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Erstens konnen wir bestitigen, daB diese Abstimmungen statigefunden haben. Und
zweitens erscheint uns der Begriff , kurze Zeit” noch interpretationsbediirftig: Die
Energieprognose wurde ca. neun Monate nach Abschluf unserer Verkehrsprognosen
begonnen. Dieser Zeitraum mag kurz sein, ist aber immer noch 50 % linger, als wir
insgesamt an Zeit zur Erstellung unserer Verkehrsprognosen zur Verfiigung hatten.
Vielleicht sollte man die restriktiven Fristvorgaben und Bedingungen, unter denen
wir unsere Prognosen crarbeiten muBlten, bei deren Beurteilung im Hinblick auf die
wiinschbaren zusitzlichen Untersuchungen heranzichen. Um dem hieran interessierten
Kreis der Konsumenten und Rezensenten darin einen Einblick zu verschaffen, haben
wir hierzu einen Beitrag in ciner Fachzeitschrift'? publiziert, der allgemein zuging-

lich ist.

Summary

In issue 2/1986 of this journal Bartholmai published an article on the problems connected with
long-term forecasts of goods transport in the Federal Republic of Germany. The present paper is
a reaction to the article by Bartholnai focussing on two points: firstly, Bartholmai seems to be con-
vinced that disaggregation of models generally leads to improvement of forecast results, This paper
tries to reduce this widespread illusion to 2 moderate level. Secondly, Bartholmai criticized some
points of a goods transport forecast study that had been carried out by the authors. In the present

paper some of these points are taken up and discussed.
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Weitere Anmerkungen zur Beweisnot des Giiterverkehrsprognostikers

VON BERND BARTHOLMAI, BERLIN

Unter dem Titel ,,Zur Beweisnot des Giiterverkehrsprognostikers — eine Kurskorrektur”
formulierten Cerwenka und Rommerskirchen cine Replik zu meinem Beitrag in dieser
Zeitschrift?), der sich ebenfalls auf die Prognoseprobleme fiir diesen Bereich bezog und
einige Hinweise auf sich wandelnde Fragestellungen enthiclt. Eine ausfiihrliche Ausein-
andersetzung mit den von den PROGNOS-Autoren formulierten Bedenken — sie zielen
insbesondere auf dic ZweckmiRigkeit disaggregicrter oder mikroanalytischer Betrach-
tungen — einerseits, den vorgetragenen Rechtfertigungen in puncto Ansatz und Ergebnisse
der von ihnen selbst vorgelegten Vorausschitzung andererseits, wiirde den Leserkreis
dieser Zeitschrift sicherlich ermiiden. Indes sind cinige Bemerkungen angezeigt, damit
Miflverstindnisse behoben, oder tatsichlich divergierende Auffassungen iiber Ziel und
Ansatz von Prognosen sogar noch deutlicher gemacht werden.

1. Bedauerlicherweise haben Cerwenka und Rommerskirchen meinen Artikel etwas
einseitig als einen Angriff auf ihre unlingst verdffentlichte Untersuchungz) aufgefaft. Er
sollte indes eher eine allgemeine Ubersicht iiber die Probleme im statistischen, im metho-
disch-instrumentellen und im prognostischen Bereich vermitteln. Die vergleichende
Gegeniiberstellung von Prognose-Ergebnissen des DIW und der PROGNOS AG war dabei
nur exemplarisch gemeint, — von anderen Institutionen sind in jiingerer Zeit keine fli-
chendeckenden Prognosen erarbeitet worden, die man hiitte heranziehen kénnen. Gezeigt
werden sollte, da die Einschiitzungen iiber den lingerfristigen Anstieg des Giiterverkehrs-
aufkommens im Verlauf des letzten Jahrzehnts ganz erheblich nach unten korrigiert
worden sind, und da es einige Griinde gibt, die fiir weitere Revisionen sprechen. Diese
kritische Betrachtung trifft also nicht in erster Linie Arbeiten der Konkurrenz, sondern
gleichermaBen frithere Arbeiten des DIW.

2. Wenn Vorausschitzungen sukzessive zu niedrigeren Ergebnissen fithren, kommen drei
Ursachen in Betracht:

— die Vorgaben iiber den gesamtwirtschaftlichen Wachstumspfad,

— Fehleinschitzungen scktoraler Entwicklungstendenzen innerhalb dieser Rahmen-

projektion,
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— Fehlspezifikationen des Zusammenhangs zwischen den zu erklirenden Leistungs-
groBen und spezifischen Leitvariablen.

Seit den 70cr Jahren flachte der Wachstumstrend des Sozialprodukts ab. Dies blieb nicht
ohne Wirkung auf den Giiterverkehr und dessen Vorausschitzungen: Zum einen schlug
sich die verinderte Tendenz sehr bald in den ex-post-Daten nieder, zum anderen sind die
Vorgaben fiir die Prognosen mehr und mehr zuriickgenommen worden. Diese Kompo-
nente der erfolgten Korrekturen liefert indes kein Argument dafiir, daR die verwendeten
Erklirungs- und Prognosemodelle an sich fehlerhaft seien.

Die von mir vorgetragenen Bedenken zielen auf die beiden anderen Komponenten, Bei
den bisherigen Prognosen des DIW hat sich im Nachhinein herausgestellt, dag die An-
nahmen iber die Entwicklung der Bauproduktion und wichtiger Grundstoff-Sektoren in
Relation zum gesamtwirtschaftlichen Wachstum iiberhéht waren. Auch derzeit sprechen
alle Anhaltspunkte dafiir, daR die fiir den Giiterverkehr besonders relevanten Wirtschafts-
bereiche relativ noch stirker zuriickfallen konnten als bisher veranschlagt. AuBerdem wiire
in vielen Giitérbereichen zu prifen, ob sich disproportionale Entwicklungen von Ver-
kehrsaufkommen und Produktionsleistungen belegen lassen.

Beide Komponenten konnen — auch wenn dabei verschiedene Ebenen des Prognose-
modells angesprochen sind — mit dem Stichwort ,,Entkoppelungseffekte” umschrieben
werden. Schwieriger aufzudecken sind natiirlich die Entkoppelungseffekte im engeren
Sinne, d.h. cin relatives Absinken des Transportbedarfs im Verhiltnis zu den Leistungs-
kennziffern (Produktionswerte oder Produktionsmengen) einzelner Sektoren. Dahinter
konnen relative Verschicbungen im Produkt-mix, aber auch Veriinderungen der regionalen
Produktionsstruktur stehen.

Wenn derartige Einfliisse und Entwicklungstendenzen friihzeitig erkannt werden sollen, ist
es praktisch unumginglich, die Analyse sehr viel stirker auf disaggregierter Ebene voran-
zutreiben. Dabei kommt neben der rein statistischen Informationsauswertung auch die
Einschiitzung der Folgen technologischer Anderungen in Betracht, bei der sehr hiufig
mikroanalytische Quellen herangezogen werden. Ahnliches gilt fiir Untersuchungen zum
Verhalten der Versender. Ziel derartiger Ansitze ist es vor allem, den Zusammenhang von
Leitvariablen und Verkehrsaufkommen besser zu fundieren. Auch bei der reinen Zeit-
reihenprojektion — ohne regionale Differenzierung? — wire dies ein Fortschritt gegen-
iiber den zur Zeit vielfach noch unbefriedigenden Ansitzen.

3. Man kann gar nicht umhin, Cerwenka und Rommerskirchen darin beizupflichten, da
es schr schwierig ist, den sekroralen Strukturwandel zugleich in den regionalen Implika-

tionen vorauszuschitzen. Es trifft auch zu, da neben den methodischen Problemen

Mingel und Liicken der statistischen Datenbasis” diese Aufgabe erschweren; indes sollte

man nicht suggerieren, dafd schwierig zugleich unméglich bedeutet.

3) Eine Differenzierung nach Binnenverkehr, Transitverkehr sowie grenziiberschreitendem Versand
und Empfang ist auch bei Zeitreihenprojektionen ein selbstverstindliches Erfordernis, Dies kann
man also keineswegs als Alternative fiir eine Regionalisicrung bezeichnen.

4) Das gravierendste Problem betrifft den Strafengiternahverkehr, denn die letzte repriisentative
Erhebung bezieht sich auf das Jahr 1978. Seither konnte das Verkehrsaufkommen nur mittels
verschiedener Indikatoren (Fahrzeugbestand, Kraftstoffverbrauch etec.) fortgeschricben werden.
Ohne aktuclle statistische Daten miiite dieser Bereich in regionalen Vorausschiitzungen wohl eher
ausgeklammert werden.
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Bisher war es gerade bei Verkehrsprognosen cin zentrales Anliegen, Aussagen iber Ziel
und Quelle der Verkehrsstrome zu treffen, denn schlieflich sollen die Daten ja fiir Wege-
und Kapazititsplanungen verwertbar sein, oder umgekehrt, die voraussichtlichen Wir-
kungen derartiger MaBnahmen beziffern. Solange diese Anforderung nicht aufgegeben
wird, nutzt eine Projektion wenig, in der nur Gesamtverkehrsmengen fiir das Bundesgebiet
angegeben werden. AuBerdem setzen alle Aussagen zur Verkehrsteilung und zum Ver-
hiltnis von Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung eigentlich cine regionalisierte
Betrachtung voraus.

Deshalb gehen Cerwenka und Rommerskirchen meines Erachtens einen Schritt zu weit,
wenn sie Langfristigkeit und riumliche Unterteilung von Prognosen schlichtweg als
unvereinbar hinstellen. Was den Giiterverkehr betrifft, so sind Grundstoff-Industrien und
Bereiche der Energie-Umwandlung von grofler Bedeutung. Hier ligt sich die Entwicklung
von Standortbedingungen und erwarteten Kapazititen vergleichsweise sogar recht gut
beschreiben.

Um ecinem anderen MiBverstindnis zu begegnen, sei hier noch angemerke, dag disaggre-
gierte Analysen durchaus mit stirkerer Aggregatbildung in der Prognose einhergehen
kénnen. Dies bictet sich schon aus Griinden der Handhabbarkeit des Modells an, bei-
spielsweise sollten erforderliche Anpassungen an verinderte Rahmendaten in vertretbarer
Zeit vorgenommen werden kénnen.

4. Als Frage an Cerwenka und Rommerskirchen bleibt, weshalb sie ihren Beitrag als , eine
Kurskorrektur” bezeichnet haben. Uber neue Untersuchungszicle und -methoden schrei-
ben sie selbst recht wenig. Kurskorrektur kann man hier also nicht als Vorsatz, sondern
nur in dem Sinne interpretieren, daf sic den eingeschlagenen Weg der Vorausschiitzung
auf hohem Aggregationsniveau auch weiterhin als richtungsweisend empfinden,

Dem ist schwer zu folgen, weil die Autoren doch mit den eigenen Befunden zeigen, daR
auf dieser Ebene vicle Zusammenhinge schon recht undeutlich werden. Es kann nicht
befriedigen, daR dann fiir einen Teil der Giiterberciche unkonditionierte Trendschitzun-
gen des Verkehrsaufkommens vorgenommen werden muBten?.

5. Da die vorliegende Vorausschitzung in bezug zu den Leitvariablen oder anderen
Rahmenprojekten wenig empfindlich ist, wird auch an einem anderen Beispiel deutlich.
Cerwenka und Rommerskirchen begegneten dem Hinweis auf eventuelle Widerspriiche zur
Energieprognose®) der PROGNOS AG mit der Bekriftigung, dag Abstimmungen stattge-
funden haben und verwiesen darauf, daR diese Prognose erst Monate nach Abschluf der
Verkehrsprognose begonnen wurde. Diese nebuldse Aussage regt dazu an, sich durch
einen Vergleich Klarheit zu verschaffen. Tatsichlich it sich kaum nachvollziehen, ob
bestimmte Rahmendaten beider Prognosen in Einklang stchen oder nicht, weil wesent-

5) Auch wenn mehr oder weniger ausgepriigte Siittigungsverliufe gewihlt und die dafiir sprechenden
Annahmen in Form allgemeiner Hinweise benannt werden, dindert dies nichts an dem Einwand, daf
es sich um unkonditionierte Prognosen handelt.

6) Der Hinweis auf diese Energieprognose ergab sich aus dem relativ engen zeitlichen Zusammenhang,
war also exemplarisch gemeint. Wenn der Verkehrsprognose andere Einschiitzungen fiir den Ener-
giesektor zugrunde liegen, wiire dies an sich kein Einwand. Aus aktueller Sicht kénnte es sogar
erforderlich sein, veriinderte Szenarien fiir diesen Bereich zu beriicksichtigen.
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liche Eckwerte — EinsatzgroBen im Umwandlungsbereich, Industrieverbrauch, iibriger
Endverbrauch ete. — in-der Verkehrsprognose nicht explizit beziffert werden. Hier er-
weist es sich jedenfalls als ein Nachteil, daR das System der Leitvariablen fast ausschlief-
lich in WertgréRen definiert worden ist, obwohl bei viclen Giitern (Kohle, Ol, Eisen und

Stahl, Erze, Schrott) Mengenangaben in der Rahmenprojektion vorausgesetzt werden
miiRten.

Summary

The author once more (see also issue 2/1986 of this journal) deals with problems of modelling trans—
port demand, referring to recent long-term forecasts. In reaction to my article Cerwenka and Rom-
merskirchen (see issue 4/1986) formulated some doubts whether disaggregation of models is con—
venient and justified their own forecast study. The present paper is confined to some objections.



