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0 Zusammenfassung 

Im Rahmen der "Gleitenden Mittelfristprognose für den Güter- und Personenverkehr" hat die 

Arbeitsgemeinschaft Intraplan Consult / Ralf Ratzenberger im Auftrag des Bundesministeriums 

für Verkehr und digitale Infrastruktur die "Mittelfristprognose Winter 2013/14"  erarbeitet. Sie 

erstreckt sich auf die Jahre von 2014 bis 2017 und gibt auch einen Überblick über die voraus-

sichtliche Entwicklung im Jahr 2013. Seit der Sommerprognose 2012 wird der Luftverkehr 

(Fracht und Passage) vom Referat "Luftverkehrswirtschaftliche Angelegenheiten, Statistik" des 

Bundesamts für Güterverkehr prognostiziert. Hinsichtlich der gesamtwirtschaftlichen Entwick-

lung bildet die im Jahreswirtschaftsbericht des Bundesministeriums für Wirtschaft und Techno-

logie dargestellte Projektion vom Februar 2014 die Grundlage. Diese Zusammenfassung wurde 

gegenüber früheren Ausgaben gestrafft.  

 

Im Güterverkehr  wird der Straßengüterverkehr  im Jahr 2014 von der spürbaren Aufhellung 

der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung in Deutschland wie in Europa angeregt. Dies gilt auch 

für den Außenhandel, hier wiederum für die innereuropäischen Handelsströme und somit auch 

für den grenzüberschreitenden Lkw-Verkehr. Zudem wird sich die für den Lkw-Verkehr bedeu-

tende Bauproduktion spürbar verbessern. Für den gesamten Straßengüterverkehr zeichnet sich 

ein Wachstum um 1,9 % (Aufkommen) bzw. 2,9 % (Leistung) ab. Es fällt jeweils um rund einen 

Prozentpunkt höher aus als im Jahr 2013. In den Jahren von 2015 bis 2017  werden die meisten 

Leitdaten etwas schwächer steigen als im laufenden Jahr. Beim Außenhandel hingegen wird 

sich die Dynamik noch etwas verstärken. Zusammen ist für den Lkw-Verkehr ein nahezu gleich 

hohes Wachstum (1,6 % bzw. 2,8 p.a.) wie im laufenden Jahr zu erwarten.  

 

Beim Eisenbahnverkehr  ist zu berücksichtigen, dass das für 2013 ausgewiesene Plus aus-

schließlich statistisch bedingt ist, weil einige Unternehmen neu erfasst wurden, aber bereits im 

Jahr 2012 am Markt tätig waren. Im Jahr 2014 wird auch der Schienengüterverkehr spürbar 

stärker wachsen. Neben der gesamtwirtschaftlichen Belebung machen sich die merklich stei-

gende Stahlproduktion und die verstärkt expandierenden Steinkohleneinfuhr bemerkbar. Insge-

samt wird für den Schienengüterverkehr eine Zunahme um 2,8 % (Aufkommen) bzw. 3,1 % 

(Leistung) prognostiziert. In den Jahren von 2015 bis 2017  werden für die gesamtwirtschaftli-

chen Leitdaten sowie für die Rohstahlproduktion, den Steinkohlenabsatz und die Bauproduktion 

geringere und nur für den Mineralölproduktenabsatz höhere Veränderungsraten erwartet. Dies 

gilt somit auch für die entsprechenden Transporte. Insgesamt wird ein Plus um 2,2 % (Aufkom-

men) bzw. 2,6 % (Leistung) p.a. prognostiziert.  

 

Die Binnenschifffahrt  wird im Jahr 2014 vor allem auf Grund weiter kräftig steigender Stein-

kohleneinfuhren erneut spürbar zulegen, und zwar um 1,4 % (Aufkommen und Leistung) und 
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damit geringfügig schwächer als im Vorjahr (1,7 % bzw. 2,2 %). Dies stellt zwar einerseits den 

geringsten Anstieg aller Güterverkehrsträger – mit Ausnahme der Rohrleitungen – dar, ist aber 

andererseits im Vergleich zur Entwicklung seit 2008 erneut als nicht ungünstig einzustufen. In 

den Jahren von 2015 bis 2017  werden bei den meisten, für die Binnenschifffahrt bedeutenden, 

Branchen geringere Veränderungsraten erwartet. Deshalb dürften Aufkommen und Leistung der 

Binnenschifffahrt in diesem Zeitraum erneut steigen, allerdings mit 0,6 % bzw. 0,8 % p.a. 

schwächer als im vergangenen und im laufenden Jahr.  

 

Die Transporte in Rohrleitungen , deren Leistung im Jahr 2013 auf Grund einer geänderten 

Lieferbeziehung erheblich zugelegt hat, werden im Jahr 2014 um knapp 1 % und danach  etwas 

schwächer (-0,3 % p.a., Aufkommen) sinken. 

 

Das Transportaufkommen im Luftfrachtverkehr  bewegte sich im Jahr 2013 in etwa auf Höhe 

des Vorjahres. Einhergehend mit der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung und insbesondere der 

konjunkturellen Erholung in Europa wird für das Jahr 2014 mit einem Zuwachs des Aufkom-

mens im Luftfrachtverkehr um 3,0 % im Vergleich zum Vorjahr gerechnet. Wachstumsimpulse 

kommen dabei im grenzüberschreitenden Verkehr sowohl aus Verbindungen innerhalb Europas 

als auch aus dem interkontinentalen Bereich. Für die Jahre bis 2017  wird für den Luftfrachtver-

kehr insgesamt von einem jährlichen Plus um 3,1 % ausgegangen.  

 

Der Seeverkehr , der im Jahr 2013 ein Minus (-0,6 %) eingefahren hat, wird im Jahr 2014 von 

dem deutlich beschleunigten Wachstumstempo des deutschen Außenhandels profitieren. Somit 

ist vor allem für den Containerverkehr ein erheblich höherer Zuwachs zu erwarten. Bei Kohle 

und Rohöl sollte sich das letztjährige drastische Minus nach aller Voraussicht nicht wiederholen, 

sondern sich zumindest erheblich abschwächen. Das bedeutet für den gesamten Seeverkehr 

einen Anstieg in Höhe von 2,7 %, d.h. das erste nennenswerte Plus seit 2011. In den Jahren 

von 2015 bis 2017  wird der Containerverkehr in etwa so stark wachsen wie im laufenden Jahr. 

Die Massengutbereiche werden voraussichtlich in einem etwas höheren Ausmaß dämpfen. Für 

den gesamten Umschlag ergibt sich daraus ein Anstieg um 2,5 % p.a.  

 

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

ten Konsumausgaben, des erweiterten Pkw-Bestands sowie der weiter sinkenden Kraftstoff-

preise spürbar wachsen (1,2 %, Aufkommen und Leistung), also fast exakt wie im Vorjahr 

(1,1 %). In den Jahren von 2015 bis 2017  werden sich alle diese Haupteinflussfaktoren ähnlich 

entwickeln. Dies lässt insgesamt eine nochmalige spürbare Zunahme des Pkw-Verkehrs erwar-

ten (1,0 % p.a.).  
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Im öffentlichen Straßenpersonenverkehr  (ÖSPV) wird das, vom Nahverkehr geprägte, Beför-

derungsaufkommen im Jahr 2014 wie im Vorjahr steigen (0,7 %). Für den Gelegenheitsverkehr 

ist mit einer weiteren Schrumpfung zu rechnen. Der Linienfernverkehr wird weiterhin drastisch 

expandieren, jedoch wird das Ausmaß durch die statistische Erfassung nach wie vor noch nicht 

abgebildet. Das Minus im gesamten Fernverkehr schlägt bei der Leistung des gesamten ÖSPV 

(+0,2 %) stärker durch als beim Aufkommen. In den Jahren von 2015 bis 2017  ist für den Nah-

verkehr vor allem wegen der Verlangsamung des Anstiegs der Erwerbstätigenzahl ein etwas 

schwächeres Plus zu erwarten. Im Gelegenheitsverkehr setzt sich der Rückgang fort. Der Li-

nienfernverkehr wird ab 2015 statistisch vollständig erfasst, so dass dann bei der Fahrgastzahl 

mit einer zweistelligen Millionenzahl zu rechnen ist. Für den gesamten ÖSPV ergibt sich daraus 

beim Aufkommen ein Plus um 0,5 % und bei der Leistung erstmals seit 2004 eine nennenswer-

te Zunahme in Höhe von 1,2 %.  

 

Im Eisenbahnverkehr  wird der Nahverkehr im Jahr 2014 zunächst von der Entwicklung der 

Zahl der Erwerbstätigen angeregt. Hinzu kommt eine nicht unerhebliche Angebotsausweitung, 

unter anderem in Gestalt des City-Tunnels in Leipzig. Im Fernverkehr gesellt sich zu der ge-

samtwirtschaftlichen Aufwärtsbewegung ein erheblicher Basiseffekt aus den massiven letztjäh-

rigen flutbedingten Betriebsstörungen. Für den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich 

daraus ein Plus in Höhe von 2,7 % (Aufkommen) bzw. 3,1 % (Leistung). In den Jahren von 

2015 bis 2017  wird davon ausgegangen, dass der Nahverkehr auf der Schiene spürbar stärker 

wächst als der ÖSPNV. Im Fernverkehr wird sich die konjunkturelle Aufwärtsbewegung nahezu 

unverändert auswirken. Im Vergleich zum laufenden Jahr entfällt allerdings der erhebliche Ba-

siseffekt. Für den gesamten Eisenbahnverkehr ist deshalb ein Plus in Höhe von rund 2 % p.a. 

zu erwarten.  

 

Im Luftverkehr  werden im Jahr 2014 Destinationen in Amerika und Asien wichtige Wachs-

tumsimpulse für den Luftverkehr geben. Daneben ist unter der Voraussetzung einer stabilen 

politischen Lage in Nordafrika, insbesondere in Ägypten, mit Erholungseffekten im Passagier-

verkehr mit Afrika zu rechnen. Leichte Steigerungen sind im innerdeutschen Verkehr zu erwar-

ten. Insgesamt wird nicht zuletzt vor dem Hintergrund einer sich abzeichnenden leichten Ange-

botsausweitung der Luftverkehrsunternehmen für das Jahr 2014 mit einem Zuwachs des Flug-

gastaufkommens um insgesamt 3,0 % im Vergleich zum Vorjahr gerechnet. Es ist davon aus-

zugehen, dass sich der Wachstumspfad in den Folgejahren in ähnlichem Maße fortsetzen wird. 

Für die Jahre bis 2017 wird folglich mit einer jährlichen prozentualen Steigerung um 3,0 % ge-

rechnet. 
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1 Einleitung 

Die Arbeitsgemeinschaft Intraplan Consult / Ralf Ratzenberger wurde vom Bundesministerium 

für Verkehr und digitale Infrastruktur mit der Erstellung der "Gleitenden Mittelfristprognose für 

den Güter- und Personenverkehr" beauftragt, die in einem halbjährlichen Turnus erstellt wird. 

Dabei umfasst die zu Beginn eines Jahres vorgelegte "Winterprognose" die kurzfristige Progno-

se für das laufende Jahr und die mittelfristige Prognose für das drei Jahre danach liegende 

Jahr. Die im Juli des jeweiligen Jahres erarbeitete "Sommerprognose" hat die kurzfristige Prog-

nose für das laufende und das folgende Jahr zum Gegenstand. Somit erstreckt sich die hier 

vorgelegte "Mittelfristprognose Winter 2013/14"  auf die Jahre 2014 und 2017. Darüber hin-

aus wird auch ein Überblick über die Entwicklung im Jahr 2013 gegeben. Dabei stellen die hier-

für ausgewiesenen Werte naturgemäß allesamt noch Schätzwerte dar. Bei allen Arbeiten wur-

den Daten und Erkenntnisse berücksichtigt, die bis zum 14.2.2014 vorlagen. 

 

Seit der Sommerprognose 2012 wird der Luftverkehr  (Fracht und Passage) vom Referat "Luft-

verkehrswirtschaftliche Angelegenheiten, Statistik" des Bundesamts für Güterverkehr prognosti-

ziert. Dies wurde zum Anlass genommen, die Luftfracht ausführlicher als vorher und nach 

Quell-/Ziel-Gebieten differenziert darzustellen. Dies wird in das bisherige Kapitel 3.3 (Güterver-

kehr nach Hauptverkehrsverbindungen) integriert. Alle Leitdaten und sonstigen Rahmenbedin-

gungen gelten natürlich auch für den Luftverkehr; die intermodalen Interdependenzen wurden 

berücksichtigt.  

 

Hinsichtlich der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung , eine der zentralen Rahmenbedingun-

gen für die Entwicklung insbesondere des Güter-, aber auch des Personenverkehrs, bilden der 

Jahreswirtschaftsbericht der Bundesregierung und die darauf aufbauende mittelfristige Projekti-

on des Bundesministeriums für Wirtschaft und Energie vom Februar 2014 die Grundlage. Die 

Prognose der darüber hinaus erforderlichen branchenwirtschaftlichen Leitdaten  stützte sich 

auf Arbeiten der wirtschaftswissenschaftlichen Forschungsinstitute und auf Einschätzungen der 

einschlägigen Verbände, die durch eigene Prognosen ergänzt wurden. Für die weltwirtschaft-

lichen Leitdaten  (Welthandel und BIP der wichtigsten Länder) wurden die Prognosen des IWF, 

der Weltbank und der OECD herangezogen.  

 

Bei zahlreichen, sowohl gesamt- und branchenwirtschaftlichen als auch verkehrlichen, Größen 

und Indikatoren war die Entwicklung in den letzten beiden Jahren , d.h. seit dem Auslaufen der 

kräftigen Aufwärtsbewegung nach der Finanzkrise, von einer hohen Volatilität  geprägt. Des-

halb waren die Ergebnisse der in diesem Zeitraum erstellten Ausgaben der Gleitenden Mittel-

fristprognose, wie auch bei den entsprechenden gesamtwirtschaftlichen Konjunkturprognosen, 

mit höheren Unsicherheiten  behaftet als zum jeweiligen Zeitpunkt üblich. Grundsätzlich gilt 
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das, angesichts der nach wie vor vorhandenen Risiken insbesondere im außenwirtschaftlichen 

Umfeld, nach wie vor.  

 

Allerdings unterscheidet  sich die Situation zum gegenwärtigen Zeitpunkt von derjenigen in den 

letzten beiden Jahren dadurch, dass sich die konjunkturelle Aufwärtsentwicklung seit dem zwei-

ten Quartal 2013 stabilisiert hat, während es im vierten Quartal der Jahre 2011 und 2012 zu 

einer Abschwächung bzw. sogar zu einem spürbaren Einbruch kam. Deshalb waren am Anfang 

der Jahre 2012 und 2013 die konjunkturellen Perspektiven spürbar ungünstiger als noch im 

jeweils vorangegangenen Sommer. Konkret wurde in der Vorjahresmitte sowohl für 2012 als 

auch für 2013 von allen Konjunkturforschern übereinstimmend ein BIP-Wachstum in Höhe von 

1,5 % bis 2 % erwartet, am jeweiligen Jahresanfang dagegen nur noch ein Anstieg um rund 

0,5 %, der in beiden Fällen dann auch eingetreten ist. Im Vergleich dazu wurden die – im Vor-

jahr erstellten und ähnlich hohen – Prognosen für das Jahr 2014 bisher nicht reduziert , was 

die Wahrscheinlichkeit erhöht, dass dies auch im weiteren Verlauf nicht erforderlich sein wird. 

Von daher kann festgestellt werden, dass die Unsicherheiten der Prognoseergebnisse geringer  

sind als in den beiden Vorjahren. Selbstverständlich kann es aber auch in dieser Situation, wie 

immer, zu exogenen Ereignissen kommen, die die tatsächliche Verkehrsentwicklung massiv 

beeinflussen. Dabei sind die Abwärtsrisiken sicherlich nach wie vor größer als die Aufwärtsrisi-

ken.  
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2 Rahmenbedingungen  

2.1 Demographische Leitdaten 

Seit der Kurzfristprognose vom Sommer 2013 werden die Werte für die demographischen Leit-

daten auf der Basis des Zensus 2011  ausgewiesen. Gemäß dessen Ergebnissen belief sich 

die Einwohnerzahl  Deutschlands im Mai 2011 auf 80,2 Mio. und lag damit um 1,5 Mio. bzw. 

knapp 2 % unter dem Resultat der früheren Bevölkerungsfortschreibung für diesen Zeitpunkt 

(81,7 Mio.). Sie ist in allen Jahren von 2003 bis 2010  gesunken, und zwar um insgesamt rund 

1 Mio. Personen. Damals waren die Wanderungsgewinne zu gering, um die Verluste aus der 

natürlichen Bewegung (Geburten minus Sterbefälle) ausgleichen zu können. Ab  dem Jahr 2011 

nahm die Einwohnerzahl jedoch wieder zu, und zwar um zunächst 0,11 Mio. und im Folgejahr 

um 0,20 Mio. auf 80,5 Mio. (jeweils Jahresende). Im Jahr 2013 hat sich diese Entwicklung 

nochmals verstärkt, für das Jahresende schätzte das Statistische Bundesamt "knapp 

80,8 Mio."1, woraus sich ein Anstieg um knapp 0,25 Mio. Personen ableiten lässt. Für den Jah-

resdurchschnitt (80,6 Mio.) errechnet sich daraus eine Zunahme um 0,2 Mio. bzw. 0,2 % (vgl. 

Tab. R-1 und Abb. R-1).  

 

Diese Trendwende ist ausschließlich auf den Außenwanderungssaldo  zurückzuführen, der 

nach (v.a. statistisch bedingten) Verlusten2 in Höhe von 56.000 (2008) bzw. 13.000 (2009) Per-

sonen bereits im Jahr 2010 einen Gewinn in Höhe von 128.000 Personen verzeichnete und sich 

in den beiden Folgejahren nochmals deutlich auf 279.000 bzw. 369.000 erhöhte. Im Jahr 2013 

belief er sich nach der o.a. Schätzung des StBA auf "etwas mehr als 400.000 Personen"; nach 

dem überraschend hohen Wert für den September (64.000), der nach Abschluss der StBA-

Schätzung erschien, dürften es noch einige Zehntausend mehr werden. Dies stellt den höchs-

ten Wert seit dem Jahr 1993 (462.000) dar, das noch massiv von den Auswirkungen des Falls 

des Eisernen Vorhangs und des Bürgerkriegs im damaligen Jugoslawien geprägt war. Natürlich 

ist dieser Verlauf mit der Arbeitsmarktentwicklung in Deutschland sowie in den wichtigsten (ost- 

und südeuropäischen) Herkunftsländern zu erklären.  

 

Damit ist es jetzt nicht mehr – wie in früheren Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose – 

zulässig, die Veränderungen der 12. Koordinierten Bevölkerungsvorausberechnung (KBV) des 

Statistischen Bundesamts aus dem Jahr 2009 heranzuziehen.3 Dort wurde ein vergleichsweise 

                                                           
1  Statistisches Bundesamt, Erneuter Anstieg der Bevölkerung für 2013 erwartet, Pressemitteilung 7/14 vom 

08.01.2014, https://www.destatis.de/DE/PresseService/Presse/Pressemitteilungen/2014/01/PD14_007_12411.html  
2  In den Jahren 2008, 2009 und in geringerem Umfang auch noch 2010 wurden im Gefolge der bundesweiten Einfüh-

rung der persönlichen Steuer-Identifikationsnummer umfangreiche Bereinigungen der Melderegister vorgenommen, 
die zum großen Teil als Fortzüge in die Statistik eingeflossen sind. 

3 Die gesamte tatsächliche Veränderung der Einwohnerzahl von 2009 bis zum Jahresende 2013 (+0,5 Mio., Basis 
Zensus) liegt bereits um über 1,1 Mio. Personen oder 1,4 % über den Vorausberechnungen der 12. KBV (-0,6 Mio.).  
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geringer Anstieg des Wanderungssaldos (2013: 100.000, 2017: 180.0001) zu Grunde gelegt, so 

dass für die Einwohnerzahl für alle Jahre ab 2010 eine Abnahme um 0,1 % bis 0,2 % p.a. be-

rechnet wurde. In der letzten Gemeinschaftsdiagnose der wirtschaftswissenschaftlichen For-

schungsinstitute vom Herbst 2013 wurde im Rahmen eines Sonderkapitels "eine ökonomisch 

begründete Projektion für den Wanderungssaldo vorgenommen, die sich ändernde wirtschaftli-

che Rahmenbedingungen in Rechnung stellt", womit in erster Linie die (divergierenden) Ent-

wicklungen auf den Arbeitsmärkten gemeint waren.2 Im Ergebnis wurden Wanderungssalden 

 

 

Tabelle R-1: Demographische Leitdaten  

2011 2012 2013 2014 2017 12/11 13/12 14/13 17/14

Einwohner1) 80,25 80,41 80,61 80,86 81,37 0,2 0,2 0,3 0,2

Einwohner über 18 Jahre1) 68,50 68,77 69,07 69,37 70,05 0,4 0,4 0,4 0,3

Auszubildende2) 13,67 13,62 13,57 13,53 13,37 -0,4 -0,3 -0,3 -0,4 

1) Jahresdurchschnitt, auf Basis des Zensus 2011

2) Schüler und Studenten, im Schuljahr bzw. Wintersemester t/t+1

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kultusministerkonferenz

Veränderung p.a. in %Mio. Personen

 

 
 

Abbildung R-1: Entwicklung der demographischen Leit daten  

 

                                                           
1 In der höheren Variante ("1-W2"). In der niedrigeren ("1-W1") wurden konstant 100.000 Personen angenommen.  
2 Projektgruppe Gemeinschaftsdiagnose, Konjunktur zieht an – Haushaltsüberschüsse sinnvoll nutzen, Essen, Okto-

ber 2013, S. 66-72.  
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zwischen 466.000 (2014) und 352.000 (2017, jeweils Basisszenario) projiziert, die für die vorlie-

gende Ausgabe der Gleitenden Mittelfristprognose übernommen und mit denen die Ergebnisse 

der 12. KBV modifiziert wurden. Damit erhöht sich die Einwohnerzahl Deutschlands im Jahr 

2014 um 0,3 % und in den Jahren von 2015 bis 2017  um jeweils 0,2 %. Ein derartiges Ausmaß 

ist für die Personenverkehrsentwicklung nicht mehr völlig unerheblich, erreicht aber bei Weitem 

nicht die Größenordnung der Jahre von 1989 bis 1993 (0,7 % bis 0,9 %).  

 

Die Zahl der fahrfähigen Einwohner  über 18 Jahre nahm seit Bestehen der Bundesrepublik 

Deutschland bis zum Jahr 2008 kontinuierlich zu, darunter auch in den Jahren ab 2003, in de-

nen die gesamte Einwohnerzahl sank. Nach einer annähernden Stagnation in den Jahren 2009 

und 2010 ist die Zahl der Erwachsenen in den Jahren von 2011 bis 2013 – entsprechend der 

Entwicklung der gesamten Einwohnerzahl – wieder spürbar gestiegen (0,4 % p.a.). Für das 

begonnene Jahr ist ein ähnlich hoher, danach ein geringfügig schwächerer Zuwachs zu erwar-

ten. In dieser Altersgruppe findet der Rückgang, der aus den langfristig sinkenden Geburten-

zahlen entsteht, generell erst später als bei der gesamten Einwohnerzahl statt; zudem ist er 

absolut wie prozentual schwächer ausgeprägt.  

 

Die Zahl der Auszubildenden  besitzt vor allem für die Entwicklung des ÖPNV eine hohe Be-

deutung. Sie setzt sich zusammen aus den Schülern (an allgemein- und berufsbildenden Schu-

len) sowie aus den Studenten. Seit 1998 geht sie entsprechend der Besetzung der entspre-

chenden Altersjahrgänge zurück, darunter seit 2004 in einem spürbaren Ausmaß (bis 2010 um 

0,8 % p.a.). Bei der Zahl der Schüler, die in den neunziger Jahren noch gestiegen ist, hat sich 

die Abnahme seit Mitte des letzten Jahrzehnts merklich verstärkt, auf zuletzt (Schuljahr 

2012/13) 1,5 %. Seit 2008 wird sie jedoch durch einen vergleichsweise kräftigen Anstieg der 

Zahl der Studenten (4 % bis 5 %, 2011 sogar 7 %) gedämpft. Zum Teil kam dies durch doppelte 

Abiturjahrgänge in zahlreichen Bundesländern (2011 bis 2013) und durch die Aussetzung der 

Wehrpflicht (2011) zustande. Dadurch wurde der Rückgang der Zahl aller Auszubildenden in 

diesen drei Jahren auf durchschnittlich 0,3 % p.a. abgeschwächt. Im Prognosezeitraum fallen 

bei der Studentenzahl die Sondereffekte der letzten Jahre zwar weg; dennoch bleibt die Zahl 

der Studienanfänger mit jeweils rund 470.000 nur knapp unter dem hohen Niveau der letzten 

drei Jahre (im Mittel 490.000).1 Für die gesamte Studentenzahl kann daraus eine Zunahme um 

gut 3 % p.a. abgeleitet werden. Die Schülerzahl sinkt nach der letzten KMK-Prognose in diesen 

Jahren geringfügig schwächer (-1,3 % p.a.) als zuvor.2 Damit schrumpft die Zahl aller Auszubil-

denden um 0,3 % bis 0,4 % p.a., also in einem ähnlichen Ausmaß wie in den letzten drei Jah-

ren.  

                                                           
1 Sekretariat der Ständigen Konferenz der Kultusminister, Vorausberechnung der Studienanfängerzahlen 2012 – 

2025 – Fortschreibung, Bonn 2012.  
2 Sekretariat der Ständigen Konferenz der Kultusminister, Vorausberechnung der Schüler- und Absolventenzahlen 

2010 – 2025, Statistische Veröffentlichungen der Kultusministerkonferenz, Nr. 192, Bonn 2011.  
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2.2 Gesamtwirtschaftliche Leitdaten 

Die Weltwirtschaft , die in den Jahren 2010 und 2011 von einer kräftigen Erholung nach der 

schwersten Rezession der Nachkriegsgeschichte geprägt war, ist im Jahr 2013, wie im voran-

gegangenen Jahr, moderat gewachsen, nämlich um rund 3 % (vgl. Tab. R-2). Dabei hat sich die 

Entwicklung im Euroraum bzw. in der EU sowie auch in Japan leicht verbessert, in den USA 

dagegen etwas verlangsamt. In China war die Dynamik nach wie vor am stärksten ausgeprägt. 

Für 2014 rechnen der IWF, die Weltbank und die OECD weltweit mit einer spürbaren Beschleu-

nigung des Wachstums. Eine günstigere Entwicklung wird vor allem für den Euroraum, in dem 

sich das letztjährige leichte Minus in ein fühlbares Plus drehen wird, und für die USA erwartet, 

für die asiatischen Länder dagegen ähnliche Wachstumsraten wie im vergangenen Jahr.1 Für 

die Jahre von 2015 bis 2017  wird von diesen Institutionen übereinstimmend ein nochmals et-

was höheres Wachstum der Weltwirtschaft prognostiziert. Erneut wird dies vor allem für Europa 

und die USA zutreffen. In China und auch in Indien wird sich das kräftige Wachstum fortsetzen.  

 

 

Tabelle R-2: Weltwirtschaftliche Leitdaten  

12/11 13/12 14/13 17/14

Welthandel1) 2,7 2,7 4,5 5,5

BIP

Welt 3,1 3,0 3,7 4,0

EU -0,4 0,0 1,3 1,8

Euroraum -0,7 -0,4 1,0 1,5

USA 2,8 1,9 2,8 3,1

Japan 1,4 1,7 1,7 1,1

China 7,7 7,7 7,5 7,1

Indien 3,2 4,4 5,4 6,6

1) In der Definition des IWF 

Quellen: IWF, Weltbank, OECD

Veränderung p.a. in %

 

                                                           
1 IWF, World Economic Outlook, Update vom 21.1.2014, S. 2, Weltbank, Global Economic Prospects, Januar 2014, 

S. 18, und OECD, Economic Outlook Nr. 94, November 2013, S. 226. Für die Werte in Tabelle R-2 wurden die des 
IWF herangezogen, weil dessen Mittelfristprognose vom Oktober 2013 den gesamten Prognosezeitraum abdeckt, 
während die beiden anderen Prognosen nur bis 2015 (OECD) bzw. 2016 (Weltbank) reichen. Für 2014 und 2015 
weichen sie nur um wenige Zehntelprozentpunkte voneinander ab.  
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Für die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten Deutschlands  werden in der kurz- und mittelfristigen 

Verkehrsprognose grundsätzlich die entsprechenden Projektionen des BMWi zu Grunde gelegt. 

Die vorliegende Winterprognose basiert auf dem Jahreswirtschaftsbericht  der Bundesregie-

rung vom 12. Februar 20141, in der die Entwicklung im begonnenen Jahr prognostiziert wird, 

und der darauf aufbauenden mittelfristigen Projektion  des BMWi bis zum Jahr 2018.  

 

Das BIP ist im Jahr 2013 gemäß den ersten Ergebnissen des Statistischen Bundesamts um 

0,4 % gestiegen. Dies entspricht nahezu exakt den Erwartungen des BMWi, die unseren Prog-

nosen vom Jahresanfang (0,4 %) sowie vom Sommer 2013 (0,5 %) zu Grunde gelegt wurden. 

Gedämpft wurde die deutsche Konjunktur nach wie vor durch die verhaltene Entwicklung im 

Euroraum, die auf die deutschen Exporte ausstrahlte. Im Verlauf des Jahres war das Wachstum 

durchaus stärker, das aber wegen des Rückgangs im vierten Quartal 2012 auf einer gedrückten 

Basis aufsetzte und deshalb im Jahresdurchschnitt zu einem ähnlich geringen Wachstum führte 

wie im Jahr 2012. Im Jahr 2014 ist dieser statistische Überhang aus dem Vorjahr nicht negativ, 

sondern spürbar positiv. Deshalb und auf Grund der zu erwartenden Beschleunigung des An-

stiegs im Verlauf des Jahres wird auch das jahresdurchschnittliche Wachstum deutlich stärker 

ausfallen als im Vorjahr. Im Jahreswirtschaftsbericht wurde dies mit einem Wert von 1,8 % 

quantifiziert. Dies liegt in der Mitte des sehr engen Spektrums, das durch die anderen jüngeren 

Konjunkturprognosen gezogen wird (1,7 % bis 2,0 %).2 Für 2015 besteht Konsens, dass die 

deutsche Wirtschaft, unter den o.a. weltwirtschaftlichen Rahmenbedingungen, nochmals etwas 

stärker wachsen wird als im laufenden Jahr. Die Mittelfristprojektion des BMWi wie auch die 

Bundesbank und das DIW erwarten einen Anstieg in Höhe von 2,0 %, das IfW sogar 2,5 %. Für 

2016 und 2017  wurde vom BMWi ein Wachstum von 1,4 % prognostiziert, woraus sich für den 

gesamten mittelfristigen Zeitraum 1,6 % p.a. errechnen (vgl. Tab. R-3 und Abb. R-2).  

 

Die privaten Konsumausgaben  sind im Jahr 2013 um 0,9 % gestiegen und damit in nahezu 

dem gleichen Ausmaß wie im Vorjahr (0,8 %). Maßgeblich waren erneut spürbare Tariflohner-

höhungen und zunehmende Beschäftigtenzahlen. Hinzu kam eine leicht gesunkene Sparquote. 

Im Jahr 2014 wird der Beschäftigungsaufbau unverändert ausfallen, die Bruttolöhne und  

-gehälter dagegen noch etwas stärker erhöht werden als im Vorjahr. Letzteres trifft auch für 

weitere Komponenten der verfügbaren Einkommen (Sozialleistungen, Selbständigen- und Ver-

mögenseinkommen) zu. Aus diesen Gründen werden die (realen) Konsumausgaben spürbar 

stärker wachsen als 2013. Im Jahreswirtschaftsbericht wird mit einem Anstieg um 1,4 % ge-

rechnet, was auch hier den anderen oben erwähnten Prognosen entspricht (1,3 % bis 1,6 %). 

                                                           
1 Bundesministerium für Wirtschaft und Technologie, Jahreswirtschaftsbericht 2014, Berlin, Februar 2014.  
2 Dabei handelt es sich – in chronologischer Reihenfolge – um die Prognosen von HWWI (Hamburg), IWH (Halle), 

RWI (Essen), der Bundesbank, ifo (München), DIW (Berlin) und IfW (Kiel), die zwischen dem 10.12.2013 und dem 
19.12.2013 publiziert wurden.  
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Von 2015 bis 2017  werden die Konsumausgaben gemäß der Mittelfristprojektion des BMWi 

nahezu genau so stark zulegen (1,3 % p.a.).  

 

 

Tabelle R-3: Gesamtwirtschaftliche Leitdaten  

2011 2012 2013 2014 2017 12/11 13/12 14/13 17/14

Bruttoinlandsprodukt1) 110,4 111,1 111,5 113,5 119,1 0,7 0,4 1,8 1,6

Private Konsumausgaben1)2) 105,7 106,5 107,5 108,9 113,3 0,8 0,9 1,4 1,3

Ausrüstungsinvestitionen1) 114,2 109,6 107,1 111,4 129,3 -4,0 -2,2 4,0 5,1

Exporte1) 136,0 140,3 141,2 147,0 168,7 3,2 0,6 4,1 4,7

Importe1) 135,8 137,8 139,6 146,5 171,1 1,4 1,3 5,0 5,3

Erwerbstätige3) 41,2 41,6 41,8 42,1 42,4 1,1 0,6 0,6 0,2

1) Preisbereinigt, Kettenindex (2005 = 100)

2) Konsumausgaben der privaten Haushalte, einschl. privater Organisationen ohne Erwerbszweck

3) Im Inland, Jahresdurchschnitt, Mio.

Quellen: Statistisches Bundesamt, Bundesministerium für Wirtschaft und Energie

Veränderung p.a. in %Absolute Werte

 

 

 

Die Ausrüstungsinvestitionen  sind im Jahr 2013 erneut gesunken, und zwar um 2,2 %. Die-

ses Minus ist ausschließlich auf den kräftigen Rückgang im Jahr 2012 und im ersten Quartal 

2013 zurückzuführen, der durch die Unsicherheiten bezüglich der Schuldenkrise und der Zu-

kunft der Währungsunion sowie die nachlassende Dynamik der Weltwirtschaft zustande kam. 

Seitdem hat sich das Investitionsklima, nicht zuletzt wegen der nach wie vor äußerst günstigen 

Finanzierungsbedingungen, allmählich aufgehellt, so dass es im Verlauf von 2013 zu einem 

Anstieg kam. Er war jedoch zu schwach ausgeprägt, um das vorangegangenen Minus auszu-

gleichen. Im Jahr 2014 wird die gesamtwirtschaftliche Belebung sowohl in Deutschland als auch 

in der Weltwirtschaft zu einer wieder steigenden Kapazitätsauslastung und auch zu höheren 

Gewinnerwartungen führen, was durch die niedrigen Zinsen verstärkt wird. Deshalb werden die 

Ausrüstungsinvestitionen deutlich zulegen. Vom BMWi wird eine Zunahme um 4,0 % erwartet, 

die anderen Prognosen liegen allesamt noch darüber (5,3 % bis 6,0 %). Ein derart enges Spekt-

rum bei dieser Größe mit ihrer großen Schwankungsbreite ist ungewöhnlich; vor einem Jahr 

reichte es von -6 % bis 0 %. Von 2015 bis 2017  werden die genannten Auftriebskräfte nahezu 

unverändert stark zum Tragen kommen. Vom BMWi wird eine Zunahme um 5,1 % p.a. erwartet. 

Damit wird der bisherige Höchststand aus dem Jahr 2008, der nach dem drastischen Einbruch 

des Jahres 2009 (-23 %) trotz des Wiederanstiegs in den beiden Folgejahren im Jahr 2013 

noch um 16 % verfehlt wurde, im Jahr 2017 wieder erreicht.  
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Abbildung R-2: Entwicklung der gesamtwirtschaftlich en Leitdaten  

 

 

 

Die Exporte  sind im Jahr 2013 um lediglich 0,6 % gestiegen. Ähnlich wie beim BIP und den 

Investitionen hat auch hier der kräftige Rückgang im Winterhalbjahr 2012/13 gedämpft. Die 

anschließende Belebung fiel auf Grund der verhaltenen Weltkonjunktur und der schleppenden 

Erholung im Euroraum lediglich moderat aus, so dass sie das Jahresergebnis nur noch leicht 

ins Plus ziehen konnte. Dies liegt nicht nur spürbar unter den Erwartungen vom Jahresanfang 

(2,8 %), sondern stellt auch – mit Ausnahme des Krisenjahres 2009 – die schwächste Entwick-

lung seit 1993 dar. Im Jahr 2014 werden sowohl der Welthandel als auch die Wirtschaft in den 

wichtigsten Partnerländern wieder stärker wachsen, was spürbar auf die deutschen Exporte 

ausstrahlen sollte. Im Jahreswirtschaftsbericht wird deren Zunahme auf 4,1 % quantifiziert, was 

am unteren Rand des Spektrums der anderen Prognosen (3,9 % bis 6,0 %) liegt. Für 2015 er-

wartet die Mittelfristprojektion des BMWi ein Plus um 4,8 %. Hier sind die vier Prognosen, in 

denen nicht nur die Entwicklung im Jahr 2014, sondern auch die im Jahr 2015 vorausgeschätzt 

wurde (IWH, Bundesbank, DIW, IfW), mehrheitlich optimistischer (4,1 % bis 7,6 %). Für 2016 

und 2017  wird vom BMWi ein Wachstum von 4,7 % erwartet, was mithin auch für den gesam-

ten mittelfristigen Zeitraum zutrifft.  

 

Die Importe  sind im Jahr 2013 entsprechend der gesamtwirtschaftlichen Produktion ähnlich 

schwach wie im Vorjahr gewachsen (1,3 %). Wie bei den Exporten wurde das Jahresergebnis 

durch den Einbruch im Winterhalbjahr gedrückt; im Verlauf war ein stärkeres Plus zu verzeich-

nen. Dies sollte sich im Jahr 2014 fortsetzen, so dass die Einfuhren erheblich stärker als im 
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Vorjahr zulegen werden. Im Jahreswirtschaftsbericht werden 5,0 %, in den anderen Prognosen 

5,0 % bis 6,7 % geschätzt. Von 2015 bis 2017  wird die Dynamik unvermindert anhalten. Die 

Mittelfristprojektion des BMWi rechnet mit einem Anstieg um 5,3 % p.a., die vier o.a. Prognosen 

für 2015 mit 4,8 % bis 8,7 % (IfW).  

 

Die (jahresdurchschnittliche) Zahl der Erwerbstätigen  ist im Jahr 2013 infolge des geringen 

Produktionswachstums schwächer gestiegen. Dennoch liegt das verbleibende Ausmaß (0,6 %) 

über den Erwartungen. Offensichtlich hat sich die seit zwei Jahren zu beobachtende schwache 

Produktivitätsentwicklung fortgesetzt. Infolge der wieder anziehenden Produktion ist auch für 

das Jahr 2014 mit einem Anstieg der Erwerbstätigenzahl zu rechnen. Im Jahreswirtschaftsbe-

richt wird eine Zunahme um erneut 0,6 % erwartet, was wiederum in der Mitte des Spektrums 

der anderen Prognosen (0,4 % bis 0,8 %) liegt. Von 2015 bis 2017  wird die Erwerbstätigenzahl 

gemäß der Mittelfristprojektion des BMWi schwächer steigen (0,2 % p.a.). 
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2.3 Branchenwirtschaftliche Leitdaten 

Die Bauinvestitionen  sind im Jahr 2013 nach ersten Ergebnissen des Statistischen Bundes-

amts geringfügig gesunken (-0,3 %). Zwar wurde der Wohnungsbau (+1 %) weiterhin von den 

nach wie vor historisch niedrigen Hypothekenzinsen, den Modernisierungsprogrammen, der 

positiven Entwicklung auf dem Arbeitsmarkt und nicht zuletzt den Unsicherheiten bei anderen 

Formen der Kapitalanlage spürbar angeregt. Dagegen wurden der Wirtschaftsbau im Gefolge 

der allgemeinen Investitionsschwäche deutlich (-4 %) und der öffentliche Bau trotz der Beseiti-

gung der Flutschäden etwas (-1 %) eingeschränkt. Die Produktion  des Bauhauptgewerbes, die 

mit der Güterverkehrsentwicklung stärker korreliert ist als die Investitionen, ist im Gegensatz zu 

den Investitionen spürbar gewachsen (2,2 %). Hier hat sich die milde Witterung im Dezember 

(+19 %) merklich ausgewirkt und das Jahresergebnis um rund einen Prozentpunkt angehoben. 

Gleichzeitig wurden damit die dämpfenden Witterungseinflüsse im Januar und im März annä-

hernd ausgeglichen. Im Jahr 2014 wirken die konjunkturellen Einflussfaktoren expansiver. Im 

Wohnungsbau wird sich die Aufwärtsbewegung beschleunigen. Entscheidend im Vergleich zu 

2013 ist, dass sowohl für den Wirtschaftsbau als auch für den öffentlichen Bau auf Grund der 

konjunkturellen Belebung, der (fortgesetzten) Beseitigung der Flutschäden und der Verbesse-

rung der Finanzlage der öffentlichen Haushalte ein spürbares Wachstum zu erwarten ist. Aus 

diesen Gründen wurde für die Bauinvestitionen  im Jahreswirtschaftsbericht mit einer Zunahme 

um 3,2 % und in den anderen Prognosen mit einem noch etwas stärkeren Plus (3,6 % bis 

4,3 %) gerechnet. Für die Jahre von 2015 bis  2017 wird in der Mittelfristprojektion des BMWi 

ein Anstieg der Bauinvestitionen  um 2,4 % p.a. erwartet (2015: 4,2 %, danach: 1,6 %). Für die 

Produktion  wurden diese Veränderungsraten übernommen (vgl. Tab. R-4 und Abb. R-3).  

 

Bei der Industrieproduktion  hat sich die im Verlauf des Jahres 2013 zwischenzeitlich zu be-

obachtende Aufwärtstendenz im vierten Quartal wieder abgeschwächt, so dass die Produktion 

im gesamten Jahr über eine annähernde Stagnation nicht hinausgekommen ist. Nach wie vor 

ist diese Größe, die eine erhebliche Bedeutung für die Entwicklung des Güterverkehrs besitzt, 

mit einer hohen Volatilität behaftet. In den zwölf Monaten des vergangenen Jahres hat die Ver-

änderung der (saison- und arbeitstäglich bereinigten) Produktion gegenüber dem Vormonat 

acht Mal das Vorzeichen gewechselt. Für das Jahr 2014 zeichnet sich mit der allgemeinen ge-

samtwirtschaftlichen Aufwärtsbewegung eine stabilere Entwicklung, d.h. ein spürbares Plus, ab. 

Trotz der erwähnten Abschwächung im vierten Quartal des Vorjahres ging die Industrieproduk-

tion erstmals seit 2011 mit einem spürbaren Überhang in Höhe von 1 % ins neue Jahr.1 Darüber 

hinaus signalisieren Frühindikatoren wie der Auftragseingang und die Ergebnisse des ifo-

                                                           
1 Der statistische Über- bzw. Unterhang gibt an, in welchem Ausmaß eine Größe gegenüber dem Vorjahr steigen 

bzw. sinken würde, wenn sie im gesamten Jahr auf dem letzten Stand des Vorjahres bliebe. Um kurzfristige Aus-
schläge zu glätten, werden für Letzteren nicht Monatswerte, also der Stand vom Dezember, sondern Quartalswerte, 
also das Niveau vom vierten Vierteljahr, herangezogen.  
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Konjunkturtests aus den letzten Monaten ebenfalls eine spürbare Belebung. In der jüngsten 

Prognose des DIW vom November 2013 wurde der Anstieg der Industrieproduktion auf 3,2 % 

quantifiziert,1 was hier übernommen wurde. Für die Jahre von 2015 bis  2017 wurde unterstellt, 

dass diese Größe, wie in früheren Aufschwungperioden, etwas stärker als das BIP wächst. 

Konkretisiert wurde das, indem die Wachstumsdifferenz zwischen beiden Größen in diesen 

Aufschwungjahren fortgeschrieben wurde. Daraus errechnet sich ein Anstieg in Höhe von gut 

2 % p.a.  

 

 

Tabelle R-4: Branchenwirtschaftliche Leitdaten  

2011 2012 2013 2014 2017 12/11 13/12 14/13 17/14

Bauproduktion1) 113,1 111,2 113,6 117,1 125,9 -1,8 2,2 3,2 2,4

Industrieproduktion2) 108,5 107,3 107,2 110,6 117,8 -1,1 -0,1 3,2 2,1

Chemieproduktion3) 101,0 98,1 98,7 102,0 109,3 -2,8 0,6 3,4 2,3

Rohstahlproduktion4) 44,3 42,7 42,6 43,6 45,1 -3,7 -0,0 2,2 1,1

Steinkohlenabsatz4) 54,8 52,9 53,3 53,4 51,7 -3,4 0,7 0,2 -1,1 

Mineralölproduktenabsatz4) 103,0 103,0 104,0 102,3 100,2 0,0 1,0 -1,6 -0,7 

1) Produktionsindex für das Bauhauptgewerbe (2010 = 100)

2) Produktionsindex für das Verarbeitende Gewerbe (2010 = 100)

3) Produktionsindex für die Herstellung von chemischen Erzeugnissen (2010 = 100)

4) Mio. t

Quellen: Statistisches Bundesamt, Bundesministerium für Wirtschaft und Energie, Verband der Chemischen 

Industrie, Wirtschaftsvereinigung Stahl, Gesamtverband Steinkohle, Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen, 

Bundesamt für Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle, DIW, eigene Prognosen 

Veränderung p.a. in %Absolute Werte

 

 

Die Produktion der chemischen Industrie  konnte im Jahr 2013 einen leichten Anstieg um 

0,6 % verbuchen. Hier hat die konjunkturelle Belebung bereits im Verlauf des Jahres, d.h. früher 

als in den meisten anderen Wirtschaftszweigen, eingesetzt. Im Jahr 2014 wird sich letztere 

verstärken; zudem ist der positive Überhang bei der Chemieproduktion mit über 2 % noch spür-

bar höher als in der gesamten Industrie. Vom Verband der Chemischen Industrie wurde für das 

laufende Jahr ein Plus um 2 % erwartet.2 Dies ist eher als Untergrenze zu betrachten, zumal für 

BIP und Industrieproduktion vom VCI geringere Zunahmen zu Grunde gelegt wurden als hier. 

Die vom DIW prognostizierte Zunahme um 3,4 %3 ist derzeit als aussichtsreicher zu betrachten 

                                                           
1 D. Lucke, Deutsche Industrie: Durchwachsene Lage, positive Aussichten, in: DIW-Wochenbericht Nr. 47/2013, 

S. 16-25.  
2 Verband der Chemischen Industrie e.V., Presseinformation vom 12.12.2013, 
 https://www.vci.de/Presse/Pressemitteilungen/Seiten/Chemiekonjunktur-2013-und-Prognose-2014-Kley-Es-wird-

nur-langsam-aufwaerts-gehen.aspx  
3 D. Lucke, a.a.O.  
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und wurde deshalb für die vorliegende Verkehrsprognose herangezogen. Für die Jahre von 

2015 bis 2017  wurde in Anlehnung an das Wachstum der gesamten Industrieproduktion, deren 

Entwicklung derjenigen der Chemieindustrie bereits in früheren Aufschwungperioden ähnelte, 

ein Plus um 2,3 % p.a. angenommen.  

 

 

Abbildung R-3: Entwicklung der branchenwirtschaftli chen Leitdaten  

 

 

 

Die für den Güterverkehr insbesondere auf Schienen und Wasserstraßen immens bedeutende 

Rohstahlproduktion  hat im Verlauf des Jahres 2013 eine Berg- und Talfahrt vollzogen. Nach 

einer annähernden Stagnation in den ersten fünf Monaten brach sie zwischen Juni und August 

überraschend um 6 % ein und lag damit kumuliert um 2,6 % unter dem Stand von 2012. Nach 

einer leichten Belebung in den beiden folgenden Monaten ist die Erzeugung anschließend 

ebenso überraschend um 6 % (November) bzw. sogar 13 % (Dezember) gestiegen und erreich-

te damit im gesamten Jahr noch eine annähernde Stagnation. Innerhalb der Hauptabnehmer-

branchen nahm die Produktion in der Bauwirtschaft und im Fahrzeugbau nicht unwesentlich zu, 

im Maschinenbau allerdings ab. Die Stagnation der Rohstahlerzeugung ist somit wohl vor allem 

auf weitere Importe zurückzuführen. Im Jahr 2014 zeichnet sich bei allen bedeutenden Verar-

beitern eine merklich günstigere Entwicklung ab als im Vorjahr. Deshalb wird die deutsche 

Rohstahlproduktion, auch wenn sich der Außenhandelssaldo nochmals verschlechtern sollte, 

nach aller Voraussicht ebenfalls spürbar steigen. Von der Wirtschaftsvereinigung Stahl wurde 
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ein Niveau von 43 Mio. t erwartet1. Dies entspricht einem Zuwachs um 1 % und ist ebenfalls als 

Untergrenze einzustufen; vom DIW wurde – für den Produktionsindex der Metallerzeugung und  

-bearbeitung, dessen Entwicklung zwar nicht identisch mit der der Rohstahlproduktion ist, aber 

nahe an dieser liegt – ein Anstieg um 4,8 % prognostiziert. Aus den Erwartungen für die o.a. 

Hauptabnehmerbranchen kann ein Plus um gut 2 % abgeleitet werden, das letztendlich für die-

se Ausgabe der Gleitenden Mittelfristprognose herangezogen wurde. Für die Jahre von 2015 

bis 2017  zeichnet sich bei den meisten Verarbeitern ein weiterer, aber geringerer Nachfragean-

stieg ab, so dass auch die deutsche Rohstahlproduktion schwächer wächst (1,1 % p.a.). Das 

dann erreichte Niveau (rund 45 Mio.) liegt noch um 7 % unter dem bisherigen Höchststand aus 

dem Jahr 2007 (48,6 Mio.).  

 

Der Verbrauch von Steinkohle  ist im Jahr 2013 gemäß den Schätzungen der Arbeitsgemein-

schaft Energiebilanzen (AGEB) um 4 % gestiegen.2 Verantwortlich hierfür war der Verbrauch in 

den Kraftwerken, auf den rund 70 % der Gesamtnachfrage entfallen und der – entgegen den 

Erwartungen vom Jahresanfang – um knapp 7 % zunahm. Dazu haben die niedrigeren Tempe-

raturen in den ersten Monaten, das schwache Angebot von Windenergie und weiterhin deutli-

che Preisvorteile der Kraftwerkskohle gegenüber Erdgas beigetragen. Dagegen sind die Liefe-

rungen an die Stahlindustrie laut AGEB um knapp 2 % gesunken, was bei einer stagnierenden 

Produktion auf eine erhöhte Effizienz zurückzuführen ist. Während es aus energiewirtschaftli-

cher Sicht entscheidend ist, welche Mengen in den Kraftwerken verfeuert werden, ist es unter 

verkehrswirtschaftlichen Aspekten maßgeblich, welche Mengen in die Kraftwerke transportiert 

werden. Deshalb wird in Tab. R-4 schon immer der Absatz  (von deutscher und importierter 

Steinkohle) und nicht der Verbrauch ausgewiesen. Natürlich folgt der Absatz grundsätzlich dem 

Verbrauch, nur kann sich im Fall von erheblichen Lagerbewegungen eine Diskrepanz zwischen 

den Entwicklungen der beiden Größen ergeben. Im Jahr 2013 stieg er in einem schwächeren 

Ausmaß als der Verbrauch. Der Inlandsabsatz deutscher Steinkohle ging nach den Ergebnis-

sen des Gesamtverbands Steinkohle um fast ein Drittel (-3,5 Mio. t) zurück, was die längerfristi-

gen Kapazitätsplanungen sogar noch übertrifft. Die Einfuhren nahmen dagegen erheblich zu, 

nämlich um rund 10 % (+4 Mio. t), der Gesamtabsatz somit um lediglich um 0,5 Mio. t oder 

knapp 1 %. Dies liegt also erneut, wie schon 2012, deutlich unter der o.a. Verbrauchsentwick-

lung. Ob es wiederum zu einem Lagerabbau kam, kann derzeit noch nicht beurteilt werden. 

Vielmehr bleibt abzuwarten, ob die vorläufigen Werte bestätigt werden. Im Jahr 2014 werden 

die Lieferungen an die Stahlindustrie entsprechend deren Produktion geringfügig steigen. Der 

Bedarf der Kraftwerke ist hinsichtlich der Energieträgerstruktur der Stromerzeugung auch kurz-

                                                           
1 Wirtschaftsvereinigung Stahl, Stahl an der Grenze der Belastbarkeit, Medieninformation vom 11.2.2014, 

http://www.stahl-online.de/wp-content/uploads/2014/02/140211-PM-HB-Euroforum.pdf  
2 Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen, Energieverbrauch steigt moderat, AGEB-Pressedienst Nr. 08/2013 vom 

18.12.2013 
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fristig mit erheblichen Unsicherheiten behaftet.1 Nachdem sich der Anteil der Steinkohle in den 

beiden letzten Jahren erhöht hat, darunter im Jahr 2013 spürbar (von 18,5 % auf 19,7 %), kann 

nicht mehr ohne weiteres von einer Entwicklung gemäß des (rückläufigen) langfristigen Trends 

ausgegangen werden. Bei einer angenommenen Konstanz ergibt sich auch für den gesamten 

Steinkohlenverbrauch eine annähernde Stagnation, die bis auf weiteres auch für den Absatz 

angesetzt wird. Für die Jahre von 2015 bis 2017  wurde angenommen, dass der Einsatz in den 

Kraftwerken wieder auf den sinkenden Trend einschwenkt, so dass der Gesamtabsatz – trotz 

leicht steigender Verfeuerung in den Stahlindustrie – um rund 1 % p.a. abnimmt. Dies entspricht 

einem Rückgang um deutlich unter 1 Mio. t pro Jahr. In allen Jahren ab 2014 wird der Absatz 

des deutschen Steinkohlebergbaus entsprechend den Kapazitätsplanungen weiter zweistellig 

sinken, d.h. um gut 1,5 Mio. t p.a. Somit verbleibt für die Importkohlemengen ein Plus um knapp 

2 Mio. t (2014) bzw. rund 1 Mio. t (ab 2015), was 4 % bzw. 2 % entspricht.  

 

Der Absatz  von Mineralölprodukten  ist im Jahr 2013 um 1 % gestiegen. Maßgeblich für die 

Gesamtveränderung war erneut, wie in den meisten Jahren seit 2007, die Nachfrage nach 

leichtem Heizöl. Sie stieg in den ersten fünf Monaten angesichts niedriger Temperaturen, leerer 

Tanks und vergleichsweise günstiger Preise drastisch (26 %). Trotz eines Rückgangs im weite-

ren Verlauf verblieb im Gesamtjahr ein Wachstum um 6 % bzw. 1 Mio. t. Im Vergleich dazu 

besaßen die Veränderungen bei allen anderen Produkten, d.h. Zunahmen bei Dieselkraftstoff 

und Rohbenzin sowie Abnahmen bei schwerem Heizöl und Kerosin, eine weit geringe Bedeu-

tung und haben sich zudem annähernd ausgeglichen, so dass der gesamte Inlandsabsatz 

ebenfalls um 1 Mio. t bzw. 1 % stieg. Im Jahr 2014 wird der Absatz von leichtem Heizöl wieder 

auf das Normalniveau zurückfallen, d.h. deutlich sinken. Dies dominiert erneut die Gesamtent-

wicklung. Auch die Nachfrage nach schwerem Heizöl und nach Ottokraftstoff, letztere auf Grund 

des sinkenden Pkw-Bestands dieser Antriebsart und von weiteren Effizienzfortschritten, wird 

abnehmen. Dem steht lediglich bei Dieselkraftstoff, hier infolge des zunehmenden Pkw-

Bestands und des weiter steigenden Lkw-Verkehrs, eine im Gesamtergebnis sichtbare Zunah-

me gegenüber. Zusammen errechnet sich ein Rückgang um 1,6 %. In den Jahren von 2015 bis 

2017 werden sich diese Tendenzen grundsätzlich fortsetzen. Allerdings wird der Absatz von 

leichtem Heizöl, der im Trend wegen der Substitutionen im Neubau und der fortgesetzten Ener-

gieeinsparmaßnamen abnimmt, wegen des Wegfalls des diesjährigen Sonderfaktors schwächer 

sinken als im Jahr 2014. Dies trifft dann auch für den Gesamtabsatz zu (-0,7 % p.a.). 

 

Die deutsche Raffinerieproduktion  hat sich in einigen der letzten Jahre spürbar schwächer 

entwickelt als der Produktenabsatz, insbesondere in den Jahren 2008 und 2010 belief sich die 

                                                           
1 Schwankungen sowohl des Stromverbrauchs als auch der Erzeugung aus erneuerbaren Energieträgern (Wind, 

Photovoltaik) werden in aller Regel durch fossile Brennstoffe ausgeglichen, darunter zu einem hohen Anteil durch 
Steinkohle.  



  BAG – Luftverkehr   

Gleitende Mittelfristprognose – Mittelfristprognose Winter 2013/14 19 

Ralf Ratzenberger 

Differenz der Veränderungsraten auf 8 bzw. 7 Prozentpunkte. Dies war zum einen auf stark 

rückläufige Produktenausfuhren und zum anderen auf steigende Importe zurückzuführen. Im 

Jahr 2013 sind die Exporte, wie schon im Vorjahr, wieder spürbar gestiegen (rund 5 %). Offen-

sichtlich war deren Rückgang zwischen 2007 (28,1 Mio. t) und 2010 (18,0 Mio. t) weniger, wie 

von manchen Marktteilnehmern geäußert, auf eine verschlechterte Wettbewerbsfähigkeit der 

deutschen Raffinerien zurückzuführen, sondern eher ein Reflex auf den vorangegangenen An-

stieg zwischen 2003 (18,8 Mio. t) und 2007. Andererseits sind die Einfuhren – nach Abnahmen 

in den Jahren 2011 und 2012 – im vergangenen Jahr wieder deutlich (knapp 10 %) gewachsen. 

Dazu beigetragen haben mehrere wartungsbedingte Unterbrechungen der Raffinerieproduktion, 

die somit trotz des zunehmenden Inlandsabsatzes um bemerkenswerte 3 % gesunken ist. In 

diesem Ausmaß hat auch die deutsche Rohöleinfuhr , von der die Transporte über Pipelines 

vollständig und der Seeverkehr in einem spürbaren Ausmaß abhängen, abgenommen. Auf de-

ren Herkunftsstruktur wird bei der Kommentierung dieser beiden Verkehrsträger eingegangen. 

Für alle Jahre ab 2014 wurden für die Ausfuhren eine Konstanz und für die Einfuhren ein we-

sentlich schwächerer Rückgang als 2013 angenommen, auch weil die deutsche Produktion 

durch Unterbrechungen etc. voraussichtlich weniger stark betroffen sein wird. Daraus ergeben 

sich für die Raffinerieproduktion und für die Rohöleinfuhr ähnliche Minderungsraten wie für den 

Inlandsabsatz.  
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2.4 Weitere Rahmenbedingungen  

Ein spürbarer Einfluss auf die Verkehrsentwicklung in der jüngeren Vergangenheit ging vom 

Rohölpreis  aus, der – wie schon in der zweiten Hälfte des vergangenen Jahrzehnts – in den 

Jahren 2010 und 2011 deutlich angestiegen ist. Im Jahresdurchschnitt 2012 verharrte der in 

US-Dollar fakturierte Weltmarktpreis auf dem Vorjahresniveau von 112 USD (Brent-Öl), um im 

Jahr 2013 nach einer, im Vergleich zu den Vorjahren, verhältnismäßig ruhigen Entwicklung um 

3 % auf knapp 109 USD zu sinken. Während im Jahr 2012 der Euro gegenüber dem US-Dollar 

um immerhin 7 % abgewertet wurde (1,28 nach 1,39 USD) und damit einen Anstieg des deut-

schen Einfuhrpreises in ähnlicher Höhe auslöste, wurde er im abgelaufenen Jahr um 3 % (auf 

1,33 USD) aufgewertet, so dass der Einfuhrpreis noch etwas stärker (-5 %) sank als der Welt-

marktpreis.  

 

Für das Jahr 2014 wird in der Mehrheit der jüngeren nationalen wie internationalen Konjunktur-

prognosen, gestützt auf die Entwicklung an den Warenterminbörsen, angenommen, dass der 

Rohölpreis in US-Dollar mehr oder minder stark sinkt.1 Konkret reichen diese Erwartungen für 

2014 von 103 bis 106 USD und für 2015 von 98 bis 101 USD. Die US-Energiebehörde EIA 

rechnet in ihrem jüngsten Kurzfristausblick mit Preisen in Höhe von 105 USD (2014) bzw. 101 

USD (2015).2 Dies ist nahezu identisch mit den entsprechenden Erwartungen der Bundesbank,3 

die hier übernommen wurden. Grundsätzlich hängen diese Erwartungen mit der spürbar erhöh-

ten Förderung in den USA zusammen. Für den Wechselkurs des Euro wurde, erneut gemäß 

den Prognosen der Bundesbank, eine geringfügige Aufwertung in 2014 und eine Konstanz da-

nach unterstellt. Somit sinkt der deutsche Einfuhrpreis im laufenden und im kommenden Jahr 

im gleichen Ausmaß wie der Weltmarktpreis (-4 bis -5 %). Natürlich steht diese Annahme unter 

dem Vorbehalt, dass es in Nordafrika, im Nahen und im Mittleren Osten zu keiner militärischen 

Eskalation und auch sonst zu keinen gravierenden Störungen in wichtigen Produzentenländern 

kommen wird.  

 

Ferner wurde angenommen, dass der Mineralölsteuersatz  im Prognosezeitraum nicht erhöht 

wird. Insbesondere in mittelfristiger Sicht ist diese Erwartung angesichts der Situation der öf-

fentlichen Haushalte nicht ohne Risiken, jedoch wäre jede andere Annahme willkürlich.  

 

Die Nutzerkosten des öffentlichen Verkehrs mit Bussen und Bahnen  werden etwa im Ausmaß 

der allgemeinen Preissteigerungsrate zunehmen. Evtl. höhere Steigerungen sind nicht stark 

                                                           
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 erwähnt wurden.  
2 EIA, Short-term Energy Outlook, 11.2.2014, http://www.eia.gov/forecasts/steo/  
3 Deutsche Bundesbank, Monatsbericht Dezember 2013, S. 17.  
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genug, um spürbare Nachfrageveränderungen auszulösen. Im Luftverkehr  hat sich der in den 

Jahren 2011 und 2012 zu beobachtende Preisanstieg, gemessen an den durchschnittlichen 

Einnahmen pro Pkm, im Jahr 2013, wie am Jahresanfang erwartet, nicht fortgesetzt.1 Dies kann 

auch für den Prognosezeitraum erwartet werden.  

 

Im Güterverkehr  sind nach den Ergebnissen des Statistischen Bundesamts im Jahr 2013 die 

Preise im Schienenverkehr stärker gestiegen als im Straßenverkehr. Allerdings sind die Diffe-

renzen nicht stark genug, um den intermodalen Wettbewerb wesentlich zu beeinflussen. Auch 

hier ist davon auszugehen, dass dies im Prognosezeitraum anhalten wird. Eine Ausnahme da-

von liegt in der Luftfracht, wo es seit mittlerweile nahezu zwei Jahren offensichtlich zu preisin-

duzierten Verschiebungen zum Seeverkehr kommt (vgl. Abschn. 3.1 und 3.3).  

 

Im Bereich der ordnungsrechtlichen  Rahmenbedingungen ist auf den Buslinienfernverkehr  

einzugehen. Die nach dem Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom Juni 2010 eingeleitete 

Novellierung des PBefG ist zum 1.1.2013 in Kraft getreten. Auf die Auswirkungen wird bei der 

Kommentierung des Öffentlichen Straßenpersonenverkehrs eingegangen (vgl. Abschn. 4.3).  

 

Im Bereich der Verkehrsinfrastruktur  wurde die, ursprünglich für Juni 2012 geplante, Inbe-

triebnahme des neuen Flughafens in Berlin, dessen Kapazität die der beiden bestehenden 

übertrifft, auf nunmehr unbestimmte Zeit verschoben. Es wird davon ausgegangen, dass die 

Kapazität der bestehenden Flughäfen noch ausreicht bzw., insbesondere in Tegel, im Einzelfall 

erhöht wird, um die Verkehrsnachfrage halbwegs geordnet zu befriedigen. Im Januar 2014 wur-

de der City-Tunnel in Leipzig in Betrieb genommen. Auf dessen Auswirkungen sowie auf das 

Bedienungsangebot  im Schienenpersonenverkehr wird bei dessen Prognose eingegangen 

(vgl. Abschn. 4.4).  

 

 

                                                           
1 Bei der Lufthansa ist diese Kennziffer in den ersten drei Quartalen um 1,8 % gesunken. Zumindest die Tendenz 

dürfte auch auf den gesamten deutschen Luftverkehr annähernd zutreffen.  
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3 Güterverkehr  

3.1 Überblick  

Gesamter Güterverkehr  

Der gesamtmodale Güterverkehr hat im Jahr 2013 nach dem spürbaren Rückgang des voran-

gegangenen Jahres wieder auf den Wachstumspfad zurückgefunden. Zwar wuchs die gesamt-

wirtschaftliche Produktion ähnlich schwach wie im Jahr 2012. Jedoch drehte sich, wie am Jah-

resanfang erwartet, das Vorzeichen der Veränderung in nahezu allen transportintensiven Bran-

chen von einem teilweise kräftigen Minus in ein Plus bzw. zumindest in eine Stagnation (vgl. 

Abschn. 2.3). Dies gilt auch für die Bauwirtschaft, bei der die Witterungseinflüsse in Gestalt des 

äußerst kalten Winters im ersten Quartal mit entsprechenden Folgen auf die anteilsgewichtigen 

Baustofftransporte von den anschließenden Aufholeffekten und der äußerst milden Witterung im 

Dezember annähernd ausgeglichen wurden. Das gesamtmodale Transportaufkommen  (ohne 

den hier grundsätzlich ausgeklammerten Seeverkehr) ist gemäß der derzeitigen Datenlage um 

0,9 % und die Leistung  um 1,9 % gestiegen. Damit wurden die bisherigen Höchststände aus 

dem Jahr 2008 noch um 3 % (Aufkommen) bzw. 1,5 % (Leistung) verfehlt. 

 

Die Abweichung in der letztjährigen Entwicklung dieser beiden Größen entstand vor allem im 

Straßengüterverkehr, innerhalb dessen sich die Transporte mit ausländischen Fahrzeugen, die 

über weit überdurchschnittliche Entfernungen verlaufen, erneut günstiger entwickelt haben als 

die mit deutschen Lkw. Darüber hinaus kam es bei den Rohrleitungen zu einem Struktureffekt 

(vgl. unten), der zu einem drastischen Leistungszuwachs in Höhe von 2 Mrd. tkm führte und 

somit nicht unwesentlich zum gesamtmodalen Anstieg (12 Mrd.) beitrug. Allerdings ist bereits in 

diesem Zusammenhang darauf hinzuweisen, dass für den Verkehr der ausländischen Lkw noch 

keine statistischen Daten, sondern lediglich die Ergebnisse der Mautstatistik als Indikator vor-

liegen (vgl. unten und Abschn. 3.4). Da auf sie mittlerweile bereits ein Viertel der gesamtmoda-

len Transportleistung entfällt, wird letztere von einer Korrektur bei den ausländischen Fahrzeu-

gen um einige wenige Prozentpunkte durchaus spürbar beeinflusst. Beim Aufkommen ist deren 

Anteil mit 11 % weniger hoch, so dass sich die Auswirkungen von Revisionen auf den gesamt-

modalen Wert in Grenzen halten.  

 

Das, allerdings noch sehr vorläufige, Ergebnis des Jahres 2013 liegt sehr nahe an unserer 

Prognose vom Jahresanfang (1,3 % (Aufkommen) bzw. 1,9 % (Leistung)), aber um gut einen 

Prozentpunkt über derjenigen vom Sommer 2013 (-0,4 % bzw. 0,8 %). Entscheidend für die 

letztgenannte Abweichung ist, dass der Effekt der widrigen Witterungsverhältnisse vom Jahres-

anfang 2013 überschätzt bzw. der spätere Ausgleich durch die günstigen Bedingungen im De-
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zember (naturgemäß) nicht erwartet wurde. Dagegen wurde die konjunkturelle Entwicklung im 

weiteren Verlauf des Jahres – im Gegensatz zu 2012 – nahezu korrekt antizipiert. Dies gilt auch 

für die Prognose vom Jahresanfang und erklärt die hohe Übereinstimmung zwischen Prognose 

und (vorläufigem) Ist.  

 

Innerhalb der einzelnen Güterbereiche  ist das starke Plus in der Güterabteilung der "Sonstigen 

Produkte" in Höhe von 37 Mio. t allein verantwortlich für das Gesamtergebnis (+36 Mio. t). Pro-

zentual ist das Wachstum in Höhe von nahezu 8 % angesichts der verhaltenen gesamtwirt-

schaftlichen Entwicklung durchaus überraschend. Zu dieser Abteilung zählen vor allem die 

Sammelgüter, die weit überwiegend im Lkw-Verkehr transportiert werden, und zu ihnen wiede-

rum große Teile des Containerverkehrs. Letzterer dürfte im Jahr 2013 aber auch nicht im ge-

nannten Ausmaß gestiegen sein. Ein Teil der kräftigen Zunahme ist vielmehr auf den stark stei-

genden Internet-Handel zurückzuführen. Gemäß der Marktbeobachtung des BAG fuhren Stra-

ßengüterverkehrsunternehmen vermehrt Linienverkehre mit Sammelgut für Online-Händler, 

KEP-Dienste etc.1 Der zweitstärkste Aufkommenseffekt (+7 Mio. t) entstand in der Güterabtei-

lung "Kohle, Rohöl, Erdgas". Allerdings ist hier zu beachten, dass der gesamtmodale Güterver-

kehr gemeinhin ohne den (exterritorialen) Seeverkehr, der keine Verkehrsleistung innerhalb 

Deutschlands erbringt, definiert wird. Dessen Einbeziehung nur beim Aufkommen würde den 

Vergleich mit der Transportleistung verzerren. Einschließlich des Seeverkehrs, bei dem der 

Umschlag sowohl mit Kohle als auch mit Rohöl im Jahr 2013 massiv eingebrochen ist, ist das 

Aufkommen dieser Güterabteilung leicht gesunken.  

 

In der Differenzierung nach Hauptverkehrsverbindungen  drehte sich beim Binnenverkehr die 

Entwicklung im Jahr 2012 (-2,7 %), als die anteilsstarken Baustofftransporte witterungsbedingt 

gesunken waren, im Jahr 2013 wieder in ein moderates Plus (0,5 %). Auch die grenzüber-

schreitenden Verkehrsströme sollten gemäß dem derzeitigen Datenstand für den Verkehr der 

ausländischen Lkw nach dem letztjährigen Rückgang wieder gestiegen sein, allerdings – ent-

sprechend der sehr verhaltenen Entwicklung der Außenhandelsströme nach und aus Europa, 

die im landgebundenen Güterverkehr dominieren – nur leicht. Die wesentlich expansiveren 

Handelsbeziehungen mit außereuropäischen Partnerländern machen sich dagegen nahezu 

ausschließlich im Seeverkehr und in der Luftfracht bemerkbar. Innerhalb des grenzüberschrei-

tenden Verkehrs wurde der Empfang von einigen kräftig steigenden Massengutimporten (Kohle, 

Erze, Mineralölprodukte) zusätzlich angetrieben (+3 %).  

 

Im Jahr 2014 werden nach aller Voraussicht alle gesamt- und die meisten branchenwirtschaftli-

chen Leitdaten spürbar stärker zunehmen als im abgelaufenen Jahr. Dies lässt auch ein ent-

                                                           
1 Bundesamt für Güterverkehr, Marktbeobachtung Güterverkehr – Bericht Herbst 2013, Köln 2013, S. 10.  
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sprechend höheres Wachstum des gesamtmodalen Güterverkehrs erwarten. Es wird derzeit auf 

knapp 2 % (Aufkommen) bzw. knapp 3 % (Leistung) quantifiziert. Mit Ausnahme der Mineralöl-

produkte dürften dazu alle Güterbereiche beitragen. Die für das Gesamtergebnis bedeutends-

ten Impulse entstehen zum einen erneut bei den "Sonstigen Produkten" sowie zum anderen bei 

den Transporten von Baustoffen und von chemischen Produkten, jeweils entsprechend ihren 

branchenwirtschaftlichen Konjunkturverläufen. Die grenzüberschreitenden Verkehrsströme 

werden im laufenden Jahr vom Außenhandel mit Europa spürbar stärker angeregt als in den 

beiden Vorjahren, so dass sie ein höheres Plus verzeichnen dürften. Aber auch der – grund-

sätzlich wachstumsschwächere – Binnenverkehr wird wieder zunehmen. Damit wird das Auf-

kommen aber immer noch um 1 % unter dem Vorkrisenniveau liegen, die Leistung dagegen um 

1 % darüber.  

 

 

Tabelle G-1: Transportaufkommen und Transportleistu ng nach Verkehrsträgern 

2011 2012 2013 2014 2017 12/11 13/12 14/13 17/14

Transportaufkommen
Straßenverkehr2) 3390,6 3306,7 3336,8 3400,3 3565,8 -2,5 0,9 1,9 1,6
Eisenbahnverkehr3) 374,7 366,1 369,0 379,2 405,2 -2,3 0,8 2,8 2,2
- dar.: Kombinierter V. 76,5 77,9 81,4 86,4 101,7 1,8 4,5 6,1 5,6
Binnenschifffahrt 222,0 223,2 226,9 230,0 234,2 0,5 1,7 1,4 0,6
Rohrleitungen4) 86,6 87,9 87,3 86,5 85,9 1,5 -0,6 -0,9 -0,3
Luftfracht5) 4,4 4,3 4,3 4,5 4,9 -2,7 0,4 3,0 3,1
Insgesamt 4078,3 3988,2 4024,3 4100,5 4295,8 -2,2 0,9 1,9 1,6
Seeverkehr6) 292,8 295,1 293,3 301,1 324,7 0,8 -0,6 2,7 2,5

Transportleistung 1)

Straßenverkehr2) 457,8 445,9 453,0 466,3 506,6 -2,6 1,6 2,9 2,8
Eisenbahnverkehr3) 113,3 110,1 111,9 115,3 124,7 -2,9 1,6 3,1 2,6
- dar.: Kombinierter V. 39,8 39,8 40,7 42,9 49,6 0,0 2,3 5,4 4,9
Binnenschifffahrt 55,0 58,5 59,7 60,6 62,0 6,3 2,2 1,4 0,8
Rohrleitungen4) 15,6 16,2 18,2 18,0 17,8 3,7 12,2 -1,0 -0,4
Luftfracht5) 1,5 1,4 1,4 1,5 1,6 -4,1 0,4 2,8 3,0
Insgesamt 643,3 632,1 644,2 661,7 712,7 -1,7 1,9 2,7 2,5

1) Innerhalb Deutschlands

2) Einschl. Kabotageverkehr ausländischer Fahrzeuge in Deutschland

3) Einschl. Behältergewichte im kombinierten Verkehr

4) Nur Rohölleitungen

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

6) Einschl. Seeverkehr zw. Binnen- u. ausländ. Häfen. Ohne Eigengewichte der Fahrzeuge, Container etc.  

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

Mio. t bzw. Mrd. tkm Veränderung p.a. in %

 

  


































































































































