungsrecht-

liche MaRnahmen sind nicht in Sicht.

Im Bereich der Verkehrsinfrastruktur hatte die Inbetriebnahme des letzten Teilstiicks der Hoch-
geschwindigkeitsstrecke zwischen Miinchen und Berlin im Dezember 2017 im Jahr 2018 spir-
bare Folgen auf die Nachfrage im Schienenpersonenfernverkehr (vgl. Abschn. 4.4). Die, ur-
sprunglich fir November 2011 geplante, Inbetriebnahme des neuen Flughafens in Berlin, dessen
Kapazitat die der beiden bestehenden (zusammen) Ubertrifft, ist nunmehr fir Oktober 2020 ge-
plant. Es wird davon ausgegangen, dass die Kapazitat der bestehenden Flughafen nach wie vor
ausreicht bzw., insbesondere in Tegel, im Einzelfall erhdht wird, um die Verkehrsnachfrage bis
dahin halbwegs geordnet zu befriedigen. Dies gilt auch fur andere Flughéafen, die in unterschied-

lichen Bereichen an der Kapazitatsgrenze arbeiten.

KBA, Bestand an Kraftfahrzeugen am 1. April 2019 nach Bundeslandern, Emissionsgruppen und Fahrzeugklassen
(FZ 27.4)

KBA, Bestand an Personenkraftwagen am 1. Januar 2019 nach Zulassungsbezirken, Kraftstoffarten und Emissions-
gruppen (FZ 1.2)
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3 Giterverkehr

3.1 Uberblick

Der gesamtmodale Giterverkehr hat im Jahr 2018 die seit 2013 zu beobachtende Aufwartsbe-
wegung fortgesetzt. Das Transportaufkommen ist gemaR der derzeitigen Datenlage um 1,0 %
und die Leistung um 1,2 % gestiegen. Treiber blieben vor allem die gesamtwirtschaftliche Pro-
duktion und der AuRenhandel, die sich trotz der konjunkturellen Abschwachung noch moderat
ausgeweitet haben. Gedampft wurde das Plus bei den langerfristig wachstumsstarken Guterarten

von der Entwicklung in mehreren transportintensiven Massengutbereichen.

Im Jahr 2019 wird sich zwar die erheblich reduzierte gesamtwirtschaftliche Dynamik auswirken.
Jedoch sollten die Baustofftransporte von der ungebrochen kraftig expandierenden Baukonjunk-
tur starker angetrieben werden als im Vorjahr. Dampfende Effekte sind nur noch im erneut stark
schrumpfenden Kohlesektor zu erwarten. Saldiert sollte sowohl das Transportaufkommen (0,9 %)
als auch die Leistung (1,2 %) ein Wachstum in anndhernd der GréRenordnung des Vorjahres

verbuchen.

In den Jahren 2020 und 2021 wird sowohl fiir die gesamtwirtschaftliche Entwicklung als auch fir
viele branchenwirtschaftliche Leitdaten eine deutliche Belebung erwartet. Lediglich die Baukon-
junktur sollte an Dynamik verlieren. Aggregiert ist flir den gesamtmodalen Giterverkehr ein ho-
heres Wachstum als im Jahr 2019 zu erwarten. Entsprechend der Leitdaten sollte es im kom-
menden Jahr mit 1,7 % (Aufkommen) und 2,5 % (Leistung) etwas hoher ausfallen als im Folge-
jahr (1,3 bzw. 2,2 %). Damit verzeichnet der Giterverkehr seit 2013 eine bemerkenswert stetige
Aufwartsbewegung mit einer jahresdurchschnittlichen Wachstumsrate von 1,7 % (Aufkommen)
bzw. 2,1 % (Leistung, jeweils 2021/12).

Der Stral’engiterverkehr (in der Summe der deutschen und der ausléandischen Unternehmen)
hat im Jahr 2018 nach dem derzeitigen Erkenntnisstand um 2,0 % (Aufkommen) bzw. 3,3 %
(Leistung) zugenommen, somit — trotz der Uberraschend schwachen Entwicklung der anteilsstar-

ken Baustofftransporte — deutlich starker als der Gesamtverkehr.

Im Jahr 2019 wird sich zwar die gesamtwirtschaftliche Abschwéachung spirbar auswirken. Jedoch
wird fir den deutschen Aul3enhandel keine weitere Verlangsamung erwartet, so dass der grenz-
Uberschreitende Lkw-Verkehr weniger stark beeinflusst wird. Bei den Baustofftransporten erwar-
ten wir aus der weiter kraftig steigenden Produktion einen erheblichen Impuls vor allem fur das
Aufkommen. Durch die Erhéhung der Mautsatze um gut 5 (von 13,5 auf 18,7) Cent reduziert sich

die Transportnachfrage gemafR den Modellrechnungen von Intraplan zwar etwas, aber nicht
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gravierend. Fir den gesamten StraRengiterverkehr kann ein Wachstum in Héhe von 1,1 bzw.
1,5 % erwartet werden. Beide Werte sind also nur rund halb so hoch wie im Vorjahr. Die Verlang-
samung ist sicherlich in einem héheren Ausmalf? auf die gesamtwirtschaftliche Wachstumsschwa-

che als auf die beschriebenen verkehrspolitischen MaRnahmen zuriickzuftihren.

Die Aufhellung der gesamtwirtschaftlichen Leitdaten in den Jahren 2020 und 2021 wird auch den
StralRenguterverkehr beeinflussen. Insgesamt zeichnet sich fur ihn in den beiden kommenden
Jahren ein wieder héheres Wachstum ab, das auf 1,9 und 1,5 % (Aufkommen) bzw. 2,7 und
2,6 % (Leistung) quantifiziert wird. Die Verringerung beim Aufkommen ist auf die hier anteilsstar-
ken Baustofftransporte zurtickzufiihren, deren Plus sich entsprechend der Bauproduktion vermin-

dern sollte.

Die Analyse der Entwicklung des Eisenbahnverkehrs im Jahr 2018 ist dadurch erschwert, dass
erstens die Vorjahreswerte fur den Verkehr einschlie3lich der neu in den Markt eingetretenen
Unternehmen nur im Eckwert, nicht aber in der erforderlichen Differenzierung (nach Guterarten
und Hauptverkehrsverbindungen) vorliegen und zweitens die verfiigbaren Werte offensichtlich
nach wie vor nicht alle bedeutenden Unternehmen enthalten. Bis zum Vorliegen weiterer statisti-
scher Ergebnisse schatzen wir die letztjahrige Entwicklung auf ein Plus um 0,4 % (Aufkommen)
bzw. 1,1 % (Leistung). MalRgeblich dazu beigetragen haben Verlagerungen von der Binnenschiff-
fahrt auf Grund der drastischen wasserstandsbedingten Behinderungen und auch der Basiseffekt
aus der Sperrung der Rheintalstrecke bei Rastatt im Jahr 2017. Dagegen ging von den schrump-

fenden Kohletransporten ein erheblicher dampfender Effekt aus.

Fur das Jahr 2019 ist nach den derzeit vorliegenden Informationen fur das erste Halbjahr ein
Ruckgang um 1 % (Aufkommen und Leistung) zu prognostizieren.! Dazu tragen vor allem die
Metallerzeugnisse bei, die auf Grund der ricklaufigen Stahlproduktion das Gesamtergebnis um
1,2 % absenken. Bei einigen weiteren Massengutbereichen kommt es ebenfalls zu, allerdings
weniger bedeutenden, Abnahmen. Ferner wird zumindest ein Teil der im Jahr 2018 von der Bin-
nenschifffahrt bernommenen Transporte im laufenden Jahr riickverlagert. Lediglich fir den
Kombinierten Verkehr kann ein spurbarer Anstieg erwartet werden. Die verkehrspolitischen Malf3-
nahmen, d.h. die Mauterh6hung und die Trassenpreissenkung, werden nach unserer Einschét-

zung durch die gesamt- und branchenwirtschaftlichen Entwicklungen klar tiberlagert.

Im Jahr 2020 werden sich die meisten gesamt- und branchenwirtschaftlichen Leitdaten des
Schienenguiterverkehrs verbessern, und zwar teilweise spuirbar. Dies gilt fir das BIP, die Exporte

und die Stahlproduktion. Aus diesen Griinden sollte der Schienenguterverkehr nach den

1 Auf die, davon abweichenden, Ergebnisse aus der monatlichen Schnellinformation des Statistischen Bundesamts

wird bei der ausflhrlichen Darstellung in Abschnitt 3.2 eingegangen.
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schwachen Jahren von 2017 bis 2019 auf den langerfristigen Wachstumspfad zurtickfinden und
um 1,3 % (Aufkommen) bzw. 2,5 % (Leistung) zunehmen. Fir das Jahr 2021 ist mit einem gerin-
geren Plus des Eisenbahngiiterverkehrs zu rechnen (0,8 bzw. 2,0 %). Beim Kombinierten Ver-
kehr wird die Expansion mit 4,6 % (2020) bzw. 4,0 % (2021) weiterhin klar berdurchschnittlich

und auch stérker als im StralRenguterverkehr ausfallen.

Die Binnenschifffahrt musste im Jahr 2018 einen der dramatischsten Einbriche in ihrer Nach-
kriegsgeschichte hinnehmen. Ab August kam es auf dem gesamten deutschen Wasserstralen-
netz zu Niedrigwasserstanden, die sich immer mehr verscharften und im Oktober am Pegel Kaub,
dem wichtigsten Pegel fur den Mittelrhein, den niedrigsten Stand seit Beginn der Beobachtungen
im Jahr 1856 erreicht haben. Aus diesem Grund lag die Beférderungsmenge zwischen August
und Dezember um (zusammen) 24 % und die Leistung sogar um 38 % unter dem Vorjahresni-

veau. Im gesamten Jahr belief sich das Minus auf 11,1 bzw. 15,5 %.

Die Entwicklung im Jahr 2019 ist weniger von den Leitdaten gepragt als vielmehr von der Frage,
in welchem Ausmal3 die 2018 verlorengegangenen Transporte zuriickgewonnen werden kdénnen.
Eine vollstéandige Rlckverlagerung dirfte nach den Erfahrungen der letzten Jahre eher unwahr-
scheinlich sein. Dennoch entsteht natirlich ein kraftiger Anstieg, gegentber dem die branchen-
wirtschaftlichen Einflisse nahezu verblassen. Die Abschaffung der Befahrensabgaben fir die
Nutzung der Bundeswasserstralen zum 1.1.2019 hat nach unserer Einschatzung auf das be-
triebswirtschaftliche Ergebnis der Unternehmen héhere Auswirkungen als auf die Transportnach-
frage. In den ersten Monaten des Jahres verlief die Nachfrage eher verhalten. Im gesamten Jahr
wird ein Anstieg um 5,0 % (Aufkommen) bzw. 7,7 % (Leistung) erwartet. Gegenlber dem Jahr
2017 bedeutet dies jedoch weiterhin ein kraftiges Minus (6,7 bzw. 9,0 %).

Im Jahr 2020 ist fur die Kohlebeférderungen ein spirbarer Riickgang zu erwarten. Dem steht ein
gegenlaufiger Effekt bei den Baustofftransporten auf Grund der weiter kraftig expandierenden
Baukonjunktur gegeniber. Insgesamt wird fir Aufkommen und Leistung eine leichtes Plus (0,5
bzw. 0,6 %) prognostiziert. Im Jahr 2021 wird fur die Bauproduktion eine Abschwéachung und fir
die Kohleimporte ein héheres Minus erwartet als im kommenden Jahr. In allen Gbrigen Giterab-
teilungen ist die Entwicklung der Haupteinflussfaktoren sehr &hnlich wie im Jahr 2020, was somit
auch auf die Transportnachfrage zutreffen wird. Insgesamt errechnet sich bei beiden Gré3en ein

sehr geringes Minus (-0,3 % bzw. -0,1 %).

Auch bei den Transporten in Rohrleitungen war die Entwicklung des Jahres 2018 von einem
gravierenden Sonderfaktor gepragt, der alle anderen Einflisse in den Schatten stellte. Dabei han-
delt es sich um die Explosion in der Raffinerie in Vohburg bei Ingolstadt am 1. September. Seit-

dem stand sie zunachst still. Aus diesem Grund sind anschlieRend die deutsche
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Raffinerieproduktion, in deren Gefolge die Rohdleinfuhr und damit wiederum die Pipelinetrans-
porte massiv gesunken. Nach dem Unfall lagen sie um 20 % (September bis Dezember) und im

gesamten Jahr um 7 % unter dem Vorjahresstand.

Im Jahr 2019 haben sich die durch die Havarie entstandenen Effekte zwar fortgesetzt, aber in
einem wesentlich geringeren Ausmalf3, als es am Jahresanfang zu erwarten war. Andererseits
hat eine mehrfache qualitatsbedingte Sperrung der in Russland beginnenden Pipeline nach
Schwedt in den Monaten ab Mai die Pipelinetransporte neuerlich stark eingebremst. Fur das Ge-

samtjahr ergibt sich somit erneut ein erheblicher Riickgang des Aufkommens um 6,2 %.

In den Jahren 2020 und 2021 wird die deutsche Rohdéleinfuhr voraussichtlich nicht nochmals sin-
ken. Unter der Annahme, dass die Herkunftsstruktur der Importe unverandert gegeniiber 2019
bleibt, sich also die langerfristigen Anteilsgewinne von pipeline-affinen Lieferregionen im Allge-
meinen und von GUS-OI im Besonderen zun&chst nicht fortsetzen, und dass es nicht wieder zu
gravierenden Sondereffekten wie der diesjahrigen Sperrung kommt, dann ist fir die Pipelinet-

ransporte in beiden Jahren eine annahernde Stagnation zu erwarten.

Der Luftfrachtverkehr ist im Jahr 2018 um 1,8 % gewachsen. Aufgrund der ungtinstigen auf3en-
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen und den temporaren produktionsseitigen Problemen wie
z.B. dem nicht mdglichen elektronischen Austausch von Frachtbriefen, Zollanmeldungen und
Versicherungsscheinen sowie Kapazitatsengpassen bei der Infrastruktur wie bspw. die fehlende
dritte Landebahn am Flughafen in Minchen oder die bestehenden Nachtflugverbote an unter-
schiedlichen deutschen Flughafen verlangsamte sich das Wachstum. Im Jahr 2019 wird die Luft-
fracht voraussichtlich nur um 0,2 % wachsen. In den Jahren 2020 und 2021 ist von einem gerin-

gen Mengenwachstum von 0,6 % bzw. 0,8 % auszugehen.

Der Seeverkehr Deutschlands ist im Jahr 2018 auf Grund eines auRergewdhnlich guten vierten
Quartals um 1,6 % gestiegen. Nach dem o.a. Unfall in der Raffinerie in Vohburg nahmen die
Importe von Mineraldlprodukten drastisch zu. Diese wurden, offensichtlich wegen der Niedrig-
wasserstéande, nur zu einem geringen Teil mit dem Binnenschiff aus den ARA-H&fen nach
Deutschland transportiert, sondern verstarkt tber die deutschen Seehéfen. Somit erhdhte sich
hier der Umschlag in den vier letzten Monaten des Jahres um Uber 30 %. Der Containerverkehr
hat, nach dem spurbaren Minus im Jahr 2017 (-2,4 %), im vergangenen Jahr ein Uberraschend

hohes Plus um uber 8 % eingefahren.

In den ersten vier Monaten des Jahres 2019 hat sich die Dynamik der letzten Vorjahresmonate
nahezu ungebrochen fortgesetzt (7,2 %). Zwar ist fur den weiteren Verlauf, insbesondere fiir die

letzten vier Monate auf Grund der Vorjahresentwicklung, eine Abschwéchung zu erwarten.
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Dennoch wird im Gesamtjahr ein spirbares Plus verbleiben, das auf 4,4 % prognostiziert wird.
Dies ist die héchste Wachstumsrate seit 2011. Dazu tragt der Containerverkehr, fiir den ein An-
stieg in knapp zweistelliger Hohe zu erwarten ist, entscheidend bei. Aber auch in den bedeuten-
den Massengutsegmenten, d.h. bei Kohle und Rohdl sowie bei den Mineraldlprodukten, sind ent-

gegen der langfristigen Trends im laufenden Jahr positive Vorzeichen zu beobachten.

In den Jahren 2020 und 2021 wird fir die Exporte Deutschlands zwar eine Beschleunigung er-
wartet. Dennoch sollte der Containerverkehr das ungewdhnlich hohe Wachstum des laufenden
Jahres nicht wiederholen kénnen. In dem bedeutenden Segment ,Kohle und Rohdl” sollte sich
der Umschlag eher entsprechend den sinkenden Gesamteinfuhren entwickeln. Fir den gesamten
Umschlag ergibt sich daraus fur beide Jahre ein moderater Anstieg um 1,8 bzw. 1,5 %. Beides
liegt nicht unwesentlich tGber der schwachen Zunahme der Jahre von 2012 bis 2018 (0,3 % p.a.).
Damit wird der Seeverkehr im Jahr 2020 mit dann 318 Mio. t erstmals (iber dem Vorkrisenniveau
von 2008 (317 Mio. t) liegen.
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3.2 Guterverkehr nach Verkehrstragern

Gesamter Gliterverkehr

Der gesamtmodale Giterverkehr hat im Jahr 2018 die seit 2013 zu beobachtende Aufwartsbe-
wegung fortgesetzt. Das Transportaufkommen (ohne den hier grundsatzlich ausgeklammerten
Seeverkehr) ist geman der derzeitigen Datenlage® um 1,0 % und die Leistung um 1,2 % gestie-
gen. Damit haben sich die Steigerungsraten im Vergleich zum Vorjahr (1,9 bzw. 2,3 %) spirbar
reduziert. Wachstumstreiber blieben vor allem die gesamtwirtschaftliche Produktion und der Au-
Renhandel, die sich trotz der konjunkturellen Abschwéchung noch moderat ausgeweitet haben.
Gedampft wurde das Plus bei den langerfristig wachstumsstarken Giterarten von der Entwick-

lung in mehreren transportintensiven Massengutbereichen.

Innerhalb der einzelnen Gulterbereiche steuerte die Glterabteilung der "Sonstigen Produkte™
den gesamten Zuwachs (+42 Mio. t) bei, was vor allem auf die konjunkturelle Aufwartsbewegung
zuruickzufihren und schon fast zur Gewohnheit geworden ist. Zu dieser Abteilung zéhlen vor
allem die Sammelguter, die weit Uberwiegend im Lkw-Verkehr transportiert werden, und zu ihnen
wiederum grof3e Teile des Containerverkehrs. Ein Teil der kraftigen Ausweitung ist nach wie vor
auf den stark steigenden Internet-Handel zurlickzufuhren. Weitere, im Gesamtergebnis sichtbare,
Zunahmen des Aufkommens entstanden in den Giiterabteilungen ,Konsumgiter zum kurzfristi-
gen Verbrauch, Holzwaren® (+12 Mio. t) und "Maschinen und Ausristungen, langlebige Konsum-
guter" (+6 Mio. t). Diesen, auch langfristig wirksamen, Wachstumstreibern standen im Jahr 2018
mehrere dampfende Bereiche entgegen, darunter zunachst die Transporte von Kohle (-15 Mio. t)
und von Mineral6lprodukten (-4 Mio. t)?, jeweils auf Grund der kraftigen Riickgange von Absatz,
Aus- und Einfuhren (vgl. Abschn. 2.3). In der Winterprognose wurde an dieser Stelle ein weiteres
erhebliches Minus in der Giterabteilung "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse"
erwahnt. Es beruhte auf der starken Abnahme des Lkw-Verkehrs (deutscher Fahrzeuge) im ers-
ten Halbjahr. Diese wurde jedoch im zweiten Halbjahr nahezu vollstandig ausgeglichen, so dass
die (gesamtmodale) Transportmenge nur noch um 3 Mio. t sank (1.Hj.: -9 Mio.). Ohne diese drei

Guterabteilungen wére das gesamtmodale Aufkommen um 2,2 % (statt 1,0 %) gestiegen.

Im Jahr 2019 wird sich die Aufwartsbewegung des gesamtmodalen Verkehrs fortsetzen. Zwar
fuhrt die erheblich reduzierte gesamtwirtschaftliche Dynamik dazu, dass die o.a. grundsatzlich
wachstumsstarken Guterabteilungen nicht nur deutlich schwécher zulegen, sondern teilweise so-

gar ins Minus rutschen. Andererseits werden sich manche der im Vorjahr bremsenden Einflisse

Vgl. die Ausfliihrungen zum Schienenguterverkehr im Folgenden und zum Verkehr der ausléandischen Lkw in Ab-
schnitt 3.3.

Die ausgewiesenen Mengenriickgénge beziehen sich jeweils auf die gesamte Gliterabteilung (,Kohle, Rohdl, Erd-
gas“ bzw. ,Kokerei- u. Mineraltlerzeugnisse“). MaRgeblich sind die Entwicklungen bei Kohle bzw. bei Mineraldlpro-
dukten, weshalb sie aus Griinden der sprachlichen Vereinfachung so benannt werden.
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nicht wiederholen. Dies gilt vor allem fiir die Baustofftransporte, deren iberraschend schwache
Entwicklung im Jahr 2018 wir flir einen Ausreif3er halten und deshalb angesichts der ungebrochen
kraftig expandierenden Baukonjunktur fir das laufende Jahr einen erheblichen Impuls fur das
gesamtmodale Aufkommen erwarten. Dampfende Effekte sind nur noch im erneut stark schrump-
fenden Kohlesektor sowie bei den Rohdlimporten zu erwarten. Saldiert sollte der gesamtmodale
Guterverkehr im laufenden Jahr ein Wachstum in annéhernd der Gro3enordnung des Vorjahrs
verbuchen. Es wird aus derzeitiger Sicht auf 0,9 % (Aufkommen) bzw. 1,2 % (Leistung) quantifi-
ziert. Dies liegt deutlich unter der Winterprognose vom Februar 2019 (1,7 bzw. 2,8 %), was in
erster Linie auf die verschlechterten gesamt- und branchenwirtschaftlichen Aussichten zuriickzu-
fuhren ist. Dass die Abweichung bei der Leistung hoher ausfallt, ist dem grenziberschreitenden
Guterverkehr geschuldet. Er verlauft Uber weit Uberdurchschnittliche Entfernungen (innerhalb

Deutschlands) und wurde starker nach unten korrigiert als der Binnenverkehr.

Bei einem nahezu gleich hohen Gesamtergebnis wie im Vorjahr (+43 Mio. t) verandert sich die
Struktur der Beitrdge der Glterbereiche drastisch: Stark expansive Impulse entstehen nun bei
den Gulterabteilungen "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse” (26 Mio. t) und
"Chemische Erzeugnisse, Mineralerzeugnisse” (7 Mio. t), die beide erneut vor allem von der Bau-
konjunktur gepragt werden. Dagegen zeichnet sich fir die beiden langfristigen Wachstumstrager
"Sonstige Produkte" (-1 Mio. t) und "Maschinen und Ausrustungen, langlebige Konsumguter" (-7

Mio. t) ein Aufkommensminus ab.

In den Jahren 2020 und 2021 wird fur die gesamtwirtschaftliche Entwicklung nach dem derzeiti-
gen Erkenntnisstand eine deutliche Belebung gegeniiber dem laufenden Jahr erwartet. Dies gilt
auch fur viele branchenwirtschaftliche Leitdaten (gesamte Industrie-, Stahl-, Chemieproduktion
u.a., vgl. Abschn. 2.3 und Anhang). Lediglich die Baukonjunktur sollte an Dynamik verlieren. Ag-
gregiert ist fur den gesamtmodalen Glterverkehr ein héheres Wachstum als im Jahr 2019 zu
erwarten. Entsprechend der Leitdaten sollte es im kommenden Jahr mit 1,7 % (Aufkommen) und
2,5 % (Leistung) etwas hoher ausfallen als im Folgejahr (1,3 bzw. 2,2 %). In beiden Jahren wer-
den —im Gegensatz zu 2019 — erstens nahezu alle Giuterbereiche mit Ausnahme der Kohle- und
der Mineraldlproduktentransporte zur Gesamtentwicklung beitragen und zweitens die o.a. lang-

fristig expandierenden Bereiche wieder auf den Wachstumspfad zurtickfinden.

Damit verzeichnet der Guterverkehr seit 2013 eine bemerkenswert stetige Aufwartsbewegung
mit einer jahresdurchschnittlichen Wachstumsrate von 1,7 % (Aufkommen) bzw. 2,1 % (Leistung,
jeweils 2021/12). Allerdings sei in diesem Zusammenhang ein letztes Mal auf die Abwartsrisiken

dieser Prognose aus dem auf3enwirtschaftlichen Umfeld verwiesen.
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Tabelle G-1: Transportaufkommen und Transportleistung nach Verkehrstragern

Mio. t bzw. Mrd. tkm Veranderung in %

2017 2018 2019 2020 2021|18/17 19/18 20/19 21/20

Transportaufkommen

StraRenverkehr? 3686,4 3758,5 3799,4 3871,1 39294 2,0 1,1 1,9 15
Eisenbahnverkehr? 401,1 402,7 3982 4036 4067 04 -11 13 08
- dar.: Kombinierter V. 1050 106,8 1105 115,7 120,3 1,7 3,5 4.6 4,0
Binnenschifffahrt 222,7 1979 207,8 208,9 208,22 -11,1 5,0 05 -03
Rohrleitungen“) 90,9 84,5 79,2 79,1 790( -71 -62 -0,2 -0,1
Luftfracht® 4.8 4,9 4,9 5,0 5,0 1,8 0,2 0,6 0,8
Insgesamt 4406,0 44485 4489,6 4567,7 4628,3 1,0 0,9 1,7 1,3
Seeverkehr® 2949 2996 312,8 318,3 3231 1,6 4.4 1.8 15

Transportleistung®”

StraRenverkehr? 493,8 510,2 517,7 531,8 5455 3,3 15 2,7 2,6
Eisenbahnverkehr® 129,4 130,8 1294 1326 135,2 1,1 -1,1 2,5 2,0
- dar.: Kombinierter V. 53,0 53,6 55,3 57,9 60,2 1,3 3,1 4.6 4,0
Binnenschifffahrt 55,5 46,9 50,5 50,8 50,8| -15,5 7,7 0,6 -0,1
Rohrleitungen? 18,2 17,2 15,8 15,8 15,8 -55 -8,3 0,0 0,0
Luftfracht® 1,6 1,6 1,6 1,6 1,7 1,2 0,2 0,6 0,8
Insgesamt 698,5 706,8 7150 732,7 749,0 1,2 1,2 2,5 2,2

1) Innerhalb Deutschlands

2) Einschl. Kabotageverkehr auslandischer Fahrzeuge in Deutschland

3) Einschl. Behéltergew ichte im kombinierten Verkehr, einschl. der Verkehre, die bisher noch nicht in
der Esenbahnverkehrsstatistik (Fachserie 8, Reihe 2) und den Querschnittspublikationen
("Verkehr aktuell" und "Verkehr im Uberblick"), sondern nur in der Betriebsdatenstatistik
(Fachserie 8, Reihe 2.1) ausgewiesen werden

4) Nur Rohdlleitungen

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

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

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

StraRenguterverkehr

Der Lkw-Verkehr der deutschen und der auslandischen Unternehmen wird statistisch auf unter-
schiedlichen Wegen erfasst. Das empirische Grundgeriist bildet die amtliche Guterkraftverkehrs-
statistik, weil diese sowohl verkehrliche Kennwerte, wie z.B. die Fahrleistung oder Fahrtenrelati-
onen, als auch Informationen zur Ladung, wie z.B. Art und Umfang der Ladung, erfasst. Nach
dieser, vom Kraftfahrt-Bundesamt durchgefiihrten, Erhebung ist das Befdrderungsaufkommen
der deutschen Lkw im Jahr 2018 um 1,3 % und die Leistung um 1,5 % gestiegen. Auf Einzelhei-
ten wird in der Kommentierung des Stral3enguterverkehrs nach der Herkunft der Fahrzeuge in

Abschnitt 3.3 eingegangen.

Der Verkehr der ausléandischen Lkw wird jeweils in dem Herkunftsland des Zugfahrzeugs erfasst.

Die Daten fir deren Verkehr in Deutschland werden von Eurostat zusammengestellt und vom
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KBA publiziert. Flr das Jahr 2018 liegen diese, nur jahrlich erstellten, Veroffentlichungen noch
nicht vor. Zentraler Indikator fur den Verkehr der auslandischen Lkw ist deren Fahrleistung auf
den mautpflichtigen Bundesautobahnen. Sie hat sich im Jahr 2018 um 5,4 % erhoht.2 Fir deren
Transportleistung und Aufkommen I&sst sich daraus ein Zuwachs um jeweils rund 6 % ableiten.
Fur den gesamten StralRengulterverkehr (deutscher und ausléndischer Lkw) ergibt sich somit ein
Plus um 2,0 % (Menge) bzw. 3,3 % (Leistung). Bei der letztgenannten GréR3e ist der Anteil der
auslandischen Fahrzeuge auf Grund der langen Distanzen im grenziberschreitenden Verkehr, in
dem diese Unternehmen tiberwiegend tétig sind, wesentlich héher, so dass ihre iberdurchschnitt-

liche Entwicklung hier starker durchschlagt.

Fur den Verlauf nach Giterbereichen gelten die Ausfihrungen zum gesamtmodalen Guterver-
kehr, von dem 84 % (Aufkommen) bzw. 72 % (Leistung, jeweils 2018) auf den Lkw-Verkehr ent-
fallen, gleichermal3en. Wie bei der Kommentierung der gesamtmodalen Transportnachfrage be-
reits erwahnt, war in der Giterabteilung "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse”,
die im wesentlich aus Baustofftransporten besteht, ein Rlickgang zu verzeichnen, der vor allem
im ersten, aber auch im zweiten und im dritten Quartal entstand. Zwar wurde dies durch einen
kraftigen Anstieg im vierten Quartal stark abgeschwacht. Jedoch ist auch die verbleibende anna-
hernde Stagnation im gesamten Jahr vor dem Hintergrund der kréftig expandierenden Baupro-
duktion (+7,7 %, vgl. Abschn. 2.3) Uberraschend. Da die Leistung gestiegen ist (+2,2 %), sind
offensichtlich kurze Transporte entfallen. Witterungsbedingte Behinderungen gab es in diesem
Zeitraum nicht, vielmehr war das Gegenteil der Fall. Eine Erklarung kénnte darin liegen, dass die
florierende Baukonjunktur zum grofRen Teil im, ohnehin dominierenden, Wohnungsbau entsteht
(vgl. Abschn. 2.3), der weniger transportintensiv ist als die beiden anderen Segmente Wirtschafts-
und o6ffentlicher Bau. Allerdings hat letzterer im Jahr 2018 ebenfalls kraftig expandiert (5 %). Allein

der gewerbliche Bau kann die Stagnation der Baustofftransporte nicht ausgeldst haben.

Auf Grund seiner quantitativen Dominanz am gesamtmodalen Guterverkehr wird der Stral3engi-
terverkehr grundsatzlich von den gleichen Haupteinflussfaktoren bestimmt. Somit wird sich im
Jahr 2019 die bereits erwahnte gesamtwirtschaftliche Wachstumsabschwéchung spurbar auswir-
ken. Allerdings wird fur den deutschen AuRenhandel keine weitere Verlangsamung erwartet, so
dass der grenziberschreitende Lkw-Verkehr weniger stark beeinflusst wird. Hinsichtlich der Bau-
stofftransporte stufen wir die 0.a. Vorjahresentwicklung als Ausreil3er ein und erwarten aus der
weiter kraftig steigenden Produktion einen erheblichen Impuls vor allem fir das Aufkommen des
Lkw-Verkehrs. Ob diese AusreiRer-Hypothese zutreffend ist, kann erst nach Vorliegen der ersten

Zahlen fur 2019 beurteilt werden, was derzeit noch nicht der Fall ist.

1 Erlauterungen zu den hier ausgewiesenen Werten fiir den Verkehr der auslandischen Fahrzeuge im Jahr 2017, auf

dem die Prognose aufsetzt, sind Abschnitt 3.3 zu entnehmen.
2 Bundesamt fiir Giiterverkehr, Mautstatistik — Jahrestabellen 2018, S. 20.
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Am Jahresanfang wurden die Mautsatze erhoht (vgl. Abschnitt 2.4). Der fur die modale Teilung
wichtigste (Euro 6, > 18 t, > 3 Achsen) wurde um gut 5 (von 13,5 auf 18,7) Cent angehoben. Fiir
die Gesamtkosten des Lkw-Verkehrs bedeutet dies eine Zunahme um durchschnittlich 2,5 %.?
Eine derartige Erhdohung wirde, Uber alle Giterabteilungen aggregiert, gemaf den Ergebnissen
der entsprechenden Modellrechnungen von Intraplan die Transportnachfrage um 0,2 % (Aufkom-
men) bzw. 0,3 % (Leistung) reduzieren. Der Effekt ist also spiirbar, aber nicht gravierend. Dies
gilt noch mehr fur die Abzugseffekte aus der Trassenpreissenkung im Schienengiterverkehr, auf
die bei der Kommentierung des Eisenbahnverkehrs eingegangen wird.

Auf die Preise des deutschen Lkw-Verkehrs hat sich die Mauterh6hung offensichtlich ausgewirkt.
So ist der Preisindex im Wirtschaftszweig ,,Guterbeférderung im Stralenverkehr” im ersten Quar-
tal 2019 um 3,8 % gestiegen,? wozu allerdings neben der Mauterhhung auch gestiegene Kraft-
stoffpreise und weitere Kostenkomponenten beigetragen haben. Andererseits flihren die anhal-
tenden Marktanteilsgewinne der auslandischen Unternehmen zu einer tendenziellen Preissen-
kung des gesamten Lkw-Verkehrs, wodurch der Effekt aus der Mauterh6hung zumindest zum
Teil kompensiert worden sein dirfte.2 Gleiches gilt fiir den Fahrermangel, der sich in der jlingeren
Vergangenheit bei deutschen Unternehmen offensichtlich deutlich verscharft hat. Nach den der-
zeitigen Erkenntnissen des BGL fuhrt dies jedoch nicht zu einer Kostenerhéhung, sondern zu

einer weiteren Verlagerung auf ausléandische Lkw.

Verkehrsstatistische Daten liegen fir das laufende Jahr noch nicht vor. Die mautpflichtige Fahr-
leistung der deutschen Lkw auf Bundesautobahnen istim ersten Halbjahr (kalenderbereinigt) um
1,2 % gestiegen, aber mit sinkender Tendenz im Verlauf.* Auch die, in der Konjunkturanalyse des
BGL erhobenen, Erwartungen der Unternehmen fir das zweite und dritte Quartal lagen unter
denen des Vorjahrs. Deshalb ist fir das gesamte Jahr mit einem nur noch geringen Mengen-
wachstum (0,6 %) zu rechnen. Bei der Leistung zeichnet sich wegen des klar unterdurchschnitt-
lichen Verlaufs der grenziiberschreitenden Transporte sogar ein leichtes Minus ab (-0,5 %). Die
mautpflichtige Fahrleistung der auslandischen Lkw hat im ersten Halbjahr 2019 (kalenderberei-
nigt) um 3,5 % zugelegt. Das ist der geringste Anstieg seit dem Jahr 2012, als die damalige

Eurokrise den innereuropéischen AulRenhandel und damit den grenzuberschreitenden

Die Kosten pro Fahrzeugkilometer eines Lkw weisen je nach Einsatzmuster eine hohe Bandbreite auf. Als grober

Schétzwert kann fiir den Fernverkehr, der im Wettbewerb mit anderen Verkehrstragern steht, 2 Euro/km angesetzt
werden. Fir die Abschatzung der Gesamtkostenzunahme auf Grund der Mauterhéhung reicht das aus. Lagen sie

z.B. bei 1,80 Euro, dann wiirde sie um 3 %, also in dhnlichem Ausmalf3, angehoben werden.

Statistisches Bundesamt, Erzeugerpreise fiir Dienstleistungen im 1. Quartal 2019: +1,8 % gegenuber 1. Quartal
2018, Pressemitteilung 247/19 vom 28.06.2019,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2019/06/PD19 247 613.html

Die Abschatzung des Preiseffekts wird dadurch weiter erschwert, dass die unterjahrige Entwicklung des Schienen-
guterverkehrs auch im laufenden Jahr durch die statistischen Probleme mit hohen Unsicherheiten behaftet ist (vgl.
den folgenden Unterabschnitt).

Bundesamt fiir Giiterverkehr, Mautstatistik — Monatstabellen Juni 2019.
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StraRenguterverkehr erheblich gebremst hat. Einschlie3lich der Kabotagetransporte diirften Auf-
kommen und Leistung der auslandischen Fahrzeuge im Jahr 2019 um etwa 4 % zunehmen. Der
gesamte StraRengiterverkehr steigt somit um 1,1 % bzw. 1,5 %, also nur rund halb so hoch wie
im Vorjahr. Die Verlangsamung ist sicherlich in einem héheren Ausmaf auf die gesamtwirtschaft-
liche Wachstumsschwéche als auf die beschriebenen verkehrspolitischen MaZnahmen zuriick-
zufiihren. Ersteres ist auch der Hauptgrund fur die Abweichung zu den Ergebnissen der Winter-

prognose (1,6 bzw. 2,4 %).

Wie bereits mehrfach erwahnt, werden sich die Aussichten fiir die gesamtwirtschaftlichen Leitda-
ten in den Jahren 2020 und 2021 nach derzeitiger Einschatzung deutlich aufhellen. Dies wird
dann auch fur den StraBengiterverkehr zutreffen. Insgesamt zeichnet sich fir den Lkw-Verkehr
in den beiden kommenden Jahren ein wieder htheres Wachstum ab, das auf 1,9 und 1,5 % (Auf-
kommen) bzw. 2,7 % und 2,6% (Leistung) quantifiziert wird. Die Verringerung beim Aufkommen
ist auf die hier anteilsstarken Baustofftransporte zuriickzuftihren, deren Plus sich entsprechend

der Bauproduktion vermindern sollte.

Eisenbahnverkehr

Vor der Analyse der aktuellen konjunkturellen Entwicklung des Schienengiterverkehrs ist auf
dessen statistische Erhebung einzugehen. Bereits seit vielen Jahren treten Eisenbahnverkehrs-
unternehmen neu in den Markt ein. In den letzten Jahren hat sich die Anzahl der Anbieter starker
erhoht als zuvor. Sie konnten nicht immer sofort in die verkehrsstatistische Berichterstattung ein-
bezogen werden. Deshalb liegt die fur die Jahre von 2014 bis 2017 statistisch ausgewiesene
Veréanderung des Schienenguterverkehrs in der Fachserie 8 Reihe 2 (im Folgenden bezeichnet
als ,Verkehrsstatistik”) unter der tatsachlichen.® Nach einer umfassenden Berichtskreisrevision
hat das Statistische Bundesamt im Rahmen der sog. Betriebsdatenstatistik (Fachserie 8 Reihe
2.1) im Juni 2018 fir das Jahr 2016 und im Oktober 2018 fur das Jahr 2017 Eckwerte verdffent-
licht, die alle Unternehmen umfassen.? Demzufolge ist der gesamte Schienengiterverkehr zwi-
schen 2013 und 2017 um insgesamt 7 % (Aufkommen) bzw. 13 % (Leistung) gestiegen, wéhrend
er laut den Ergebnissen der Fachserie 8 Reihe 2 um 6,7 bzw. 0,3 % gesunken ware. Ersteres
stellt die unstrittig plausiblere Entwicklung in diesen Jahren dar. Dieser Verlauf gemaR der Be-
triebsdatenstatistik stimmt auch weitestgehend mit derjenigen aus der Marktbeobachtung der

Bundesnetzagentur tberein.?

Vgl. die ausfiihrlichen Erlauterungen in unserer Sommerprognose 2018, S. 31-33.

Statistisches Bundesamt, Eisenbahnverkehr - Betriebsdaten des Schienenverkehrs 2016 bzw. 2017, Fachserie 8,
Reihe 2.1, Wiesbaden Juni bzw. Oktober 2018, S. 11.

Bundesnetzagentur, Marktuntersuchung Eisenbahnen 2018, Bonn 2018, S. 18.
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Allerdings liegen au3er den Eckwerten keinerlei Differenzierungen nach Giterarten und Haupt-
verkehrsverbindungen vor. Deshalb sind die in den spéateren Abschnitten ausgewiesenen diffe-
renzierten Werte in eigener Schatzung gebildet worden, in dem die Differenz zwischen den Eck-
werten anhand von Plausibilitatsuberlegungen aufgeteilt wurde. Z.B. wurde angenommen, dass

die neuen Anbieter eher im Kombinierten Verkehr als bei Kohlebeférderungen tétig sind.

Im Jahr 2018 konnte das Statistische Bundesamt nunmehr 57 Unternehmen (statt 50 im Jahr
2017) in die Erhebung einbeziehen. Jedoch sind die tief differenzierten Werte nur begrenzt aus-
sagefahig, weil in den Vorjahreswerten die neu erfassten Unternehmen, die damals auch schon
tatig waren, nicht enthalten waren. Um dennoch Veranderungsraten zumindest fiir den gesamten
Verkehr (ohne Differenzierung) bilden zu kénnen, hat das Statistische Bundesamt die Monats-
werte 2017 der neu meldenden Unternehmen auf der Basis von deren Jahreswerten geschatzt.
Im Ergebnis lagen das Aufkommen um 1,0 % und die Leistung um 0,3 % unter den Vorjahres-
werten.! Allerdings sind auch im Jahr 2018 erneut und sogar verstarkt Unternehmen neu in den
Markt eingetreten. Dies zeigt sich schon darin, dass ab 2019 nunmehr 72 (nach 57!) Eisenbahnen
im Berichtskreis enthalten waren. Da mindestens ein grof3er Teil der 15 neu hinzugekommenen
Unternehmen auch schon im Jahr 2018 tatig waren, ist die Schlussfolgerung zu ziehen, dass die

o.a. Werte von destatis fur 2018 die tatséchliche Entwicklung untererfasst haben.

Einen Indikator stellt die Entwicklung der Betriebsleistung (in Trassenkilometern) auf dem Netz
der DB dar, in der alle Unternehmen enthalten sind. Sie ist im Jahr 2018 um 1,1 % gestiegen.
Vorlaufig haben wir diesen Wert fir die Transportleistung tibernommen. Fir das Aufkommen
(0,4 %) haben wir die Entwicklung der mittleren Transportweite aus den o.a. Schatzwerten des
Statistischen Bundesamts (+0,7 %) herangezogen. Belastbarere Werte werden, wie flr die Vor-
jahre, aus der o.a. Betriebsdatenstatistik von destatis und aus der Erhebung der Bundesnetza-
gentur resultieren, die aber beide derzeit noch nicht vorliegen. Damit ergeben sich fur den Schie-
nenguterverkehr des Jahres 2018 Schatzwerte in Hoéhe von 403 Mio. t und 131 Mrd. tkm. Sie
liegen mittlerweile um 13 bzw. 11 % Uber den Werten aus der Verkehrsstatistik (Reihe 2). Die
Differenzierung der nicht erfassten Transporte nach Guterarten und Hauptverkehrsverbindungen

haben wir wie fiir die Vorjahre in eigener Schatzung vorgenommen.

Inhaltlich ist der leichte Anstieg des Jahres 2018 zunéachst auf die gesamtwirtschaftliche Lage
zurlickzufiihren. Hinzu kamen die massiven Beférderungsverluste der Binnenschifffahrt in den
Monaten von August bis Dezember, die zu einem erheblichen Teil auf die Eisenbahnen verlagert

wurden. Schlie3lich entstand aus der Sperrung der Rheintalstrecke bei Rastatt von August bis

1 Statistisches Bundesamt, Schnellinformation zur Verkehrsstatistik — Glterverkehr der Eisenbahnen, Jan. — Dez-
2018, vorlaufige Ergebnisse, vom 21. Juni 2019. Diese Schnellinformationen sind auf der Internetprasenz von
destatis nicht abrufbar, werden Interessenten aber auf Anfrage zur Verfugung gestellt.
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Anfang Oktober 2017 ein Basiseffekt, der auf rund 0,5 % des (jahrlichen) Gesamtaufkommens
geschatzt werden kann. Diesen expansiven Einflissen standen mehrere dampfende Impulse in
einigen bedeutenden Segmenten gegenlber. Deren wichtigster entstand, wie schon im Jahr
2017, bei den Kohletransporten. Deren Menge schrumpfte auf Grund der eingebrochenen
Steinkohleverfeuerung in den Kraftwerken (vgl. Abschn. 2.3) um 5 % oder 1,7 Mio. t. Allein dies
hat das Gesamtergebnis (aller Guter) um 0,4 % abgesenkt. Die Leistung der Kohlebefdérderungen
sank sogar um 9 %. Ein weiterer bedeutender Rickgang entstand bei ,Metallen und Metaller-
zeugnissen® entsprechend der Entwicklung der Stahlproduktion. Zwar war das prozentuale Minus
mit 1,2 % moderat, jedoch entspricht es in absoluten Zahlen immerhin 0,8 Mio. t. Ein starker
prozentualer Rickgang war bei den land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnissen zu verzeichnen
(-11 %), der aber in absoluten Zahlen (0,4 Mio. t) weniger ins Gewicht fallt. Innerhalb der Guter-
bereiche mit positiven Vorzeichen entstand der starkste Impuls, wie haufig, bei den ohnehin an-
teilsgewichtigen "Sonstigen Produkten", die mit einem Plus von 3,3 Mio. t (3,1 %) die 0.a. damp-

fenden Effekte vollstdndig ausglichen und das Gesamtergebnis um 0,8 % anhoben.

Aus diesem Grund ist auch der Kombinierten Verkehr (KV) tberdurchschnittlich stark gewach-
sen. Allerdings dtrfte das in der Verkehrsstatistik (Reihe 2) ausgewiesene Plus in Hohe von 6 %
(beide GroRRen) deutlich Uberzeichnet sein. Denn es ist davon auszugehen, dass, wie schon in
frheren Jahren, die neuen Wettbewerber im KV tberdurchschnittlich tétig sind, deren Transporte
im Jahr 2017 also teilweise nicht erfasst wurden. Aus der Entwicklung der fir den KV wesentli-
chen Giterarten lasst sich ein Anstieg um 1,7 bzw. 1,3 % ableiten. Gerade bei dieser verkehrs-
politisch sehr bedeutenden Verkehrsart sind die derzeitigen hohen Unsicherheiten beziglich

der kurzfristigen Entwicklung auf3erst unbefriedigend.

Innerhalb der Hauptverkehrsverbindungen hat sich der Binnenverkehr (2,9 %) spurbar starker
als der grenziuberschreitende Verkehr entwickelt. Dessen Rickgang (-4,1 %) entstand nahezu
ausschlieRRlich im Durchgangsverkehr (-22 %). Dies ist umso bemerkenswerter, als er im Vorjahr
von der Streckensperrung im Rheintal erheblich gebremst wurde und deshalb ein positiver Ba-
siseffekt zu erwarten war. Hier haben sich die o.a. Probleme der statistischen Erfassung ganz
offensichtlich massiv ausgewirkt, deren Korrektur allein mit den beiden Eckwerten aus der Be-
triebsdatenstatistik nur begrenzt moglich ist. Es ist zu hoffen, dass kinftig alle tatsachlich tatigen
Unternehmen in die Erfassung einbezogen sind, damit ein vollstandiges Bild auch der differen-
zierten Entwicklung des SGV entsteht und damit wiederum rickwirkend plausible Zeitreihen ge-

bildet werden kénnen.

Zu allem Uberfluss hat sich die Lage im Jahr 2019 nicht verbessert, sondern eher noch ver-
schlechtert. Zwar konnten erneut, wie schon erwéahnt, 15 Unternehmen neu in den Berichtskreis

aufgenommen werden. Deren Vorjahreswerte werden erneut vom Statistischen Bundesamt
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geschatzt. Im Ergebnis wurde zuletzt fiir den Zeitraum von Januar bis Mai ein Riickgang des
Aufkommens um 6,0 % und der Leistung um 3,7 % ausgewiesen.! Ein Minus in diesem Ausmafi
muss schon vor dem Hintergrund der gesamt- und branchenwirtschaftlichen Leitdaten in diesem

Zeitraum als nicht plausibel bezeichnet werden.

Hinzu kommt die Entwicklung bei der DB Cargo. Deren Transportleistung ist im ersten Halbjahr
um 3,3 % gesunken.? Wirde der o.a. Wert von destatis der Realitat entsprechen, dann héatten
sich die Wettbewerbsbahnen in diesem Zeitraum schlechter als die DB Cargo entwickelt. Dies ist
nach allen Informationen von Marktteilnehmern auszuschlieBen. Zudem ist die Betriebsleistung
der konzernexternen Bahnen auf dem Netz der DB in diesem Zeitraum um 4,5 % gestiegen
(Summe Personen- und Guterverkehr).® Auch wenn sich die Zunahme wohl hauptsachlich auf
den Personenverkehr erstrecken dirfte, kann fir den Guterverkehr doch zumindest ein leichtes
Plus der Trassenkilometer angenommen werden. Dies gilt dann annéhernd auch fur die Trans-
portleistung der Wettbewerbsbhahnen. Zusammen mit dem o.a. Minus der DB Cargo resultiert fur
den gesamten Schienenguterverkehr (DB und Wettbewerber) im ersten Halbjahr ein lediglich
geringes Minus in der Gro3enordnung von 1 %. Dieses Ausmalf3 kann auch fur das zweite Halb-

jahr und damit das Gesamtjahr 2019 angenommen werden.

Die Ursachen fur die Abweichungen zu den Werten des Statistischen Bundesamts konnten bis
zum Abschluss der vorliegenden Prognose trotz intensiver Bemuhungen (noch) nicht geklart wer-
den. Es ist davon auszugehen, dass sie entweder in der Schatzung der Vorjahreswerte der neu
aufgenommen Unternehmen liegen oder auch im Jahr 2019 neue Marktteilnehmer Verkehre
Ubernommen (und nicht gemeldet) haben, die 2018 noch statistisch erfasst wurden.

Aus den bisherigen Ausfuhrungen dirfte schon deutlich geworden sein, dass aus den derzeit
verfugbaren statistischen Werten nur begrenzt valide Informationen tber die Entwicklung der be-
deutendsten Segmente des Eisenbahnguterverkehrs im Jahr 2019 abgeleitet werden kénnen.
Bei den Kohletransporten ist das noch am ehesten der Fall, weil hier die wenigsten neuen
Marktteilnehmer tétig sind. Hier ist die im Binnenverkehr der Eisenbahnen beférderte Menge in
den ersten funf Monaten um 13 % gesunken. Dies war angesichts der riicklaufigen Kohleverstro-
mung zu erwarten. Gleichzeitig hat sich jedoch die grenziberschreitende Empfangsmenge um
65 % erho6ht. Am Jahresanfang haben wir erwartet, dass die steigenden Kohleimporte zum weit-

aus grofdten Teil aus den ARA-Hafen und damit mit dem Binnenschiff nach Deutschland

1 Statistisches Bundesamt, Schnellinformation zur Verkehrsstatistik — Giiterverkehr der Eisenbahnen, Januar bis Mai
2019, vorlaufige Ergebnisse, vom 31. Juli 2019.

2 Deutsche Bahn AG, Integrierter Zwischenbericht Januar — Juni 2019, Berlin 2019, S. 38. Dieser Wert bezieht sich
zwar auf die "Region Central Europe". Der entsprechende Wert fir Deutschland kann aber nicht wesentlich davon

abweichen, weil der Verkehr der DB Cargo in dieser Region nach wie vor zum weitaus gro3ten Teil (2017: 94 %) in
Deutschland stattfindet.

3 Ebenda, S. 45.
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transportiert werden und nicht aus Osteuropa mit der Eisenbahn. Tatsachlich hat der Schienen-
verkehr ganz offensichtlich stark von dem kraftigen Zuwachs der Kohleeinfuhren profitiert. Zu-
sammen verbuchen die Kohletransporte auf der Schiene im laufenden Jahr sogar ein Plus. Hin-
gegen zeigten die Beférderungen von Metallen und Metallerzeugnissen (soweit statistisch er-
fasst) in den ersten funf Monaten ein kraftiges Minus, das auch fir das Gesamtjahr anndhernd
anzunehmen ist (-8 %). Dies allein entspricht 5 Mio. t und driickt das Gesamtaufkommen um
1,2 %. Auch die Beférderungen von "Kokerei- und Mineral6lerzeugnissen” sinken spurbar, ndm-
lich um rund 2 % oder 1 Mio. t. Dem steht nur ein klares Wachstumssegment gegeniber, namlich
erneut die "Sonstigen Produkte". Mit einem Plus von fast 5 Mio. t (4 %) heben sie den gesamten
Anstieg um 1,2 % an. Davon profitiert auch der Kombinierte Verkehr, fir den eine Zunahme um
3,5 % (Aufkommen) bzw. 3,1 % (Leistung) erwartet werden kann. Bei ihm wie auch bei den ,Sons-
tigen Produkten® ist das statistisch ausgewiesene Plus um 8 bis 9 % sicherlich Gberzeichnet. In
allen Glterarten kommt hinzu, dass zumindest ein Teil der im Jahr 2018 von der Binnenschiff-

fahrt Ubernommenen Transporte im laufenden Jahr riickverlagert wird.

Der oben erwahnte, durch die Mauterhéhung ausgeltste Riickgang des Lkw-Verkehrs, der nach
unseren Schatzungen im Fall einer vollstandigen Weitergabe 0,2 % betragen wiirde, entsprache
8 Mio. t. Davon wird der gréf3te Teil auf den Schienenverkehr verlagert, der sich allein deshalb
um rund 1,5 % erhdhen wirde. Die Trassenpreissenkung um 350 Mio. Euro entspricht rund 4 %
der Gesamtkosten des Schienengiterverkehrs (DB Cargo 5 Mrd. Euro?, Wettbewerber geschatzt
entsprechend ihres Verkehrsanteils (47 %, 2017)?, zusammen rund 9 Mrd. Euro). Unter der An-
nahme, dass die Kostensenkung vollstandig weitergegeben wird, wiirde nach unseren Schéatzun-
gen ein weiterer Nachfrageanstieg in Hohe von rund 1 % ausgeldst werden. Das tatsachliche
Ausmal der beiden Effekte ist angesichts der Unsicherheiten der statistischen Erfassung, hier
vor allem des Kombinierten Verkehrs, noch schwerer zu schéatzen als ohnehin schon. Derzeit ist
anzunehmen, dass zum einen der Preiseffekt wegen weiterer Verlagerungen zu ausléndischen
Lkw geringer war als es sich rechnerisch ergeben wirde. Zum anderen werden die verbleibenden
Verlagerungen hin zum Schienenguterverkehr durch die 0.a. gesamt- und branchenwirtschaftli-

chen Entwicklungen uberlagert.

Letzteres ist auch der Hauptgrund fur die deutliche Abweichung der jetzt fir 2019 zu schéatzen-
den, schwachen Entwicklung im Vergleich zu den Ergebnissen der Winterprognose (Aufkom-
men: 2,2 %, Leistung: 3,5 %).

1 Deutsche Bahn AG, Integrierter Bericht 2017, a.a.O., S. 170.
2 Bundesnetzagentur (2018), a.a.0., S. 5.
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Im Jahr 2020 werden die expansiven Preiseinfliisse des laufenden Jahres weitgehend entfallen.
Zwar wird die Trassenpreissenkung voraussichtlich auch dann noch wirksam werden, jedoch ist
deren Effekt weitaus geringer als derjenige aus der Mauterh6hung. Andererseits werden sich
nach dem derzeitigen Erkenntnisstand die meisten gesamt- und branchenwirtschaftlichen Leitda-
ten des Schienenguterverkehrs verbessern, und zwar teilweise spirbar. Bei den erstgenannten
wird fur das BIP und die deutschen Exporte ein htherer Anstieg sowie bei den letztgenannten vor
allem fir die Stahlproduktion eine wesentlich geringere Abnahme erwartet. Aus diesen Griinden
wird der Schienenguterverkehr nach den schwachen Jahren von 2017 (auch nach den Korrektu-
ren) bis 2019 auf den langerfristigen Wachstumspfad zuriickfinden.! Quantifiziert rechnen wir
mit einem Plus um 1,3 % (Aufkommen) bzw. 2,5 % (Leistung). Fur das Jahr 2021 ist wegen der
etwas reduzierten Perspektiven fur das BIP, die Stahlproduktion und den Kohleabsatz mit einem
geringeren Plus des Eisenbahnguterverkehrs zu rechnen (0,8 bzw. 2,0 %). Beim Kombinierten
Verkehr wird die Expansion mit 4,6 % (2020) bzw. 4,0 % (2021) weiterhin klar Gberdurchschnitt-

lich und auch starker als im Straenguterverkehr ausfallen.

Binnenschifffahrt

Die Binnenschifffahrt musste im Jahr 2018 einen der dramatischsten Einbriiche in ihrer Nach-
kriegsgeschichte hinnehmen. Bis einschlielich Juli nahm das Aufkommen noch um lediglich 2 %
ab und die Leistung sogar um 1 % zu, was zum grof3en Teil durch einen Basiseffekt in den ersten
beiden Monaten auf Grund der damaligen wasserstandsbedingten Behinderungen im Jahr 2017
zustande kam. Ab August kam es auf dem gesamten deutschen WasserstraBennetz, d.h. auch
auf dem Rhein als dessen meistbefahrenem Teil, zu Niedrigwasserstanden, die sich immer
mehr verscharften. Am 22.10.2018 wurde am Pegel Kaub, dem wichtigsten Pegel fur den Mittel-
rhein, der niedrigste Wasserstand (25 cm) seit Beginn der Beobachtungen im Jahr 1856 gemes-
sen. Erst Anfang Dezember war eine durchgreifende Verbesserung der Lage festzustellen.? Aus
diesem Grund lag die Beférderungsmenge zwischen August und Dezember um (zusammen)
24 % und die Leistung sogar um 38 % unter dem Vorjahresniveau. Im gesamten Jahr belief sich
das Minus auf 11,1 % bzw. 15,5 %. Die Abweichung zwischen diesen beiden Werten kommt, wie
meist bei wasserstandsbedingten Betriebsstérungen, dadurch zustande, dass die Giiter vor allem
in der Einfuhr aus den Niederlanden zum Teil bei der Binnenschifffahrt verbleiben, aber Uber
kurzere Strecken in ndher gelegene Héfen befdrdert und dort auf andere Verkehrsmittel umgela-
den werden. Der grof3ere Teil wird jedoch vollstandig verlagert, im Fall der Einfuhr aus den ARA-

Hafen auch zum Seeverkehr Uber deutsche Hafen.

1 Zzwischen 2013 und 2016 belief sich das Wachstum der Transportleistung nach den bereinigten Werten auf 3,9 %

p.a.

2 vgl. die Pegelhistorien z.B. bei https://www.contargo.net/de/goodtoknow/Iws/history/
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Der Riickgang betraf alle Guterabteilungen. Bei der Leistung war er in allen Bereichen zweistellig
und beim Aufkommen meist nicht viel schwacher. Eine bedeutende Abnahme war bei den (oh-
nehin gewichtigen) Kohlebeférderungen (Aufkommensanteil 2017: 15 %) festzustellen, die
durch den bereits mehrfach erwéhnten Absatzriickgang (vgl. Abschn. 2.3) zusatzlich stark ge-
driickt wurden (-15 % oder 4,6 Mio. t).! In einem absolut ahnlich starkem AusmaR (jeweils -5,1
Mio. t) sanken die Transporte von Mineral6lprodukten (-13 %), die von den (im gesamten Jahr
noch) ricklaufigen Importen tangiert wurden, sowie von "Erze, Steine und Erden, sonstige Berg-
bauerzeugnisse" (-9 %), die ohne die Behinderungen von der Baukonjunktur profitiert hatten.
Auch bei den "Sonstigen Produkten®, die die Containerverkehre auf dem Rhein enthalten, in der
Regel steigen und mit 17 Mio. t (2017) mittlerweile ein nicht mehr vernachlassigbares Niveau

erreicht haben, war im Jahr 2018 ein spiirbares Minus um 9 % zu beobachten.

Innerhalb der Hauptverkehrsverbindungen wurde der Durchgangsverkehr in die Schweiz, der
im ersten Halbjahr wegen des o.a. Basiseffekts noch um 10 % zulegen konnte, von den anschlie-
Benden Niedrigwasserstanden am Oberrhein besonders hart getroffen. In den Monaten von Au-
gust bis Dezember belief sich das Minus auf 60 % und im Gesamtjahr damit auf 22 %. Auch die
grenzuberschreitenden Versand- und Empfangsmengen sind im Gesamtjahr zweistellig gesun-

ken. Im Vergleich dazu war die Abnahme beim Binnenverkehr (-6 %) gering.

Im bisherigen Verlauf des Jahres 2019 ist das Aufkommen der Binnenschifffahrt im Januar spur-
bar gestiegen, namlich um 12 % (Aufkommen) bzw. 15 % (Leistung). Dies kam allerdings aus-
schlieBlich durch die bereits erwdhnten wasserstandsbedingten Behinderungen am Beginn des
Jahres 2017 zustande, die im Jahr 2018 lediglich teilweise aufgeholt wurden. In den drei Folge-
monaten, fur die bisher Daten vorliegen, waren ausnahmslos negative Vorzeichen festzustellen,
die im April sogar zweistellig ausfielen. Deshalb lag das Aufkommen in den ersten vier Monaten
um 3 % unter dem Vorjahresniveau, das noch unbeeinflusst von den Behinderungen war. Die
Kohletransporte im grenziiberschreitenden Empfang, bei denen wir am Jahresanfang einen kraf-
tigen Impuls aus der gesamten Importmenge erwartet haben, kamen in diesem Zeitraum kaum
Uber eine Stagnation hinaus. Daraus und aus der o.a. Entwicklung der Kohletransporte auf der
Schiene ist die Schlussfolgerung zu ziehen, dass Mengen, die im Vorjahr wasserstandsbedingt
vom Binnenschiff auf den Giterzug verlagert worden sind, nach Ablauf der Behinderungen nicht
riickverlagert wurden. Ursache konnte sein, dass Anderungen in den Logistikkonzepten, vor
allem wenn sie kurzfristig vorgenommen werden missen, aufwandiger und auch teurer sind als

der Kostenvorteil, den die Binnenschifffahrt grundsatzlich zu bieten hat.

1 Wie im Eisenbahnverkehr beziehen sich die Werte auf die gesamte Giiterabteilung "Kohle, Rohél und Erdgas". Bei
der Binnenschifffahrt entfallen 99,8 % (2017) von deren Aufkommen auf Kohletransporte, so dass dieser Begriff
auch hier aus Griinden der sprachlichen Vereinfachung benutzt werden kann.
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Entscheidend fir die Entwicklung der Binnenschifffahrt im Jahr 2019 ist die Frage, in welchem
Ausmalf in den Monaten von August bis Dezember die 2018 verlorengegangenen Transporte
zurickgewonnen werden kdnnen. Die folgende Abbildung zeigt die Jahre seit 2000, in denen
Niedrig- oder Hochwasserstande das Gesamtergebnis spirbar beeinflusst haben, namlich 2003,
2011 und 2015. Der ebenfalls starke Ruckgang im Jahr 2009 wurde durch die Weltwirtschafts-
krise ausgel6st. Aus der Abbildung wird ebenfalls ersichtlich, dass die Verluste in den Folgejahren
nur im Jahr 2004, nicht aber in den Jahren 2012 und 2016/17 vollstandig aufgeholt werden konn-
ten. Diese Schlussfolgerung ist unabhangig davon, dass natirlich in jedem Jahr branchenkon-
junkturelle Einfliisse oder Sonderfaktoren das Ergebnis in einem gewissen Ausmal beeinflusst
haben. Offensichtlich wurden zumindest in manchen Féllen, in denen Logistikkonzepte auf Grund
der Betriebsstorungen geandert wurden, diese Veranderungen auch nach deren Ende aufrecht-

erhalten.

Abbildung G-1: Einfluss der Wasserstande auf die Binnenschifffahrt
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Dies konnte schon am Jahresanfang auch fir 2019 erwartet werden und wird nun durch die Ent-
wicklung in manchen Guterbereichen wie den erwéhnten Kohletransporten bestétigt. Operatio-
nalisiert haben wir den Effekt wie schon in der Winterprognose, indem aus den Monatsdaten des
Jahres 2018 pro Segment (Gulterabteilung mal Hauptverkehrsverbindung) ein wasserstandsbe-
dingter Verlust geschatzt und dieser jeweils zu zwei Dritteln zu dem sich aus den Leitdaten er-

gebenden Prognosewert addiert wurde. Es durfte offensichtlich sein, dass bei diesem Faktor eine
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erhebliche Unsicherheit vorliegt. Es waren auch drei Viertel oder die Halfte vorstellbar gewesen.
Ein vollstandiger Ruckgewinn dirfte nach den Erfahrungen der letzten Jahre dagegen eher un-
wahrscheinlich sein.

Daraus und aus dem bereits unglnstigen Verlauf in den ersten Monaten errechnet sich fir das
Gesamtjahr ein Anstieg um lediglich 5,0 % (Aufkommen) bzw. 7,7 % (Leistung). Im Vergleich
zum Jahr 2017, der wegen der 2018 wirksamen Sondereffekte aussagefahiger ist, errechnet sich
ein kréftiges Minus (6,7 bzw. 9,0 %). Die nunmehr erwarteten Zunahmen des laufenden Jahres
liegen auch spirbar unter denen der Winterprognose (6,4 % bzw. 9,8 %). Die Abweichung ist
zum einen auf die Leitdaten, zum anderen aber auch auf die Rickverlagerungen zuriickzufuhren,
die bereits im bisherigen Verlauf des Jahres in einem hdheren Ausmalf als erwartet ausgeblieben
sind.

Die Abschaffung der Befahrensabgaben flur die Nutzung der Bundeswasserstrallen zum
1.1.2019 entlastet die Binnenschifffahrt nach Schatzungen des BMVI um 45 Mio. Euro.! Deren
Umsatz betragt rund 1,6 Mrd. Euro,2 was annahernd mit den Gesamtkosten gleichgesetzt werden
kann, so dass diese um rund 3 % sinken. Dieses Ausmal} ware schon generell zu gering, um
nennenswerte Verschiebungen zur Binnenschifffahrt, dem im Durchschnitt ohnehin kostengiins-
tigsten Verkehrstrager, auszulgsen. Im laufenden Jahr ist dieser, ohnehin geringe, Impuls wegen
des wesentlich h6heren, wasserstandsbedingten Basiseffekts kaum sichtbar. Die Auswirkung der
Abgabensenkung auf das betriebswirtschaftliche Ergebnis der Unternehmen dirfte hdher sein
als diejenige auf die Transportnachfrage, weil die Kostensenkung wohl nicht vollstandig weiter-
gegeben wird,.

Innerhalb der Giterbereiche wird bei den Kohletransporten der Impuls aus den steigenden
Steinkohleimporten aus derzeitiger Sicht einerseits deutlich geringer als erwartet, andererseits
wegen der Aufholeffekte ab August dennoch kréftig ausfallen (10 %) und 2,7 Mio. t zum Gesamt-
anstieg (9,3 Mio.) beitragen. Ein absolut noch stérkerer Impuls (4,2 Mio. t oder 8 %) entsteht bei
"Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse", die neben den Ruckverlagerungen der
wasserstandsbedingt verlorenen Transporte von der Baukonjunktur profitieren. Bei den Mineral-
Olprodukten (1,4 Mio. t oder 4 %) sollte sich zusatzlich das deutliche Plus der gesamten Importe
bemerkbar machen. Dagegen ist fur die "Sonstigen Produkte" angesichts des erneuten erhebli-
chen Rickgangs in den ersten vier Monaten (-14 %) auch im Gesamtjahr ein Minus zu erwarten.

Hier durften die o.a. Ausfiihrungen zu Anderungen von Logistikkonzepten etc. ebenfalls zutreffen.

1 BMVI, Befahrensabgabe fiir Binnenschifffahrt zum 1. Januar 2019 abgeschafft, Pressemitteilung 003/2019 vom
9.1.2019, https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2019/003-ferlemann-befahrensabgabe.html

2 Statistisches Bundesamt, Gliterverkehrsstatistik der Binnenschifffahrt 2016, Fachserie 8, Reihe 4, S. 54. Der Wert
fur 2017 liegt noch nicht vor.
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Letzteres trifft offensichtlich innerhalb der Hauptverkehrsverbindungen auch auf den Durch-
gangsverkehr zu. Er lag nach dem drastischen Einbruch wahrend der Niedrigwasserstdande am
Oberrhein anschlieend in den ersten vier Monaten 2019 um 7 % unter dem Vorjahresniveau.
Der, ohnehin dominierende, Empfang wird von der o.a. Entwicklung der Kohle- und der Mineral-
Olproduktenimporte zusatzlich angetrieben. Der Binnenverkehr durfte als einzige Hauptverkehrs-

verbindung den Stand von 2017 erreichen.

Im Jahr 2020 wird der diesjahrige spirbare Wachstumsimpuls aus den steigenden Importkohle-
mengen entfallen. Letztere werden nach aller Voraussicht wieder, wie der Gesamtabsatz, auf den
fallenden Trend einschwenken. Somit ist fiir die Kohlebeférderungen ein spirbares Minus zu er-
warten (-1,3 Mio. t). Dem steht ein gegenlaufiger Effekt (1,7 Mio. t) in der Glterabteilung "Erze,
Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse" gegenlber, deren Transporte von der weiter
kraftig expandierenden Baukonjunktur profitieren sollten. Weitere positive Verlaufe (jeweils 0,3
Mio. t) zeichnen sich fir die chemischen Erzeugnissen und die ,Sonstigen Produkte“ ab, wobei
fur letztere erwartet wird, dass sie auf den langfristigen Wachstumstrend zurlick finden. Insge-
samt ergibt sich daraus fur Aufkommen und Leistung eine leichtes Plus (0,5 bzw. 0,6 %). Naturlich
steht diese Prognose wie auch die fir 2019 wie immer unter der Annahme von halbwegs norma-
len Wasserstanden. Medienmeldungen zufolge waren die Sommermonate im laufenden Jahr
zwar ahnlich niederschlagsarm wie im Vorjahr. Auf die Pegelstdnde hat sich dies bisher noch
nicht im gleichen AusmalR ausgewirkt: Am Pegel Kaub betrug er am 19.8.2019 172 cm (2018: 66

cm), was noch einen stérungsfreien Betrieb zulésst.

Im Jahr 2021 wird flr die Bauproduktion eine Abschwachung und fiir die Kohleimporte ein héhe-
res Minus erwartet als im kommenden Jahr. In allen Ubrigen Giterabteilungen ist die Entwicklung
der Haupteinflussfaktoren nach dem derzeitigen Erkenntnisstand sehr @hnlich wie im Jahr 2020,
was somit auch auf die Transportnachfrage zutreffen wird. Insgesamt errechnet sich bei beiden

GroRen ein sehr geringes Minus (-0,3 % bzw. -0,1 %).

Rohrleitungen

Die statistische Erfassung der Transporte in Rohrleitungen erstreckt sich nur auf die Beforderun-
gen von Rohdl, also nicht von Mineral6lprodukten. Wie bei der Binnenschifffahrt wurde auch bei
diesem Verkehrstrager die Entwicklung des Jahres 2018 von einem gravierenden Sonderfaktor
gepragt, der alle anderen Einflisse in den Schatten stellte. Dabei handelt es sich um die Explo-
sion in der Raffinerie in Vohburg bei Ingolstadt am 1. September. AnschlieBend stand sie zu-
nachst still. Eine Substitution durch andere Anlagen in Deutschland war nur begrenzt méglich, da
sie alle weitgehend an der Kapazitatsgrenze produzierten. Deshalb ist die deutsche Raffinerie-

produktion, die bis August noch um 2 % gestiegen war, in den vier folgenden Monaten um 16 %
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und damit im gesamten Jahr 2018 um 4 % gesunken. Die Pipelinetransporte haben sich schon
bis August etwas schwacher entwickelt, weil weniger Rohél und mehr Recycling-Produkte zur
Raffinierung eingesetzt wurden. Effekte aus Verschiebungen in der Herkunftsstruktur, die die mo-
dale Teilung der Rohdltransporte zwischen den Pipelines und dem Seeverkehr in manchen Jah-
ren maf3geblich beeinflusst haben, waren im Jahr 2018 kaum zu beobachten. Nach dem Unfall
lag das Aufkommen der Rohrleitungstransporte um 20 % (September bis Dezember) und im ge-
samten Jahr um 7 % unter dem Vorjahresstand. Dabei sank der Binnenverkehr tiberdurchschnitt-
lich (-13%). Hier war schon vor der Explosion ein kraftiger Rickgang
(-8 %) zu beobachten, der sich anschlieBend verstarkt hat. Die Leistung ist mit 5,5 % etwas
schwacher gesunken als die Durchsatzmenge. Dies liegt nicht an dem Produktionsausfall, son-
dern an Strukturverschiebungen zwischen den einzelnen Pipelines, die deutlich abweichende

Langen (innerhalb Deutschlands) aufweisen.

Fur das Jahr 2019 wurde in der Winterprognose, gestiitzt auf eine entsprechende Auskunft des
Mineralblwirtschaftsverbands, angenommen, dass die zerstérte Raffinerie angesichts der erheb-
lichen erforderlichen Investitionskosten nicht wieder aufgebaut wird. Das wirde bedeuten, dass
es in den ersten acht Monaten des laufenden Jahres zu dem gleichen massiven Riickgang der
Pipelinetransporte kommen wirde wie in den letzten vier Monaten des Vorjahrs und dass der
Effekt auf das gesamte Jahr damit anndhernd doppelt so stark wéare. Wie bei der Kommentie-
rung der Prognose der Raffinerieproduktion in Abschnitt 2.3 bereits erwahnt, hat sich diese
Grundannahme als unzutreffend herausgestellt. Deshalb fiel der Riickgang der Pipelinetrans-
porte in den ersten Monaten deutlich geringer aus als erwartet. Bis April betrug er lediglich 6 %,
wahrend es in den letzten vier Monaten des Vorjahres noch 20 % waren. Im Mai kam es jedoch
zu einem weiteren Sonderfaktor mit gravierenden Auswirkungen auf die Rohdltransporte: Der
Durchsatz durch die in Russland beginnende und tGber WeilRrussland und Polen ins brandenbur-
gische Schwedt fihrende Drushba-Pipeline wurde wegen Verunreinigungen gestoppt, so dass
der grenziuberschreitende Empfang in diesem Monat um 29 % unter dem Vorjahresstand lag.
Teilweise wurden diese Rohélmengen ersatzweise Uber den Rostocker Seehafen und von dort
zur Raffinerie in Schwedt beférdert, weshalb der Binnenverkehr um 45 % stieg. Saldiert ergab
sich fir den Mai dennoch ein kréftiges Minus (-11 %). Werte fur die Folgemonate liegen noch
nicht vor. Die Drushba-Leitung wurde im Juni zun&chst wieder in Betrieb genommen, im Juli aber
erneut aul3er Betrieb gesetzt. Deshalb sind fur diese Monate Effekte in &hnlicher Gré3enordnung
wie im Mai zu erwarten. Ab September kommt zum Tragen, dass das Vorjahresniveau durch den
Unfall gedriickt wurde. Aus alledem lasst sich fir das Gesamtjahr ein Riickgang der Pipelinet-

ransporte in Hohe von 6,2 % (Aufkommen) bzw. 8,3 % (Leistung) abschéatzen.

Diese Abnahme der Durchsatzmenge liegt nahe bei derjenigen der Winterprognose (6,9 %).

Hier gleichen sich die Uberschatzung der Effekte aus dem letztjahrigen Unfall und die neu hinzu
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gekommene Unterbrechung der Drushba-Leitung annahernd aus. Bei der Leistung (5,7 %) ist
eine héhere Abweichung festzustellen, die durch die mehrfachen Verschiebungen zwischen den

einzelnen Pipelines zustande kommt.

In den Jahren 2020 und 2021 wird die deutsche Rohdleinfuhr voraussichtlich nicht, wie im lau-
fenden Jahr, sinken (vgl. Abschn. 2.3). Die Herkunftsstruktur der Importe ist jedoch, wie sich im
Jahr 2019 wieder einmal gezeigt hat, mit hohen Unsicherheiten versehen. Mangels Alternativen
wird angenommen, dass sie ebenfalls unverandert gegeniber 2019 bleibt, sich also die langer-
fristigen Anteilsgewinne von pipeline-affinen Lieferregionen im Allgemeinen und von GUS-Ol im
Besonderen zunéchst nicht fortsetzen. Wenn es nicht wieder zu gravierenden Sondereffekten wie
der diesjahrigen Sperrung kommt, ist fir das Aufkommen der Pipelinetransporte in beiden Jahren
eine annahernde Stagnation zu erwarten. Unter der, ebenfalls alternativiosen, Annahme, dass
spurbare Strukturverschiebungen innerhalb der einzelnen Leitungen unterbleiben, trifft das auch

fur die Leistung zu.

Luftfracht

Seit Mitte 2018 kommt es unterjahrig zu einem stetigen Riuckgang in der Luftfracht, welcher sich
auch zu Beginn des Jahres 2019 fortsetzte. Dies ist unter anderem auch auf die Eintriibung des
Welthandels zurlickzufiihren. Der schwéchelnde Export und der Trend zum Abschwung in der
Industrie wird sich auch in 2019 fortsetzen. Dies fihrt zu einem geringeren Wachstum bei der
Luftfracht. Demgegeniber stehen die Spezialisierung einiger Flughafen auf Expressfracht, und
die intakten, binnenwirtschaftlichen Auftriebskréafte (L6hne und Beschéftigung). Bedingt dadurch
kann fir 2019 ein Wachstumsstillstand voraussichtlich abgewendet werden. Fir das kommende
Jahr wird mit einem ahnlichen Ergebnis wie 2019 gerechnet. Es ist davon auszugehen, dass die

5-Mio.-Tonnen-Grenze wohl erst im Jahr 2021 tiberschritten werden wird.

Fir das Jahr 2019 wird die Luftfracht geringfugig um 0,2 % zulegen kdnnen. In den Folgejahren
wird es wieder zu mehr Dynamik kommen und das Wachstum wird 2020 voraussichtlich um 0,6 %
und 2021 um 0,8 % steigen. Die Grinde fur das insgesamt schwéchere Wachstum liegen vor
allem in steigenden Zoll- und Handelsbeschrankungen durch den sich verscharfenden Handels-
krieg zwischen den USA und China, sowie dem Handelsstreit zwischen den USA und der EU.
Die kommenden Jahre hangen entscheidend davon ab, ob der Handel mit den USA infolge der
protektionistischen MaflRnahmen Schaden erleiden wird und ob durch diese Mal3hahmen eventu-
ell neue Allianzen gegrundet oder bestehende Handelspartnerschaften intensiviert werden, wel-
che eventuell entstehende Defizite auffangen kénnen. Weiterhin ist die Unsicherheit grol3, ob
nach dem Wechsel an der Regierungsspitze in Grof3britannien noch Chancen auf einen geregel-

ten EU-Austritt bestehen oder es zu einem ungeregelten EU-Austritt Grol3britanniens im Laufe
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des Jahres kommt. Bei der Prognose zur Transportleistung nach Hauptverkehrsverbindungen
geht das BAG jedoch davon aus, dass sich der Binnenverkehr robust zeigt (2019: 1,5 %; 2020:

1,6 % und 2021: 1,7 %). Fur das Transportaufkommen gelten die gleichen Annahmen.

Seeverkehr

Der Seeverkehr Deutschlands ist im Jahr 2018 um 1,6 % gestiegen. Im Verlauf des Jahres war
eine Beschleunigung der Dynamik festzustellen, die in einem Wachstum um 11 % im vierten
Quartal kulminierte. Die au3ergewdhnliche Entwicklung in diesem Zeitraum kam durch zwei Son-
derfaktoren im Bereich der Massenguter zustande. Erstens hat sich bei der Giuterabteilung
.Kohle und Rohol“ der entsprechende Verlauf bei der Steinkohleeinfuhr (vgl. Abschn. 2.3) aus-
gewirkt. Deshalb hat sich das kraftige Minus der ersten neun Monate (-12 %) auf nur noch 4 %
im Gesamtjahr abgeschwacht. Dennoch driickt dies das Gesamtergebnis um 1,4 Mio. t bzw.
0,5 %.

Der zweite, noch gravierendere, Effekt fand bei den Mineraldlprodukten statt. Deren Umschlag
ist bis August um 16 % gesunken, was sehr nahe an dem Minus von deren Gesamteinfuhr in
diesem Zeitraum (-15 %) lag. Nach dem o.a. Unfall in der Raffinerie in Vohburg konnte der deut-
sche Bedarf an Mineraldlprodukten zu einem deutlich geringeren Teil aus heimischer Produktion,
sondern musste aus erhéhten Importen gedeckt werden. Diese wurden, offensichtlich wegen der
Niedrigwasserstande, nur zu einem geringen Teil mit dem Binnenschiff aus den ARA-H&fen nach
Deutschland transportiert, sondern Uber die deutschen Seehé&fen. Somit erhdhte sich hier der
Umschlag in den letzten vier Monaten des Jahres um 28 %, darunter der Empfang um 50 %.
Somit lag er, nach dem o.a. kraftigen Minus bis August, im Gesamtjahr nur noch um rund 4 %
unter dem Vorjahresstand. Die Wirkung auf das Gesamtergebnis ist mit -0,6 Mio. t bzw. 0,2 %
nur mehr gering. Dies trifft allerdings nicht auf die ,Land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnisse®
zu, die im dritten Jahr in Folge einen spirbaren Rickgang (10 %) hinnehmen missen, was den

Gesamtumschlag um 2,0 Mio. t oder 0,7 % absenkt.

Diesen Bremsfaktoren stand der Containerverkehr gegeniiber, der nach dem spirbaren Minus
im Jahr 2017 (-2,4 %) im vergangenen Jahr ein unerwartet hohes Plus um 8,2 % eingefahren hat.
Es stellt den stéarksten Anstieg seit dem Jahr 2011 dar, das von den Aufholeffekten nach der
Weltwirtschaftskrise gepragt war. Innerhalb der Containertransporte hat der Verkehr mit Europa
in eine Uberdurchschnittliche Dynamik (10 %) zurlickgefunden. Bei den Transporten mit den bei-
den wichtigsten européischen Partnerlandern, namlich Russland und Finnland, die im Jahr 2017
drastisch (-19 bzw. -16 %) eingebrochen waren, war zumindest ein Plus zu verzeichnen, das im
Falle Russlands sogar deutlich (8 %) ausfiel. Der Containerverkehr mit China, der im Jahr 2017

lediglich geringfiigig gewachsen war, hat sich wieder spurbar beschleunigt (5 %).

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2019 47



i

In den ersten vier Monaten des Jahres 2019 hat sich die Dynamik der letzten Vorjahresmonate
nahezu ungebrochen fortgesetzt (7,2 %). Zwar ist fiir den weiteren Verlauf, insbesondere fiir die
letzten vier Monate auf Grund der Vorjahresentwicklung, eine Abschwachung zu erwarten. Den-
noch wird im Gesamtjahr ein spurbares Plus verbleiben, das auf 4,4 % prognostiziert wird. Dies
ist nicht nur die héchste Wachstumsrate seit 2011, sondern sogar rund doppelt so hoch wie der
bisherige Hochstwert aus dem Jahr 2014 (2,1 %).

Dazu tragt der Containerverkehr entscheidend bei. Er konnte bereits in den ersten vier Monaten
ein hohes Plus einfahren (12 %). Hier wiederum war im Verkehr mit Asien eine auRergewdhnliche
Dynamik (24 %) zu beobachten, allen voran mit dem hier ohnehin dominierenden China (28 %).
Vor dem Hintergrund der Eintriibung des Welthandels ist dies durchaus tberraschend. In Rotter-
dam (4,8 %) und Antwerpen (4,3 %) war das Plus im ersten Halbjahr deutlich geringer.! Dagegen
haben sich die Containertransporte mit Europa (2 %) nach dem o.a. hohen Vorjahresanstieg be-
ruhigt. Fir das gesamte Jahr ist ein Anstieg aller Containertransporte in knapp zweistelliger Héhe

Zu erwarten.

Innerhalb der Massengtiter war in der Giterabteilung ,Kohle und Rohdl* im bisherigen Verlauf
bis April ein unerwartet hoher Anstieg (+10 %) zu beobachten, obwohl die Gesamteinfuhren bei-
der Guter spurbar gesunken sind. In den Folgemonaten sollte sich die o0.a. Verlagerung von Pipe-
linetransporten in den Rostocker Seehafen bemerkbar gemacht haben, wobei allerdings die Héhe
und vor allem die Dauer des Impulses schwer abschatzbar ist. In jedem Fall wird in diesem Seg-
ment, das 12 % des gesamten Seeverkehrs ausmacht und langerfristig sinkt, im laufenden Jahr
— entgegen den Erwartungen vom Jahresanfang — ein splrbares Plus verbleiben. Auch der Um-
schlag von Mineraldlprodukten wird wegen der stark steigenden Gesamteinfuhr nochmals zule-

gen, allerdings nicht mehr im Ausmal der vier letzten Vorjahresmonate.

In der Winterprognose wurde ein wesentlich geringerer Anstieg des gesamten Seeverkehrs
(1,2 %) erwartet. Zuriickzufihren ist die Abweichung erstens auf den Containerverkehr, der noch
starker expandiert als prognostiziert, und zweitens auf die Entwicklung bei Kohle und Rohdl, fur

die — den Leitdaten folgend — ein Minus vorausgeschéatzt wurde.

In den Jahren 2020 und 2021 wird fur die Exporte Deutschlands zwar eine Beschleunigung er-
wartet. Dennoch sollte der Containerverkehr das ungewdhnlich hohe Wachstum des laufenden
Jahres nicht wiederholen kénnen. Bei dem bedeutenden Segment ,Kohle und Rohdl” ist davon

auszugehen, dass die Entwicklung nach Herkunftsregionen nicht nochmals derart kréftige Effekte

1 https://www.portofrotterdam.com/de/nachrichten-und-pressemitteilungen/container-treiben-umschlagswachstum-
hafen-von-rotterdam-voran und https://newsroom.portofantwerp.com/best-quarter-ever-for-port-of-antwerp#

Gleitende Mittelfristprognose — Kurzfristprognose Sommer 2019 48


https://www.portofrotterdam.com/de/nachrichten-und-pressemitteilungen/container-treiben-umschlagswachstum-hafen-von-rotterdam-voran
https://www.portofrotterdam.com/de/nachrichten-und-pressemitteilungen/container-treiben-umschlagswachstum-hafen-von-rotterdam-voran
https://www.portofrotterdam.com/de/nachrichten-und-pressemitteilungen/container-treiben-umschlagswachstum-hafen-von-rotterdam-voran
https://www.portofrotterdam.com/de/nachrichten-und-pressemitteilungen/container-treiben-umschlagswachstum-hafen-von-rotterdam-voran

i

wie im vergangenen und im laufenden Jahr auslésen wird. Der Umschlag sollte sich deshalb eher
entsprechend den sinkenden Gesamteinfuhren entwickeln. Fir den gesamten Umschlag ergibt
sich daraus fiir beide Jahre ein moderater Anstieg um 1,8 bzw. 1,5 %. Beides liegt zwar deutlich
unter dem o.a., fur 2019 zu erwartenden Plus (4,4 %), aber doch nicht unwesentlich Uber der
schwachen Zunahme der Jahre von 2012 bis 2018 (0,3 % p.a.). Damit wird der Seeverkehr im
Jahr 2020 mit dann 318 Mio. t erstmals Uber dem Vorkrisenniveau von 2008 (317 Mio. t) liegen.
Beim Eisenbahnverkehr war dies bereits im Jahr 2013 und beim Stral3enguterverkehr im Jahr
2014 der Fall. Bei der Binnenschifffahrt kann der Vorkrisenstand (249 Mio. t, 2007) dagegen in
absehbarer Zukunft nicht erreicht werden.

Modal Split

Nach den bisherigen Ausfuhrungen zu den einzelnen Guterverkehrstragern wird im Folgenden
die sich daraus ergebende Entwicklung des Modal Split beschrieben. Die Darstellung beschrankt
sich auf die vier Landverkehrstrager, weil die Ausweisung der exterritorial erbrachten Transport-

leistung des Seeverkehrs nicht sinnvoll und die Luftfracht zahlenmé&Rig nicht sichtbar ist.

Die Darstellung zeigt zunachst, dass der Stral3engiterverkehr sowohl beim Verkehrsaufkom-
men als auch bei der Verkehrsleistung im Jahr 2018 Marktanteile gewonnen hat und dies auch
fur die Jahre von 2019 bis 2021 zu erwarten ist, allerdings in einem deutlich geringeren Ausmalf3.
Im laufenden Jahr wird die Tendenz steigender Lkw-Anteile auch von den preispolitischen MaR-
nahmen — im Gegensatz zu den Erwartungen vom Jahresanfang — nicht unterbrochen. Im Unter-
schied zu friheren Jahren, in denen die Ergebnisse weniger eindeutig waren, wird der Lkw-Ver-

kehr derzeit von der Bauwirtschaft nicht nur nicht gebremst, sondern sogar angetrieben.

Die Eisenbahnen haben in den Jahren 2018 und 2019 Marktanteilsverluste hinzunehmen, an-
schlieRend ist eine anndhernde Konstanz zu erwarten. Bei ihnen werden die Entwicklungen in
wachstumsstarken Bereichen wie dem Kombinierten Verkehr durch Schwéchen in manchen Mas-
sengutbereichen teilweise aufgezehrt. Die Binnenschifffahrt verlor im Jahr 2018 wasserstands-
bedingt verstarkt Anteile, was im Jahr 2019 zu einer Gegenbewegung fuhren wird. Danach wird
sich aber wieder der langerfristige Trend sinkender Anteile durchsetzen. Bei ihr Gberwiegen die
wachstumsschwachen bzw. sogar ricklaufigen Segmente bei Weitem. Dies gilt auch fur die
Rohrleitungen, die in den Jahren 2018 und 2019 von dem Raffinerieunfall zusétzlich hart getrof-

fen werden.
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Abbildung G-2: Modal Split des Transportaufkommens der Landverkehrstrager
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Abbildung G-3: Modal Split der Transportleistung der Landverkehrstrager
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Transportintensitat

In Abbildung G-4 ist die langfristige Entwicklung der (gesamtmodalen) Transportleistung, des BIP
und des Quotienten beider GroRRen, also der Transportintensitat, dargestellt, jeweils indiziert auf
1995 = 100. Die Darstellung beginnt im Jahr 1995, weil die Entwicklung in den ersten Jahren
nach der Vereinigung Deutschlands von den dadurch ausgeldsten Sondereffekten und Struktur-
brichen gepragt war. Die Transportintensitat war im Rahmen der Berichterstattung zur nachhal-
tigen Entwicklung von Beginn an einer der sog. "Nachhaltigkeitsindikatoren". Ziel der Bundes-
regierung war es damals, "die Intensitéat gegentiber dem Basiswert des Jahres 1999 bis zum Jahr
2010 um 2 % und bis zum Jahr 2020 um weitere drei Prozentpunkte zu vermindern”.? Nachdem
das Ziel fir 2010 nicht erreicht wurde, wurde es umformuliert in "die Intensitat gegentiber dem
Basiswert des Jahres 1999 bis zum Jahr 2020 um 5 % zu vermindern".?2 Mit der Umstellung des

Indikatorensets ab dem Bericht 2016 wurde diese Grol3e aufgegeben.

Im Zeitraum von 1995 bis 2007 ist die Transportleistung (51 %) starker gewachsen als das BIP
(21 %), die Transportintensitat also, von wenigen Einzeljahren abgesehen, gestiegen, und zwar
um 25 % bzw. 1,9 % p.a. Einer der Hauptgrinde hierfir ist das Uberdurchschnittliche Wachstum
der AuRBenhandelsstrome, die bei gleichem (absoluten) Anstieg von Ex- und Importen den Au-
Benbeitrag und somit das BIP nicht erh6hen, den Giuterverkehr hingegen durchaus. In den fol-
genden Jahren pragte die Entwicklung des AulRenhandels diejenige der Transportintensitat, d.h.
den Rickgang im Krisenjahr 2009 und den Wiederanstieg im Jahr 2010. In den Jahren 2011 und
2012 nahm das BIP zu (2,1 % p.a.), die Transportleistung, die in diesen Jahren von mehreren
Sonderfaktoren  (Bauproduktion,  AuRRenhandel) gebremst wurde, dagegen ab
(-0,7 %). Somit ist die Intensitat in diesen beiden Jahren spirbar gesunken (-2,7 % p.a.).

Seit dem Jahr 2013 befindet sich das BIP auf einem robusten Wachstumspfad (1,7 % p.a.,
2018/12). Die AulRenhandelsstréme haben sich wieder spuirbar beschleunigt. Zudem haben meh-
rere Massengutbereiche, die den gesamtmodalen Giterverkehr spirbar dampfen kénnen, in vie-
len Jahren ein Plus verbucht. Deshalb hat die Transportleistung in diesem Zeitraum ein héheres

Wachstum (2,2 %) verzeichnet als das BIP, die Intensitat also merklich zugenommen (0,5 %).

Im Prognosezeitraum wird fir das BIP ein geringeres Wachstum (1,1 %) erwartet als in der
jungeren Vergangenheit. Dies gilt jedoch nicht fir den AuRenhandel. Fir die Massengutbereiche
ist insgesamt mit einem schwacheren dampfenden Effekt zu rechnen als vor 2013. Deshalb

nimmt die Transportleistung (1,9 %) sogar noch etwas starker zu. Somit ist fur die Intensitat eine

1 Statistisches Bundesamt, Nachhaltige Entwicklung in Deutschland, Indikatorenbericht 2006, Wiesbaden 2007,
S. 30.

2 Statistisches Bundesamt, Nachhaltige Entwicklung in Deutschland, Indikatorenbericht 2014, Wiesbaden 2014,
S. 34.
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weitere Erhéhung um 0,9 % p.a. zu erwarten. Der Wert von 1999, des Bezugsjahrs des (friiheren)
Nachhaltigkeitsziels der Bundesregierung, wird dann bereits um 12 % und der darauf basierende
Zielwert fr 2020 um 18 % Ubertroffen (vgl. Abb. G-4).

Abbildung G-4: Transportleistung und Transportintensitat
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Langfristige Entwicklung nach Verkehrstragern

In Abbildung G-5 ist die langfristige Entwicklung der Guterverkehrsleistung nach Verkehrstragern
dargestellt. Es wird deutlich, dass der gesamtmodale Anstieg zum weitaus gré3ten Teil auf den
StraRenguterverkehr zurtickzufuhren ist, was angesichts von dessen quantitativer Dominanz
nahezu zwangslaufig ist. Allerdings wuchs der Eisenbahnverkehr im Zeitraum zwischen 2013,
d.h. nach Abschluss der Aufholbewegungen auf die Weltwirtschaftskrise, und 2017 mit 3,5 % p.a.
etwas starker als der Lkw-Verkehr (2,8 %). Nach der schwachen Entwicklung in den Jahren 2018
und 2019 ist dies nun nicht mehr der Fall. Die Griinde wurden bei der Kommentierung des Modal
Split bereits genannt. Die Leistung der Binnenschifffahrt ist dagegen sowohl seit 1995 (-0,9 %
p.a.) als auch seit 2013 (-2,1 % p.a., jeweils bis 2021) gesunken. Die Entwicklung der Rohrlei-
tungstransporte im letztgenannten Zeitraum (-1,7 % p.a.) ist nach der unfallbedingten SchlieRung

einer Raffinerie fast genauso schwach.

Abbildung G-5: Langfristige Entwicklung der Giterverkehrsleistung nach Verkehrstra-
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3.3 StraBengiiterverkehr nach Fahrzeugherkunft und Entfernungsstufen

An dieser Stelle ist zun&chst auf die Datenlage fur den Verkehr der auslandischen Lkw einzu-
gehen. Die EU-Mitgliedstaaten, die EWR-Staaten Norwegen und Liechtenstein sowie seit 2008
auch die Schweiz und Kroatien erfassen jeweils den Stral3enguterverkehr von den im jeweiligen
Staat zugelassenen und auskunftspflichtigen Lkw, unabhangig davon, wo der Verkehr erbracht
wurde. Sie kommen damit der EU-Verordnung 70/2012 nach und stellen Eurostat diese fir den
Guterverkehr relevantesten Daten wie die Fahrleistung, die Verkehrsleistung, das Verkehrsauf-
kommen sowie verschiedene Informationen zur Ladung zur Verfigung. In dem sog. "Eurostat-
Datenpool” wird der Stralenguterverkehr, der in einem Land stattfindet, aus den Ergebnissen
fur die Transporte aller Herkunftslander zusammengestellt. Diejenigen fir den Verkehr in
Deutschland werden von Eurostat an das KBA Ubermittelt und in dessen statistischen Publikati-
onen veréffentlicht. Die fehlenden Werte fiir andere Staaten werden vom DIW fir die Publikation
"Verkehr in Zahlen" geschatzt. Die Verotffentlichung der Daten durch das KBA erfolgt, entspre-

chend den Lieferungen von Eurostat, mit einer Zeitverzdégerung von rund 1,5 bis 2 Jahren.

Zum Zeitpunkt der Sommerprognose 2018 lagen die aktuellsten Daten seitens des KBA fiir 2015
vor. Die sich ergebende Stagnation der Transportleistung erschien uns als deutlich zu niedrig.
Deshalb haben wir umfangreiche Berechnungen und Schatzungen zur Modifikation angestellt,
die zu einem Anstieg um 5,0 % fihrten.! Mittlerweile sind die Eurostat-Daten fiir das Jahr 2016
verfugbar. Sie zeigen ein erhebliches Wachstum um 9,6 %. Dies allein erscheint uns vor dem
Hintergrund des konjunkturellen Umfelds und der Ergebnisse der Mautstatistik als zu hoch, be-
statigt aber eindrucksvoll unsere Einschatzung, dass die Werte fir 2015 deutlich unterzeichnet
waren. Im Vergleich zu 2014 ergibt sich ein Plus in gleicher H6he, das nicht mehr allzu weit von
unseren Schéatzungen fur diesen Zeitraum (2016/14) in Hohe von 12 % liegt. Die Grunde fur die

Abweichung im Jahr 2015 sind jetzt nicht mehr interessant.

Die tief differenzierten statistischen Publikationen des KBA liegen derzeit nur bis 2016 vor.2 Je-
doch sind fiir das Jahr 2017 aggregierte Ergebnisse auf der Internet-Prasenz des KBA abrufbar.3
Sie zeigen erneut einen drastischen Anstieg um rund 10 %. Dies halten wir schon vor dem Hin-
tergrund der Haupteinflussfaktoren fiir zu hoch. Hinzu kommen aber noch die Ergebnisse der
Mautstatistik. Sie stellt im Gegensatz zu den o.a. verkehrsstatistischen Erhebungen, die alle-

samt auf unterschiedlich grof3en Stichproben einzelner Meldestaaten beruhen, quasi eine

Vgl. die ausfihrlichen Erlauterungen in unserer Sommerprognose 2018, S. 47-50.

2 Kraftfahrt-Bundesamt, Verkehr europaischer Lastkraftfahrzeuge — Inlandsverkehr (VE 3) 2016, als Excel-Datei ab-
rufbar unter
https://www.kba.de/DE/Statistik/Kraftverkehr/europaeischerlastkraftfahrzeuge/Inlandsverkehr/2016/2016 _inlandsve
rkehr_node.html und friihere Jahrgange.

https://www.kba.de/DE/Statistik/Kraftverkehr/europaeischerlLastkraftfahrzeuge/Inla
ndsverkehr/inlandsverkehr_node.html
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Vollerhebung dar, deren Ergebnisse als die mit Abstand belastbarsten Daten fiir den Verkehr der
auslandischen Fahrzeuge in Deutschland betrachtet werden kénnen. Im Jahr 2017 wurden — im
Gegensatz zu 2015 und 2016 — keine Ausdehnungen der Mautpflicht auf weitere StraRenkatego-
rien oder FahrzeuggréRen vorgenommen. Fur die mautpflichtige Fahrleistung auslandischer Lkw
im Jahr 2017 wurde ein Anstieg um 7,4 % ausgewiesen. In der Winterprognose haben wir dies
Ubernommen. Fur die vorliegende Prognose haben wir die 0.a. Werte von Eurostat zum Anlass
genommen, die Zunahme des Aufkommens und der Leistung um jeweils 1 Prozentpunkt auf 7,2
bzw. 8,5 % anzuheben. Dies erscheint uns als die Obergrenze einer plausiblen Schatzung. Zu-
sammen mit den deutschen Fahrzeugen (+1,5 bzw. -0,5 %) ist der gesamte StraRengiterverkehr

im Jahr 2017 um 2,3 bzw. 3,0 % gestiegen.

Im Jahr 2018 hat das Beftrderungsaufkommen der deutschen Lkw gemafd der Guterkraftver-
kehrsstatistik des KBA um 1,3 % und die Leistung um 1,5 % zugenommen. Die geringe Abwei-
chung zwischen diesen GroRRen bei den deutschen Lkw ist bemerkenswert. Denn die mittlere
Transportweite, die sich in frilheren Zeiten stetig erhéht hat (2010/1995: 2,8 % p.a.), hat sich in
der jungeren Vergangenheit fast genauso kontinuierlich vermindert (2017/10: -1,6 % p.a.). Das
kommt vor allem dadurch zustande, dass die grenziberschreitenden Verkehre (mit deutschen
Lkw), die Uber weit tberdurchschnittliche Distanzen (183 km gegeniiber 89 km im Binnenverkehr,
2017) verlaufen, in diesem Zeitraum spurbar gesunken sind, und zwar um 1,7 % (Aufkommen)
bzw. sogar 5,6 % p.a. (Leistung). Gegenuber 2007, als der grenzuberschreitende Verkehr deut-
scher Lkw seinen Hoéchststand erreicht hat, belauft sich der Riickgang insgesamt auf bemerkens-
werte 28 bzw. 49 %. In diesen Werten werden die Marktanteilsverluste an auslandische Unter-

nehmen im grenziberschreitenden Verkehr eindrucksvoll sichtbar.

Entgegen dieser langerfristigen Entwicklung nahm die mittlere Transportweite (im gesamten, also
nicht nur im grenziiberschreitenden Verkehr deutscher Lkw) im Jahr 2018 nicht weiter ab, son-
dern sogar leicht zu (0,2 %). Dies fand in erster Linie im ersten Quartal (1,3 %), aber auch im
zweiten und im dritten Quartal statt (0,1 bzw. 0,2 %), wohingegen sich im vierten Quartal ein
trendgemaRer Ruckgang (-0,5 %) einstellte. Dieser Verlauf korrespondiert exakt mit den Bau-
stofftransporten (-3,8/-1,1/-1,9/ +5,8 %, vgl. die Ausfilhrungen zum gesamten StraRenguter-
verkehr in Abschnitt 3.2). Da sie Uber weit unterdurchschnittliche Entfernungen (32 km, im Ver-
gleich dazu alle Giter: 93 km, jeweils 2018) verlaufen, bewirkt ein Riickgang der hier beférderten
Menge einen Anstieg der mittleren Transportweite im gesamten Verkehr. Daraus ist die Schluss-
folgerung zu ziehen, dass deren Stagnation im Jahr 2018 genauso wie diejenige der Bau-
stofftransporte als einmaliger Sonderfaktor zu betrachten ist und sich nach aller Voraussicht nicht

wiederholen wird.
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Fur den Verkehr der auslandischen Lkw im Jahr 2018 liegen nur die Werte aus der Mautstatistik
vor.! Deren mautpflichtige Fahrleistung auf Bundesautobahnen ist um 5,4 % gestiegen. Fir die
Transportnachfrage haben wir ein leicht hdheres Plus (6 %, beide Grof3en) angesetzt. Fir den
gesamten StralRengiterverkehr errechnen sich Wachstumsraten in Héhe von 2,0 % (Aufkom-
men) bzw. 3,3 % (Leistung). Damit ist der Marktanteil der ausléandischen Unternehmen, wie an-
gesichts der schwachen Entwicklung der deutschen Unternehmen auch und gerade im grenz-
Uberschreitenden Verkehr nicht anders zu erwarten war, erneut gestiegen. Uber alle Hauptver-
kehrsverbindungen aggregiert, belief er sich im Jahr 2018 bei der Transportleistung mittlerweile

auf 42 %, allein im grenziberschreitenden Verkehr auf 91 %.

Tabelle G-2: StraRenguterverkehr nach Fahrzeugherkunft und Entfernungsstufen

Mio. t bzw. Mrd. tkm Veranderung in %

2017 2018 2019 2020 2021(18/17 19/18 20/19 21/20
Transportaufkommen
Deutsche Fahrzeuge 3145,5 3185,1 3203,0 3244,7 3272,0 1,3 0,6 1,3 0,8
- Nahverkehr 1757,2 1776,1 1783,4 1809,1 1826,9 11 0,4 1,4 1,0
- Regionalverkehr 750,7 758,2 7633 7740 7813 1,0 0,7 1,4 0,9
- Fernverkehr 637,7 650,7 6564 6616 6639 21 0,9 0,8 0,3
Auslandische Fahrzeuge 540,9 5734 5964 6265 6574 6,0 4,0 5,0 4.9
- Grenzib. Verkehr 483,8 509,2 524,7 546,9 569,2 5.2 3,1 4,2 4,1
- Kabotage 57,1 64,2 71,7 79,5 88,2 12,5 11,7 10,9 10,9
Insgesamt 3686,4 37585 3799,4 3871,1 3929,4 2,0 1,1 19 15
Transportleistung®”
Deutsche Fahrzeuge 291,0 2952 293,7 296,6 298,77 15 -05 1,0 0,7
- Nahverkehr 33,3 33,7 34,0 34,6 35,2 11 0,9 19 15
- Regionalverkehr 66,7 67,6 68,0 68,9 69,6 1,4 0,6 1,4 0,9
- Fernverkehr 191,0 1940 191,7 193,0 1940 16 -1,2 0,7 0,5
Ausléandische Fahrzeuge 202,8 2149 2240 2352 246,8 6,0 4,2 5,0 4,9
- Grenziub. Verkehr 183,7 1935 200,10 208,7 2174 53 34 4.3 4,2
- Kabotage 19,0 21,4 23,9 26,5 294 125 11,7 109 10,9
Insgesamt 493,8 510,2 517,7 531,8 5455 3,3 15 2,7 2,6
1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, Eurostat, eigene Prognosen

Fur das Jahr 2019 liegen derzeit auch fur die deutschen Lkw nur Daten aus der Maut-, also noch
keine aus der Verkehrsstatistik vor. Im ersten Halbjahr ist ihre mautpflichtige Fahrleistung auf

Bundesautobahnen um (kalenderbereinigt) 1,2 % und die der auslandischen Lkw um 3,5 %

1 Es sind zwar auf der Internetprasenz von Eurostat (https://ec.europa.eu/eurostat/data/database, Segment
"road_go_tot") erste Ergebnisse verfugbar. Sie sind jedoch derzeit (Stand: 19.8.2019) véllig unplausibel.
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gestiegen. Letzteres ist die geringste Zunahme seit dem Jahr 2012 (vgl. Abschn. 3.2). Fur das
gesamte Jahr erwarten wir fir die deutschen Fahrzeuge ein geringes Aufkommenswachstum
(0,6 %), fiir deren Leistung jedoch, gestitzt auf die 0.a. Analysen zur Entwicklung der mittleren
Transportweite im Jahr 2018, eine leichte Abnahme (-0,5 %). Fir den Verkehr der ausléndi-
schen Lkw einschlieB3lich der Kabotagetransporte, auf die noch eingegangen wird, prognostizie-
ren wir einen Anstieg um rund 4 %. Dies ist das geringste Plus seit 2014. Damit steigt der ge-

samte StralRenguterverkehr um 1,1 % bzw. 1,5 %.

Fur die Jahre 2020 und 2021 wird aus derzeitiger Sicht eine Belebung erstens der Gesamtwirt-
schaft und zweitens — vor allem auf der Ausfuhrseite — des deutschen AuRenhandels erwartet.
Dies ist — unter dem Vorbehalt der Ausgestaltung des Brexit — auch fiir den Handel mit den euro-
paischen Landern zu erwarten, von denen der grenziberschreitende Lkw-Verkehr zum grof3en
Teil abhéangt. Fur letzteren wird in den beiden Jahren ein Plus um 3,5 bis 4 % prognostiziert, so
dass sich die langerfristige Entwicklung seit 2013, d.h. nach de