Wochenbericht

NAVARY

Wirtschaft Politik Wissenschaft

Andreas Cors
acors @diw.de

Bauproduktion: Talfahrt nur
zeitweise gebremst

Das Bauvolumen nahm in der ersten Hdlfte dieses Jahres real um 2 % ab. Das
Tempo des Riickgangs hat sich damit verlangsamt. Die Ankiindigung der Kiir-
zung der Eigenheimzulage im Jahre 2002 fiihrte zu einem Vorziehen von Bauge-
nehmigungen, die die Bautdtigkeit anregten. Dieser positive Impuls fiir den Woh-
nungsbau ebbt nunmehr ab. Damit zeichnet sich fiir das zweite Halbjahr 2004
ein deutlich stdrkerer Riickgang des Bauvolumens ab — zumal auch die Nachfrage
von Seiten der dffentlichen Auftraggeber sinkt und im Wirtschaftsbau nach wie
vor keine Belebung in Sicht ist.

Im Jahre 2005 diirfte es zu einem krdftigen Nachlassen der Bauleistung kommen.
Die éffentlichen Haushalte sind weiter angespannt, so dass von dieser Seite keine
AnstélBe zu erwarten sind. Im Wohnungsbau sprechen die unsicheren Arbeits-
platzperspektiven und die nur schwach steigenden Einkommen fiir ein erneutes
Abrutschen. Im Wirtschaftsbau wird die verbesserte Konjunktur kaum fiir eine
Belebung ausreichen. Insgesamt diirfte das Bauvolumen 2005 real um etwa 5 %
geringer ausfallen als in diesem Jahr.

Entwicklung des Bauvolumens seit 2002

Im Jahre 2002 betrug das Bauvolumen, nach iiberarbeiteten Ergebnissen auf-
grund der nunmehr fiir jenes Jahr vorliegenden Umsatzsteuerstatistik,' real (in
Preisen von 2000) 246,3 Mrd. Euro. Damit kam es zu einem Riickgang um
knapp 6 % gegeniiber 2001. Davon waren das Bauhauptgewerbe (Hoch- und
Tiefbau) und das Ausbaugewerbe gleichermal3en betroffen. Starker als in West-
deutschland (-5,4 %) sank das Bauvolumen in Ostdeutschland (—7,6 %). Dies
ist vor allem auf die Entwicklung im Bauhauptgewerbe zuriickzufiihren, fiir das
in Ostdeutschland eine deutlich stirkere Abnahme (-10,1%) als in West-
deutschland (—5,5 %) zu verzeichnen war. Dagegen ging die Leistung im Aus-
baugewerbe in Ostdeutschland etwas weniger als im Westen zuriick.

Insgesamt fiel der fiir 2002 zu verzeichnende Riickgang im Ausbaugewerbe
wesentlich stérker aus, als er bisher veranschlagt worden war?: In den Jahren
zuvor hatte sich, sobald die Umsatzsteuerstatistik vorlag, stets gezeigt, dass die
Kleinbetriebe, die in der aktuellen Bauberichterstattung nicht erfasst sind, eine
giinstigere Umsatzentwicklung aufwiesen. Dies lag vor allem an den Auftrigen
fiir Instandsetzungen; offensichtlich hat sich die Nachfrage in diesem Segment

1 Die Umsatzsteuerstatistik dient vor allem zur Eingrenzung der Leistung des Ausbaugewerbes, denn die laufende
statistische Berichterstattung liefert fiir diesen Bereich kein zuverlassiges Bild.

2 Vgl.: Baukonjunktur 2003,/2004: Partielle Aufhellung, aber kein wirklicher Lichtblick. Bearb.: Bernd Bartholmai.
In: Wochenbericht des DIW Berlin, Nr. 45/2003, S. 705.
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Bauproduktion: Talfahrt nur zeitweise gebremst

Kasten

Zur Datenbasis fiir die Berechnung des Bauvolumens seit 2002

Die Bauvolumensrechnung des DIW Berlin stiitzt sich auf das Berichtssystem der amtlichen Statistik. Ein
betrachtlicher Teil der Informationen, die fiir die Vermittlung eines zuverlassigen Bildes der Bauwirtschaft
erforderlich sind, liegt allerdings erst mit erheblichem Zeitverzug vor; derzeit gibt es eine vollstandige
Datenbasis nur bis zum Jahr 2002. Die Daten fiir 2003 und fiir dieses Jahr enthalten noch Schatzungen.

Bei der Ermittlung von Produktionswert und Wertschépfung des Baugewerbes sowie der Bauinvestitionen
ist auch die volkswirtschaftliche Gesamtrechnung mit diesem Problem konfrontiert. Immer wieder kommt
es deshalb zu - nicht selten erheblichen — Revisionen. Bei der Bauvolumensrechnung des DIW Berlin wird
anhand von Erfahrungswerten versucht, statistische Liicken zu schlieBen und den Umfang etwaiger Revi-
sionen abzuschatzen. Gleichwohl sind auch hier spater oft Anpassungen erforderlich.

Flr das Bauhauptgewerbe sind Ergebnisse der jahrlichen Unternehmens- und Kostenstrukturerhebung bei
groBeren Unternehmen bis zum Jahr 2002 verfligbar. Die Daten der Totalerhebung bei Betrieben reichen
bis zum Jahr 2003. Auf dieser Basis werden bisher die monatlichen Daten der Bauberichterstattung — sie
stiitzt sich auf Angaben der Betriebe mit 20 und mehr Beschaftigten — hochgerechnet; dies gilt auch fiir
die bisherigen Daten flir 2004. Bei dieser vorlaufigen Schatzung fiir alle Betriebe steht eine Anpassung
auf Basis der Totalerhebung vom Juni 2004 noch aus; zu erwarten sind deutliche Korrekturen zum Positiven
hin — sowohl bei den geleisteten Arbeitsstunden als auch bei den Umsatzen. Denn die Bedeutung der
kleineren Betriebe diirfte weiter zugenommen haben, was allerdings auch daran liegt, dass — wie in den
Jahren zuvor - bei einer Reihe von Betrieben die Zahl der Erwerbstatigen auf weniger als 20 gesunken ist.
Diese ,Jahreskorrektur" ist bei der Schatzung des Bauvolumens fiir das erste Halbjahr 2004 ber{icksich-
tigt worden.!

Noch unsicherer ist die Datenlage beim Ausbaugewerbe. Zwar liegen auch fiir diesen Gewerbezweig ent-
sprechende Ergebnisse der Fachstatistik (Kostenstrukturerhebung fiir Unternehmen und betriebliche Total-
erhebung) fiir 2002 vor; jedoch ist schon diese Basis zu schmal und die Auswahl nicht branchentypisch,?
denn das Ausbaugewerbe setzt sich iiberwiegend aus einer Vielzahl von kleinen Betrieben zusammen.
Anders als beim Bauhauptgewerbe beschrankt sich die ,Totalerhebung” hier auf Betriebe mit 10 und mehr
Beschéftigten, womit aber nur mehr gut ein Zehntel der Betriebe (die etwa die Halfte der Umséatze erbrin-
gen) erfasst wird. Die laufende Bauberichterstattung beschrankt sich auf eine vierteljahrliche Erhebung
bei den Betrieben mit 20 und mehr Beschaftigten — sie stiitzt sich damit sogar auf weniger als 5% der
Betriebe.?

Hochrechnungen werden hier vom DIW Berlin, wie auch im Rahmen der Volkswirtschaftlichen Gesamt-
rechnung, anhand der aktuellsten Umsatzsteuerstatistik vorgenommen; die zeitnahesten Informationen
betreffen ebenfalls das Jahr 2002. Zur Bestimmung der Entwicklung danach sind Schatzungen erforder-
lich, die ein erhebliches Fehlerpotential bergen.

Wegen der hohen Abschneidegrenze wird auch im Ausbaugewerbe die Bedeutung der Kleinbetriebe von
der zeitnahen Berichterstattung unterschatzt. Die Umsatzsteuerstatistik zeigte jedenfalls in den vergan-
genen Jahren im Nachhinein stets ein deutlich glinstigeres Bild als die Bauberichterstattung. Fiir das Jahr
2002 war es jedoch ein (iberraschendes Resultat, dass erstmals die Zuwdchse beim Umsatz aller Firmen
ahnlich im Minus lagen wie die bei den GroBbetrieben. Die Aufteilung nach Bundesldndern zeigte, dass
der Riickgang in Ostdeutschland — anders als in den Vorjahren — sogar etwas geringer war als in West-
deutschland.

1 Besonders stark unterschatzt werden erfahrungsgemaB das Arbeits- 2 GroBere Betriebe sind vorwiegend im Teilbereich Installation, dort
volumen und die Umsatze im Wohnungsbau. Dort entfallt nur knapp z.B. im Heizungs- und Liiftungsbau, anzutreffen.
ein Drittel der Bauleistung auf die Betriebe des Monatsberichtskreises. 3 Gemessen an der Zahl der Firmen des Ausbaugewerbes laut Umsatz-

steuerstatistik.

seit 2002 abgeschwicht. Eine dhnliche Entwick-  Im Jahre 2003 war der Riickgang des gesamten
lung im Ausbaubereich muss auch fiir das vergan-  Bauvolumens um knapp 4 % geringer als im Vor-
gene Jahr angenommen werden (Tabellen 1 bis 3;  jahr. Hierfiir war in erster Linie die zwischenzeit-
zur statistischen Basis vgl. Kasten). liche Besserung im Wohnungsbau verantwortlich,
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Tabelle 1

Entwicklung des Bauvolumens nach Baubereichen und Produzentengruppen
Deutschland insgesamt

Nach Baubereichen Nach Produzentengruppen
Wirtschaftsbau Offentlicher Bau B Baugewerbe
Woh- au- .
nungs volumen Bau Sonstige
) Ins- . Ins- StraBen- | Sonstiger | ins- " | Ausbau- | Bereiche®
bau gesamt Hochbau | Tiefbau gesamt Hochbau bau Tiefbau | gesamt haupt-] gewerbe?
gewerbe
Bauvolumen in Deutschland*
in Mrd. Euro zu jeweiligen Preisen
2001 144,68 76,12 54,48 21,64 41,60 16,93 12,54 12,13 | 262,40 86,30 101,74 74,36
2002 136,10 71,78 50,40 21,38 39,52 16,05 12,02 11,45 | 247,40 80,30 95,21 71,90
2003 132,10 68,31 47,38 20,92 37,54 15,06 11,60 10,89 | 237,95 76,59 90,91 70,45
1. Halbjahr 2004 63,76 30,82 21,62 9,20 16,19 6,57 4,86 4,78 | 110,75 34,39 43,02 33,37
Preisentwicklung (2000 = 100)
2001 100,3 100,4 100,4 100,3 100,2 100,3 100,6 99,6 100,3 99,4 101,1 100,3
2002 100,5 100,5 100,6 1004 100,2 100,5 100,5 99,4 100,4 99,0 101,7 100,4
2003 100,6 100,7 100,9 100,3 100,1 100,6 100,2 99,2 100,5 98,7 102,3 100,4
1. Halbjahr 2004 1014 1014 101,7 100,5 100,7 101,7 1004 100,0 101,3 99,4 103,1 101,0
In Mrd. Euro zu Preisen von 2000
2001 144,21 75,84 54,26 21,58 41,52 16,88 12,47 12,18 | 261,56 86,79 100,63 74,15
2002 135,46 71,40 50,09 21,30 39,46 15,97 11,96 11,52 | 246,32 81,08 93,61 71,63
2003 131,32 67,84 46,98 20,86 37,50 14,96 1,57 10,97 | 236,67 77,64 88,88 70,15
1. Halbjahr 2004 62,89 30,40 21,26 9,15 16,07 6,46 4,84 4,78 | 109,36 34,61 41,72 33,03
Vierteljahresdaten zu jeweiligen Preisen
172002 30,27 15,53 1,18 4,35 7,91 3,61 2,05 2,25 53,71 15,80 22,07 15,83
1172002 36,41 18,64 13,23 541 10,58 4,08 3,40 3,09 65,62 21,97 24,85 18,81
11172002 36,85 19,60 13,62 5,98 1,16 4,31 3,59 3,26 67,61 22,80 25,32 19,49
1IV/2002 32,58 18,01 12,37 5,64 9,88 4,05 2,98 2,84 60,47 19,72 22,97 17,77
172003 27,88 14,18 10,15 4,04 7,07 3,28 1,78 2,00 49,13 13,89 20,29 14,95
1172003 35,25 17,77 12,46 532 10,04 3,88 3,29 2,87 63,06 20,92 23,68 18,46
11172003 36,52 18,88 12,95 593 10,75 4,08 3,54 3,13 66,15 22,24 24,60 19,30
IV/2003 32,45 17,48 11,83 5,64 9,69 3,82 2,99 2,88 59,62 19,55 22,33 17,74
172004 28,18 13,84 9,79 4,05 6,80 3,05 1,76 1,99 48,81 13,95 19,85 15,02
1172004 35,57 16,98 11,83 515 9,39 3,51 3,09 2,79 61,94 2043 23,16 18,35
Vierteljahresdaten zu Preisen von 2000
172002 30,12 15,46 1,12 4,34 7,89 3,59 2,03 2,27 53,47 15,95 21,72 15,80
1172002 36,25 18,56 13,16 540 10,56 4,06 3,38 3,11 65,36 22,17 24,44 18,75
11172002 36,65 19,48 13,54 595 1,14 4,29 3,57 3,28 67,28 23,02 24,86 19,40
1IV./2002 32,44 17,90 12,28 5,62 9,87 4,03 2,98 2,86 60,21 19,94 22,58 17,69
172003 27,68 14,08 10,06 4,02 7,05 3,26 1,78 2,02 48,80 14,07 19,85 14,88
1172003 35,06 17,63 12,34 529 10,03 3,85 3,28 2,90 62,71 21,19 23,16 18,36
11172003 36,32 18,75 12,84 5,91 10,74 4,06 3,52 3,16 65,82 22,54 24,05 19,22
IV/2003 32,26 17,39 1,74 5,65 9,69 3,80 2,99 2,90 59,34 19,83 21,81 17,69
172004 27,91 13,73 9,69 4,04 6,78 3,02 1,76 2,00 48,42 14,16 19,31 14,95
1172004 34,97 16,67 1,57 51 9,30 3,44 3,08 2,78 60,94 20,45 22,40 18,08
Reale Veranderung gegeniiber dem Vorjahr in %
2001 -6,0 -33 -35 -2,7 -41 -37 -33 -5,6 -5,0 -838 -2,9 -3,0
2002 -6,1 -59 -7,7 -1.3 -5,0 -53 -4,1 -54 -58 -6,6 -7,0 -34
2003 -3,1 -5,0 -6,2 -2,1 -5,0 -6,3 -33 -4.8 -39 -43 -5,0 -2,1
1. Halbjahr 2004 0,2 -4,1 =51 -1,7 -59 -9,1 -43 -2,8 -1,9 -1,8 -3,0 -0,6
172002 -7,2 -7,2 -8,5 -39 -5,1 -6,2 -2,0 -6,0 -6,9 -7.9 -8,0 -43
1172002 -5,5 -52 -6,8 -1,0 -34 =52 =22 -23 -5,1 -4,9 -6,8 -2,9
111/2002 -5,5 -5,0 =72 0,4 -4,0 -4,2 -35 -4,1 -5,1 -54 -6,5 -28
1IV./2002 -6,3 -6,2 -83 -1.3 -75 -59 -79 -9,4 -6,5 -8,6 -6,7 =37
1/2003 -8,1 -89 -9,5 -74 -10,7 -9,3 -12,7 -1,0 -8,7 -11.8 -8,6 -58
1172003 -33 -5,0 -6,2 -2,0 -5,0 -5,2 -29 -7,0 -4,0 -4,5 -52 -2,0
11172003 -09 -38 -5,1 -0,6 -36 -54 -1.3 -38 -2,2 -2,1 -3.2 -0,9
IV/2003 -0,5 -29 -4,4 0,5 -18 -58 0,4 14 -1,4 -0,5 -34 0,0
172004 08 -2,5 -37 0,6 -39 -73 -038 -1,1 -038 0,6 -2,7 04
1172004 -0,3 -54 -6,2 -34 -7.3 -10,7 -6,1 -4,1 -2,8 =35 -33 -1,6
1 Vorbereitende Baustellenarbeiten, Hoch- und Tiefbau (entspricht dem ehemaligen Bau- 3 Fertigteilbau und Montagen, Bauplanung, Eigenleistung der Investoren.
hauptgewerbe, wobei Teilbereiche ausgegliedert wurden). 4 | eistung der Bauwirtschaft (im Inland ansassige Betriebe) auf Baustellen im Inland.
2 Bauinstallation, sonstiges Baugewerbe (ehemaliges Ausbaugewerbe, um Teilbereiche
erweitert).
Quelle: Berechnungen des DIW Berlin, gestiitzt auf die amtlichen Statistiken zum Baugewerbe. DIW Berlin 2004
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Tabelle 2

Entwicklung des Bauvolumens nach Baubereichen und Produzentengruppen
Alte Bundeslander

Nach Baubereichen Nach Produzentengruppen
Woh- Wirtschaftsbau Offentlicher Bau Bau- w .
nungs- ] : i . volumen Bau- i Sons_tlge3
bau el:asmt Hochbau | Tiefbau eI:aSmt Hochbau Str;:;n S.I(_’i"esfggﬁr ns- haupt- Ael\j::?bl:ez Bereiche
g 9 gesamt gewerbe! g
Von westdeutschen Betrieben erbrachte Leistung
in Mrd. Euro zu jeweiligen Preisen
2001 123,53 59,24 42,72 16,52 30,67 12,60 9,13 8,94 213,43 66,07 84,18 63,19
2002 116,89 55,88 39,50 16,39 29,02 11,86 8,69 8,48 201,80 61,92 78,63 61,25
2003 113,70 52,75 37,01 15,74 27,28 11,09 8,25 795 193,73 58,56 75,28 59,88
1. Halbjahr 2004 55,10 23,60 16,70 6,90 11,65 4,81 3,42 3,42 90,35 26,45 35,61 28,30
Bauvolumen in den alten Bundeslidndern*
in Mrd. Euro zu jeweiligen Preisen
2001 123,89 59,52 42,90 16,62 30,60 12,65 9,07 8,89 214,01 66,68 84,30 63,04
2002 117,25 56,28 39,81 16,47 29,03 1,93 8,67 8,44 202,57 62,66 78,79 61,12
2003 114,00 53,00 37,22 15,79 27,29 1,15 823 791 194,29 59,1 7541 59,77
1. Halbjahr 2004 55,25 23,73 16,80 6,93 11,65 4,85 341 3,40 90,63 26,71 35,68 28,25
Preisentwicklung (2000 = 100)
2001 100,6 100,6 100,6 100,5 100,5 100,6 101,0 99,8 100,6 99,8 101,3 100,5
2002 100,7 100,7 100,8 100,5 100,2 100,8 100,3 99,5 100,6 99,2 101,9 100,6
2003 100,7 100,7 100,9 100,3 99,8 100,7 99,5 99,1 100,6 98,5 102,3 100,5
1. Halbjahr 2004 101,4 101,2 101,4 100,6 100,2 101,5 99,1 99,7 101,2 99,0 103,0 101,0
In Mrd. Euro zu Preisen von 2000
2001 123,21 59,16 42,63 16,53 30,46 12,58 8,98 890 | 21282 66,84 83,25 62,73
2002 116,46 55,87 39,49 16,38 28,96 1,83 8,64 8,49 201,29 63,16 77,34 60,79
2003 113,19 52,65 36,90 15,74 27,33 11,08 8,27 7,99 193,17 60,00 73,70 59,47
1. Halbjahr 2004 54,49 23,45 16,56 6,89 1,63 4,78 344 341 89,56 26,97 34,63 27,97
Vierteljahresdaten zu jeweiligen Preisen
1/2001 27,59 13,12 9,60 3,51 6,21 2,89 1,56 176 46,92 13,60 19,40 13,92
1172001 33,23 15,29 1n,13 417 8,04 3,18 2,52 2,34 56,56 17,97 22,11 16,47
11172001 33,59 16,01 11,46 4,54 8,49 335 2,67 2,48 58,09 18,38 22,68 17,02
1V/2001 29,48 151 10,71 4,40 787 324 2,32 2,31 52,45 16,73 20,1 15,62
1/2002 25,81 12,24 8,86 338 5,88 2,73 1,51 1,64 43,94 12,56 18,01 13,36
11/2002 31,67 14,56 10,42 414 7,75 2,99 2,47 2,30 53,99 17,20 20,74 16,05
111/2002 32,01 15,28 10,69 4,59 8,12 3,17 2,56 239 55,42 17,52 21,28 16,62
1V/2002 27,76 14,19 9,84 435 7,27 3,03 2,13 2,1 49,22 15,37 18,76 15,09
172003 24,00 1,14 8,02 3,12 5,26 2,45 133 1,47 40,39 11,08 16,64 12,67
1172003 30,71 13,71 9,75 3,96 7,24 2,82 233 2,09 51,66 16,15 19,80 15,71
11172003 31,63 14,52 10,09 4,43 773 3,01 247 2,25 53,88 16,81 20,71 16,36
1IV/2003 27,66 13,64 9,36 4,28 7,06 2,87 2,09 2,10 48,36 15,07 18,27 15,02
172004 24,26 10,80 7,68 3,12 5,02 2,30 1,30 143 40,08 11,08 16,31 12,70
1172004 30,99 12,93 9,12 3,81 6,63 2,55 2,1 1,97 50,55 15,63 19,37 15,55
Vierteljahresdaten zu Preisen von 2000
172001 27,45 13,04 9,54 3,49 6,17 2,87 1,54 1,76 46,66 13,61 19,20 13,85
172001 33,03 15,19 11,05 414 7,99 3,16 2,49 2,34 56,22 18,00 2184 16,39
11172001 33,38 15,90 1,38 4,51 8,45 333 2,64 2,48 57,72 18,42 22,37 16,93
1V/2001 29,35 15,04 10,65 4,38 7,85 322 2,31 2,32 52,23 16,82 19,84 15,57
172002 25,63 12,16 8,79 3,37 586 2,71 1,50 1,65 43,65 12,64 17,70 13,30
1172002 31,47 14,46 10,34 4,12 773 297 245 2,31 53,66 17,32 20,37 15,97
11172002 31,77 15,16 10,60 4,56 8,1 3,15 2,56 2,40 55,04 17,66 20,86 16,51
1V/2002 27,59 14,08 9,76 4,33 727 3,01 2,13 2,13 48,95 15,54 18,41 15,00
172003 23,79 11,05 794 3n 525 2,43 134 1,48 40,09 1,24 16,26 12,59
1172003 30,50 13,59 9,66 393 7,25 2,80 2,34 2.1 51,34 16,38 19,36 15,61
11172003 31,41 14,42 10,01 441 775 2,99 2,49 2,27 53,58 17,06 20,24 16,29
1V/2003 27,49 13,59 9,29 4,29 7,08 2,85 21 2,13 48,15 15,33 17,84 14,98
172004 24,03 10,73 7,62 3n 5,03 2,28 1,31 144 39,78 1,27 15,88 12,64
1172004 30,46 12,72 8,94 3,78 6,60 2,50 2,13 1,97 49,78 15,70 18,75 15,33
Reale Verdanderung gegeniiber dem Vorjahr in %
2000 -03 0,7 1.1 -03 -0,2 0,5 2,4 -3,6 0,0 -04 1,7 -1,8
2001 -4,4 -19 -19 -19 -26 -18 -16 -4,5 -34 -7.2 -1,0 -24
2002 -55 -5,6 -74 -09 -49 -59 -37 -47 -54 -55 -7.1 -3,1
2003 -2,8 -58 -6,5 -39 -56 -64 -43 -59 -4,0 -50 -47 -22
1. Halbjahr 2004 0,4 -48 -59 -2 -70 -8,6 -65 -50 -20 -24 -28 -0,8
172001 -53 -2,9 -2,3 -4,5 -55 -28 -79 -75 -4,7 -11,0 -0,6 -35
1172001 -5,0 -1,5 -1,3 -2,2 -1,9 -0,3 -1.3 -4,7 =37 -7.3 -1,4 -2,3
11172001 -39 -0,8 -1,2 0,2 -1,5 -2,0 0.3 -2,6 =27 =52 -1,4 -1,5
1V/2001 -34 -2,4 -2,8 -1,6 -1,9 -2,1 05 -4,0 -29 -59 -0,6 -2,4
172002 -6,7 -6,7 -7.9 =35 =51 -57 -28 -6,1 -6,5 =71 -7.8 -4,0
11/2002 -47 -48 -64 -04 -34 -6,2 -15 -15 -4,5 -38 -67 -25
11/2002 -48 -4,6 -69 1 -4, -53 -30 -33 -46 -4,1 -6,7 -2,5
1V./2002 -60 -63 -84 -13 -73 -6,5 -76 -82 -63 -76 -7.2 -3,6
172003 -7,2 -9,2 -9,6 -79 -10,3 -10,2 -10,8 -10,2 -8,1 -1,1 -8,1 -53
1172003 =31 -6,0 -6,6 -4,6 -6,2 =55 -4,6 -8,6 -43 -54 -5,0 -2,2
11172003 -1,1 -4,9 -5,6 -3,2 -4,4 -5,0 -2.8 -54 -2,6 -34 -3,0 -1,4
1V/2003 -0,4 -35 -4,8 -0,8 -2,6 -53 -1,2 -0,1 -1,6 -1.3 =31 -0,1
172004 1,0 -2,9 -4,1 03 -4,3 -6.3 -23 -28 -038 0,3 -23 03
11/2004 -02 -64 -74 -39 -89 -108 -838 -65 -30 -4, -3,1 -18
1 Vorbereitende Baustellenarbeiten, Hoch- und Tiefbau (entspricht dem ehemaligen Bauhaupt- 2 Bauinstallation, sonstiges Baugewerbe (ehemaliges Ausbaugewerbe, um Teilbereiche erweitert).
gewerbe, wobei Teilbereiche ausgegliedert wurden). 3 Fertigteilbau und Montagen, Bauplanung, Eigenleistung der Investoren.
4 Im jeweiligen Gebiet (nach Lage der Baustellen) erbrachte Bauleistung.
Quelle: Berechnungen des DIW Berlin, gestiitzt auf die amtlichen Statistiken zum Baugewerbe. DIW Berlin 2004
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Tabelle 3

Entwicklung des Bauvolumens nach Baubereichen und Produzentengruppen
Neue Bundeslander

Nach Baubereichen Nach Produzentengruppen
Woh- Wirtschaftsbau Offentlicher Bau Bau- Baugewerbe .
nungs- _ ) ! . volumen Bau ] Sons_t|ge3
bau eI:asmt Hochbau | Tiefbau eI:asmt Hochbau Str;aB:" S?&?Eg:r ns- haupt- ':"::3:;2 Bereiche
9 g gesamt gewerbe' g
Von ostdeutschen Betrieben erbrachte Leistung
in Mrd. Euro zu jeweiligen Preisen
2001 21,15 16,88 1,76 512 10,93 4,33 34 3,19 48,97 20,23 17,56 117
2002 19,21 15,90 10,90 5,00 10,50 4,20 333 2,97 45,60 18,38 16,58 10,65
2003 18,40 15,56 10,38 518 10,26 397 335 2,94 44,22 18,03 15,63 10,57
1. Halbjahr 2004 8,65 7.21 4,91 2,30 4,54 1,75 1,43 1,36 20,40 794 7,40 5,06
Bauvolumen in den neuen Bundeslindern*
in Mrd. Euro zu jeweiligen Preisen
2001 20,79 16,60 11,58 5,02 11,00 4,28 347 3,25 48,38 19,62 17,44 1,32
2002 18,84 15,50 10,59 4,91 10,49 413 335 3,01 44,83 17,64 16,42 10,77
2003 181 15,30 10,17 514 10,25 3,91 3,37 2,98 43,66 17,48 15,49 10,68
1. Halbjahr 2004 8,51 7,09 4,82 2,27 4,54 1,72 1,45 1,38 20,12 7,68 734 512
Preisentwicklung (2000 = 100)
2001 99,0 99,5 99,6 99,4 99,4 99,4 99,6 99,0 99,3 98,4 100,4 99,2
2002 99,2 99,8 99,8 99,8 99,9 99,6 101,0 99,1 99,6 98,5 100,9 99,3
2003 99,9 100,7 100,9 100,4 100,8 100,5 102,2 99,6 100,4 99,1 102,1 100,0
1. Halbjahr 2004 101,3 102,0 102,6 100,4 102,3 102,4 103,6 100,7 101,6 100,5 103,5 101,2
In Mrd. Euro zu Preisen von 2000
2001 21,00 16,68 11,63 5,05 11,07 4,30 3,49 3,28 48,74 19,94 17,38 11,42
2002 19,01 15,53 10,61 4,92 10,50 4,14 332 3,04 45,03 17,92 16,27 10,85
2003 18,13 15,19 10,08 512 10,17 3,89 3,30 2,99 43,50 17,64 15,18 10,68
1. Halbjahr 2004 8,40 6,95 4,70 2,26 4,44 1,68 1,40 1,37 19,80 7,64 7,09 5,06
Vierteljahresdaten zu jeweiligen Preisen
172001 4,99 3,62 2,60 1,02 2,14 0,96 0,53 0,65 10,75 3,68 4,44 2,64
1172001 5,27 4,36 3,06 1,30 292 1,12 0,96 0,84 12,55 524 4,41 2,90
11172001 532 4,59 3,19 1,40 3,13 1,15 1,06 0,93 13,05 5,82 4,23 3,00
1V/2001 5,20 4,03 2,73 1,30 2,80 1,06 0,92 0,83 12,03 4,89 4,37 2,78
172002 4,46 3,28 2,32 097 2,02 0,88 0,53 0,61 9,77 324 4,06 2,47
1172002 4,73 4,08 2,81 1,27 2,82 1,09 0,94 0,80 1,63 4,77 4.1 2,76
11172002 4,84 4,32 293 1,38 3,04 1,14 1,02 0,88 12,19 528 4,04 2,87
1V/2002 4,82 3,82 2,53 1,29 2,61 1,02 0,86 0,73 1,24 4,35 4,22 2,68
172003 3,89 3,04 2,13 092 1,81 083 0,44 0,54 8,74 2,80 3,65 2,28
1172003 4,54 4,06 2,70 1,36 2,80 1,05 0,96 0,79 11,40 4,77 3,88 2,75
11172003 4,89 4,36 2,86 1,50 3,01 1,07 1,06 0,88 12,27 5,44 3,90 2,94
1V/2003 4,79 3,84 2,48 1,36 2,63 0,95 0,90 0,77 1,25 4,48 4,06 2,71
172004 392 3,04 21N 0,93 1,78 0,75 047 0,56 8,73 2,88 3,54 2,32
1172004 4,59 4,05 2,7 1,34 2,76 097 0,98 0,82 1,39 4,80 3,80 2,80
Vierteljahresdaten zu Preisen von 2000
172001 5,02 3,63 2,60 1,02 2,15 0,96 0,53 0,66 10,79 3,72 4,42 2,66
1172001 532 4,38 3,07 1,31 2,94 1,12 0,97 0,85 12,64 533 4,39 2,92
11172001 539 4,62 3,21 1.41 3,16 1,15 1,06 0,94 1317 592 4,22 3,03
1V/2001 5,27 4,05 2,74 1,31 2,83 1,07 0,92 0,84 12,14 4,98 4,35 2,81
172002 4,50 3,29 2,33 0,97 2,04 0,89 0,53 0,62 9,83 3,31 4,02 2,50
1172002 4,78 4,09 2,82 1,27 2,83 1,10 093 0,81 1,70 4,86 4,07 2,78
11172002 4,88 4,32 2,94 1,39 3,04 1,14 1,01 0,88 12,24 536 4,00 2,89
1V/2002 4,85 3,82 2,53 1,29 2,60 1,02 0,84 0,73 1,26 4,40 4,18 2,69
172003 3,89 3,03 2,1 0,91 1,80 0,83 0,44 0,54 8,72 2,84 3,59 2,29
1172003 4,56 4,04 2,68 1,35 2,78 1,05 0,94 0,79 1,37 4,81 3,81 2,75
11172003 491 4,33 2,83 1,50 2,99 1,07 1,04 0,89 12,23 5,49 3,81 2,93
1IV/2003 4,78 3,80 2,45 1,35 2,60 0,95 0,88 0,78 1,18 4,50 397 2,7
172004 3,89 3,00 2,07 093 1,75 0,74 0,45 0,56 8,64 2,89 3,44 231
1172004 4,51 3,95 2,63 133 2,69 094 0,95 0,81 1,16 4,75 3,65 2,75
Reale Verdnderung gegeniiber dem Vorjahr in %
2000 -13,7 -9,2 -9,1 -9,3 -6,5 -78 =71 -39 -10,7 -1,5 -12,5 -6,1
2001 -14,7 -8,0 -9,2 -54 -83 -89 -75 -83 -1 -138 -109 -6,3
2002 -9,5 -6,9 -8,8 -2,6 =51 -3,7 -4,9 -7,3 -7,6 -10,1 -6,4 -50
2003 -4,6 -2, -50 4,0 -3,1 -6,1 -0,6 -1,7 -34 -1,6 -6,7 -1,5
1. Halbjahr 2004 -0,6 -1,7 -19 0,0 -3,1 -10,6 1.4 30 -1,4 -0,1 -4,2 04
1/2001 -16,9 -94 -85 -n7 -127 -4 -146 -13,1 -137 -1838 -124 -7.7
1172001 -15.7 -7.8 -9,6 -32 -83 -9,5 -64 -8,38 -4 | -142 -1.3 -6,1
11172001 -14,6 -7, -9,2 -1.8 -69 -8,0 -58 -6,7 -103 | -120 -10,6 -6,2
IV,/2001 -6 -82 -9.2 -59 -6,1 -69 -6,1 -52 -93 -5 -9,2 -5,1
172002 -104 -9,1 -10,6 -53 =51 -7.6 0,2 -58 -89 -10,9 -89 -6,1
1172002 -10,2 -6,6 -8,2 -2,8 -3,6 -2,5 -4,1 -4,5 -74 -8,8 -74 -50
11172002 -9.4 -6,3 -84 -1,6 -39 -1,0 -4,8 -6,3 -7,0 -9,5 =51 -4,7
1V/2002 -79 -58 -79 -1,4 -8,1 -4,1 -8,7 -12,5 -73 -1,7 -4,1 -4,3
1/2003 -13,6 -8,1 -9,2 -57 -16 -67 -18,2 -12,9 -13 -14.2 -108 -83
1172003 -4,6 -4 -48 6,3 -18 -4,2 15 -24 -2,8 -09 -64 -09
111/2003 0,6 0,1 -35 7.9 -15 -66 25 03 -0,1 2,4 -47 17
IV,/2003 -15 -04 -3,1 4,9 03 -72 45 6,0 -07 2,4 -49 0,7
172004 -0,1 -09 -1.9 15 -28 -10,2 37 33 -09 19 -4,2 09
1172004 -1,0 -2,1 -2,0 -2,1 -3,2 -10,7 0,6 23 -1,9 -1,2 -4,0 -0,1
1 Vorbereitende Baustellenarbeiten, Hoch- und Tiefbau (entspricht dem ehemaligen Bauhaupt- 2 Bauinstallation, sonstiges Baugewerbe (ehemaliges Ausbaugewerbe, um Teilbereiche erweitert).
gewerbe, wobei Teilbereiche ausgegliedert wurden). 3 Fertigteilbau und Montagen, Bauplanung, Eigenleistung der Investoren.
4 Im jeweiligen Gebiet (nach Lage der Baustellen) erbrachte Bauleistung.
Quelle: Berechnungen des DIW Berlin, gestiitzt auf die amtlichen Statistiken zum Baugewerbe. DIW Berlin 2004
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Tabelle 4

Entwicklung des Bauvolumens in Deutschland

2001 2002 2003 2004’ 2005’ 2001 2002 2003 20047 2005’
In Mrd. Euro zu jeweiligen Preisen Verénderung gegeniiber dem Vorjahr in %
Bauvolumen insgesamt’ 262,40 247,40 2379 2355 2245 -4,7 =57 -3,8 -1,0 -4,7
Alte Bundeslander 214,01 202,57 1943 191,8 182,1 -29 -53 -4, -13 -5,0
Neue Bundeslander 48,38 44,83 43,7 43,8 42,4 -1n,7 -73 -2,6 0.2 -3,2
Indizes 2000 = 100
Preisentwicklung 100,3 100,4 100,5 101,5 102,0 03 0,1 0,1 0,9 0,5
Alte Bundeslander 100,6 100,6 100,6 101,4 101,9 0,6 0,1 -0,1 038 0,5
Neue Bundeslander 99,3 99,5 100,3 101,9 102,4 -0,7 0,3 0,8 15 0,5
In Mrd. Euro zu Preisen von 2000
Bauvolumen insgesamt’ 261,56 246,32 236,7 232,1 220,1 -5,0 -5.8 -39 -1,9 -5.2
Alte Bundeslander 212,82 201,29 193,2 189,2 1787 -34 -54 -4,0 -2,1 -55
Neue Bundeslander 48,74 45,03 43,5 42,9 41,4 -1, -7.6 -34 -13 -3,7
Nach Baubereichen
Wohnungsbau 144,21 135,46 1313 1319 124,2 -6,0 -6,1 -3,1 0,5 -59
Alte Bundeslander 123,21 116,46 13,2 13,8 106,9 -4,4 -5,5 -28 0,5 -6,1
Neue Bundeslander 21,00 19,01 18,1 18,1 17,3 -14,7 -9,5 -4.6 0,0 -4,6
Wirtschaftsbau? 75,84 71,40 67,8 64,8 62,0 -33 -59 -5,0 -4,.4 -4,4
Alte Bundeslander 59,16 55,87 52,6 49,9 47,5 -1,9 -5,6 -5.8 -5.2 -49
Neue Bundeslander 16,68 15,53 15,2 14,9 14,5 -8,0 -6.9 =21 -1,7 -29
Offentlicher Bau® 41,52 39,46 37,5 353 34,0 -4,1 -5,0 -5,0 -5,7 -39
Alte Bundeslander 30,46 28,96 27,3 25,5 24,4 -2,6 -4,9 -5,6 -6.8 -4,1
Neue Bundeslander 11,07 10,50 10,2 9,9 9,5 -83 =51 -3,1 -29 -34
Nach Produzentengruppen
Alte Bundeslénder
Baugewerbe: Hoch- und Tiefbau* 66,84 63,16 60,0 58,5 549 -7,2 -55 -50 -25 -6,2
Hochbaubereiche 43,98 41,22 39,1 38,6 35,7 -8,7 -6,3 =51 -1.4 -7.6
Tiefbaubereiche 22,86 21,94 20,9 19,9 19,2 -4,2 -4,0 -4,9 -4,7 -33
Bauinstallation, sonstiges Baugewerbe® 83,25 7734 73,7 72,1 68,7 -1,0 =71 -4,7 -2.2 -4,7
Ubrige Bereiche® 62,73 60,79 59,5 58,7 55,2 -2,4 -3,1 -2.2 -1.3 -59
Neue Bundeslander
Baugewerbe: Hoch- und Tiefbau* 19,94 17,92 17,6 17,5 16,8 -13,8 -10,1 -1,6 -0,5 -4,1
Hochbaubereiche 11,45 9,90 9,6 9,6 9,1 -17,8 -13,6 -32 0,1 -53
Tiefbaubereiche 8,49 8,02 8,1 8,0 77 -7,7 -55 0,5 -1,2 -28
Bauinstallation, sonstiges Baugewerbe® 17,38 16,27 15,2 147 143 -10,9 -6,4 -6,7 -2.9 -33
Ubrige Bereiche® 11,42 10,85 10,7 10,7 10,3 -6.3 -5,0 -15 0,1 -3,5

1 Nach Lage der Baustellen in den alten und neuen Bundesléndern.

2 EinschlieBlich Bahn und Post.
3 Ohne Bahn und Post.

4 EinschlieBlich vorbereitender Baustellenarbeiten (ehemaliges Bauhauptgewerbe, ohne
Fertigteilbau und andere ausgegliederte Teilbereiche).

5 Entspricht dem ehemaligen Ausbaugewerbe, ergdnzt um Sparten, die vorwiegend aus

dem Bauhauptgewerbe hinzugekommen sind.
6 Verarbeitendes Gewerbe (Installationen, Montage- und Fertigbauten), baubezogene

7 Prognose.

Quelle: Berechnungen des DIW Berlin, gestiitzt auf die amtlichen Statistiken zum Baugewerbe.

Dienstleistungen, AuBenanlagen und Eigenleistungen der Investoren.
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die im Zusammenhang mit dem angekiindigten
Subventionsabbau bei Eigenheimen stand und zu
Vorzieheffekten gefiihrt hat. Der Wirtschaftsbau
setzte indes seine Talfahrt fort, hauptsichlich in
Westdeutschland (—5,8 %); in Ostdeutschland kam
es in diesem Bereich zu einem wesentlich gerin-
geren Riickgang (2,1 %). Auch im Bauhauptge-
werbe waren in Ostdeutschland geringere Einbu-
en zu verzeichnen (-1,6 %), wihrend sich in West-
deutschland das Abnahmetempo kaum verlangsam-
te (-5%). Im Jahre 2003 fiel in Ostdeutschland
erstmals seit 2000 der Riickgang des Bauvolumens
insgesamt etwas geringer aus® als in Westdeutsch-
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land (-3,4 % versus —4 %). Im ostdeutschen Tief-
bau wurde im gewerblichen Bereich mit einer Zu-
nahme der Umsitze um 4 % sogar ein kriftiges
Wachstum erzielt.

In der ersten Hailfte dieses Jahres sank das Bau-
volumen insgesamt mit 2 % abgeschwicht. Dabei
nahm der Wohnungsbau — allerdings nur im Wes-
ten — leicht zu. Im Wirtschaftsbau war der Riick-
gang wiederum kriftig (—4,1 %). Der Bau fiir 6f-

3 Vermutlich spielte bei der zeitweise weniger ungiinstigen Entwicklung
hier auch die Beseitigung der Flutschaden eine Rolle.
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fentliche Auftraggeber bildete mit —6% das
Schlusslicht.

Auch fiir den weiteren Jahresverlauf ist mit einer
Abschwiéchung zu rechnen. Die Wohnungsbauleis-
tung sinkt wieder. Die Baugenehmigungen fiir Ei-
genheime tendieren rapide abwarts, jedoch diirfte
der Bauiiberhang* vorerst noch die Neubauproduk-
tion tragen. Die Baugenehmigungen im {ibrigen
Hochbau gehen im Westen schon seit 2001 unge-
bremst zuriick; im Osten zeigt sich nach einem
voriibergehenden Anstieg im Jahre 2003 wieder
ein Riickschritt. Die Auftragseingéinge beim Bau-
hauptgewerbe fiir den Hochbau spiegeln diese
Entwicklungen. Ebenso sind die Auftrage fiir den
gewerblichen Tiefbau unvermindert abwirts ge-
richtet. Fiir das gesamte Jahr 2004 ist mit einer
Veranderungsrate des Bauvolumens von —1 % zu
rechnen, wobei das Bauvolumen in Ostdeutsch-
land stagnieren und in Westdeutschland um 1,3 %
sinken diirfte.

Im kommenden Jahr ist mit einem kréftigeren
Riickgang — um knapp 5 % — zu rechnen. Erwartet
wird, dass die Leistung im Wohnungsbau nach
dem Zwischenhoch 2004 wieder deutlich zuriick-
fallen wird und im Wirtschaftsbau die allgemein
verbesserte Grundtendenz der Konjunktur noch
keine ausreichend positiven Impulse liefert.

Trotz der schwachen Baukonjunktur haben die
Preise seit dem Friihjahr 2004 spiirbar angezogen.
So wurden beispielsweise bei Wohngebduden, Bii-
rogebduden und gewerblichen Betriebsgebdauden
Preissteigerungsraten von 1,5 % erzielt, nach an-
ndhernder Stagnation zuvor. Vermutlich haben die
hohere Nachfrage nach Wohnbauten, aber wohl
auch die erheblich gestiegenen Energiekosten so-
wie besonders die Verteuerung von Baustahl zu
diesem Preisschub gefiihrt. Dies betrifft die Roh-
bauseite — also in erster Linie die Leistungen des
Bauhauptgewerbes. Bemerkenswert ist, dass in die-
sem Bereich die Preise von 2000 bis 2003 zuriick-
gegangen waren. Im Ausbaubereich sind sie hin-
gegen schon in dieser Zeit permanent gestiegen,
zuletzt sogar kriftiger. Im Stralenbau und im sons-
tigen Tiefbau erhohten sich die Preise 2004 kaum;
nur der Preisindex fiir Strafenbriicken zeigte zu-
letzt einen kréftigen Anstieg.

Nachfrage und Bauleistung in den einzelnen
Bereichen

Wohnungsbau

Die Nachfrageentwicklung im Wohnungsbau war

in den letzten Jahren wesentlich von den Diskus-
sionen um den Wegfall oder die Kiirzung von For-

Abbildung 1

Genehmigungen im Wohnungsbau
In 1 000 Wohnungen je Quartal’

Alte Bundeslénder
Wohnungsbau insgesamt
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1 Saisonbereinigt nach dem Berliner
Verfahren (glatte Komponente).

Quelle: Statistisches Bundesamt. DIW Berlin 2004

4 Der ,Bauiiberhang” in der Bautatigkeitsstatistik bezeichnet die Zahl
der genehmigten, aber noch nicht fertiggestellten oder noch nicht be-
gonnenen Objekte.
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derungen beeinflusst (Eigenheimzulage sowie im
Mietwohnungsbereich degressive Abschreibung
und kiinftige Besteuerung von VerduBerungsge-
winnen). Bei Eigenheimen und Eigentumswoh-
nungen sind dadurch betrichtliche Vorzieheffekte
ausgel6st worden,’ die ein umso stirkeres Riick-
pendeln der Nachfrage erwarten lassen.

Der Verlauf der Genehmigungen im Wohnungs-
bau zeigt, dass sich nach einem Zwischenhoch im
Jahre 2003 nunmehr wieder eine riicklaufige Ent-
wicklung durchgesetzt hat (Abbildung 1). Die we-
gen der Kiirzung der Eigenheimzulage vorgezoge-
nen Baugenehmigungen, hauptséchlich im Ein- und
Zweifamilienhausbau, haben spater zu einer ver-
stirkten Wohnungsbautatigkeit gefiihrt.

Bei den Genehmigungen zum Bau von Mehrfami-
lienhdusern kam es zu keiner weiteren Abschwi-
chung, was aber mehr dem Bautrdgermarkt fiir
Eigentumswohnungen als dem Mietwohnungsbau
zuzuschreiben sein diirfte. Ein Grofteil dieser ge-
nehmigten Bauprojekte ist vermutlich noch nicht
realisiert worden.® Bauherren miissen nicht unmit-
telbar nach der Genehmigung mit dem Bau begin-
nen, sondern kdnnen — je nach Bundesland — zwei
oder drei Jahre damit warten. Zudem kann eine
bereits erteilte Genehmigung nach Ablauf dieser
Frist verldngert werden. Deshalb ist schwer zu be-
urteilen, in welchem Umfang noch auf Grundlage
fritherer Genehmigungen gebaut werden wird.’
Ein Teil dieser Bauprojekte hat bereits in der ers-
ten Jahreshilfte 2004 dazu gefiihrt, dass die Leis-
tung im Wohnungsbau nicht weiter sank.

Bei den Auftragseingingen (Bauhauptgewerbe)
im Wohnungsbau zeigt sich kein entsprechender
Anstieg. Allerdings sind Betriebe mit weniger als
20 Beschiftigten hier nicht einbezogen, doch vor
allem diese sind im Eigenheimbau tétig. Die Zahl
der geleisteten Arbeitsstunden im Wohnungsbau
war bereits zum Jahresende 2003 im Plus und stieg
auch zu Beginn dieses Jahres weiter. Im Ausbau-
gewerbe (soweit erfasst) sank hingegen die Zahl
der geleisteten Arbeitsstunden bis zuletzt deutlich.

Im Jahresverlauf diirfte der Schub im Neubauge-
schift wieder abklingen. Gleichwohl wird fiir das
Neubauvolumen mit einem deutlichen Zuwachs
um 5 bis 6% gegeniiber dem Vorjahr gerechnet.
Jedoch muss bei Betrachtung des gesamten Woh-
nungsbauvolumens beachtet werden, dass der
Neubau nur ein Teilbereich ist; von groferer Be-
deutung sind die Bauleistungen an bestehenden
Gebduden. Bei Modernisierung und Instandset-
zung wird in diesem Jahr ein Riickgang um etwa
3,5 % veranschlagt.® Fiir das gesamte Wohnungs-
bauvolumen, also Neubauten plus Instandhaltung,
resultiert so nur ein geringer Zuwachs (0,5 %).
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Im Jahre 2005 diirfte die Neubautitigkeit wieder
deutlich nachlassen. Die MaBinahmen zur Verbes-
serung des Wohnungsbestands werden nur wenig
unterstiitzend wirken — insgesamt ist somit im
nichsten Jahr ein deutlicher Riickgang des Woh-
nungsbauvolumens um 5 % zu erwarten.

Wirtschaftsbau

Der Wirtschaftsbau ist nach dem Wohnungsbau
der gewichtigste Bereich des Bausektors; sein An-
teil am gesamten Bauvolumen in Deutschland be-
trigt etwa 29%. Rund 20 % entfallen auf den
Hochbau und 9% auf den Tiefbau. In West-
deutschland ist das Gewicht des Wirtschaftsbaus
etwas geringer, in Ostdeutschland mit 35 % hoher
(davon Hochbau 24 %, Tiefbau 11 %). Der ost-
deutsche Wirtschaftsbau ist schon seit Mitte der
90er Jahre riickldufig; in Westdeutschland setzte
der Schrumpfungsprozess im Jahre 2001 ein und
hat sich seither noch verstirkt. Auch in der ersten
Halfte dieses Jahres blieb das Ergebnis schlecht —
nach einem Minus von 5,8 % im Jahre 2003 war
ein weiterer Riickgang um 4,8 % zu verzeichnen.
Giinstiger war das Bild in Ostdeutschland. Dort
verlangsamte sich das Tempo des Riickgangs im
vergangenen Jahr spiirbar, ebenso im bisherigen
Verlauf dieses Jahres (vgl. Tabellen 2 und 3).

In Ost- wie in Westdeutschland waren in den bei-
den vergangenen Jahren Projekte im Tiefbaube-

5 Die Genehmigungen fiir Ein- und Zweifamilienhduser waren seit Jah-
resbeginn 2000 stark rickldufig. Um die Jahreswende 2002,/2003 kam
es zu einem Nachfrageschub, weil eine Kiirzung oder sogar Streichung
der Eigenheimzulage angekiindigt worden war; indes hielt sich die Zahl
der Bauantrage noch im gesamten Jahr 2003 auf hohem Niveau. Erst
im Dezember einigten sich die politischen Parteien im Vermittlungs-
ausschuss des Bundesrats auf eine Kiirzung der Zulage, die vor allem
die bis dahin hohere Forderung fiir Neubauten betraf. Die Kiirzung trat
im Januar 2004 in Kraft; fiir alle bis dahin gestellten Bauantrage gilt
die alte Forderung. Auch die erteilten Genehmigungen in den ersten
Monaten dieses Jahres waren noch iiberraschend hoch, was vor allem
durch einen Time-Lag bei der Bearbeitung zu erklaren sein dirfte. Seit
April geht die Zahl der Genehmigungen mit zweistelligen Raten zuriick;
diese Tendenz diirfte anhalten, wenngleich nicht auszuschlieBen ist,
dass es nochmals zu ,Vorratsgenehmigungen” kommen kénnte, weil
die Bundesregierung weiterhin plant, die Zulage ganz abzuschaffen.

6 Dabei mag auch eine Rolle spielen, dass der Hypothekenzins seit Mit-
te 2003 kraftig gestiegen ist.

7 Fiir die Gewdhrung der hoheren oder niedrigeren Eigenheimzulage
kommt es allein auf den Zeitpunkt des Bauantrags bzw. des Kaufver-
trags an. Die Férderung wird jedoch erst dann ausgezahlt, wenn die
fertig gestellte Wohnung bezogen wird. Eine Frist fiir die Fertigstellung
gibt es nicht.

8 Nach einem stabilen Aufwartstrend (in Westdeutschland) sind die
Leistungen in diesem Bereich von 2002 an deutlich gesunken. Eine
Zuriickhaltung der Investitionstatigkeit privater Eigentiimer infolge
der unsicheren Einkommenssituation kommt als Erklarung in Betracht.
Nicht iibersehen werden sollte eine Anderung bei der steuerlichen Ab-
grenzung zwischen Erhaltungsaufwand und Herstellungskosten, die
die sofortige Absetzbarkeit einschrankte. Dies konnte sich vor allem

im privaten Mietwohnungsbereich ausgewirkt haben.

In Ostdeutschland hat sich der Riickgang bei den Modernisierungs-
bzw. Instandsetzungsleistungen seit 2002 allem Anschein nach deut-
lich abgeschwacht. Dazu diirfte die Férderung von Modernisierungs-
investitionen an Mietwohngeb&uden im innerértlichen Bereich mit
erhohten Investitionszulagen (22 %) beigetragen haben, die 2002
wirksam wurde (Anderung des Investitionszulagengesetzes 1999 mit
Einfligung des § 3a).



Bauproduktion: Talfahrt nur zeitweise gebremst

Abbildung 2

Genehmigungen im Nichtwohnbau
Baukosten in Mrd. Euro je Quartal’
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reich’ eine Stiitze der Nachfrage. Der Hochbau ist
demgegeniiber seit 2001 stark zuriickgefallen. Die
Auftragslage stabilisierte sich erst im vergangenen
Jahr; in diesem Jahr weisen die neuesten Daten aber
auf einen erneuten Riickgang hin (Abbildungen 3
und 4). Ein dhnliches Bild vermitteln die Baugeneh-
migungen im Nichtwohnbau — fiir Westdeutsch-
land ist im Verlauf von Anfang 2003 bis Mitte
2004 keine Belebung ersichtlich (Abbildung 2).

Im Hochbau haben Mietimmobilien wie Biiroge-
baude und Gewerbeparks herausragende Bedeu-
tung.'® Der Markt fiir Vermietungen steckt jedoch
in einer Krise, deren Ende nicht absehbar ist. Zwar
verzeichneten die Immobilienfonds der Banken in
den letzten Jahren durchaus Kapitalzufliisse, doch
diese Fonds investieren europaweit, und nur ein
Teil der Mittel flieBt in den Neubau. Zudem geht
neuerdings bei sinkenden Renditen der Fonds die
Anlagebereitschaft zuriick. Vor diesem Hintergrund
kann fiir den Wirtschaftsbau keine giinstige Pro-
gnose abgegeben werden. Fiir dieses Jahr ebenso
wie fiir 2005 wird mit einer Schrumpfung um 4 bis
5% gerechnet, wobei die Entwicklung in Ost-
deutschland etwas giinstiger eingeschitzt wird als
im Westen.

Offentlicher Bau™

Die fiir 6ffentliche Auftraggeber erbrachten Bau-
leistungen gingen im vergangenen Jahr, wie auch
schon 2002, um 5 % zuriick. Ausschlaggebend wa-
ren Sparzwinge bei den Gemeinden infolge der an-
gespannten Finanzsituation;'? aber auch der Bund
musste, vor allem wegen des Ausfalls geplanter
Maut-Einnahmen, im Verkehrswegebau an einigen
Stellen den Rotstift ansetzen.

Betrachtet man die Entwicklung der Auftragsein-
génge, so blieb aber trotz allem der Stra3enbau der
stabilste Bereich (Abbildungen 3 und 4). Die Auf-
trage flir den sonstigen Tiefbau (darunter fallen im

9 Hier handelt es sich vor allem um bauliche Anlagen fiir Energiewirt-
schaft, Mineral6lwirtschaft und Verkehr.

10 Nur das produzierende Gewerbe bevorzugt Bauten auf eigene Rech-
nung. Vgl.: Produziert wird am liebsten im Eigentum. In: Handelsblatt
vom 24. September 2004, S. 41.

11 Die Abgrenzung dieses Bereichs in der Bauvolumensrechnung folgt
dem Konzept der Fachstatistiken des Baugewerbes, ist also nicht unmit-
telbar mit den Investitionen des Staates vergleichbar. Zum einen ist zu
beachten, dass bei den staatlichen Bauinvestitionen neben neuen Bau-
maBnahmen der Zu- und Abgang bebauter Grundstiicke berticksichtigt
wird (wobei Verkaufe iiberwiegen). Zum anderen besteht eine gewisse
Unscharfe beziiglich der Abgrenzung zum Unternehmenssektor. Es ist
anzunehmen, dass die Baubetriebe bei ihren Angaben neben Gebiets-
kérperschaften und Sozialversicherungstragern nicht selten auch Un-
ternehmen der 6ffentlichen Hand als 6ffentliche Auftraggeber zahlen,
so dass die Statistik hier Leistungen beinhaltet, die eigentlich dem
Wirtschaftsbau zuzurechnen sind.

12 Die im Vorjahr beschlossenen MaBnahmen zur Verbesserung der
Kommunalfinanzen bzw. zur Entlastung der Kommunen haben offen-
bar nicht ausgereicht, um neben den Ausgaben fiir Soziales auch die
fiir investive Zwecke zu steigern.
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Abbildung 3

Auftragseingang im Bauhauptgewerbe
Alte Bundeslénder — Wertindex 2000 = 100’

Abbildung 4

Auftragseingang im Bauhauptgewerbe
Neue Bundeslénder — Wertindex 2000 = 100'
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kommunalen Bereich z.B. Stadtentwésserung,
Kliranlagen und Anlagen des OPNV) schrumpf-
ten stirker als im Straflenbau, in Westdeutschland
deutlicher ausgeprégt als in Ostdeutschland. Am

schlechtesten ist nach wie vor die Entwicklung
des Hochbaus."

Wochenbericht des DIW Berlin Nr. 41,2004

Die reale Entwicklung des offentlichen Bauvolu-
mens fiel in der ersten Hilfte dieses Jahres eher

13 Man sollte allerdings nicht nur den Neubau betrachten: Analysen
zum Investitionsbedarf weisen vor allem auf Mangel der baulichen In-

standhaltung hin — der Bedarf an Neubauten mag demgegeniiber tat-
sachlich weniger dringlich sein.
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ungiinstiger aus, als es von der Auftragsentwick-
lung her zu erwarten war (insgesamt —5,9 %, im
Westen sogar —7 %). Im gesamten Jahr diirften die
Riickginge dhnlich ausfallen. Fiir 2005 ist — auch
im Hinblick auf die Erhebung der Lkw-Maut —
eine leichte Besserung bei den 6ffentlichen Bau-
investitionen angenommen worden.

Ausblick

Nach einer nur geringen Erholung in diesem Jahr
wird die Bautétigkeit im kommenden Jahr erneut

stark zuriickgehen. Die Aussichten auf eine Sta-
bilisierung sind weiterhin ungiinstig. Das bedeutet
einen negativen Impuls fiir die gesamte Binnen-
nachfrage, der auch iiber 2005 hinaus anhalten
konnte. Wesentliche Griinde sind die bestehenden
Uberkapazititen bei Mietimmobilien und die
schrumpfende Nachfrage im Wohnungsbau. Hin-
zu kommt, dass der von der Bundesregierung beab-
sichtigte Abbau von Subventionen und Vergiinsti-
gungen im Steuerrecht am Bau- und Immobilien-
sektor nicht vorbeigehen wird.
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StraBenverkehr: Eher Ausweich-
reaktionen auf hohe Kraftstoff-
preise als Verringerung der
Fahrleistungen

Die jéhrlichen Fahrleistungen fiir die in Deutschland zugelassenen Pkw und Lkw
haben seit 1999 nur noch schwach zugenommen. Auf die in dieser Zeit krdftig
gestiegenen Kraftstoffpreise haben Verbraucher und Unternehmen mit verschiede-
nen Strategien reagiert. So wurden verstdrkt Diesel-Pkw gekauft, um die Vorteile
des geringeren spezifischen Verbrauchs dieser Fahrzeuge und den niedrigeren Preis
des Dieselkraftstoffs zu nutzen. Private und gewerbliche Autofahrer, insbesondere
aber das international titige Giiterverkehrsgewerbe, haben aulSerdem verstdrkt
im Ausland getankt. Dies hat den riickldufigen Inlandsabsatz etwa kompensiert;
unter Berticksichtigung der Importe im grenziiberschreitenden Verkehr ist der ge-
samte Kraftstoffverbrauch seit 1998 anndhernd konstant geblieben.

Angesichts der Ergebnisse neuer Erhebungen zum Personenverkehr hat das DIW
Berlin seine Fahrleistungs- und Verbrauchsrechnung aktualisiert und weiterent-
wickelt. In diesem Bericht werden die revidierten Ergebnisse fiir den Zeitraum

1994 bis 2003 vorgestellt.

Abbildung 1

Kraftstoffpreise in Deutschland
In Euro/1 000 Liter

1200

1000

Entwicklung der Kraftstoffpreise

Seit 15 Jahren geht es mit den Kraftstoffpreisen fast
stetig bergauf. Die starken Preiserhhungen seit
Anfang 1999 um nunmehr rund 50 % sind zu etwa
gleichen Teilen auf die fiinf Stufen der Okosteuer
(einschlieBlich der darauf noch zu entrichtenden
Umsatzsteuer insgesamt annidhernd 18 Cent) und
die Steigerung der Produktpreise (gut 20 Cent) zu-
riickzufiihren (Abbildung 1).!

Im Vergleich mit den Nachbarldndern Deutsch-
lands sind deutliche Differenzen bei den Tankstel-
lenabgabepreisen festzustellen (Abbildung 2). Die
Kraftstoffpreise waren auch schon frither in den
europdischen Landern sehr unterschiedlich. Fiir
Diesel waren die Preise in Deutschland Anfang der
90er Jahre sogar eher niedrig. Von 1999 bis 2001
stieg in allen Nachbarldndern der Preis fiir Diesel-
kraftstoff kriftig, noch stirker aber in Deutsch-
land, so dass ab Anfang 2002 der Preis in Deutsch-
land iiber denen in allen Nachbarldndern lag (mit
Ausnahme der Schweiz). Derzeit liegen die Preise
fiir Diesel auch in Dénemark iiber denen in
Deutschland.

Die Preise fiir Vergaserkraftstoff in Deutschland
bewegten sich in den 90er Jahren im Mittelfeld

400 T T T T T T T T T T T T
Q N o ) x ) © A ) o) Q N Q ) 1 Seit dem 1. Januar 2003 - nach der fiinften und letzten Stufe der 6ko-
) o) ) Q Q Q Q . .
\09 NN \°§a \")q \@0) \°§a \QO} \%o) N S N logischen Steuerreform — betragt der MineraléIsteuersatz auf unver-
bleites und schwefelfreies Benzin 654,50 Euro je 1000 Liter und der Mi-
. . . 161 fiir schwefelfrei i j i
Quellen: Mineraldlwirtschaftschaftsverband; ARAL. DIW Berlin 2004 nerallsteuersatz filr schwefelfreien Diesel 470,40 Euro je 1000 Liter
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(Abbildung 3). Die europaweite Verteuerung von
Vergaserkraftstoff seit Anfang 1999 hielt nur bis
zur Jahresmitte 2000 an; danach haben aber die
Preise — auBler in Deutschland — wieder nachgege-
ben. Im Jahre 2003 war der Preis fiir Vergaser-
kraftstoff nur in den Niederlanden noch héher als
in Deutschland; in Ddnemark wurde etwa der glei-
che Preis wie in Deutschland verlangt. Ahnlich ist
zurzeit das Preisverhéltnis bei Euro-Super. Dieses
ist in Didnemark und den Niederlanden teurer als
in Deutschland, in sieben Nachbarlandern aber
giinstiger.

Potentielle Reaktionen auf die Kraftstoff-
preisentwicklung

Den Konsumenten und Unternehmen stehen zahl-
reiche Optionen offen, um auf die steigenden Kraft-
stoffpreise zu reagieren. Zu den wichtigsten Mog-
lichkeiten gehdren:

+ Eine Anderung des Verkehrsverhaltens durch
Verzicht auf Fahrten, die Entscheidung fiir néa-
her gelegene Zicle, die Wahl anderer Verkehrs-
mittel, eine Kraftstoff sparende Fahrweise usw.
sind zwar kurzfristig moglich, diirften aber nur
fiir private Haushalte eine Option darstellen.
Der aggregierte Effekt dieser Anpassungsreak-
tionen kann als Preiselastizitit der Stralenver-
kehrsnachfrage gemessen werden; diese erweist
sich als relativ unelastisch.?

» Mittelfristig konnen die Verbraucher mit der
Wahl ihres Kraftfahrzeugs Einfluss auf die
Kostenbelastung nehmen, und zwar durch die
Anschaffung kleinerer oder sparsamerer Fahr-
zeuge, den Kauf eines Fahrzeugs mit anderer
Antriebsart (Diesel versus Benziner) oder die
Kraftstoffwahl (z. B. Normalbenzin versus Su-
perbenzin).

* SchlieBlich kann durch Betankung im angren-
zenden Ausland derzeit ein Fiinftel und mehr
der Kraftstoffkosten eingespart werden — eine
Option, die vor allem im Strafengiiterverkehr
genutzt wird.

Verdnderung der Struktur der Fahrzeug-
flotte

Der gesamte Bestand an Kraftfahrzeugen stieg von
1994 bis 2003 um 17 % auf 54,7 Mill. Fahrzeuge,
davon waren 82% Pkw. Ein iiberdurchschnitt-
liches Bestandswachstum um 30 % auf nun etwa
2,2 Mill. Einheiten war bei kleinen Lkw? zu ver-
zeichnen; der Bestand groBerer Lkw schrumpfte
hingegen um 9% auf 362000 Fahrzeuge. Die

Abbildung 2

Preisdifferenzen bei Dieselkraftstoff zwischen Deutschland und

ausgewdhlten Nachbarlandern
In Euro/1 000 Liter
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Pkw-Flotte in Deutschland ist kontinuierlich ge-
wachsen. Seit 1994 wurden jahrlich annihernd 3,5
Mill. Fahrzeuge neu zugelassen, womit sich der
Bestand im Mittel pro Jahr um tiber 600 000 Autos
erhohte.

Fiir die Analyse der Entwicklung der Fahrleistun-
gen ist relevant, wie sich die technischen Merk-

2 Die internationale Literatur weist die kurzfristige Elastizitat der Pkw-
Fahrleistung in Bezug auf den Kraftstoffpreis mit etwa -0,15 und die
langfristige mit etwa —0,30 aus. Die Preiselastizitat der Kraftstoffnach-
frage betragt jeweils ungeféhr das Doppelte. Aktuelle Meta-Studien zu
den Elastizitdten der Kraftstoff- und Transportnachfrage bieten Daniel
Graham und Stephen Glaister: Road Traffic Demand Elasticity Estimates:
A Review. In: Transport Reviews, Vol. 24, 2004, S. 261-274; Phil Good-
win, Joyce Dargay und Mark Hanly: Elasticities of Road Traffic and Fuel
Consumption with Respect to Price and Income: A Review. In: Transport
Reviews, Vol. 24, 2004, S. 275-292; Rainer Hopf und Ullrich Voigt: Ver-
kehr, Energieverbrauch, Nachhaltigkeit. Heidelberg 2004, S. 52 ff. Fiir
Deutschland wurde in einer aktuellen empirischen Arbeit fir die Kraft-
stoffpreiselastizitat ein Wert von —-0,30 ermittelt; vgl. Institut fiir an-
gewandte Verkehrs- und Tourismusforschung (IVT), progtrans und
stasa: Analyse von Anderungen des Mobilitatsverhaltens — insbesonde-
re der Pkw-Fahrleistung — als Reaktion auf gednderte Kraftstoffpreise.
Schlussbericht zum Forschungsprojekt Nr. 96.0756,/2002 des Bundes-
ministeriums fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen. Heilbronn 2004.
3 Fahrzeuge mit einer Nutzlast bis einschlieBlich 3,5 t.

Wochenbericht des DIW Berlin Nr. 41,/2004

603




StraBenverkehr: Eher Ausweichreaktionen auf hohe Kraftstoffpreise als Verringerung der Fahrleistungen

Abbildung 3

Preisdifferenzen bei Vergaserkraftstoff (Euro-Super 95) zwischen
Deutschland und ausgewdihlten Nachbarlandern

Abbildung 4

Pkw-Bestand 1994 und 2003 nach Halter-
gruppe und Antriebsart
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male der Fahrzeuge und die Bedeutung der Nut-
zergruppen dndern. Die Zahl der auf gewerbliche
Halter zugelassenen Pkw hat sich nur leicht auf
4,75 Mill. erhoht. Dabei haben die gewerblichen
Halter verstirkt auf Dieselantrieb umgeriistet: Hat-
ten sie 1994 etwa 1 Mill. Diesel-Pkw eingesetzt,
sind es mittlerweile iiber 2 Mill. (Abbildung 4).

Uberwiegend aber hat das Wachstum im Privat-
segment stattgefunden, und auch hier iiberpropor-
tional im Dieselbereich: Der Bestand ist hier um
fast 2 Mill. auf nunmehr fast 6 Mill. Fahrzeuge er-
weitert worden, ein Zuwachs von 45 %. Die Zahl
privater Otto-Pkw stieg um 4,4 Mill. auf 34,5 Mill.
(+15%). Insgesamt befanden sich damit im Jahre
2003 etwa 40 Mill. Pkw in privaten Hénden.

Zu der seit 1998 zu beobachtenden Umschichtung

des Bestandes auf Dieselfahrzeuge haben im We-

sentlichen vier Faktoren beigetragen:

* Mit der Reform der Kraftfahrzeugsteuer 1997
sanken die Fixkosten fiir Diesel-Neufahrzeuge.*

Wochenbericht des DIW Berlin Nr. 41,2004

* Die Angebotspalette dieselgetricbener Autos
wurde fiir die Kdufer vielféltiger und attrakti-
ver.

* Vor dem Hintergrund gestiegener Kraftstoff-
preise wurden der relativ niedrigere Literpreis
fiir Dieselkraftstoff und der geringere spezifi-
sche Verbrauch ein immer stdrkeres Kostenargu-
ment pro Diesel — auch fiir Halter mit normaler
Fahrleistung.

+ SchlieBlich wechselten vor allem gewerbliche
Nutzer schnell zum Diesel-Pkw. Diese geben
die Fahrzeuge nach kurzer Nutzungszeit in den
Markt fiir Gebrauchtfahrzeuge. Im Jahre 2003
waren 40 % der neu zugelassenen Pkw Diesel-
fahrzeuge, derzeit sind es {iber 43 %. Thr Anteil
am Bestand hat nun fast ein Fiinftel erreicht,

4 Vgl.: Kfz-Steuerreform: Nur geringe Umweltentlastung zu erwarten.
Bearb.: Uwe Kunert. In: Wochenbericht des DIW Berlin, Nr. 35/1997,
S. 625-634. Zudem ergibt der aktuelle Vergleich zwischen zwei in
Deutschland populdren Pkw-Modellen bei 15 000 km Jahresfahrleis-
tung gesamte Betriebskosten von 950 Euro fiir den VW Golf 1,9 SDI
und 1 570 Euro fiir den VW Golf 1.6 Otto. Vgl.: Auto Kosten 2003,
ADAC CD-ROM. Miinchen 2003.
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wiahrend der von Otto-Pkw seit 2002 riicklau-
fig ist.

Kraftstoffverbrauch im StraBenverkehr

Im Folgenden wird der Inlédnderverbrauch, d.h.
der Verbrauch der im Inland zugelassenen Fahr-
zeuge, betrachtet, unabhingig davon, wo getankt
worden ist. Ausgangspunkt zur Bestimmung die-
ser Kraftstoffmenge ist der jéhrliche Inlandsabsatz
an den Stralenverkehr. Dieser Wert ist zu bereini-
gen um die Menge, die an im Ausland zugelassene
Fahrzeuge abgegeben wird. Hinzugerechnet wer-
den dagegen die Kraftstoffmengen, mit denen in-
landische Fahrzeuge im Ausland betankt werden.
Ein Teil davon wird im Zuge von Auslandsfahrten
dort auch ,,verfahren“. Ein anderer Teil, der soge-
nannte graue Import, wird von Privatpersonen und
Unternehmen im Ausland getankt, weil Kraftstoff
dort preiswerter ist, dann aber nach Deutschland
eingefiihrt und hier auch verfahren.

Riickgang des Absatzes in Deutschland ...

Der inléndische Absatz von Vergaserkraftstoff war
bis 1999 mit 40 Mrd. Liter jahrlich nahezu konstant
(Abbildung 5). Seit 2000 ist der Absatz zuriickge-
gangen; 2003 betrug er nur noch 34 Mrd. Liter.

Dagegen ist der Absatz von Dieselkraftstoff bis
2000 standig gestiegen. Danach stagnierte er bei 30
bis 31 Mrd. Litern jahrlich, obwohl im Zeitraum
2000 bis 2003 der Bestand an Diesel-Pkw um ein
Drittel auf 8 Mill. Fahrzeuge zunahm. Der Kraft-
stoffabsatz insgesamt ist seit 2000 riickldufig.

... durch Zunahme des grauen Imports mehr als
kompensiert

Basierend auf den verfiigbaren Informationen wur-
den der Kraftstoffverbrauch im grenziiberschrei-
tenden Verkehr und der graue Import von Kraft-
stoffen differenziert nach Vergaser- und Diesel-
kraftstoff fiir den gesamten Zeitraum geschétzt
(Kasten).

Die amtliche Statistik liefert Angaben zur Zahl der
grenziiberschreitenden Fahrten im Personen- und
Giiterverkehr. Im Personenverkehr mit Pkw ent-
spricht die Zahl der Fahrten auslédndischer Pkw
nach Deutschland im betrachteten Zeitraum (1994
bis 2003) jahrlich etwa der der deutschen Pkw ins
Ausland; 2002 waren dies 120 Mill. Fahrten. Die
Fahrleistung deutscher Pkw im Ausland war mit
23 Mrd. Pkw-Kilometern allerdings héher als die
der ausldndischen Besucher in Deutschland mit

Abbildung 5

Inlandischer Kraftstoffabsatz und -verbrauch der Inlander

In Mill. Liter

45000 [ Absatz Vergaserkraftstoff

------- Verbrauch Vergaserkraftstoff

Il Absatz Dieselkraftstoff
—— Verbrauch Dieselkraftstoff

40000

35000

30000

25000

20000

1994 1995 1996

1997

1998 1999

2000

2001 2002 2003
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19 Mrd. Pkw-Kilometern. Wahrend deutsche Auto-
fahrer ins Ausland liangere Reisen unternehmen
(Urlaubsverkehr), auf denen héaufiger getankt wer-
den muss, legen ausldndische Pkw in Deutschland
eher mittlere Strecken zuriick, bei denen die Fahrer
in dem Land mit den niedrigeren Preisen tanken
konnen.

Im grenziiberschreitenden Strafengiiterverkehr ka-
men in diesem Zeitraum jéhrlich 15 Mill. ausldndi-
sche Lkw und Sattelziige nach bzw. durch Deutsch-
land, aber nur 4 Mill. deutsche Fahrzeuge ins Aus-
land. Die Erhebung zum grenziiberschreitenden
Verkehr 2002° zeigt, dass die im Ausland zugelas-
senen Giiterfahrzeuge doppelt so hohe Fahrleis-
tungen in Deutschland erbringen wie deutsche
Fahrzeuge im Ausland.

5 Dieselfahrzeuge haben tendenziell dort einen héheren Anteil am Be-
stand bzw. an den Neuzulassungen, wo sie im Vergleich zum Benziner
in der Abgabenbelastung giinstiger abschneiden (Osterreich, Belgien,
Spanien, Frankreich, Luxemburg). Vgl. Hartmut Kuhfeld und Uwe Kunert:
Substantial Variation in the Tax Burden on Private Cars across Europe.
In: Economic Bulletin, 12/2002, S. 431-440.

6 Vgl. FuBnote 3 im Kasten.
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Kasten

Aktualisierung der Fahrleistungs- und Verbrauchsrechnung des DIW Berlin

Informationen iiber die Fahrleistungen von Kraftfahrzeugen sind eine wichtige Grundlage flir Analysen
und Entscheidungen in vielen Politikbereichen. Sie sind z. B. ein Indikator fiir die Inanspruchnahme der
StraBeninfrastruktur, reprasentieren den gréten Block der Personenverkehrsnachfrage und bilden die
Grundlage zur Einschatzung von Unfallrisiken.

Bei der Betrachtung von Fahrleistungen sind zwei Definitionen gelaufig: zum einen die Inlanderfahrleis-
tung, die angibt, wie viele Kilometer von im Inland zugelassenen Fahrzeugen zuriickgelegt werden - egal
ob im Inland oder im Ausland —, zum anderen die Inlandsfahrleistung, die die auf dem inlédndischen Stre-
ckennetz zuriickgelegten Kilometer ausweist, unabhangig vom Zulassungsland der beteiligten Fahrzeuge.
Bezugsgrole in diesem Bericht ist die Inlanderfahrleistung.

Der Grundgedanke der Fahrleistungs- und Verbrauchsrechnung besteht darin, dass sich die in einem Jahr
im StraBenverkehr verbrauchte Kraftstoffmenge einerseits aus den von Tankstellen abgesetzten Mengen
schatzen lasst. Andererseits ldsst sie sich als Produkt aus dem Fahrzeugbestand, dem durchschnittlichen
Verbrauch und der durchschnittlichen Fahrleistung der Fahrzeuge berechnen, das hei3t, es ist

Menge [Liter] = Bestand [Fzg] * durchschnittliche Fahrleistung [km/Fzg]
* durchschnittlicher Verbrauch [Liter/km].

In einem iterativen Prozess miissen die Elemente der Rechnung so bestimmt werden, dass diese Aquiva-
lenz hergestellt ist.

Vom DIW Berlin wurden jahrlich die Fahrleistungen und Verbrauchsmengen der im Inland zugelassenen
Fahrzeuge nach Kraftfahrzeugarten berechnet und verdffentlicht.! Die in der Gleichung genannten Ele-
mente waren dabei empirisch unterschiedlich gut belegt. Jahrliche Informationen standen zum inléndi-
schen Kraftstoffabsatz und zum zugelassenen Fahrzeugbestand zur Verfiigung. Die durchschnittlichen
Verbrauche fiir Pkw wurden auf Basis von Testverbrauchswerten ermittelt.?

Flir das Jahr 2002 liegen jetzt umfangreiche empirische Informationen zur Nutzung von Kraftfahrzeugen
vor, die eine Aktualisierung und inhaltliche Weiterentwicklung der Fahrleistungs- und Verbrauchsrech-
nung moglich und notwendig machten.?

Unabhangig voneinander kommen alle Erhebungen u.a. zu einer deutlich héheren durchschnittlichen
und damit gesamten Pkw-Fahrleistung fiir das Jahr 2002.# Mit den bisherigen Annahmen zu den Durch-
schnittsverbrauchswerten ergabe sich eine Kraftstoffliicke in der bisherigen Rechnung.

Die Revision der Fahrleistungs- und Verbrauchsrechnung umfasst alle Elemente der Aquivalenzbeziehung:
Bei der Ermittlung der Kraftstoffmenge wurden neben dem Kraftstoffabsatz nunmehr weitere Faktoren
berticksichtigt: die Kraftstoffpreisentwicklung und, verbunden damit, der graue Im- und Export von Kraft-
stoff, der mobile Kraftstoffverbrauch auBerhalb des Verkehrs (hierzu gehéren u.a. Rasenmaher, Motor-
boote, Arbeitsgerate) und die Verwendung von Biodiesel. Fiir den grauen Im- und Export von Kraftstoff
liegen bislang nur qualitativ orientierte Studien vor? Fiir die Aktualisierung der Rechnung wurden daher
Schatzungen auf Basis der Kraftstoffpreisdifferenzen zu den angrenzenden Nachbarlandern, der Zahl der
Fahrzeuge im grenziiberschreitenden Verkehr und der durchschnittlich zuriickgelegten Strecken - diffe-
renziert nach Zwecken — vorgenommen.

1 Der Bundesminister fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (Hrsg.):
Verkehr in Zahlen. Bearb.: Sabine Radke, DIW Berlin. Deutscher Verkehrs-
Verlag, Hamburg, verschiedene Jahrgange; Fahrleistungen und Kraft-
stoffverbrauch im StraBenverkehr. Bearb.: Heilwig Rieke. In: Wochen-
bericht des DIW Berlin, Nr. 51-52,/2002, S. 881-889.

2 Vgl. Auto, Motor, Sport. Vereinigte Motor-Verlage, Stuttgart, verschie-
dene Jahrgénge.

3 Heinz Hautzinger et al.: Fahrleistungserhebung 2002. Untersuchung
im Auftrag der Bundesanstalt fiir StraBenwesen. Entwurf des Schlussbe-
richts. Heilbronn/Mannheim 2004, Projektinformationen unter www.

kba.de; IVV Aachen: Fahrleistungserhebung 2002, Teil: Grenziiberschrei-
tender Verkehr. Untersuchung im Auftrag der Bundesanstalt fiir StraBen-

wesen. Abschlussbericht. Aachen 2003; infas/DIW Berlin: Mobilitat in

Deutschland 2002 - Kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten.
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Projekt im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen. Endbericht. Bonn/Berlin 2003, Projektinformationen unter
www.mid2002.de; Manfred Wermuth et al.: Kontinuierliche Befragung
des Wirtschaftsverkehrs in unterschiedlichen Siedlungsraumen (Kraft-
fahrzeugverkehr in Deutschland — KiD 2002). Entwurf des Schlussbe-
richts. Braunschweig 2003, Projektinformationen unter www.verkehrs-
befragung.de

4 Pkw haben einen Anteil am Kraftfahrzeugbestand von tiber 80 %
und an der Gesamtfahrleistung von 85 %.

5 Vgl. J.F. Mayer, Georg Benke und Stephan Fickl: Der Tanktourismus
und seine Wirkungen auf den 6sterreichischen Kraftstoffmarkt. Schriften-
reihe des BMWV: Forschungsarbeiten aus dem Verkehrswesen, Bd. 77.
Wien 1997; Peter Michaelis: Tanktourismus — eine Szenario-Analyse. In:
Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 75. Jg., Heft 2/2004, S. 110-125.
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Angesichts der Bestandsumschichtung hin zu Diesel-Pkw war die bisherige Fahrleistungsrechnung fiir das
bedeutendste Fahrzeugsegment der Pkw mit groBen Unsicherheiten fiir die zentralen EingangsgroBen
(Durchschnittsfahrleistung und Durchschnittsverbrauch) behaftet. In welchem Umfang Diesel-Pkw auch
von Autofahrern mit niedriger Jahresfahrleistung gekauft werden, konnte nur grob geschatzt werden.

Auf Basis der Ergebnisse der Fahrleistungserhebung 2002 wurden die durchschnittlichen Fahrleistungen
revidiert. Es zeigte sich, das bisher insbesondere die Fahrleistungen von Diesel-Pkw erheblich unter-
schatzt worden waren.

Weiterhin konnte durch Verkniipfung der Pkw-Mikrodaten der Fahrleistungserhebung 2002 mit entspre-
chenden Test- und Normverbrauchswerten eines jeden Fahrzeugtyps eine Justierung der durchschnittlichen
Verbrauchswerte (differenziert nach Antriebsart und Halter) vorgenommen werden. Sowohl fiir Vergaser-
als auch fiir Dieselkraftstoff sind diese Werte der Pkw etwas nach unten korrigiert worden.

Ausgehend von den neuen Erkenntnissen fiir das Jahr 2002 wurden die Zeitreihen 1994 bis 2001 revi-
diert und die Werte fiir 2003 bestimmt.

Mit der Aktualisierung und Weiterentwicklung der Fahrleistungs- und Verbrauchsrechnung steht nun-
mehr ein differenzierteres quantitatives und methodisches Grundgeriist zur Verfligung, auf dem die Fort-

schreibung fiir die nachsten Jahre aufsetzen kann.

Der Inlédnderverbrauch an Vergaserkraftstoff war
nach Berechnungen des DIW Berlin bereits in den
90er Jahren mit jahrlich rund 1 Mrd. Liter héher
als der Absatz im Inland (Abbildung 5); dieser
Saldo diirfte sich aufgrund der grauen Importe auf
mittlerweile etwa 2,5 Mrd. Liter erhoht haben.

Fiir Diesel wird geschitzt, dass der Verbrauch der
inlédndischen Fahrzeuge bis zum Jahr 2000 unter
den im Inland abgesetzten Mengen lag, weil viele
auslandische Trucker an deutschen Tankstellen
ihre Fahrzeugtanks fiillten. Ab 2001 hat sich dies
umgekehrt. Deutsche tanken auf Fahrten ins Aus-
land moglichst erst im Nachbarland, und es lohnt
sich fiir deutsche und ausléndische Fahrzeuge, den
fiir die Fahrten in Deutschland erforderlichen
Kraftstoff moglichst im Ausland zu beschaffen.
Die Tankkapazititen der Nutzfahrzeuge, die oft
auch noch durch Zusatztanks vergrofert werden,
ermdglichen lange Fahrtstrecken ohne Tankstopps.
Fiir 2003 wird geschitzt, dass die Menge des im-
portierten Dieselkraftstoffs um etwa 2,7 Mrd. Liter
iiber dem Dieselexport lag.

Damit hat sich sowohl beim Vergaserkraftstoff als
auch beim Diesel die Schere zwischen Verbrauch
und Absatz weiter gedffnet (Abbildung 5).”

Gesamtverbrauch nach Fahrzeugarten

Der ganz iiberwiegende Teil des Vergaserkraft-
stoffs (97 %) wird von Pkw verbraucht. Der jéhrli-
che Gesamtverbrauch an Vergaserkraftstoff war
von 1994 bis 1999 mit rund 41 Mrd. Litern fast
konstant, in den vergangenen vier Jahren ist er um
rund 10 % auf 36,5 Mrd. Liter zuriickgegangen.

Dagegen sind die von inlédndischen Kraftfahrzeu-
gen jahrlich verbrauchten Dieselkraftstoffmengen
im Zeitraum 1994 bis 2003 kontinuierlich von
24,5 Mrd. Liter auf 30,8 Mrd. Liter gesticgen. Be-
sonders stark war die Zunahme mit rund 50 % bei
Pkw, aufgrund des Trends zum Dieselantrieb und
bei Sattelzugmaschinen infolge der Verlagerung des
Giiterverkehrs von schweren Lkw zu Sattelziigen.

Entwicklung des durchschnittlichen Kraft-
stoffverbrauchs

Der durchschnittliche Verbrauch der Kraftfahr-
zeuge (Liter je 100 Fahrzeugkilometer) ist ein zen-
traler Parameter fiir die Fahrleistungsrechnung. Er
ist nicht nur von den Fahrzeugeigenschaften (z. B.
Motorenstirke, Gewicht, Klimaanlage) abhéngig,
sondern auch vom Fahrzeugeinsatz und der Fahr-
weise (z. B. Anzahl der Kaltstarts, Stadtverkehrsan-
teil, Staus, Steigungen auf der Strecke, Beladung).

Fiir jeden Fahrzeugtyp liegen vergleichbare Her-
stellerangaben zu den Norm-Verbrauchswerten
vor.! Mit diesen Normwerten, die unter bestimm-
ten Bedingungen ermittelt werden, ergibt sich fiir
den Pkw-Bestand von 2002 ein Durchschnittsver-
brauch von 7,65 1/100 km.

7 Die Implikationen dieser Entwicklung fiir die Schatzung der CO,-Emis-
sionen im Verkehrssektor sind Gegenstand eines in Kiirze erscheinenden
Wochenberichts.

8 Bis 1996 wurde der sogenannte Drittelmix fiir Neufahrzeuge berech-
net und ausgewiesen. 1996 ist dieses Mess- und Berechnungsverfahren
durch den ,Neuen Européischen Fahrzyklus" (NEFZ) abgelost worden.
Angegeben werden Werte fiir einen Stadtverkehrszyklus, den Zyklus fiir
Uberlandfahrten (mit Geschwindigkeiten bis zu 120 km./h) und ein Ge-
samtwert aus 36,8 % Stadtverkehr und 63,2 % Uberlandverkehr. Vgl.
Einzelrichtlinie 80/1268/EWG in der Fassung 1999,/100/EG.
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Tabelle 1

Bestand und Fahrleistung der Kraftfahrzeuge in Deutschland 1994 bis 2003

Gruppe Einheit 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Mofas, Mokicks, Mopeds'

Bestand? 1000 1667 1728 1667 1634 1747 1743 1595 1683 1584 1665

Durchschnittliche Fahrleistung® | 1 000 km 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 2,4 2,4 2,4 2,4

Gesamtfahrleistung® Mill. km 4168 4320 4168 4003 4280 4270 3827 4038 3754 3941
Kraftrader

Bestand? 1000 2083 2268 2470 277 2926 3177 3338 3533 3643 3736

Durchschnittliche Fahrleistung® | 1 000 km 4,2 4,1 4,1 4,0 39 3.9 39 3.9 3.3 34

Gesamtfahrleistung® Mill. km 8644 9295 10131 10868 1141 12392 13017 13778 12167 12516
Personenkraftwagen

Bestand? 1000 39765 40405 40988 41372 41674 42324 42840 44 307 44 605 44916

Durchschnittliche Fahrleistung® | 1 000 km 13,3 13,2 13,2 13,1 13,2 134 13,1 13,0 13,1 12,9

Gesamtfahrleistung® Mill. km | 528142 535131 539473 542727 550779 566222 559467 575539 583560 577848
Kraftomnibusse®

Bestand? 1000 88 86 85 84 83 85 86 87 85 86

Durchschnittliche Fahrleistung® | 1 000 km 42,3 42,4 43,4 44,8 45,0 44,1 43,7 42,9 42,5 41,6

Gesamtfahrleistung® Mill. km 3734 3657 3683 3765 3752 3722 3740 3716 3634 3571
Lastkraftwagen®

Bestand? 1000 2114 2215 2273 2315 2371 2466 2527 2640 2632 2603

Durchschnittliche Fahrleistung® | 1 000 km 239 238 235 234 235 23,6 232 22,8 222 22,2

Gesamtfahrleistung® Mill. km 50452 52770 53447 54271 55600 58213 58727 60190 58342 57729
Sattelzugmaschinen

Bestand? 1000 121 124 130 135 141 154 162 177 179 180

Durchschnittliche Fahrleistung® | 1 000 km 775 78,5 774 78,6 82,7 83,0 80,7 77,6 76,6 79,2

Gesamtfahrleistung® Mill. km 9376 9740 10060 10617 11 662 12743 13103 13720 13702 14220
Restliche Zugmaschinen’

Bestand’ 1000 517 559 603 649 690 732 769 791 850 876

Durchschnittliche Fahrleistung® | 1 000 km 43 4.4 4.4 4.4 4.4 4.4 4.4 4.4 4.4 4.4

Gesamtfahrleistung® Mill. km 2243 2432 2626 2828 3008 3190 3352 3449 3705 3816
Ubrige Kraftfahrzeuge®

Bestand? 1000 596 613 625 631 630 642 655 672 680 686

Durchschnittliche Fahrleistung® | 1000 km 1,5 1.6 1n7 1.9 12,0 12,3 12,3 12,4 12,4 12,5

Gesamtfahrleistung® Mill. km 6843 7139 7307 7506 7546 7868 8069 8311 8461 8574
Kraftfahrzeuge insgesamt

Bestand 1000 46949 47998 48843 49537 50262 51321 51970 53888 54258 54744

Gesamtfahrleistung® Mill. km 613602 624484 630895 636586 648038 668620 663302 682740 687325 682215

1 Bestand zum Anfang des Versicherungsjahres; einschlieBlich Krankenfahrstiihlen.
2 Jahresmittewerte, einschlieBlich stillliegender Fahrzeuge; vom 1.1.2001 an von 12 auf

18 Monate erhéhte Stilllegungszeit.

3 Inlénderfahrleistung (einschlieBlich Auslandsstrecken).
4 EinschlieBlich Leicht- und Kleinkraftradern.

5 EinschlieBlich Oberleitungsbussen.
6 Mit Normal- und Spezialaufbau.

7 EinschlieBlich Ackerschleppern und Geratetragern; ohne Landwirtschaft.

Kennzeichen.

Quellen: Bundesanstalt fiir Giterverkehr; Institut fiir angewandte Verkehrs- und Tourismus-
forschung (IVT)/Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BAST); Kraftfahrt-Bundesamt; Mineraldl-
wirtschaftsverband; Vereinigte Motor-Verlage; Berechnungen des DIW Berlin.

8 EinschlieBlich zulassungsfreier Arbeitsmaschinen ohne Fahrzeugbrief mit amtlichem

DIW Berlin 2004
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Fir die Fahrleistungsrechnung werden jedoch
Verbrauchswerte benétigt, die den realen Einsatz-
bedingungen entsprechen. Mit den um Zusatzin-
formationen ergénzten Daten der Fahrleistungser-
hebung waren differenzierte Analysen der Ver-
brauchswerte nach Nutzungsintensitdt, Halterart
(privat und gewerblich) und Fahrzeugalter mog-
lich. Daraus ergab sich fiir das Jahr 2002 ein
durchschnittlicher Verbrauch von 8,1 1/100 km.’
Dieser liegt unter dem bisherigen Wert der Fahrleis-
tungsrechnung von 8,4 1/100 km, der sich an Test-
verbrauchswerten orientierte.'°
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Diese Abweichungen sind hauptsachlich darauf zu-
riickzufithren, dass nach der aktuellen Fahrleis-

9 Weitere Informationen zu Verbrauchswerten bei den Privathaushalten
liefert jahrlich die Tankbucherhebung des Deutschen Mobilitdtspanels;
daraus ergibt sich ein Durchschnittswert fiir Pkw von 8,4 1/100 km im
Jahre 2002 und 8,2 /100 km im Jahre 2003 (mobilitaetspanel.ifv.uni-
karlsruhe.de). In anderen Befragungen werden nicht die getankten Men-
gen erhoben, sondern direkt der Verbrauch nach der Einschatzung des
Fahrers. In einer umfangreichen Untersuchung in iiber 20 000 Haus-
halten ist so ein Durchschnittsverbrauch von 8,1 1/100 km fiir private
Pkw ermittelt worden; vgl. Fraunhofer ISI, DIW Berlin et al.: Energie-
verbrauch der privaten Haushalte und des Sektors Gewerbe, Handel,
Dienstleistungen. Projekt 17702 des Bundesministeriums fiir Wirt-
schaft und Arbeit. Karlsruhe 2004.

10 Uberwiegend sind diese Angaben Publikationen der Vereinigten
Motor-Verlage entnommen.
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Tabelle 2
Verbrauchsrechnung fiir Kraftfahrzeuge mit Otto-Motor in Deutschland 1994 bis 2003

Gruppe Einheit 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Mofas, Mokicks, Mopeds'
Bestand? 1000 1667 1728 1667 1634 1747 1743 1595 1683 1584 1665
Durchschn. Fahrleistung® 1000 km 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 2,4 2,4 2,4 2,4
Gesamtfahrleistung® Mill. km 4168 4320 4168 4003 4280 4270 3827 4038 3754 3941
Durchschn. VK-Verbrauch®/100 km Liter 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0
VK-Verbrauch* insgesamt® Mill. 1 83 86 83 80 86 85 77 81 75 79
Kraftrader®
Bestand? 1000 2083 2268 2471 2717 2926 3177 3338 3533 3643 3736
Durchschn. Fahrleistung® 1 000 km 4,2 4,1 4,1 4,0 3,9 3,9 3,9 3,9 33 34
Gesamtfahrleistung? Mill. km 8644 9295 10131 10868 1141 12392 13017 13778 12167 12516
Durchschn. VK-Verbrauch*/100 km Liter 4,5 4,5 4,5 4,5 4,6 4,7 4,7 4,7 4.8 4.8
VK-Verbrauch? insgesamt® Mill. | 389 418 456 489 525 582 612 648 584 601
Personenkraftwagen
Bestand? 1000 34407 34860 35357 35785 36187 36691 36879 37608 37297 36950
Durchschn. Fahrleistung? 1000 km 12,5 12,5 12,4 12,4 12,4 12,4 12,0 n,7 1,6 1n,3
Gesamtfahrleistung? Mill. km 428477 435423 438564 442957 449 475 455080 442 855 438928 431246 418325
Durchschn. VK-Verbrauch*/100 km Liter 9,2 9,1 9,1 9,0 8,8 8,8 8,6 8,5 8,5 8,4
VK-Verbrauch? insgesamt® Mill. 1 39579 39816 39691 39679 39747 39895 38129 37380 36633 35332
Kraftomnibusse’
Bestand? 1000 1,0 08 0,6 0,5 04 0,4 03 0,3 03 0,3
Durchschn. Fahrleistung® 1000 km n,2 1,0 11,0 1,0 1,0 11,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Gesamtfahrleistung® Mill. km 11 9 7 6 5 4 4 3 3 3
Durchschn. VK-Verbrauch®/100 km Liter 18,0 18,0 18,0 18,0 18,0 18,0 18,0 18,0 18,0 18,0
VK-Verbrauch® insgesamt® Mill. | 2 2 1 1 1 1 1 1 1 1
Lastkraftwagen®
Bestand’ 1000 358 345 330 316 305 296 284 282 264 244
Durchschn. Fahrleistung® 1 000 km 1n,8 12,0 12,0 12,0 12,0 12,0 12,0 1,9 1,9 1,9
Gesamtfahrleistung? Mill. km 4224 4141 3956 3797 3657 3554 3410 3352 3144 2898
Durchschn. VK-Verbrauch®/100 km Liter 13,0 13,0 12,9 129 12,7 12,5 12,5 12,4 12,4 12,4
VK-Verbrauch? insgesamt® Mill. | 549 538 510 490 464 444 426 416 390 359
Restliche Zugmaschinen®
Bestand? 1000 12 12 12 12 12 13 13 14 15 16
Durchschn. Fahrleistung? 1 000 km 2,1 2,1 2,1 2,1 2,1 2,1 2,1 2.1 2,1 2.1
Gesamtfahrleistung® Mill. km 25 25 25 26 25 27 28 29 31 33
Durchschn. VK-Verbrauch*/100 km Liter 18,0 18,0 18,0 18,0 18,0 18,0 18,0 18,0 18,0 18,0
VK-Verbrauch* insgesamt® Mill. | 5 5 5 5 5 5 5 5 6 6
Ubrige Kraftfahrzeuge'
Bestand? 1000 165 160 154 146 137 128 122 n8 109 102
Durchschn. Fahrleistung® 1000 km 83 83 83 83 83 8,5 8,5 8,5 8,5 85
Gesamtfahrleistung? Mill. km 1370 1328 1278 1214 1137 1091 1033 1005 930 868
Durchschn. VK-Verbrauch?/100 km Liter 18,2 18,0 18,0 18,0 18,0 17,8 178 17,8 17,6 17,6
VK-Verbrauch* insgesamt® Mill. | 249 239 230 219 205 194 184 179 164 153
Kraftfahrzeuge insgesamt
Bestand 1000 38693 39373 39992 40611 41314 42048 42231 43237 42913 4271
Gesamtfahrleistung® Mill. km 446919 454 541 458129 462 870 469991 476418 464175 461133 451275 438585
VK-Verbrauch* insgesamt® Mill. | 40857 41105 40977 40962 41032 41207 39433 38709 37852 36531
VK-Verbrauch? insgesamt® 1000t 30643 30828 30733 30722 30774 30905 29575 29032 28389 27398
1 Bestand zum Anfang des Versicherungsjahres; einschlieBlich Krankenfahrstihlen. 6 EinschlieBlich Leicht- und Kleinkraftradern.
2 Jahresmittewerte, einschlieBlich stillliegender Fahrzeuge; vom 1.1.2001 an von 12 auf 7 EinschlieBlich Oberleitungsbussen.
18 Monate erhéhte Stilllegungszeit. 8 Mit Normal- und Spezialaufbau.
3 Inlénderfahrleistung (einschlieBlich Auslandsstrecken). 9 EinschlieBlich Ackerschleppern und Gerétetragern; ohne Landwirtschaft.
4 VK = Vergaserkraftstoff. 10 EinschlieBlich zulassungsfreier Arbeitsmaschinen ohne Fahrzeugbrief mit amtlichem
5 Bezogen auf die Inlanderfahrleistung. Kennzeichen.

Quellen: Institut fir angewandte Verkehrs- und Tourismusforschung (IVT)/Bundesanstalt fir
StraBenwesen (BAST); Kraftfahrt-Bundesamt; MineralSlwirtschaftsverband; Vereinigte Motor-
Verlage; Berechnungen des DIW Berlin. DIW Berlin 2004

tungserhebung neue Diesel-Pkw mit unterdurch-  bisher unterstellt. So ergibt sich fiir Diesel-Pkw
schnittlichen Verbrauchswerten einen hoheren An-  ein neuer Durchschnittsverbrauch von 6,9 1/100
teil an der Gesamtfahrleistung aller Pkw haben als  km und fiir Pkw mit Ottomotor von 8,5 1/100 km.
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Tabelle 3

Verbrauchsrechnung fiir Kraftfahrzeuge mit Diesel-Motor in Deutschland 1994 bis 2003

Gruppe Einheit 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Personenkraftwagen
Bestand’ 1000 5358 5545 5631 5587 5487 5633 5961 6699 7308 7966
Durchschn. Fahrleistung? 1000 km 18,6 18,0 17,9 17,9 18,5 19,7 19,6 20,4 20,8 20,0
Gesamtfahrleistung? Mill. km 99 665 99 708 100909 99771 101 304 111142 116612 136611 152315 159523
Durchschn. DK-Verbrauch®/100 km Liter 75 7.5 74 73 73 7.2 71 6,9 6,9 6,9
DK-Verbrauch?® insgesamt* Mill. 1 7467 7447 7498 7332 7389 8050 8260 9494 10529 10958
Kraftomnibusse®
Bestand' 1000 87 85 84 83 83 84 85 86 85 86
Durchschn. Fahrleistung? 1000 km 42,6 42,7 43,6 45,0 45,2 443 43,8 43,0 42,6 4,7
Gesamtfahrleistung? Mill. km 3723 3648 3676 3759 3747 3718 3736 3713 3631 3568
Durchschn. DK-Verbrauch®/100 km Liter 31,0 31,0 31,0 31,0 30,8 30,6 304 303 30,2 30,1
DK-Verbrauch? insgesamt* Mill. | 1154 1131 1140 1165 1154 1138 1136 1125 1097 1074
Lastkraftwagen®
Bestand' 1000 1755 1870 1944 1999 2066 2169 2243 2358 2368 2359
Durchschn. Fahrleistung? 1000 km 26,3 26,0 25,5 25,2 25,1 25,2 24,7 24,1 233 23,2
Gesamtfahrleistung? Mill. km 46228 48629 49491 50475 51942 54659 55317 56838 55198 54830
Durchschn. DK-Verbrauch®/100 km Liter 22,5 229 22,4 22,1 21,9 21,7 21,3 20,9 20,3 19,6
DK-Verbrauch?® insgesamt* Mill. | 10422 11156 11 095 11164 11357 11870 11790 11 868 11230 10729
Sattelzugmaschinen
Bestand' 1000 121 124 130 135 141 154 162 177 179 180
Durchschn. Fahrleistung? 1000 km 77 79 77 79 83 83 81 78 77 79
Gesamtfahrleistung? Mill. km 9376 9740 10060 10617 11662 12743 13103 13720 13702 14220
Durchschn. DK-Verbrauch®/100 km Liter 371 37,0 36,9 36,7 36,7 36,7 36,7 36,6 36,5 36,0
DK-Verbrauch?® insgesamt* Mill. 1 3478 3604 3712 3896 4280 4677 4809 5022 5001 5119
Restliche Zugmaschinen’
Bestand' 1000 504 547 591 637 678 719 755 777 835 860
Durchschn. Fahrleistung? 1000 km 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4
Gesamtfahrleistung? Mill. km 2218 2407 2600 2803 2983 3164 3324 3420 3674 3783
Durchschn. DK-Verbrauch®/100 km Liter 30,1 30,1 30,1 30,1 30,1 30,1 30,1 30,1 30,1 30,1
DK-Verbrauch? insgesamt* Mill. | 667 724 783 844 898 952 1000 1029 1106 1139
Ubrige Kraftfahrzeuge®
Bestand' 1000 431 454 471 484 493 513 533 553 570 584
Durchschn. Fahrleistung? 1000 km 12,7 12,8 12,8 13,0 13,0 13,2 13,2 13,2 13,2 13,2
Gesamtfahrleistung? Mill. km 5474 5811 6029 6292 6409 6777 7036 7306 7530 7705
Durchschn. DK-Verbrauch®/100 km Liter 23,7 23,7 23,7 23,7 23,7 23,7 23,7 23,7 23,7 23,7
DK-Verbrauch?® insgesamt* Mill. | 1297 1377 1429 1491 1519 1606 1667 1731 1785 1826
Kraftfahrzeuge insgesamt
Bestand' 1000 8256 8626 8851 8926 8948 9272 9739 10651 11345 12034
Gesamtfahrleistung? Mill. km 166 683 169943 172765 173716 178 047 192 202 199127 221607 236 050 243630
DK-Verbrauch® insgesamt®® Mill. 1 25186 26139 26356 26593 27397 29593 30062 31669 32418 32446
DK-Verbrauch® insgesamt*® 1000t 21030 21826 22007 22205 22877 24710 25101 26443 27069 27092
1 Jahresmittewerte, einschlieBlich stillliegender Fahrzeuge; vom 1.1.2001 an von 12 auf 6 Mit Normal- und Spezialaufbau.
18 Monate erhéhte Stilllegungszeit. 7 EinschlieBlich Ackerschleppern und Gerétetragern; ohne Landwirtschaft.
2 Inlanderfahrleistung (einschlieBlich Auslandsstrecken). 8 EinschlieBlich zulassungsfreier selbstfahrender Arbeitsmaschinen ohne Fahrzeugbrief
3 DK = Dieselkraftstoff. mit amtlichem Kennzeichen.
4 Bezogen auf die Inlanderfahrleistung. 9 EinschlieBlich des nicht zugeordneten Verbrauchs im StraBenverkehr.

5 EinschlieBlich Oberleitungsbussen.

Quelle: Bundesanstalt fiir Giiterverkehr; Institut fiir angewandte Verkehrs- und Tourismus-
forschung (IVT)/Bundesanstalt fir StraBenwesen (BAST); Kraftfahrt-Bundesamt; Mineralél-
wirtschaftsverband; Vereinigte Motor-Verlage; Berechnungen des DIW Berlin. DIW Berlin 2004

Im Vergleich zu 1994 ist der Durchschnittsver-  Fahrleistungen der Kraftfahrzeuge

brauch der Pkw bis 2003 damit um 10 % zuriick-

gegangen. Nach Antriebsarten unterschieden be-  Die Gesamtfahrleistung aller Kraftfahrzeuge war
trug die Verbrauchsreduktion in den letzten zehn  im Jahre 2003 mit 682 Mrd. km um 12 % hdéher als
Jahren bei Ottomotor-Pkw 8,6 % und bei Diesel-

Pkw 8.3 %. 11 11 Weil Diesel-Pkw mit ihren niedrigen Verbrauchswerten einen stei-
genden Anteil am Bestand haben, ist die relative Verbrauchsminde-
rung fiir alle Pkw zusammen hoher als fiir jede der Antriebsarten ein-
zeln betrachtet.
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1994 (Tabellen 1 bis 3). Die Entwicklung inner-
halb dieses Zeitraums verlief jedoch nicht einheit-
lich; vielmehr kam es im Jahre 2000 zu einem
leichten Riickgang, dem im Jahr darauf ein An-
stieg auf 683 Mill. km folgte. Seitdem stagnieren
die Fahrleistungen (Abbildung 6).

85 % der gesamten Fahrleistungen waren im Jahre
2003 den Pkw zuzurechnen, 2,4 % den motorisier-
ten Zweirddern und 10,5% dem Giiterverkehr
(Lkw und Sattelzug). Diese Anteile haben sich im
betrachteten Zeitraum nur unwesentlich verscho-
ben; die Entwicklung der Gesamtfahrleistung wird
somit entscheidend von der Entwicklung der Pkw-
Fahrleistung geprigt. Der Riickgang im Jahre
2000 ist u.a. eine Reaktion der Verbraucher auf
die gestiegenen Kraftstoffpreise.

Personenkraftwagen, die auf einen gewerblichen
Halter zugelassen sind, haben eine durchschnittli-
che Jahresfahrleistung von 21 000 km; bei privat
gehaltenen Pkw sind es nur 12 000 km. Mit Diesel-
Pkw wurden schon immer — sowohl von privaten
als auch von gewerblichen Nutzern — im Jahres-
mittel mehr Kilometer zuriickgelegt als mit ben-
zingetriebenen Fahrzeugen. Vor dem Hintergrund
der Kraftstoffpreisentwicklung und des relativen
Preisvorteils fiir Diesel hat sich dieser Trend noch
verstirkt. Die durchschnittliche jéhrliche Fahrlei-
stung der privaten Pkw mit Otto-Motor geht seit
2000 zuriick, und auch der Bestand ist riicklaufig.
Dem steht die gestiegene Zahl der privaten Diesel-
Pkw und eine Zunahme ihrer durchschnittlichen
Fahrleistung gegeniiber. Offensichtlich waren es
gerade die Vielfahrer, die sich zu einem Wechsel
des Antriebs entschlossen haben. In noch ausge-
pragterer Form findet sich diese Entwicklung bei
den gewerblichen Pkw.

Zusammengenommen bedeutet diese Entwicklung
eine deutliche Verschiebung der Fahrleistung hin
zum Diesel: Wahrend Pkw mit Dieselantrieb 1994
einen Anteil von 19% an der Pkw-Fahrleistung
hatten, waren es 2003 schon knapp 28 %. Bezogen
auf die Gesamtfahrleistung aller Kraftfahrzeuge
hat sich der Dieselanteil von 27 % (1994) auf 36 %
(2003) erhoht.

Die Fahrleistung von Lkw und Sattelzugmaschi-
nen zeigt ein permanentes Wachstum bis zum Jahr
2001 (1994: 59,8 Mrd. km, 2001: 73,9 Mrd. km);
in den beiden Folgejahren waren jeweils Riick-
ginge zu verzeichnen. Im Giiterverkehr hat die
Bedeutung der Sattelzugmaschinen sowohl beim
Fahrzeugbestand als auch bei der Fahrleistung zu-
genommen. Sattelzugmaschinen legen im Jahr
etwa 80000 km zuriick, grole Lkw (iiber 3,5 t
Nutzlast) etwa halb so viel. Bei den Lkw hat die Be-
deutung der kleinen Fahrzeuge (bis zu 3,5 t Nutz-

Abbildung 6
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last) zugenommen; 1994 entfielen auf sie 70 % der
Lkw-Fahrleistungen, 2003 mehr als drei Viertel.
Die durchschnittliche Jahresfahrleistung der klei-
nen Lkw blieb mit etwa 20000 km konstant, aber
ihre Zahl nahm von 1,7 Mill. auf 2,2 Mill. zu. Da-
bei gab es auch hier einen deutlichen Trend zum
Dieselantrieb, dessen Anteil von 79 % (1994) auf
89 % (2003) stieg.

Von 1994 bis 2003 hat sich der Anteil der motori-
sierten Zweirdder am Fahrzeugbestand leicht er-
hoht (von 8% auf 10%). Wiahrend die Zahl der
Mofas, Mopeds und Mokicks (d. h. der Fahrzeuge
mit Versicherungskennzeichen) und deren durch-
schnittliche Nutzung nahezu unveréndert bliecben,
haben der Bestand und die Fahrleistung von Kraft-
radern'? zugenommen. Dagegen ist die durch-
schnittliche Fahrleistung der Kraftrdder, die im
Jahre 1994 gut 4 000 km betrug, leicht zuriickge-
gangen. Damit geht die hohere Fahrleistung aus-
schlieBlich auf den Bestandszuwachs zuriick. Bei

12 Kraftrader teilen sich in die Kategorie Leichtkraftrader und Motor-
rader/-roller. Letztere hatten 2002 einen Anteil von 18 %.
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den Motorrddern ist eine Tendenz hin zu leistungs-
starkeren Maschinen festzustellen: 1993 wiesen
56 % der Motorrdder einen Hubraum von 500 ccm
und mehr auf, 2002 waren es bereits 71 %.?

Schlussfolgerungen

Die Entwicklung der Fahrleistungen im Straflen-
verkehr seit 1994 war im Pkw-Verkehr bis 1999
und im Verkehr der Nutzfahrzeuge bis 2001 durch
ein deutliches Wachstum gekennzeichnet, trotz er-
heblicher Preissteigerungen bei Kraftstoffen. Da-
mit hat sich die Bedeutung des Stralenverkehrs
innerhalb des Verkehrssektors weiter erhoht. '

Griinde fiir das in jlingster Zeit abgeschwichte
Wachstum der Fahrleistungen sind nicht nur dimp-
fende Effekte, die von der konjunkturellen Ent-
wicklung bzw. von stagnierenden Einkommen aus-
gehen. Mit einer Verringerung ihrer durchschnitt-
lichen Fahrleistungen haben Unternehmen und
private Haushalte auf den Anstieg der Kraftstoff-
preise reagiert. Die Reaktionen auf die Preiserho-
hungen waren noch deutlicher sichtbar in einem
verdnderten Tankverhalten, was zum Auseinan-
derklaffen von inldndischem Kraftstoffabsatz und
Verbrauch fiihrte, und im Trend zum Dieselfahr-
zeug. Der Anteil der Pkw am Dieselverbrauch hat
sich im betrachteten Zeitraum weiter erhoht, von
30% auf 34 %. Die urspriinglich fiir das Giiter-
kraftverkehrsgewerbe eingefiihrte Bevorzugung
des Dieselkraftstoffs bei der Mineraldlsteuer wird
damit zunehmend fragwiirdig.

Mit der EU-Erweiterung kann seit Mai 2004 auch

in Tschechien und Polen (legal) preisgiinstig so viel
getankt werden, wie es Tankvolumen und ein mit-
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geflihrter Reservekanister erlauben. Damit diirfte
sich der Trend zum Tanken im Ausland auch in
diesem Jahr fortsetzen. Im ersten Halbjahr 2004
ist in Deutschland der Absatz von Vergaserkraft-
stoffen zwar um 2,3 % zuriickgegangen, der von
Diesclkraftstoff aber wieder gestiegen (um 4 %).

Die allgemeinen Preissteigerungen bei Mineral6l
und Mineraldlprodukten sind weitaus hoher als
die durch die 6kologische Steuerreform induzier-
ten Preiserh6hungen. Die Autofahrer haben darauf
zwar reagiert, aber kaum in der umweltpolitisch er-
wiinschten Form — sie haben also weder auf kurze
Fahrten verzichtet noch sind sie auf Bahnen und
Busse umgestiegen. Stattdessen kauften Vielfah-
rer vermehrt Diesel-Pkw, und es wurde héufiger
im Ausland getankt. Zwar ist auch dort inzwischen
der Kraftstoff deutlich teurer als vor 1999, aber man
bleibt zumindest vom Okosteuer-Effekt verschont
und spart so z. B. in Osterreich etwa 15 Cent pro
Liter. Dies zeigt, dass Umweltentlastungen nur
dann effizient zu erreichen sind, wenn die Rahmen-
bedingungen in der EU harmonisiert werden. Ein
Schritt in die richtige Richtung ist die EU-weite
Festlegung einer Untergrenze fiir die Mineraldlbe-
steuerung.’® Der Mindestsatz miisste aber noch
erhoht werden, um an der geschilderten Situation
etwas dndern zu kdnnen.

13 Fiir differenzierte Angaben zum Kraftrad vgl. Heinz Hautzinger et
al,a.a.0,S. 69.

14 Vgl. Robert Follmer, Uwe Kunert und Jiirgen Engert: Wie mobil sind
die Deutschen? Ergebnisse und Nutzungsméglichkeiten der Studie
Mobilitét in Deutschland 2002 fiir den OPNV am Beispiel des VBN.

In: Der Nahverkehr, Heft 6/2004, S. 8-17.

15 Vgl. Richtlinie 2003/96/EG vom 27. Oktober 2003 zur Restruktu-
rierung der gemeinschaftlichen Rahmenvorschriften zur Besteuerung
von Energieerzeugnissen und elektrischem Strom. Amtsblatt der Euro-
paischen Union L 283/51. Briissel 2003.
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