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0 Zusammenfassung

Im Rahmen der ,Gleitenden Mittelfristprognose fur den Guiter- und Personenverkehr” hat Intraplan
Consult im Auftrag des Bundesministeriums fir Digitales und Verkehr (BMDV), vertreten durch
das Bundesamt fir Logistik und Mobilitat (BALM), die ,,Mittelfristprognose Winter 2023/24“ er-
arbeitet. Sie erstreckt sich auf die Jahre von 2024 bis 2027 und gibt auch einen Uberblick (iber die
voraussichtliche Entwicklung im Jahr 2023. Dabei stellen die hierfiir ausgewiesenen Werte natur-
gemar allesamt noch Schatzwerte dar.

In allen Tabellen dieses Prognoseberichts wird — zusétzlich zu den Veranderungsraten fir die
einzelnen Jahre gegeniber dem jeweiligen Vorjahr — auch diejenige fiir den Zeitraum zwischen
2019 und 2027, dem letzten Zieljahr dieser Prognose, ausgewiesen. Daraus ist abzulesen, in
welchem Ausmalf? die jeweilige Grofie im Jahr 2027 Uber oder unter dem Vorkrisenstand 2019
liegt. Im Personenverkehr sind die Veranderungsraten gegeniber dem Vorjahr in den Jahren
2021 bis 2023 haufig nahezu aussagelos. Deshalb haben wir in allen Tabellen dieses Berichtsteils
zusatzlich die — inder Regel wesentlich aussagefahigeren — Veranderungen gegeniiber 2019 dar-
gestellt. Im Guterverkehr war dies nicht erforderlich.

Seit der Sommerprognose 2012 wird der Luftverkehr (Fracht und Passage) vom Referat ,Markt-
zugang, Luftverkehr® des Bundesamts flr Logistik und Mobilitdt (BALM, vormals Bundesamt fiir
Guterverkehr (BAG)) prognostiziert.

Hinsichtlich der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung bilden der Jahreswirtschaftsbericht der
Bundesregierung und die darauf aufbauende mittelfristige Projektion des Bundesministeriums fir
Wirtschaft und Klimaschutz (BMWK) vom-21. Februar 2024, die als offizielle Prognose der Bun-
desregierung gilt, die Grundlage.

Gegenwartig ist die kurzfristige Entwicklung sowohl des Verkehrs als auch der Wirtschaft einer-
seits nach wie vor mit gravierenden Unsicherheiten behaftet. Sie entstehen jetzt nicht mehr,
wie im Jahr 2022, durch die (unmittelbaren) Auswirkungen des russischen Angriffskriegs gegen
die Ukraine, sondern erstens durch die, grof3teils dadurch ausgeléste, anhaltend hohe Inflation,
die sich unter Umsténden als hartnackiger erweist als angenommen, zweitens durch die, damit
teilweise im Zusammenhang stehende, wirtschaftliche Abschwachung in der Welt und in Deutsch-
land und drittens durch die neuerlichen geopolitischen Krisen (Nahost, Taiwan/China u.a.). Ande-
rerseits sind diese Unsicherheiten deutlich geringer als vor zwei Jahren, wenige Wochen nach
Kriegsbeginn, deren Ausmal3 wir damals als beispiellos in der Geschichte der Gleitenden Mittel-
fristprognose bezeichnet haben. Wegen der fundamentalen Bedeutung fir die Prognoseergeb-
nisse haben wir die zentralen Annahmen zu den wichtigsten Einflussgrof3en der Verkehrsent-
wicklung auch in diese Zusammenfassung aufgenommen:

¢ Unabhangig vom weiteren Verlauf des Kriegs um die Ukraine bleiben das Sanktionsregime
gegen Russland bestehen und die Energierohstoffe deshalb weiterhin knapp. Nachdem sich
die Preise auf den Weltenergieméarkten mittlerweile weitgehend normalisiert haben, hat diese
Pramisse deutlich an Bedeutung verloren.

e Die Auswirkungen der geopolitischen Anspannungen auf die europaische Wirtschaft wer-
den sich nicht verstarken. Dies gilt nicht nur fir die Ukraine, sondern auch fir die Situation im
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Nahen und im Fernen Osten. Eine Eskalation des Kriegs in Gaza kénnte zu einem neuerlichen
Energiepreisschub fihren, wahrend eine militarische Auseinandersetzung um Taiwan zu Han-
delskriegen mit China fuhren kénnte, die deutliche Auswirkungen auf die Weltwirtschaft hét-
ten.

e Auch zwischen den USA und Europa werden nach der US-Prasidentschaftswahl am
5.11.2024 keine Handelskriege entstehen.

e Der Flichtlingszustrom aus der Ukraine bleibt auf dem abgeschwachten Stand des ersten
Halbjahrs 2023, der (gesamte) Wanderungssaldo damit weiterhin deutlich Gber dem langjéh-
rigen Durchschnitt.

e . Eine Gasrationierung, die dramatische Folgen fir die deutsche Industrieproduktion hétte,
kann weiterhin verhindert werden.

e Das Deutschlandticket wird im Prognosezeitraum zu gleichen oder nur moderat steigenden
Preisen fortgefuhrt.

¢ Die sog. ,CO,-Bepreisung“ wird nach der aktuellen, im Januar 2024 erneut modifizierten,
Beschlusslage angehoben.

o Die Luftverkehrssteuer wird nach den haushaltspolitischen Konsolidierungsbeschliissen
vom Januar 2024 im Mittel um knapp 20 % erhoht.

o Die Arbeitskampfe im offentlichen Personenverkehr werden im Verlauf des Jahres 2024 be-
endet, so dass die Streikfolgen insgesamt denen des Vorjahres éahneln.

Im Guterverkehr haben sich die gesamt- und branchenwirtschaftlichen Leitdaten im Verlauf des
Jahres 2023 allesamt deutlich verschlechtert und waren auch wesentlich ungiinstiger als im Vor-
jahr. Das BIP nahm leicht ab. Der Aul3enhandel schrumpfte sogar noch wesentlich starker, was
vor allem den grenziberschreitenden Giterverkehr tangierte. Von den, vor allem fir die Eisen-
bahnen und die Binnenschifffahrt noch wichtigeren, branchenwirtschaftlichen Einflussfaktoren
sind die Bau- und die Industrieproduktion etwas, die Stahlerzeugung splrbar sowie der Steinkoh-
leabsatz massiv geschrumpft. Vor diesem Hintergrund verbuchte der gesamtmodale Giterver-
kehr im Jahr 2023 ein kraftiges Minus um 6,3 % (Aufkommen) bzw. 5,0 % (Leistung). Ersteres
liegt sogar Uber dem Riuckgang im Pandemiejahr 2020 (-3,6 %) und ist nach dem Finanzkrisenjahr
2009 (-11 %) das zweitstarkste seit der Vereinigung Deutschlands.

Die Veranderungsraten des Stralenguterverkehrs (-6,2 % (Aufkommen) bzw. -4,7 % (Leistung))
sind wie meistens fast identisch mit denen des gesamtmodalen Giiterverkehrs. Hier bremsen ne-
ben der konjunkturellen Abschwachung auch die Baustofftransporte. Ein im Lkw-Verkehr (deut-
scher Unternehmen) zu beobachtender, auRergewdhnlich hoher Gesamtkostenanstieg hatte auf
die modale Teilung bisher keine spirbaren Auswirkungen. Im Eisenbahnverkehr schrumpfte die
Nachfrage ebenfalls deutlich (-6,1 %, Aufkommen und Leistung). Hier traf die gesamtwirtschaftli-
che Abschwachung vor allem den Kombinierten Verkehr, der noch starker zuriickging als der Ge-
samtverkehr. Hinzu kam ein kraftiges Minus bei den Kohletransporten. Die Binnenschifffahrt ist
ebenfalls kraftig gesunken (-6,3 % (Aufkommen) bzw. -6,5 % (Leistung)). Der bedeutendste Effekt
entstand wieder einmal bei den Kohlebeférderungen, die nach zwei Jahren mit einem deutlichen
Plus jetzt zweistellig gesunken sind. Bei den Rohrleitungen fiihrte die deutliche Schrumpfung der
Rohdoleinfuhren, die von einem drastischen Absatzriickgang bei Rohbenzin (-20 %) getroffen wur-
den, zu einem Rickgang des Aufkommens um 12 %. Bei der Luftfracht kam es zu einem Riick-
gang um 6,6 %. Grunde hierfur sind u. a. der Riickgang des Welthandels, die nur langsam sin-
kende Inflation, die in den meisten Weltregionen stark gestiegenen Zinsen, sowie der Krieg in der
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Ukraine. Im Seeverkehr (-5,3 %) fielen die weggebrochenen Russland-Verkehre ins Gewicht.
Auch deshalb verbuchte der Containerverkehr ein zweistelliges Minus, das zuletzt im Finanzkri-
senjahr 2009 festzustellen war. Weitere bedeutende Riickgénge entstanden bei Erzen, Kohle und
chemischen Erzeugnissen, klare Zuwéachse dagegen bei Rohél und Erdgas durch Substitutionen
von Pipelinetransporten aus Russland durch Seeverkehre Uber die deutschen Héfen. Saldiert
Uberwogen jedoch die Abnahmen.

Die Aussichten fiir das Jahr 2024 sind deutlich glinstiger als im Vorjahr, aber in der langjahrigen
Betrachtung immer noch unterdurchschnittlich. Die deutsche Wirtschaft wird nach gegenwarti-
ger Einschatzung lediglich moderat wachsen. Dies gilt fir das BIP, aber auch fiir den Auf3enhan-
del, fuir den nur ein geringes Plus zu erwarten ist. Beides strahlt dann auch auf die Industriepro-
duktion aus. Von den branchenwirtschaftlichen Einflussfaktoren wird die Bauwirtschaft nochmals
schrumpfen, allerdings weniger stark als im Vorjahr. Im Kohlesektor wird sich der unerwartet kraf-
tige letztjahrige Ruckgang ebenfalls stark abschwéachen. Die Rohstahlproduktion dirfte von einem
Minus in ein Plus drehen. Die Chemieindustrie sollte zumindest nicht weiter abnehmen. Vor die-
sem Hintergrund prognostizieren wir fur die gesamtmodale Guterverkehrsleistung eine anna-
hernde Stagnation (-0,2 %) und fur das Aufkommen ein geringes Minus (-0,7 %).

Tabelle Z - 1: Entwicklung des Giiterverkehrs nach Verkehrstragern

. Veranderung in %
Mio. t bzw. Mrd. tkm

p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2027(22/2123/2224/2327/24|27/19

Transport-

aufkommen
Straenv.? 3758,7 3656,7 3687,2 3642,6 3417,0 3388,2 34979 -1,2 -62 -08 1,1 -6,9
Eisenbahnv.” 390,8 358,8 387,7« 386,2 362,6 362,7 3684| -04 -6,1 0,0 05| -57
-dar.: Komb.v. | 109,5 1045 1144 1185 109,2 1100 1179| 36 -78 0,7 23 7,7
Binnenschifff. 205,1 188,0 1951 1824 171,0 1705 1688| -6,5 -6,3 -0,3 -0,3|-17,7
Rohrleitungen‘” 851 81,7 796 86,7 763 755 745| 89 -120 -1,1 -04|-124
Luftfracht® 4.8 4,6 54 50 47 4.7 49| -6,7 66 0,1 1,8 3,5
Insgesamt 44444 4289,9 4355,0 4303,0 4031,6 4001,6 41146| -1,2 -6,3 -0,7 09| -74
Seeverkehr® 290,2 272,1 284,8 2749 2604 2632 2736( -35 -53 1,1 13| -57

Transport-
leistung®

StraBenv.? 498,6 487,44 505,7 503,1 4794 478,0 505.1| -05 -47 -03 1,9 1,3
Eisenbahnv.? 129,2 119,8 131,0 134,8 126,55 127,12 132,728 -61 05 15 2,7
- dar.: Komb.V. 565 543 590 616 573 579 629 45 -70 11 28| 11,2

Binnenschifff. 509 46,3 482 441 413 413 415| -85 -65 0,0 0,2|-18,6
Rohrleitungen®| 17,6 16,7 157 17,7 17,3 17,1 16,9126 -2,83 -11 -04| -41
Luftfracht” 1.6 15 1,8 16 15 15 16| -87-73 -02 1,6 0,0
Insgesamt 6979 671,7 7025 7013 6660 6650 697,7( -0,2 -50 -02 1,6 0,0

1) Innerhalb Deutschlands
2) Einschl. Kabotageverkehr auslandischer Fahrzeuge in Deutschland

3) Einschl. Behaltergew ichte im kombinierten Verkehr, einschl. der Verkehre, die nicht in der Esenbahn-
verkehrsstatistik (Genesis, friher Fachserie 8, Reihe 2) und den Querschnittspublikationen,
sondern nur in der Betriebsdatenstatistik (Fachserie 8, Reihe 2.1) ausgewiesen werden

4) Nur Roholleitungen
5) BEinschl. Luftpost. Aufkommen einschl. Doppelzahlungen von Umladungen
6) Einschl. Seeverkehr zw . Binnen- u. ausland. Hafen. Ohne Eigengew ichte der Fahrzeuge, Container etc.

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen



Gleitende Mittelfristprognose fir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Winter 2023/24 Intraplan Consult GmbH / BALM — Seite 4

Im StraBenguterverkehr werden im Jahr 2024 deutlich h6here Mautsétze gelten. Dies sollte aber
nach Einschatzung von Intraplan die Transportnachfrage des Lkw-Verkehrs kaum beeinflussen.
Wichtiger ist die leichte Verbesserung der Gesamtwirtschaft, der aber ein nochmaliger geringer
Rickgang der Bau- und der Industrieproduktion gegeniiber steht. Wir schatzen ein Minus des
Aufkommens um 0,8 % und der Leistung um 0,3 %. Im Eisenbahnverkehr werden die Verlage-
rungen vom Lkw-Verkehr vergleichsweise gering sein. Zuwéachse sind vor allem fir den Kombi-
nierten Verkehr sowie die Transporte von Fahrzeugen, Metallerzeugnissen und Holz zu erwarten.
Ein starker Riickgang zeichnet sich bei den Kohletransporten ab. Dies gleicht die Zunahmen voll-
standig aus, so dass das Aufkommen im gesamten Schienengiterverkehr exakt auf dem Vorjah-
resniveau bleibt. Bei der Leistung ergibt sich ein geringer Anstieg um 0,5 %. Die Binnenschiff-
fahrt wird von der Stahl- und der Bauproduktion angetrieben. Dem steht allerdings bei Kohle ein
erneuter Rickgang gegeniber. Insgesamt erwarten wir fir das Aufkommen einen geringen Ruick-
gang um 0,3 % und fir die Leistung eine Stagnation. Fur die Pipelinetransporte ist mit einem
wesentlich geringeren Minus der Durchsatzmenge (-1,1 %) zu rechnen als im abgelaufenen Jahr.
Fur den Luftfrachtverkehr wird ein sehr geringes Wachstum (0,1%) prognostiziert. Im Seever-
kehr zeichnet sich fur den Containerverkehr ein leichtes Plus ab, das aber noch weit von der
friheren Dynamik entfernt ist. Weitere Rickgange bei Kohle werden durch Zunahmen bei Erdgas
ausgeglichen. Fur den Gesamtumschlag ergibt sich ein Anstieg um 1,1 %.

Abbildung Z - 1: Entwicklung.des Guterverkehrs (Veranderung in %)
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Im mittelfristigen Prognosezeitraum in den Jahren von 2025 bis 2027 wird fur das BIP ein Anstieg
um 0,8 % p.a. und fur den AuRenhandel zumindest wieder eine sichtbare Dynamik erwartet. Von
den branchenwirtschaftlichen Einflussfaktoren ist sowohl fur die Bau- als auch fur die Industrie-
produktion mit einer Riickkehr auf den Wachstumspfad zu rechnen. Die Rohstahlerzeugung sollte
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ebenfalls etwas zunehmen. Lediglich der Steinkohleabsatz, dessen trendméaRiger Riickgang zwi-
schen 2020 und 2023 unterbrochen wurde, wird ab dem Jahr 2025 wieder deutlicher sinken als
im Jahr 2024. Aus diesen Griinden wird das gesamtmodale Transportaufkommen bis 2027 im
Gegensatz zu den Jahren von 2022 bis 2024 wieder ein Wachstum verbuchen, das wir mit 0,9 %
p.a. prognostizieren. Die grenziiberschreitenden Transporte werden dann wieder starker zuneh-
men als der Binnenverkehr, so dass fir die Leistung ein héherer Anstieg (1,6 % p.a.) zu erwarten
ist. Beim Aufkommen wird damit aber nur ein Teil des kraftigen Riickgangs in den Jahren 2022
und vor allem 2023 um (zusammen) 8 % ausgeglichen. Somit wird bei dieser Grofl3e der Stand
von 2021 noch um 5,7 % und das Vorkrisenniveau (2019) sogar um 7,4 % verfehlt. Bei der Trans-
portleistung wird letzteres dagegen erreicht.

An diesem Aufschwung werden nahezu alle Verkehrstrager partizipieren. Der Stral3engterver-
kehr (1,1% (t) bzw. 1,9 % p.a. (tkm)) wéchst wie fast immer annéhernd im Ausmafd des gesamt-
modalen Verkehrs und wird von der nun wieder spirbar steigenden Bauproduktion zusétzlich an-
geregt. Der Eisenbahnverkehr nimmt etwas schwacher zu (0,5 % (t) bzw. 1,5 % p.a. (tkm)). Uber-
durchschnittliche Zuwachse im Kombinierten Verkehr werden durch sinkende Kohlebeférderun-
gen abgeschwacht. Bei beiden Verkehrstragern wird das Vorkrisenniveau des Aufkommens noch
verfehlt, das der Leistung aber um rund 1 % bzw. 3 % Ubertroffen. Die Binnenschifffahrt wird
ebenfalls von den Kohletransporten gebremst, was aber durch Zunahmen in mehreren anderen
Bereichen (Baustoffe, Chemie) annahernd ausgeglichen wird, so dass saldiert eine anndhernde
Stagnation zu erwarten ist (-0,3 % (t) bzw. 0,2 % p.a. (tkm)). Damit wird das Vorkrisenniveau im
Jahr 2027 um 19 % (Leistung) unterschritten. Dies stellt die mit Abstand héchste Abnahme zwi-
schen 2019 und 2027 aller Guterverkehrstrager dar. Die Transporte in Rohrleitungen sollten wie
im Vorjahr, den Rohdéleinfuhren folgend, leicht sinken (-0,4 % p.a.). Fur den Luftfrachtverkehr
wird aufgrund der Verbesserung der wirtschaftlichen Lage eine Steigerung um 1,8% p.a., erwartet.
Damit wird der Stand von 2019 um gut-3,5 % (Aufkommen) Ubertroffen. Im Seeverkehr (1,3 %)
schlie3lich sollte der Containerverkehr angesichts der Belebung des Welthandels allmahlich zur
gewohnten Dynamik zurtckfinden. Im Kohlesektor ist dann wieder mit einem spirbaren Bremsef-
fekt zu rechen. Zudem dirften die expansiven Impulse bei Rohol und Erdgas schwécher ausfallen
als im laufenden Jahr.

Die gegenwartige Entwicklung des Personenverkehrs muss immer noch vor dem Hintergrund

der drastischen Rickgange und Verlagerungen im Jahr 2020 betrachtet werden, die aufgrund der
Maflnahmen zur Eindammung der Corona-Pandemie entstanden und sich gesamtmodal auf 18 %
(Aufkommen) bzw. 21 % (Leistung) beliefen. Dabei sind alle Verkehrsarten zweistellig gesunken.
Im Jahr 2021 ist der gesamtmodale Personenverkehr aufgrund der anhaltenden Eindammungs-
mafnahmen Uber eine annahernde Stagnation nicht hinausgekommen. Der Sachverhalt, dass im
Jahr 2021 keine oder nur sehr geringe Teile des Vorjahresriickgangs aufgeholt wurden, gilt in der
Grundtendenz erneut fur alle Verkehrsarten. Erst im Jahr 2022 wurden nennenswerte Teile der
Einbriiche von 2020 ausgeglichen, so dass sich der Abstand zum Vorkrisenstand mit rund 10 %
(Fahrtenzahl) bzw. 9 % (Leistung) anndhernd halbiert hat.

Im Jahr 2023 hat sich dieser Aufholprozess grundsatzlich fortgesetzt. Allerdings wurde er, ahn-
lich wie 2022, von den fundamentalen Einflussfaktoren gebremst. Innerhalb der gesamtwirt-
schaftlichen Leitdaten wurden die privaten Konsumausgaben (-0,7 %) durch die inflationsbe-
dingten Kaufkraftverluste sowie das nach wie vor historisch niedrige Konsumklima erheblich ge-
bremst. Die Ausweitung des Pkw-Bestands hat sich im Vergleich zu dem sehr geringen Plus im
Jahr 2022 zwar beschleunigt, ist im langjahrigen Vergleich aber immer noch niedrig. Die
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Kraftstoffpreise sind im Jahr 2023 — nach zwei Jahren mit einer kraftigen Erhéhung um zusam-
men 54 % — etwas gesunken, liegen damit aber immer noch auf einem sehr hohen Niveau. Nach
dem derzeitigen Daten- und Erkenntnisstand ist fir das gesamte Jahr gesamtmodal ein Plus
gegeniber 2022 um 3,1 % (Aufkommen) bzw. 3,4 % (Leistung) zu schatzen. Der Abstand zum
Vorkrisenstand reduziert sich damit auf knapp 7 % bzw. knapp 6 %.

Fur den Individualverkehr ist vor allem bei der Leistung mit einem etwas schwacheren Wachstum
gegeniiber 2022 (1,4 %) als im gesamtmodalen Verkehr zu rechnen, weil hier der Aufhol-prozess
schon weiter fortgeschritten ist als bei den anderen Verkehrsarten. Dies ist ungewéhnlich, weil die
Veranderungsraten im Allgemeinen aufgrund der Dominanz des Individualverkehrs sehr nahe bei-
einander liegen. Der Abstand zu 2019 liegt dagegen sowohl bei dieser GréRe (4,7 %) wie auch
bei der Fahrtenzahl (6,6 %) naher an den gesamtmodalen Werten.

Im 6ffentlichen StralBenpersonenverkehr entstand eine spirbare Wirkung in Héhe von 5 %
(Aufkommen und Leistung, bezogen auf den Giltigkeitszeitraum) aus dem Deutschlandticket. .
Allerdings sind die Effekte im gesamten Jahr 2023 aufgrund der Einfihrung im Mai (prozentual)
schwacher . Hinzu kommen auch hier die weiteren Aufholeffekte auf die schweren Verluste von
2020 und 2021. Aus diesen Griunden ist der Nahverkehr gegeniiber 2022 um 6,5 % (Fahrgastzahl)
bzw. 5,7 % (Leistung) gestiegen. Sowohl im Linienfernverkehr als auch im Gelegenheitsver-
kehr hat sich die Nachfrage gegenuiber dem Vorjahr kréftig erhdht. Gegenutiber 2019 bedeutet das
immer noch ein Minus um rund die Halfte. Hier resultierten aus dem Deutschlandticket splrbare
Verlagerungen zum SPNV. Im gesamten OSPV veranderte sich das Aufkommen wie immer im
Ausmalf3 des Nahverkehrs (ggil. 2019: -8,9 %, ggi. 2022: +6,6 %). Wegen des héheren Gewichts
des Fernverkehrs ist bei der Leistung sowohl der Rickgang gegeniber dem Vorkrisenniveau (-
16 %) als auch der Anstieg gegenuber 2022 (8,7 %) grol3er.

Beim Eisenbahnverkehr wurde die Entwicklung des Nahverkehrs im Jahr 2023 ebenfalls vor
allem vom Deutschlandticket dominiert. Dessen Effekte treten insbesondere im Berufsverkehr
Uber groRere Entfernungen, die am meisten von der Rabattierung profitieren, sowie bei den Frei-
zeitfahrten am Wochenende auf. Beides tangiert den SPNV in einem wesentlich h6heren Ausmaf
als den uberwiegend innerstadtischen OSPNV. Somit fallt auch der aus dem Deutschlandticket
entstehende Mehrverkehr im SPNV erheblich héher aus. Er kénnte die in der Winterprognose
geschatzten Effekte in Hohe von 10 % bei der Fahrgastzahl und 20 % bei der Verkehrsleistung,
aufgrund der weit Uberdurchschnittlich langen Entfernungen der zusatzlichen Fahrten, noch Uber-
treffen. Allerdings wird in den vorliegenden Ist-Werten auch die weitere Aufholbewegung der pan-
demiebedingten Verluste sichtbar. Im gesamten Jahr liegt die Fahrgastzahl voraussichtlich um
5,5 % und die Leistung um 0,5 % unter dem Stand von 2019. Gegeniiber 2022 bedeutet das einen
Anstieg um jeweils 12 %. Auch im Fernverkehr lagen im Jahr 2023 noch spurbare Aufholpoten-
ziale vor, vor allem im ersten Quartal, weil im Jahr 2022 die Nachfrage malinahmenbedingt noch
spurbar gedriickt war. Dem entgegen standen die nochmals verschlechterte Zuverlassigkeit des
Betriebsablaufs und die Verlagerungen zum SPNV im Gefolge des Deutschlandtickets. Im gesam-
ten Jahr lag die Fahrgastzahl nur noch um 1 % unter dem Vorkrisenstand, die Leistung sogar um
6,5 % daruiber. Im gesamten Eisenbahnverkehr lag das vom Nahverkehr gepragte Aufkommen
im Jahr 2023 noch um gut 5 % unter, die Leistung dagegen um 2,5 % Uber dem Vorkrisenniveau.

Im Luftverkehr stand auch im Jahr 2023 noch im Zeichen der Auswirkungen der Corona-Pande-
mie. Noch immer konnten in Deutschland nicht alle Riicksténde aufgeholt werden, auch wenn die
Zeichen in 2023 weiterhin auf Wachstum standen, das sich auf 19 % belief. Auch in 2023 war der
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grenziberschreitende Verkehr wieder der Wachstumstreiber im Passagierverkehr mit einer Stei-
gerung von 18,9 % im Vergleich zum Vorjahr. Der innerdeutsche Verkehr ist und bleibt weiterhin
dahinter zurlck.

Tabelle Z - 2: Personenverkehrsaufkommen und -leistung nach Verkehrsarten

Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm Veréanderung in %p.a.

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2027|22/21 23/22 24/23 27/24

Aufkommen
Individualverkehr? | 52350 44609 46456 47948 48917 50132 52792| 32 20 25 1,7
Offentl. StraRenv.? 9735 6864 6682 8321 8869 9208 10022 24,5 6,6 3,8 2,9
Eisenbahnverkehr 2971 1850 1739 2510 2816 2972 3208 44,3 12,2 55 2,6
Luftverkehr? 227 58 74 156 185 198 217(110,7 19,0 6,7 3,2
Insgesamt 65283 53382 54952 58934 60786 62510 66238 7,2 3,1 28 20
Leistung®
Individualverkehr?® | 9174 7987 8359 8626 8746 889,8 9229| 32 14 17 1.2
Offentl. StraRenv.” 789 457 454 61,0 66,4 69,8 759| 344 87 52 28
Eisenbahnverkehr | 102,0 58,8 57,6 94,3 1046 112,3 118,9| 63,8 11,0 7,3 1,9
Luftverkehr 71,8 18,7 234 483 57,3 61,1 67,2|/1066 186 6,6 3,2
Insgesamt 1170,1 921,9 962,3 1066,2 1102,9 1133,0 1184,9| 108 34 2,7 15
Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm Veréand. in %insg.
2019 2020 2021 2022 2023 2024 2027(22/19 23/19 24/19 27/19
Aufkommen
Individualverkehr? | 52350 44609 46456 47948 48917 50132 52792| -84 -66 -42 08
Offentl. StraBenv.” 9735 6864 6682 8321 8869 9208 10022|-145 -89 -54 29
Eisenbahnverkehr 2971 1850 1739 2510 2816 2972 3208|-155 -52 0,0 8,0
Luftverkehr? 227 58 74 156 185 198 217]-31,4 -18,3 -129 -41
Insgesamt 65283 53382 54952 58934 60786 62510 66238 -9,7 -69 -42 15
Leistung®
Individualverkehr?® | 9174 7987 8359 8626 8746 8898 9229| -60 -47 -30 06
Offentl. StraRenv.? 789 457 454 61,0 66,4 69,8 75,9|-22,6 -15,8 -11,4 -3.8
Eisenbahnverkehr | 102,0 58,8 57,6 94,3 104,6 112,3 1189 -76 25 10,0 16,6
Luftverkehr 71,8 18,7 234 483 573 61,1 67,2(-32,8 -20,3 -15,0 -6,5
Insgesamt 1170,1 9219 962,3 1066,2 1102,9 1133,0 11849| -89 -5,7 -3,2 1,3

1) Innerhalb Deutschlands

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

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

Quellen: Statistisches Bundesamt, DLR, eigene Prognosen

Im Jahr 2024 wird fir die privaten Konsumausgaben ein Anstieg um 1,1 % erwartet. Beim Pkw-
Bestand erwarten wir fiir 2024 ein deutlich héheres Plus als in den Jahren 2022 und 2023, namlich
um 1 %. Die Kraftstoffpreise durften im Jahr 2024 wegen der Anhebung des CO2-Preises um gut
2 % steigen, liegen damit aber nach wie vor auf einem sehr hohen Niveau. Hinzu kommt das
weitere Aufholpotenzial auf den pandemiebedingten Einbruch im Jahr 2020, von dem bis zum
Jahr 2023 gesamtmodal erst rund zwei Drittel wettgemacht wurden. Aus diesen Griinden wird der
gesamtmodale Personenverkehr im Jahr 2024 den Abstand zum Vorkrisenstand weiter verkiir-
zen, und zwar von 7 % (2023) auf gut 4 % (Fahrtenzahl) bzw. von knapp 6 % auf gut 3 % (Leis-
tung). Gegentuber 2023 bedeutet das einen Anstieg um jeweils knapp 3 %. Dieses Plus ist nur
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etwas niedriger als im Jahr 2023. Das sinkende Aufholpotenzial wird zum Teil durch etwas expan-
sivere Fundamentalfaktoren ausgeglichen.

Fur den Individualverkehr ist ein &hnlicher Anstieg gegeniiber dem Vorjahr wie im Jahr 2023 zu
erwarten. Da hier der Aufholprozess schon weiter fortgeschritten ist als bei den anderen Verkehrs-
arten, fallen die Aufholeffekte und damit die Wachstumsraten kleiner aus. Der Abstand zu 2019
ist dagegen mit gut 4 % (Fahrtenzahl) bzw. gut 3 % (Leistung) identisch mit dem gesamtmodalen
Wert.

Im 6ffentlichen StraRenpersonenverkehr entsteht im Liniennahverkehr erneut der starkste Ef-
fekt aus dem Deutschlandticket, der ab dem Jahr 2024 im gesamten Jahr wirksam sein wird. Hinzu
kommen auch hier die weiteren Aufholeffekte auf die Verluste von 2020 und 2021. Mit einem Plus
der Fahrgastzahl gegeniber 2023 um knapp 4 % reduziert sich der Abstand zum Vorkrisenstand
auf 5 %. Fur die Verkehrsleistung erwarten wir eine geringere Zunahme gegentber dem Vorjahr
(2,7 %), so dass die Differenz gegeniber 2019 bei dieser Gré3e nur mehr 1,5 % betragt. Im Li-
nienfernverkehr besteht noch ein groRes (weiteres) Aufholpotenzial. Allerdings wird das
Deutschlandticket hier etwas dampfen. Dennoch sollte der Aufholeffekt bei Weitem tberwiegen.
Der Abstand zu 2019 durfte sich im Jahr 2024 auf rund ein Drittel vermindern (Aufkommen und
Leistung). Fur den Gelegenheitsverkehr ist grundséatzlich ein sehr ahnlicher Annaherungspro-
zess wie im Linienfernverkehr zu erwarten. Das Minus gegentiber 2019 dirfte sich von (geschétz-
ten) rund 45 % im Jahr 2023 auf nunmehr gut 30 % zuriickbilden. Im gesamten OSPV liegt das
Aufkommen wie im Nahverkehr um 5 % unter dem Niveau von 2019 und nimmt gegeniber 2023
um knapp 4 % zu. Bei der Leistung schlagt der in beiden Segmenten stark riicklaufige (ggu. 2019)
Fernverkehr durch, so dass diese noch.um 11 % unter dem Vorkrisenstand, aber um gut 5 % Uber
dem Vorjahr liegt.

Beim Eisenbahnverkehr wird im Nahverkehr ebenfalls ein starker Effekt aus dem Deutschland-
ticket entstehen. Dagegen sind von dem Aufholprozess, der jetzt schon weit fortgeschritten ist,
geringere Effekte als im Vorjahr zu erwarten. Damit sollte die Fahrgastzahl im Jahr 2024 das Vor-
krisenniveau erstmals erreichen. Bei der Leistung, bei-der das nach aller Voraussicht bereits im
Vorjahr der Fall war, sind die Wirkungen des Deutschlandtickets wesentlich groRer als beim Auf-
kommen, so dass diese um knapp 8 % Uber dem Stand von 2019 liegen wird. Gegeniber 2023
bedeutet das Zunahmen um knapp 6 % bzw. gut 8 %. Der Fernverkehr hat mit dem kréftigen
Anstieg des Vorjahres das Vorkrisenniveau bereits fast erreicht (Aufkommen) bzw. spirbar tUber-
troffen (Leistung). Die gesamtwirtschaftlichen Einflussfaktoren werden im-Jahr 2024 etwas gins-
tiger ausfallen als im abgelaufenen Jahr. Jedoch werden die massiv verschlechterte Zuverlassig-
keit des Betriebsablaufs und die Sperrung der hochbelasteten Strecke zwischen Frankfurt und
Mannheim Uber finf Monate des Jahres 2024 die Nachfrage leicht dampfen. Eine weitere Brems-
wirkung entsteht aus dem Deutschlandticket. Insgesamt quantifizieren wir das resultierende
Wachstum gegeniiber 2023 bei der Fahrgastzahl auf rund 5 % und bei der Leistung auf gut 6 %.
Im gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich fur die Fahrgastzahl eine vom Nahverkehr ge-
pragte Zunahme um 5,5 % und fur die Leistung ein Plus um 7 %. Damit wird das Vorkrisenniveau
der letztgenannten Grol3e im Jahr 2024 bereits um 10 % ubertroffen. Somit ist der Eisenbahnver-
kehr die einzige Verkehrsart mit einem Plus gegentuber 2019.

Im Luftverkehr wird fir 2024 im innerdeutschen Verkehr mit einem geringen Wachstum von 2,5 %
gerechnet. Die Grinde hierfir sind vielféltig. So liegt beispielsweise das Sitzplatzangebot weiter-
hin unter dem des Vorkrisenniveaus und auch das Angebot an Destinationen hat sich reduziert.
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Insgesamt werden fir 2024 rd. 197,7 Millionen Passagiere erwartet (innerdeutsch + grenziber-
schreitend).

Abbildung Z - 2: Entwicklung des Personenverkehrs (Veranderung ggt. 2019 in %)
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Quellen: Statistisches Bundesamt, DLR, eigene Prognosen

Die Prognose bis zum Jahr 2027 erfolgte grundsétzlich gegenuber dem Vorkrisenjahr 2019. An-
schlieRend wurde gepruft, ob das Ausmall des sich-daraus gegentber 2024 errechnenden An-
stiegs vor dem Hintergrund des bisherigen Aufholprozessesund auch der Entwicklung der Haupt-
einflussfaktoren plausibel ist. Von den letztgenannten wird fur die privaten Konsumausgaben fur
die nachsten drei Jahre ein Plus um 0,8 % p.a. erwartet. Wegen des kraftigen Riickgangs im Jahr
2020 und der insgesamt schwachen Aufholbewegung bedeutet das fiir den Zeitraum von 2019
bis 2027 einen Anstieg um lediglich 0,3 % p.a. Der Pkw-Bestand wird sich in den kommenden
drei Jahren ahnlich wie im Jahr 2024 um 0,7 % p.a. ausweiten. Bezogen auf 2019 bedeutet das
ein Plus um insgesamt 6 % oder 0,8 % p.a. Etwa zum Jahreswechsel 2025/26 wird die Marke von
50 Mio. Uberschritten. Die Kraftstoffpreise werden im Jahr 2025 durch die Anhebung des CO:-
Preises leicht erhéht. Dies gleicht den zu erwartenden Rohélpreisriickgang annéhernd aus, so
dass die Kraftstoffpreise im Jahr 2027 nominal nur leicht iber dem Niveau des laufenden Jahres,
aber um 36 % Uber dem Vorkrisenstand liegen. Pro Jahr bedeutet das 3,9 %. Vor diesem Hinter-
grund der Leitdatenentwicklung einerseits und der dauerhaften Auswirkungen der Pandemie an-
dererseits wird der gesamtmodale Personenverkehr im Jahr 2027 den Vorkrisenstand um rund
1,5 % Ubersteigen (Aufkommen und Leistung). Gegeniiber 2024 bedeutet das einen Anstieg um
2% bzw. 1,5 % p.a.
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Fur den Individualverkehr ware im ,Ohne-Corona-Szenario® eine Zunahme der Fahrleistung von
2019 bis 2027 um insgesamt rund 4 % zu erwarten. Der jahresdurchschnittliche Anstieg (0,5 %)
liegt splrbar unter dem langerfristigen Trend vor der Pandemie (2019/08: 1,1 %). Verantwortlich
dafir ist der starkere Kraftstoffpreisanstieg und die Schwache des privaten Konsums bzw. der real
verfiighbaren Einkommen. Zusatzlich wirkt das verstarkte Arbeiten im Homeoffice auch nach Uber-
windung der Pandemie vermindernd, so dass die Fahrleistung von 2019 bis 2027 nur um 0,7 %
steigt. Gegeniiber dem Jahr 2024 bedeutet das ein Plus um 1,4 % p.a. Bei der Verkehrsleistung
(2,2 %) und dem Aufkommen (1,7 %) wird es ahnlich ausfallen.

Im 6ffentlichen StralRenpersonenverkehr wird der Liniennahverkehr im Zeitraum von 2019 bis
2027 von der Zunahme der Zahl der Auszubildenden und der Erwerbstéatigen angeregt. Durch den
Kraftstoffpreisanstieg (der Vorjahre) werden spiirbare Substitutionen ausgeldst. Hinzu kommt der
erhebliche Effekt aus dem Deutschlandticket, der ab dem Jahr 2024 im gesamten Jahr wirksam
sein und gegeniber 2019 einen kraftigen Anstieg erzeugen wird. Dem entgegen steht auch hier
der Homeoffice-Effekt, der im OSPNV etwas stérker ausfallen sollte als im Individualverkehr. Ins-
gesamt erwarten wir fir das Jahr 2027 ein Plus gegentber 2019 in Héhe von gut 3 % bei der
Fahrgastzahl und 5,6 % bei der Verkehrsleistung. Im Vergleich zu dem (immer noch) gedrickten
Niveau des Jahres 2024 ergibt sich bei beiden Gro3en ein kréaftiger Zuwachs um 2,8 % bzw. 2,4 %
p.a. Im Buslinienfernverkehr gehen von den deutlichen Preissenkungen im Schienenfernverkehr
aufgrund der Minderung des Mehrwertsteuersatzes im Jahr 2020 sowie vom Deutschlandticket
erheblich dampfende Effekte aus. Aus diesen Griinden sollte die Fahrgastzahl auch im Jahr 2027
noch um 17 % und die Leistung um 15 % unter der des Jahres 2019 liegen. Im Gelegenheitsver-
kehr wird sich der langfristige Abwartstrend im Prognosezeitraum fortsetzen (-18,5 %, 2027/19).
Gegeniber 2024 ergeben sich in beiden Segmenten Zunahmen, die aber nach wie vor wenig
aussagefahig sind. Im gesamten OSPV entwickelt sich das Aufkommen auch im Zeitraum von
2019 bis 2027 nahezu exakt im Ausmal3 des Nahverkehrs (2,9 %). Bei der Leistung schlagt der
in beiden Segmenten riucklaufige Fernverkehr durch, so dass sie weiterhin unter dem Vorkrisen-
niveau liegt (-3,8 %). Gegenuber 2024 errechnen sich noch positive Wachstumsraten um jeweils
knapp 3 % p.a.

Beim Eisenbahnverkehr wird im Nahverkehr der kraftige Effekt aus dem Deutschlandticket bis
zum Jahr 2027 auf dem Niveau von 2024 verbleiben. Der Homeoffice-Effekt wird hingegen den
SPNV — wegen der hier langeren Entfernungen der Berufsverkehrsfahrten und der dadurch ent-
stehenden héheren Affinitat —wesentlich starker bremsen als alle anderen Verkehrsarten. Den-
noch verbleibt bei der Fahrgastzahl des Jahres 2027 ein kraftiges Plus um 8 % gegenliber 2019.
Bei der Leistung sind die Effekte des Deutschlandtickets noch weit starker, so dass sie um 15 %
Uber dem Stand von 2019 liegen sollte. Gegenuiber 2024 bedeutet das Wachstumsraten in Héhe
von 2,6 % bzw. 2,3 % p.a. Im Fernverkehr ist bei der Betrachtung des Zeitraums nach 2019 im-
mer noch die kraftige Preissenkung zu berticksichtigen, die durch die Absenkung des Mehrwert-
steuersatzes zum Jahresanfang 2020 entstand und einen zusétzlichen Effekt von 5 % bei der
Leistung ausgelost hatte. Dies wird nun also erst nach Uberwindung der Pandemie sichtbar. Zu-
dem wird das Angebot weiterhin verbessert und ausgeweitet, vor allem durch Stuttgart 21. Dage-
gen ist die Starke der gesamtwirtschaftlichen Einflussfaktoren in den Jahren von 2019 bis 2027
wesentlich schwécher als in friiheren Zeitraumen. Auch die o.a. Verlagerungen zum SPNV auf-
grund des Deutschlandtickets sowie die bis 2027 anhaltenden Reisezeitverlangerungen durch die
geplanten GroRRbaustellen werden das Nachfragewachstum etwas reduzieren. Eine noch starkere
Bremswirkung hat der Ersatz von Geschéftsreisen durch Videocalls etc. Dennoch erwarten wir fir
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den Zeitraum von 2019 bis 2027 ein solides Wachstum um (insgesamt) 11 % (Fahrgastzahl) bzw.
18 % (Leistung). Gegentiber 2024 errechnen sich Zunahmen um 2,1 % bzw. 1,5 % p.a. Aus den
beiden Teilsegmenten errechnet sich fir den gesamten Eisenbahnverkehr fur den Zeitraum
2027/19 ein Plus in Héhe von 8 % bzw. 17 %. Gegeniiber 2024 belauft es sich pro Jahr auf 2,6 %
bzw. 1,9 %.

Wenn sich im Luftverkehr das Wachstum des Jahres 2024 (innerdeutsch und grenziberschrei-
tend) in den kommenden Jahren auf dem gleichen/vergleichbaren Niveau fortsetzt, kann mit einer
vollstandigen Erholung des Marktes im Laufe des Jahres 2028 gerechnet werden.
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1 Einleitung

Intraplan Consult wurde vom Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (BMDV), vertreten
durch das Bundesamt fiir Logistik und Mobilitat (BALM), mit der Erstellung der ,Gleitenden Mittel-
fristprognose fiir den Guter- und Personenverkehr in den Jahren von 2021 bis 2023 beauftragt.
Sie wird in einem halbjahrlichen Turnus erstellt. Dabei umfasst die zu Beginn eines Jahres vorge-
legte ,Winterprognose*“ die kurzfristige Prognose fir das laufende und die mittelfristige Prognose
fur das drei Jahre danach liegende Jahr. Die im dritten Quartal des jeweiligen Jahres erarbeitete
~Sommerprognose“ hat die Prognose fiir das laufende und die beiden folgenden Jahre zum Ge-
genstand. Somit erstreckt sich die hier vorgelegte ,,Mittelfristprognose Winter 2023/24“ auf die
Jahre von 2024 bis 2027. Dariiber hinaus wird auch ein Uberblick {iber die Entwicklung im (abge-
laufenen) Jahr 2023 gegeben. Dabei stellen die hierfir ausgewiesenen Werte naturgeman alle-
samt noch Schéatzwerte dar.

In allen Tabellen dieses Prognoseberichts wird — zusétzlich zu den Veranderungsraten fir die
einzelnen Jahre gegenuber dem jeweiligen Vorjahr — auch diejenige fir den Zeitraum zwischen
2019 und 2027, dem letzten Zieljahr dieser Prognose, ausgewiesen, und zwar insgesamt und
nicht pro Jahr. Daraus ist abzulesen, in welchem Ausmalf3 die jeweilige Groflze im Jahr 2027 Uber
oder unter dem Vorkrisenstand liegt. Im Personenverkehr sind die Veranderungsraten gegen-
Uber dem Vorjahr in den Jahren 2021 bis 2023 h&ufig nahezu aussagelos. Deshalb haben wir uns
dafiir entschieden, in allen Tabellen dieses Berichtsteils — wie bereits seit der Sommerprognose
2022 — fur alle Jahre zusatzlich die — in der Regel wesentlich aussagefahigeren — Veranderungen
gegenuber 2019 darzustellen, auch wenn dies eine weitere Ausweitung des Berichtsumfangs
nach sich zog. Im Guterverkehr war dies nicht erforderlich, hier wird auf den Vorkrisenvergleich
bei Bedarf in der Kommentierung eingegangen. Zum besseren Verstandnis haben wir die absolu-
ten Werte fiir 2019 und 2020 in den Tabellen belassen.!

Seit der Sommerprognose 2012 wird der Luftverkehr (Fracht und Passage) vom Referat ,Markt-
zugang, Luftverkehr® des Bundesamts fir Logistik und Mobilitat (BALM, vormals Bundesamt
fur Guterverkehr (BAG)) prognostiziert. Samtliche Berichtsteile zum Luftverkehr wurden vom
BALM erstellt. Alle Leitdaten und sonstigen Rahmenbedingungen gelten naturlich auch fir sie.
Die intermodalen Interdependenzen wurden bertcksichtigt.

Hinsichtlich des Berichtsaufbaus wird zunachst auf die Rahmenbedingungen eingegangen, die
die Verkehrsentwicklung nachhaltig beeinflussen (Kap. 2). AnschlieRend werden die Prognosen
des Guterverkehrs (Kap. 3) und des Personenverkehrs (Kap. 4) beschrieben.

Hinsichtlich der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung, eine der zentralen Rahmenbedingungen
fur die Entwicklung insbesondere des Giiter-, aber auch des Personenverkehrs; bilden der Jah-
reswirtschaftsbericht der Bundesregierung und die darauf aufbauende mittelfristige Projektion des
Bundesministeriums fur Wirtschaft und Klimaschutz (BMWK) vom 21. Februar 2024, die als offi-
zielle Prognose der Bundesregierung gilt, die Grundlage. Die Vorausschéatzung der darlber hin-
aus erforderlichen branchenwirtschaftlichen Leitdaten stiitzte sich auf Arbeiten der wirtschafts-
wissenschaftlichen Forschungsinstitute und auf Einschatzungen der einschlagigen Verbande, die

1 Zum Ausgleich der beiden zuséatzlichen Spalten ,2019" und ,2020“ musste die Breite der Vorspalten reduziert wer-
den, was durch geeignete Abkurzungen bewerkstelligt wurde.
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durch eigene Prognosen ergénzt wurden. Fir die weltwirtschaftlichen Leitdaten (Welthandel
und BIP der wichtigsten Lander) wurde die aktuellste Prognose des IWF vom 30. Januar 2024
herangezogen.

Gegenwartig ist die kurzfristige Entwicklung sowohl des Verkehrs als auch der Wirtschaft einer-
seits nach wie vor mit gravierenden Unsicherheiten behaftet. Sie entstehen jetzt nicht mehr,
wie im Jahr 2022, durch die (unmittelbaren) Auswirkungen des russischen Angriffskriegs gegen
die Ukraine, sondern erstens durch die, groR3teils dadurch ausgeldste, anhaltend hohe Inflation,
die sich unter Umstanden als hartnackiger erweist als angenommen, zweitens durch die, damit
teilweise im Zusammenhang stehende, wirtschaftliche Abschwachung in der Welt und in Deutsch-
land und drittens durch die neuerlichen geopolitischen Krisen (Nahost, Taiwan/China u.a.). Ande-
rerseits sind diese Unsicherheiten deutlich geringer als vor zwei Jahren, wenige Wochen nach
Kriegsbeginn, deren Ausmafd wir damals als beispiellos in der Geschichte der Gleitenden Mittel-
fristprognose bezeichnet haben. Angesichts der fundamentalen Bedeutung fir die Prognoseer-
gebnisse haben wirin der Sommerprognose 2022 die zentralen Annahmen zu den wichtigsten
Parametern, die die Verkehrsentwicklung beeinflussen, in einem eigenen Abschnitt zusammen-
gefasst. Dazu haben wir ein durchweg positives Feedback erhalten, so dass wir dieses Vorgehen
bis auf Weiteres fortsetzen. Wegen dieser Bedeutung haben wir diese Ausfiihrungen an den Be-
ginn des Kapitels zu den Rahmenbedingungen gesetzt (vgl. Abschn.2.1). Zudem héangen viele
der in den folgenden Abschnitten (2.2 bis 2.5) detaillierter beschriebenen Verlaufe davon ab.
Nachdem die Covid-19-Pandemie mittlerweile keine weiteren EinddAmmungsmalinahmen mehr
erfordert, ist hierfir, im Gegensatz zu den Prognosen der Jahre 2020 bis 2022, kein eigener Ab-
schnitt mehr erforderlich. Deren direkter Einfluss auf die Verkehrsentwicklung hat sich mittlerweile
fast vollstéandig zurlickgebildet, nicht jedoch die langfristig verbleibenden Auswirkungen (Home-
office u.a.).

Bei allen prognostischen Arbeiten wurden Daten und Erkenntnisse berlcksichtigt, die bis zum
28.02.2024 vorlagen. Redaktionsschluss fur die Texterstellung war der 01.03.2024.
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2 Rahmenbedingungen

2.1 Uberblick iiber die zentralen Annahmen der Prognose

e Geopolitische Situation

O

In den drei letzten Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose wurde an dieser Stelle
erwartet, dass — unabhangig vom weiteren Verlauf des Kriegs um die Ukraine — das Sank-
tionsregime gegen Russland bestehen bleibt und deshalb die Energierohstoffe knapp
bleiben. Wéare das nicht der Fall gewesen, wére es zu erneuten Verwerfungen auf den
internationalen Rohstoffmérkten in einem &hnlichen Ausmal wie nach Kriegsbeginn ge-
kommen, nur in die andere Richtung. Nachdem sich die Preise auf den Weltenergiemark-
ten mittlerweile weitgehend normalisiert haben, hat diese Pramisse deutlich an Bedeutung
verloren.

Allerdings wird nach wie vor unterstellt, dass sich die Auswirkungen der geopolitischen
Anspannungen auf die europdaische Wirtschaft nicht verstéarken. Dies gilt nicht nur fur die
Ukraine, sondern auch fir die Situation im Nahen und im Fernen Osten. Eine Eskalation
des Kriegs in Gaza kénnte zu einem neuerlichen Energiepreisschub flhren, wahrend eine
militarische Auseinandersetzung um Taiwan zu Handelskriegen mit China fihren kdnnte,
die deutliche Auswirkungen auf die Weltwirtschaft hatten.

Ferner wird unterstellt, dass auch zwischen den USA und Europa nach der Prasident-
schaftswahl am 5.11.2024 keine Handelskriege entstehen. Dies wirde nicht nur spur-
bare, sondern sogar dramatische Folgen fir die deutsche Wirtschaft haben.

Der Flichtlingszustrom aus der Ukraine hat sich bereits wenige Monate nach Kriegsbe-
ginn stark abgeschwécht, allerdings blieb der (gesamte) Wanderungssaldo auch im Jahr
2023 deutlich Gber dem langjahrigen Durchschnitt. Eine Fortsetzung dieser Entwicklung
dirfte derzeit die aussichtsreichste Annahme fir das laufende Jahr sein. Im Einzelnen
wird darauf in Abschnitt 2.2 eingegangen. Selbstverstandlich wére diese Pramisse bei
einer Ausweitung der militarischen Auseinandersetzungen nicht mehr zutreffend.

e Gesamtwirtschaftliche Entwicklung in Deutschland und in der Welt

(@]

Die Perspektiven fur die deutsche Wirtschaft haben sich im zweiten Halbjahr 2023 wieder
verschlechtert, nachdem sie sich vorher zwischen dem Kriegsausbruch und dem Jahres-
ende 2022 etwas aufgehellt haben. Deshalb wurden die anschlie3end erstellten nationa-
len und internationalen Konjunkturprognosen fiir das laufende Jahr mehr oder minder
spurbar abwaérts revidiert. Entsprechend wird sich das kréaftige Wachstum, das vor Kriegs-
beginn fur 2023 zu erwarten war, in die Jahre ab 2025 verschieben (vgl. Abschnitt 2.3).
Dies gilt unter der, in allen Prognosen erwéhnten, Annahme, dass die Immobilienkrise in
China nicht zu neuerlichen Verwerfungen fuhrt. Ferner wird in den Projektionen erwartet,
dass die Leitzinsen in den USA und im Euroraum gesenkt werden, was im Fall einer an-
haltend hohen Inflationsrate weniger wahrscheinlich werden wirde.

e Energiepolitische und -wirtschaftliche Annahmen

o

Die Unsicherheiten hinsichtlich der Gasversorgung Deutschlands haben durch eine
deutliche Verbrauchsminderung und durch erhéhte Lieferungen aus anderen Landern er-
heblich abgenommen. Deshalb ist eine Gasmangellage, die dramatische Folgen fir die
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deutsche Industrieproduktion hatte und auch zu zusatzlichen Preissteigerungen fuihren
wurde, mittlerweile sehr unwahrscheinlich geworden, auch wenn sie noch nicht géanzlich
ausgeschlossen werden kann.

Die Kohleverstromung besitzt eine hohe Bedeutung fiir den Giterverkehr auf Schienen
und Wasserstraf3en. Die Annahmen zur gesamten Stromerzeugung und deren Energie-
tragerstruktur werden in Abschnitt 2.4 ausfuhrlich dargestellt.

In diesem Zusammenhang nehmen wir ferner nach wie vor an, dass die Kapazitaten des
Schienenguterverkehrs und der Binnenschifffahrt fiir Kohletransporte trotz der vor 2022
reduzierten Kapazitéten auf der Schiene und evtl. neuerlicher langanhaltender Niedrig-
wasserstande auf dem Rhein ausreichen, um den Kohlebedarf der Kraftwerke zu decken.
Auch diese Annahme, die ebenfalls schon seit der Sommerprognose 2022 unterstellt wird,
ist seitdem, auch durch die Wiederaufstockung der entsprechenden Transportkapazitaten
der Eisenbahnen, deutlich sicherer geworden.

e Verkehrspolitische Annahmen

o

Das Deutschlandticket, das als Nachfolger des 9-Euro-Tickets zum 1.5.2023 mit einem
Preis von 49 Euro eingefihrt wurde, wird im Prognosezeitraum zu gleichen oder nur mo-
derat steigenden Preisen fortgefihrt. Auf Einzelheiten wird in Abschnitt 2.5, auf die (spir-
baren) verkehrlichen Auswirkungen in den Abschnitten 4.3 und 4.4 eingegangen.

Die sog. ,CO2-Bepreisung® wird nach der aktuellen, im Januar 2024 erneut modifizierten,
Beschlusslage angehoben (vgl. Abschnitt 2.5).

Die Luftverkehrssteuer wird nach den haushaltspolitischen Konsolidierungsbeschliissen
vom Januar 2024 im Mittel um knapp 20 % erhoéht.

Weitere Eingriffe in die Preisbildung — wie in Gestalt des sog. ,Tankrabatts“ im Jahr 2022
oder der kraftigen Anhebung der Mautsatze fiir den Lkw-Verkehr ab dem 1. Dezember
2023 — werden nicht angenommen.

e Sonstiges

(o]

Die Wasserstande fiir die Binnenschifffahrt waren im August 2022 duf3erst niedrig, wah-
rend im Jahr 2023 weit weniger Behinderungen festzustellen waren. Nimmt man fir das
Jahr 2024 ein ,Normalmal}* an, dann entsteht ein gewisser (negativer) Basiseffekt.

Die Arbeitskampfe im 6ffentlichen Personenverkehr waren im November und im Dezem-
ber 2023 in den Monatsergebnissen der Verkehrsnachfrage sichtbar. Fir 2024 wird an-
genommen, dass der Tarifkonflikt im Verlauf des Jahres beendet wird und die Streikfolgen
insgesamt denen des Vorjahres @hneln.

Hinsichtlich der Risikoabschatzung wird in nahezu allen nationalen und internationalen Konjunk-

turprognosen festgehalten, dass die Abwartsrisiken nach wie vor weitaus Uberwiegen. Sie lie-

gen jetzt vor allem in der Moglichkeit, dass sich der Inflationsprozess als hartnackiger heraus-

stellt als angenommen, so dass die Zentralbanken der groRen Wirtschaftsrdume ihre restriktive

Geldpolitik langer aufrechterhalten mussten, was sowohl die Investitionstatigkeit als auch den pri-

vaten Konsum dampfen wirde. Aber auch die geopolitischen Spannungen um den Ukraine-

Krieg und dartber hinaus (China, Taiwan) mit der méglichen Folge von Handelskriegen stellen

eine zumindest denkbare Risikoquelle dar. Im Vergleich dazu haben sich die Risiken hinsichtlich

der Energieversorgung der deutschen Wirtschaft deutlich vermindert.
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2.2

Demographische Leitdaten

Die demographischen Leitdaten kénnen die kurz- und mittelfristige Entwicklung des Personenver-
kehrs grundsatzlich in einem gewissen Ausmal? beeinflussen. Zwar bewegen sich ihre jahrlichen
Veréanderungsraten in der Regel — von Ausnahmen wie den Jahren 2015 oder 2022 abgesehen —
in dem Bereich von wenigen Zehntelprozentpunkten. Dennoch ist das vor allem fir Verkehrsarten
wie den OPNV, deren Dynamik grundsatzlich ahnlich gering ist, nicht ganzlich unbedeutend. Wah-
rend der Pandemie, in denen die monatlichen Veranderungsraten des gesamten Personenver-
kehrs im Allgemeinen und des OPNV im Besonderen jeweils zweistellig waren, ging der Einfluss
der demographischen Leitdaten vollstandig unter. Im Jahr 2022 hingegen hat der Einflussfaktor
durch die kriegsbedingten Zuwanderungen wieder an Bedeutung gewonnen.

Der Wanderungssaldo belief sich in diesem Jahr 2022 auf 1,46 Mio., womit der bisherige Hochst-
stand.-aus dem Jahr 2015 (1,14 Mio.) deutlich Gbertroffen wurde. Damit lag die Einwohnerzahl,
die in den Jahren 2020 und 2021 wegen des niedrigen Wanderungssaldos infolge der pandemie-
bedingten Reisebeschrankungen nur sehr geringfugig stieg (um zusammen 0,1 %), am Jahres-
ende 2022 mit 84,36 _Mio. um 1,3 % Uber dem Vorjahresstand (83,24 Mio.). Dies ist der hochste
prozentuale Anstieg in einem Jahr seit Bestehen der Bundesrepublik Deutschland. Im Jahres-
durchschnitt, der fir den Vergleich mit der Vorjahresentwicklung etwas geeigneter ist, fallt die
Zunahme geringer aus (0,6 Mio. bzw. 0,7 %).

Auch im Jahr 2023 wurde die demographische Entwicklung noch von den Fliichtlingsbewegungen
gepragt, wenngleich in einem weit geringeren Ausmalf3 als im Vorjahr. So sank der Wanderungs-
saldo gegeniiber dem o.a. Vorjahreswert um tber die Halfte auf knapp 0,7 Mio. Personen. Den-
noch stellt dies — nach 2022 und 2015 — immer noch den dritthdchsten Wert seit 1992 dar. Allein
der Saldo mit der Ukraine nahm von 0,96 auf 0,12 Mio. ab.“? Firr die Einwohnerzahl am Jahres-
ende schétzte das Statistische Bundesamt in seiner turnusgemafen Pressemitteilung vom Januar
2024 einen Stand von ,rund 84,7 Mio.“? Dies liegt um 0,4 % Uber dem Vorjahresstand. Im Jahres-
durchschnittsvergleich ist die Zunahme jedoch — vice versa zu 2022 — deutlich héher (0,7 Mio.
bzw. 0,9 %). Rickwanderungen in die Ukraine haben-offensichtlich noch nicht in groRerem Um-
fang stattgefunden.

Die Entwicklung in den Jahren ab 2024 hangt mal3geblich davon ab, ob es zu einem, wie auch
immer gearteten, Ende der Kriegshandlungen und dann, wie nach dem Burgerkrieg im ehemali-
gen Jugoslawien, zu Rickwanderungen in die Ukraine kommen wird. Gemaf einer aktuellen
Studie von IAB / BiB / BAMF / DIW &uRerten 44 % der zwischen Kriegsbeginn und Mitte 2022
zugezogenen Ukrainer, ,noch einige Jahre* oder ,flr immer” in Deutschland bleiben zu wollen,
wahrend 38 % eine Rickkehr in die Ukraine planten.# In der jingsten 15. Koordinierten Bevolke-
rungsvorausberechnung (KBV) des Statistischen Bundesamts vom Dezember 2022, die also
schon unter Berlcksichtigung des Ukraine-Kriegs erstellt wurde, wurden fur den Wanderungs-
saldo des Prognosezeitraums der vorliegenden Ausgabe der Gleitenden Mittelfristprognose im

Statistisches Bundesamt, Nettozuwanderung von 121 000 Menschen aus der Ukraine im Jahr 2023, Pressemittei-
lung 065/24 vom 22.02.2024,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2024/02/PD24 065 12411.html

Statistisches Bundesamt, Bevoélkerung wéchst im Jahr 2023 um gut 0,3 Millionen Personen, Pressemitteilung
035/24 vom 25.01.2024, https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2024/01/PD24 035 124.html

Vgl. H. Briicker et al., Gefliichtete aus der Ukraine: Knapp die Hélfte beabsichtigt langerfristig in Deutschland zu
bleiben, in DIW-Wochenbericht 28/2023, S.382-393.
https://www.diw.de/documents/publikationen/73/diw_01.c.877240.de/23-28.pdf




Gleitende Mittelfristprognose fir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Winter 2023/24 Intraplan Consult GmbH / BALM — Seite 17

Durchschnitt 244.000 (Var. 1), 380.000 (Var. 2) bzw. 517.000 (Var. 3) Personen erwartet, darunter
fur das laufende Jahr 263.000, 406.000 bzw. 550.000 Personen.® Auch dies verdeutlicht den ho-
hen derzeitigen Unsicherheitsbereich. Der jetzt fiir 2023 geschéatzte Wert liegt zwischen den bei-
den Varianten 2 und 3, weshalb wir fur die vier Folgejahre deren Mittelwerte herangezogen haben.
Damit liegt der Wanderungssaldo auch in diesen beiden Jahren mit rund 450.000 Personen p.a.
noch uber dem Niveau der Jahre von 2017 bis 2021 und auch klar tber dem Defizit aus der na-
turlichen Bewegung (rund 240.000 p.a.). Somit nimmt die Einwohnerzahl nach wie vor zu, und
zwar im Jahr 2024 (im Jahresdurchschnittsvergleich) um 0,3 Mio. und in den drei Folgejahren
um rund 0,2 Mio. p.a. Insgesamt liegt die Einwohnerzahl im Jahr 2027 mit 85,4 Mio.um 0,9 Mio.
Uber dem Stand von 2023 und um 2,3 Mio. bzw. 2,8 % lber demjenigen von 2019 (vgl. Tab. R-1).

Tabelle R -1: Demographische Leitdaten

Veranderung in %

Mio. Personen
p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2027 |22/2123/2224/2327/24(27/19

Einwohner” 83,09 83,16 83,20 83,80 84,52 84,80 8541 0,7 09 03 0,2 2,8
- tb. 18 Jahre") [|69,46 69,45 69,39 69,74 70,18 70,30 7062| 05 06 02 02 1,7
Auszubildende? [13,64 13,66 13,69 13,79 13,95 14,08 1442| 07 12 10 08 57

1) Jahresdurchschnitt, auf Basis des Zensus 2011
2) Schiler und Studenten, Mittelw ert der Schuljahre bzw . Wintersemester t-1/t und t/t+1
Quellen: Statistisches Bundesamt, Kultusministerkonferenz

Die zZahl der fahrfahigen Einwohner Uber 18 Jahre verhalt sich grundséatzlich ahnlich wie die
gesamte Einwohnerzabhl. In friheren Jahren fand der Riickgang, der aus den langfristig sinkenden
Geburtenzahlen entstand, in dieser Altersgruppe spéter statt als bei der gesamten Einwohnerzahl,
so dass die fahrfahige Bevolkerung starker stieg als die gesamte. Seit 2016 ist das nicht mehr der
Fall, vielmehr entwickelt sie sich geringfligig schwécher. Dies wird im Prognosezeitraum anhalten.
Wir haben auch hier die Mittelwerte der Varianten 2 und 3 der 15. KBV verwendet. Im Ergebnis
liegt die Veranderungsrate in allen Jahren ab 2023 um (ungerundet) 0,1 Prozentpunkte unter der-

jenigen fir die Gesamtzahl.

Die Zahl der Auszubildenden besitzt vor allem fiir die Entwicklung des OPNV eine hohe Bedeu-
tung, zumindest in pandemiefreien Zeiten. Sie setzt sich zusammen aus der Zahl der Schuler (an
allgemein- und berufsbildenden Schulen) sowie der Studenten. Erstere nahm von 2004 bis 2019,
gepragt noch von dem scharfen Geburtenriickgang in Ostdeutschland in den ersten Jahren nach
der Vereinigung, spurbar ab, ndmlich um rund 13 %, d.h. um 0,9 % p.a. Anschliel3end kam diese
Abwartsbewegung zum Stillstand. Im Schuljahr 2022/23 war, wie schon in den/letzten Monaten
des vorangegangenen Schuljahres, eine erhebliche Zahl von Kindern aus der Ukrainein den deut-
schen Schulunterricht zu integrieren, die sich zuletzt (Januar 2024) auf rund 218.000 belief.6 Vor
allem deshalb erhohte sich die gesamte Schilerzahl in diesem Schuljahr um 1,9 %.7 Dies ist das
hochste Plus seit 1992. Fur 2023/24 (1,8 %) und die Folgejahre (jeweils 1,3 %) haben wir die

5 Statistisches Bundesamt, 15. koordinierte Bevélkerungsvorausberechnung — Deutschland, Statistischer Bericht,
Wiesbaden, 02. Dezember 2022.

6 https://www.kmk.org/fileadmin/Dateien/pdf/Statistik/Ukraine/2024/AW_Ukraine KW _05.pdf

7 Statistisches Bundesamt, Zahl der Schiilerinnen und Schiiler 2022/23 um 1,9 % gestiegen, Pressemitteilung 105/23

vom 15.03.2023,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2023/03/PD23 105 211.html
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Werte aus der aktuellsten Vorausberechnung der KMK vom September 2023 iibernommen.® Nun-
mehr steigt auch die Zahl der OPNV-affineren Schiiler im Sekundarbereich | und I, nachdem
zuletzt vor allem der Primarbereich zunahm, dessen Schiiler sich eher nichtmotorisiert zur Schule
begeben. Im Vergleich zur o.a. langfristigen Entwicklung bis 2019 bedeutet dies eine spiirbare
Trendwende.

Die Studentenzahl ist im Wintersemester 2022/23 um 1,0 % gesunken.® Dies ist der niedrigste
Wert seit dem Jahr 2007 (-1,9 %), dazwischen ist sie um 3,3 % p.a. gestiegen. Im folgenden Win-
tersemester hat sich der Riickgang sogar noch auf 1,7 % verstarkt.1? Dazu tragt die demographi-
sche Entwicklung, d.h. die abnehmende Besetzung der entsprechenden Altersstufen, bei. Zudem
ist die Zahl der aus dem Ausland nach Deutschland kommenden Studienanfanger in den Jahren
2020 und 2021 pandemiebedingt erneut stark gesunken. Im Prognosezeitraum wird die weiter
riicklaufige Besetzung der studienrelevanten Jahrgange die Zahl der Studenten erneut in einem
Ausmal’d driicken, das von steigenden Quoten (pro Jahrgang) nicht ausgeglichen werden kann.
Hinzu kommen ab 2025 die Auswirkungen der Rickkehr zur langeren Schulzeit (,G 9%) in (den
bevoélkerungsreichen Bundeslandern) Nordrhein-Westfalen und Bayern ab 2017. Vor allem aus
diesem Grund wird die Studentenzahl geman der letzten Vorausberechnung der KMK aus dem
Jahr 2021, der ersten seit 2005, in den Jahren von 2024 bis 2027 um 0,9 % p.a. abnehmen.!

Damit wendet sich also bei der Zahl aller Auszubildenden das Bild der letzten rund zwanzig
Jahre — sinkende Schiuler- werden durch steigende Studentenzahlen abgeschwacht — seit dem
Jahr 2022 in das Gegenteil. Zusammen uberwiegt jedoch die Schiilerzahl, so dass die aller Aus-
zubildenden weiterhin zunimmt, und zwar im Jahr 2024 um 1,0 % und anschlieRend um 0,8 %
p.a. (vgl. Tab. R-1). Damit liegt sie im Jahr 2027 mit 14,4 Mio.um 0,8 Mio. oder immerhin 5,7 %
Uber dem Stand von 2019. Zwischen 2003 mit dem damaligen Hochstwert (14,45 Mio.) und 2019
ist sie um rund 6 % gesunken.

Sekretariat der Standigen Konferenz der Kultusminister, Vorausberechnung der Schiler- und Absolventenzahlen
2022 — 2035, Statistische Verdffentlichungen der Kultusministerkonferenz, Nr. 237, Bonn, September 2023.

Statistisches Bundesamt, Wintersemester 2022/2023: Erstmals seit 15 Jahren weniger Studierende als im Vorjahr,
Pressemitteilung 503/22 vom 30.11.2022,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/11/PD22 503 21.html

Statistisches Bundesamt, Wintersemester 2023/2024: Studierendenzahl weiter riicklaufig, Pressemitteilung 455/23
vom 28.11.2023, https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2023/11/PD23 455 21.html,

Sekretariat der Stéandigen Konferenz der Kultusminister, Vorausberechnung der Studienanfanger- und Studieren-
denzahlen 2021 — 2030, Statistische Veroffentlichungen der Kultusministerkonferenz, Nr. 229, Bonn, November
2021.



Gleitende Mittelfristprognose fir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Winter 2023/24 Intraplan Consult GmbH / BALM — Seite 19

2.3

12
13

14

Gesamtwirtschaftliche Leitdaten

Die Weltwirtschaft hat in den Jahr 2021 und 2022 die massiven coronabedingten Verluste des
Jahres 2020 grof3teils bis vollstandig ausgeglichen. Dies wurde allerdings bereits im Jahr 2022
durch den Preisschub bei Energierohstoffen, die erheblich gestraffte Geldpolitik in weiten Teilen
der Welt sowie die Folgen der Non-Covid-Politik in China deutlich beeintrachtigt. Aus diesen Grin-
den ist die gesamtwirtschaftliche Produktion in allen grof3en Wirtschaftsraumen der Welt wesent-
lich schwécher gestiegen als im Jahr 2021 (vgl. Tab. R-2). Selbst in China kam das Wachstum,
bedingt durch die Eindammungsmaflnahmen, nicht Gber 3 % hinaus. Auch beim Welthandel hat
sich die Dynamik annéhernd halbiert, wobei allerdings der hohe Wert von 2021 durch die Aufhol-
prozesse zustande kam.

Im Jahr 2023 blieben die anhaltend hohe Inflation und die deshalb weiterhin restriktive Geldpolitik
weiter-wirksam. Der Welthandel wurde zusétzlich von mehreren Faktoren gebremst, darunter ei-
nem Uberdurchschnittliches Wachstum der Dienstleistungsbereiche, der weltweit zunehmenden
Errichtung von Handelsbarrieren und wohl auch den Folgen der ,de-coupling-“ bzw. ,de-risking-
Politik“ gegentiber China in weiten Teilen der industrialisierten Welt.*? Dies alles filhrte dazu, dass
der Welthandel im Jahr 2023 um lediglich 0,9 % stieg.'® Eine derart geringe Dynamik war sonst
nur in Krisenjahren (2009, 2020) zu beobachten, das langjahrige Wachstum betragt knapp 5 %
p.a. Dies wiederum wirkt sich auf die exportlastige Wirtschaft im Euroraum spirbar aus. Zudem
wurde sie von dem Energiepreisanstieg am starksten getroffen und expandierte deshalb lediglich
um 0,5 %.** In den meisten anderen Wirtschaftsraumen hat sich die Dynamik dagegen beschleu-
nigt, darunter in China nach der Beendigung der strikten Pandemiebekampfung deutlich.

Tabelle R - 2: Weltwirtschaftliche Leitdaten

Veranderung in %
p.a. Insg.
20/19 21/20 22/21 23/22 24/23 27/24|27/19
Welthandel? -7,9 10,7 52 0,4 3,3 3,5 235
BIP
Welt -3,1 6,3 3,5 3,1 3,1 3,1| 243
Euroraum -6,3 53 34 0,5 0,9 1,4 8,0
USA -3,4 59 1,9 25 2,1 2,0 15,7
Japan -4,6 2,2 1,0 1,9 0,9 0,5 29
China 2,2 8,4 3,0 52 4.6 3,6] 39,8
Indien -6,6 9,1 7,2 6,7 6,5 6,4] 49,4
1) In der Definition des IWF

Quelle: WF

Vgl. IWF, World Economic Outlook vom 10.10.2023, S. 18f., und Projektgruppe Gemeinschaftsdiagnose, Gemein-
schaftsdiagnose #2/2023 vom 22.09.2023, S. 21 ff. und 68.

In der Definition des IWF (Waren und Dienstleistungen). In der von den Instituten und auch in der Gemeinschafts-
diagnose verwendeten Definition (Warenhandel in Abgrenzung des CPB) ist er sogar um 1,7 % gesunken.

Fir die Veranderungsraten der Jahre 2023 bis 2025 in Tabelle R-2 wurde die jingste Prognose des IWF (,World
Economic Outlook Update® vom 30.01.2024) herangezogen. Sie ist aktueller als diejenigen der Weltbank (,Global
Economic Prospects“ vom 09.01.2024) und der OECD (,OECD Economic Outlook® vom 29.11.2023), wobei sich
die Prognosewerte in aller Regel nur um wenige Zehntelprozentpunkte unterscheiden. Dieser Kurzfristausblick des
IWF endet im Jahr 2025, fir die beiden Folgejahre haben wir die Mittelfristprognose des IWF vom Oktober 2023
verwendet. Da sich die Prognosewerte fiir 2025 kaum unterscheiden, erscheint dies angemessen.
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Im Jahr 2024 wird fiir den Welthandel in allen Prognosen wieder ein spirbares Wachstum erwar-
tet, auch wenn es noch unter dem o.a. langjahrigen Durchschnitt liegt. Dies und die (ggi. 2022
und 2023) kraftig sinkende Inflationsrate sollte auf den Euroraum ausstrahlen und dessen Dyna-
mik zumindest etwas anheben. Fir alle anderen dargestellten Raume wird eine gewisse Abschwa-
chung gegentber 2023 erwartet. Letzteres sollte sich in den Jahren nach 2024 fortsetzen. Der
Euroraum sollte sich dagegen wegen der etwas anziehenden Weltwirtschaft und der erwarteten
geldpolitischen Lockerung spirbar beleben. Der Abstand zum Vorkrisenniveau fallt in den asiati-
schen Schwellenlandern zwangslaufig erheblich hdher aus als in den USA und im Euroraum.

Fur die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten Deutschlands werden in der Gleitenden Mittelfristprog-
nose grundsatzlich die entsprechenden Projektionen des BMWK zu Grunde gelegt. Die vorlie-
gende Winterprognose basiert auf dem Jahreswirtschaftsbericht 2024 der Bundesregierung
vom 22. Februar 202415, in der die Entwicklung im begonnenen Jahr prognostiziert wird, und der
darauf aufbauenden mittelfristigen Projektion des BMWK bis zum Jahr 2027.

Das reale BIP istim Jahr 2023 gemal den ersten vorlaufigen Ergebnissen des Statistischen Bun-
desamts um- 0,3 % geschrumpft (vgl. Tab. R-3).16 Die Inflationsrate, die im Herbst 2022 aufgrund
des Energiepreisschubs zweistellig war und damit Gber den bisherigen Hochststanden aus den
1970ern und den friithen 1980ern lag, hat sich zwar gegentiber 2022 (6,9 %) etwas abgeschwéacht,
lag aber mit 5,9 % immer noch weit Uber den Werten, die seit der Vereinigung Deutschlands zu
beobachten waren (1,5 % p.a., 3,1 % maximal). Dies fuhrte zu einem neuerlichen massiven Kauf-
kraftentzug, der auf alle Wirtschaftsbereiche ausstrahlte. Hinzu kam die, damit teilweise im Zu-
sammenhang stehende, klare Abschwachung des Welthandels und die anhaltend restriktive Geld-
politik. Im Jahr 2024 wird sich aus derzeitiger Sicht die Teuerung deutlich vermindern. Konkret
erwarteten das BMWK im o.a. Jahreswirtschaftsbericht 2,8 % und die deutschen Wirtschaftsfor-
schungsinstitute in ihren Prognosen vom Dezember 20237 2,5 %!8. Ferner wird sich die Wirt-
schaft im Euroraum spirbar beleben. Deshalb wird auch die gesamtwirtschaftliche Produktion an
Fahrt gewinnen, allerdings erst im Verlauf des Jahres. In Verbindung mit dem noch gedriickten
Niveau des ersten Quartals wurde fur den Jahresdurchschnitt vom BMWK ein nur sehr geringes
Plus (0,2 %) erwartet, von den Instituten im Dezember dagegen ein etwas héheres Wachstum (im
Mittel 0,7 %). Im Jahr 2025 sollte sich die Konjunktur normalisieren, so dass fur das BIP ein deut-
lich hoheres Wachstum als im laufenden Jahr (BMWK: 1,0 %, Institute: 1,2 %) erwartet werden
kann. In den beiden Folgejahren wird sich das Wachstum laut BMWK auf 0,7 % p.a. abschwa-
chen, so dass es sich im gesamten mittelfristigen Vorausschatzungszeitraum (2027/24) auf 0,8 %
p.a. belauft (vgl. Tab. R-3). Damit liegt das deutsche BIP im Jahr 2027 um lediglich 3,4 % Uber
dem Vorkrisenstand. Die friilhere Trendrate (1,3 % p.a.) hétte zu einem Plus um 11 % gefuhrt.

Bundesministerium fiir Wirtschaft und Klimaschutz, Jahreswirtschaftsbericht 2024, Berlin, Februar 2024.
https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Publikationen/Wirtschaft/jahreswirtschaftsbericht-2024.pdf? __blob=publica-
tionFile&v=6

Statistisches Bundesamt, Bruttoinlandsprodukt: Ausfiihrliche Ergebnisse zur Wirtschaftsleistung im 4. Quartal
2023, Pressemitteilung 066/24 vom 23.02.2024,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2024/02/PD24 066 811.html

Dabei handelt es sich — in chronologischer Reihenfolge — um die Prognosen von HWWI (Hamburg), IfW (Kiel), ifo
(Munchen), RWI (Essen) und IWH (Halle), die zwischen dem 4.12.2023 und dem 14.12.2023 publiziert wurden.

Wegen der aktuell hohen Bedeutung haben wir seit der Winterprognose 2022/23 den Verbraucherpreisindex in
Tabelle R-3 mit aufgenommen.
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Die privaten Konsumausgaben wurden im Jahr 2023, nach der kraftigen Erholung im vorange-
gangenen Jahr durch die anhaltenden inflationsbedingten Kaufkraftverluste und — damit zusam-
menhéngend — das historisch niedrige Konsumklima erheblich gebremst, so dass sie um 0,7 %
schrumpften. Im Jahr 2024 sollten sie vor allem aufgrund der, wie bereits erwéhnt, spirbar sin-
kenden Preissteigerungsrate, daneben auch wegen der zwischenzeitlich realisierten Einkom-
menszuwachse und der robusten Beschéftigungssituation auf den Wachstumspfad zurtickkehren
(BMWK: 1,1 %, Institute: 1,2 %). Im Jahr 2025 wird sich die Inflationsrate voraussichtlich nochmals
etwas zuriickbilden, so dass die Konsumausgaben weiter steigen (BMWK: 1,0 %, Institute: 1,3 %).
Fur die beiden Folgejahre erwartet das BMWK ein Plus um 0,7 % p.a., so dass sich fur den
Zeitraum 2027/24 — wie beim BIP — 0,8 % p.a. errechnen. Damit wird das Vorkrisenniveau im Jahr
2027 um gut 2 % Ubertroffen.

TabelleR - 3: Gesamtwirtschaftliche Leitdaten

Veranderung in %

Absolute Werte
p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2027 |22/2123/2224/2327/24|27/19

Bruttoinlandspr.”{ 107,14 - 103,0 106,3 1082 107,9 108,1 1108| 1,8 -03 02 08| 34
Priv. Konsum®? |107,1 1009 1024 1064 1056 106,7 1095| 39 -0,7 11 08| 22
Ausriistungsinv.}113,2 100,6 1034 107,5 110,8 111,3 1182| 40 30 05 21| 45
Exporte® 1124 102,0 111,8 1155 113,1 1138 1238 33 -22 06 29| 102
Importe® 118,2 1084 118,0 1259 1216 1226 1345| 66 -34 08 32| 138

Erwerbstétiges) 45,28 44,92 4498 45,60 4593 46,04 4591 14 0,7 02 -01 1.4

Verbraucherpr.‘” 99,5 100,0 108,12 110,2 4116,7 1200 1269| 69 59 28 19| 27,6

1) Preisbereinigt, Kettenindex (2015 = 100)

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

4) 2020 = 100

Quellen: Statistisches Bundesamt, Bundesministerium fur Wirtschaft und Klimaschutz

Die Ausrustungsinvestitionen haben sich im Jahr 2023 mit einem Plus um 3 % vergleichsweise
robust entwickelt. Allerdings haben dazu auch Sonderfaktoren beigetragen, darunter Nachholef-
fekte auf die Lieferkettenstérungen der Vorjahre, Anschaffungen im Zuge des Bundeswehr-Son-
dervermdgens und Impulse aus der Umweltpramie fur Neuzulassungen von (gewerblichen)
elektrischen Kfz. Im Jahr 2024 wird das Investitionsumfeld durch das nach wie vor hohen Zinsni-
veau, die gesunkene Kapazitatsauslastung und die hohen Unsicherheiten im Bereich der wirt-
schaftspolitischen Rahmenbedingungen eingetriibt. Trotz einer anzunehmenden Belebung im
Verlauf verbleibt nur ein sehr geringes Plus (BMWK und Institute: 0,5 %). Im Jahr 2025 ist im
Gefolge der allgemeinen wirtschaftlichen Belebung mit einem spirbaren Plus zu rechnen (BMWK:
3,2 %, Institute: 2,8 %), das sich in den beiden Folgejahren aber wieder abschwéachen sollte
(jeweils 1,5 %), so dass sich fur den Zeitraum 2027/24 2,1 % p.a. errechnen. Bei dieser Grol3e
war der Einbruch im Jahr 2020 besonders stark ausgepragt (-11 %), weshalb das Vorkrisenniveau
hier im Jahr 2025 erstmals und im Jahr 2027 um 4,5 % Ubertroffen wird.

Die deutschen Exporte, die zu den wachstumsstéarksten Grol3en der Volkswirtschaftlichen Ge-
samtrechnung gehoren, sind im Jahr 2023 spiirbar gesunken (-2,2 %). Hier zeigt sich die, bereits
erwahnte, wegbrechende Dynamik des Welthandels. Vice versa wird dessen zumindest leichter
Anstieg im Jahr 2024 erst im Verlauf expansiv auf die Ausfuhren wirken, so dass das
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Jahresergebnis sehr moderat ausfallt (BMWK und Institute: 0,6 %). Erst fir das Jahr 2025 ist ein
spurbares Wachstum zu erwarten (BMWK: 3,4 %, Institute: 3,1 %). Fir den gesamten Zeitraum
2027/24 schatzt das BMWK ein Plus von 2,9 % p.a. Damit wird der Vorkrisenstand im Jahr 2027
um gut 10 % Ubertroffen, was also erheblich tiber der Zunahme der bisher dargestellten Aggregate
der VGR in diesem Zeitraum liegt.

Die Importe sind im Jahr 2023 sogar noch starker gesunken (-3,4 %) als die Exporte, wofir vor
allem die schwache binnenwirtschaftliche Nachfrage verantwortlich war. Im Jahr 2024 wird der
geringe Anstieg der inlandischen Produktion einen entsprechenden Verlauf der Einfuhren nach
sich ziehen, der allerdings vom BMWK stérker (0,8 %) eingeschétzt wird als von den Instituten
(0,1 %). Diese Abweichung belauft sich in absoluten Zahlen auf rund 10 Mrd. Euro, was wiederum
0,3 % des BIP entspricht und somit einen grof3en Teil der 0.a. Abweichung bei der Prognose des
BIP fur das Jahr 2024 (0,2 % ggu. 0,7 %) erklart. Im Jahr 2025 sollte sich die inlandischen Pro-
duktion starker beleben, was somit auch fiir die Importe zutrifft (BMWK: 3,7 %, Institute: 3,5 %)
erreichen. Fir die beiden Folgejahre wird ein ahnliches Wachstumstempo (2,9 % p.a.) erwartet,
woraus sich fir-den Zeitraum 2027/24 3,2 % p.a. errechnen. Damit wird der Wert von 2019 im
Jahr 2027 um rund.14 % Uberschritten. Das stellt das htéchste Plus aller gesamtwirtschaftlichen
Verwendungsaggregate dar und unterstreicht — zusammen mit der o.a., nur etwas geringeren,
Zunahme der Exporte — die Dynamik des gesamten Aul’enhandels, die wiederum eine maf3geb-
liche Triebfeder des Guterverkehrs bildet.

Die (jahresdurchschnittliche) Zahl der Erwerbstatigen ist im Jahr 2023 noch um 0,7 % gestiegen.
Generell folgt sie der inlandischen Produktion mit einer gewissen Zeitverzégerung, so dass im
Jahr 2023 noch die Entwicklung der Vorjahre tiberwog. Vice versa wird die Reaktion auf die aktu-
elle Abschwachung der Produktion vor allem<in der Erwerbstatigenzahl des Jahres 2024 zu be-
obachten sein, in dem sich der Beschéftigungsaufbau klar vermindert (BMWK: 0,2 %, Institute:
0,1). Fur die Jahre ab 2025 rechnet die Mittelfristprojektion des BMWK mit einer annéhernden
Stagnation (-0,1 % p.a.), so dass im Jahr 2027 das Vorkrisenniveau, wie schon 2023, um 1,4 %
Ubertroffen wird.
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Branchenwirtschaftliche Leitdaten

Die branchenwirtschaftlichen Leitdaten sind fiir den Guterverkehr mindestens genauso bedeut-
sam wie die gesamtwirtschaftlichen, flir manche Verkehrstrager (Eisenbahnen, Binnenschifffahrt,
Seeverkehr, Pipelines) sogar noch bedeutender.

Bauwirtschaft

Die Bauwirtschaft zeigte in der zweiten Halfte des vergangenen Jahrzehnts eine — im sehr lang-
fristigen Vergleich — ungewdhnliche Dynamik der Produktion (5,6 % p.a., 2020/15). Sie wurde vor
allem im Wohnungsbau von den damals historisch niedrigen Hypothekenzinsen, dem hohen Be-
darf.und nicht zuletzt den als wenig attraktiv empfundenen anderen Formen der Kapitalanlage
angeregt. Bereits im Jahr 2021 hat diese Dynamik der Bauinvestitionen stark nachgelassen und
fiel auf 0,9 %. Hier haben zum einen die auch hier zu beobachtenden gravierenden Materialeng-
passe bei-wichtigen Baustoffen wie Holz und Stahl und zum anderen der, dadurch und durch
Kapazitatsprobleme ausgelOste, kréaftige Preisanstieg fir Bauleistungen den Anstieg spurbar ge-
dampft. Im Jahr 2022 haben sich die Kapazitdtsengpasse durch den Mangel an Material und an
Fachkréaften weiter verscharft. Zusammen mit den gestiegenen Energiepreisen fihrte das zu star-
ken Preissteigerungen. 1° Hinzu kam der kréftige Anstieg des Zinsniveaus. Aus allen diesen Griin-
den sind die Bauinvestitionen um 1,8 % gesunken.

Im Jahr 2023 hat sich der Anstieg der Baupreise zwar etwas vermindert, dennoch bleiben sie auf
hohem Niveau.?® Die Materialengpasse haben sich entspannt, nicht jedoch der Arbeitskrafteman-
gel. Zudem haben im Wohnungsbau die gestiegenen Zinsen und die gesunkenen Realeinkommen
der privaten Haushalte — trotz des unverandert hohen Bedarfs — zu einem klaren Minus gefthrt (-
2 %). Im gewerblichen Bau kam neben.den genannten Einflissen das abgekunhlte allgemeine In-
vestitionsklima zum Tragen, so dass er ebenfalls abnahm, allerdings schwacher. Lediglich der
offentliche Bau legte etwas zu. Zusammen sind die Bauinvestitionen um 2,7 % und damit noch
etwas starker als im Jahr 2022 geschrumpft. Die Produktion, die mit der Giterverkehrsentwick-
lung wesentlich starker korreliert ist als die Investitionen, ist im Jahr 2022 im Gegensatz zu den
letztgenannten gestiegen (1,4 %). Im Jahr 2023 ist aber auch diese Grof3e ins Minus gerutscht (-
1,2 %). Dazu trug bei, dass die Witterungsverhéltnisse am Jahresanfang zwar ahnlich mild waren
wie im Vorjahr, diesmal aber einen weitaus geringeren zusatzlichen Impuls ausgelost haben als
im Jahr 2022. Dennoch liegt diese Veranderungsrate erneut deutlich Giber derjenigen der Bauin-
vestitionen. Die Bauproduktion ist damit zudem einer der wenigen Guiterverkehrsleitdaten, deren
Perspektiven sich seit Erstellung der Winterprognose 2022/23 im Marz 2023 (-1,8 %) nicht ver-
schlechtert, sondern sogar geringfligig verbessert haben.

Im Jahr 2024 wird sich der Preisauftrieb wohl etwas abschwéchen, aber dennoch nach wie vor
hoch bleiben. Auch die Finanzierungskosten werden im Vergleich zur zweiten Haélfte des vergan-
genen Jahrzehnts auf einem hohen Niveau verharren, auch wenn sich ein gewisser Riickgang der
Bauzinsen abzeichnet. Lediglich die Realeinkommen der privaten Haushalte werden bei einer

Statistisches Bundesamt, Baumaterialien erneut stark verteuert, Pressemitteilung N 006/23 vom 01.02.2023,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2023/02/PD23 N0O06 61.html

Statistisches Bundesamt, Preise fir Baumaterialien im 1. Halbjahr 2023 groRtenteils auf hohem Niveau, Presse-
mitteilung N 055/23 vom 17.10.2023,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2023/10/PD23 NO055 61.html
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sinkenden gesamten Inflationsrate nicht weiter ab-, sondern wieder etwas zunehmen. Dennoch
deutet die gegenwartige Entwicklung der Baugenehmigungen darauf hin, dass der Wohnungsbau
auch im Jahr 2024 im dann dritten Jahr in Folge spurbar schrumpfen wird. Der gewerbliche Bau
dirfte wie die gesamten Investitionen ins Plus drehen, der 6ffentliche Bau jedoch schwacher zu-
legen als 2023. Zusammen wird fur die Bauinvestitionen ein ahnliches Minus erwartet wie im Vor-
jahr (BMWK: -2,2 %, Institute: -1,8 %). Erst im Jahr 2025 sollten die bis dahin zu erwartende Ab-
schwéchung des Preisauftriebs und die unverandert hohen Bedarfe einen Wiederanstieg der In-
vestitionen bewirken (BMWK: 0,7 % (bis 2027 0,5 % p.a.), Institute: 1,0 %).Fir die Produktion
haben wir diese Werte angehoben, allerdings nicht mehr mit dem Durchschnitt der Differenz zu
den Investitionen in den letzten zehn Jahren (bis 2022, 3 Prozentpunkte), sondern mit derjenigen
des Jahres 2023 (1,5 Punkte). Offensichtlich ist die Abweichung in Zeiten einer sinkenden Pro-
duktion geringer als bei einem Anstieg. Damit nimmt die Bauproduktion im Jahr 2024 um 0,7 %
ab und danach bis 2027 um 2,0 % p.a. zu. Damit wird der Vorkrisenwert von 2019 im Jahr 2027
um _bemerkenswerte 12 % Ubertroffen (vgl. Tab. R-4). Damit wiederum ist die Bauwirtschaft der
einzige hier betrachtete Wirtschaftszweig, der in diesem Zeitraum nicht ab-, sondern zunimmt.
Allerdings war sie auch einer der wenigen, die von der Pandemie nicht betroffen waren. Der
frihere Hochststand aus dem Jahr 1994, als der Vereinigungsboom sein Ende fand und von dem
aus die Bauproduktion bis zum Tiefpunkt im Jahr 2005 um insgesamt 36 % gesunken war, wird
im Jahr 2027 sogar um 17 % Uberschritten.

Industrie

Die Industrieproduktion, die eine erhebliche Bedeutung fir die Entwicklung des Guterverkehrs
besitzt und in hohem Mal3e auf Investitionsguter ausgerichtet ist, war in den Jahren 2019 und
2020 aufgrund des damals massiv verschlechterten auf3enwirtschaftlichen Umfelds und der an-
schliefenden Corona-Krise um insgesamt 12 % gesunken. Im Jahr 2021 wurde dies mit einem
Plus von 5 % bei weitem nicht ausgeglichen. Hier wurde die Industrie von den weltweiten Lie-
ferengpassen mehr und mehr getroffen. Im Jahr 2022 ist der Aufholprozess vollends zum Still-
stand gekommen. Zum einen haben sich die Lieferengpasse langsamer aufgeldst als erwartet.
Noch wichtiger war der Preisanstieg fur Energierohstoffe, der.die Produktion in energieintensiven
Industriezweigen stark gebremst hat.2! In der gesamten Industrie nahm diese leicht ab (-0,3 %,
vgl. Tab. R-4).

Im Jahr 2023 hat sich der Vorproduktmangel weiter spirbar entspannt. Dem entgegen standen
jedoch die weltweite Konjunkturabschwéchung und das nach wie vor hohe Energiepreisniveau mit
seinen Folgen fir die energieintensiven Wirtschaftszweige. Abgefedert wurde dies durch die his-
torisch hohen Auftragsbesténde, die mangels Materials vorher nicht abgearbeitet werden konnten.
Insgesamt ist die Industrieproduktion um 1,2 % gesunken. In den bedeutenden Zweigen reichte
die Bandbreite von -11 % (Chemische Industrie) bis zu +10 % (Fahrzeugbau).

Fur das Jahr 2024 wurde in denjenigen Konjunkturprognosen der Institute vom Dezember 2023,
in denen die Bruttowertschdpfung der Industrie Gegenstand ist, im Mittel eine annahernde Stag-
nation erwartet. Diese Veranderungsrate haben wir fir die Produktion, entsprechend der Differenz

Vgl. dazu auch: Statistisches Bundesamt, Bedeutung der energieintensiven Industriezweige in Deutschland
https://www.destatis.de/DE/Themen/Branchen-Unternehmen/Industrie-Verarbeitendes-Gewerbe/produktionsin-
dex-energieintensive-branchen.html
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zwischen den beiden GroRRen in den letzten Jahren, etwas abgesenkt. Damit wird sie im dritten
Jahr in Folge leicht sinken (-0,7 %). Mit dem gleichen Ansatz ergibt sich fur das Jahr 2025 ein sehr
moderates Plus, das wir fur den mittelfristigen Zeitraum fortgeschrieben haben (1,3 % p.a.). Damit
wird im Jahr 2027 der Vorkrisenstand aus dem Jahr 2019 immer noch um 3 % und der bisherige
Hoéchststand aus dem Jahr 2018 sogar um 6 % verfehilt.

Tabelle R - 4: Branchenwirtschaftliche Leitdaten

Veranderung in %

Absolute Werte
p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2027 |22/2123/2224/2327/24|27/19

Bauproduktionl) 124,3 131,0 132,2 134,0 1324 1315 1394 14 -12 -0,7 20| 12,2
Industrieprod.z) 101,7 925 971 968 956 949 986 -03 -1,2 -0,7 13| -30
Rohstahlprods) 39,7 357 402 369 354 365 368 -82 -39 30 03] -7,2
Steinkohleabs.®| 39,6 347 406 41,2 342 325 244| 14-170 -51 -91|-383
Mineralélprabs.® 1029 93,7 918 933 886 879 872 16 -50 -09 -03|-153

1) Produktionsindex fir das Bauhauptgew erbe (2015 = 100)

2) Produktionsindex fur das Verarbeitende Gew erbe (2015 = 100)
3) Mio. t

4) In der Definition der Energiebilanzen

Quellen: Stat. Bundesamt, Bundesministerium fir Wirtschaft und Energie, Wirtschaftsvereinigung Stahl,
Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen, Bundesamt fur Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle, eigene Prognosen

Stahl

Die fur den Guterverkehr insbesondere auf Schienen und Wasserstral3en immens bedeutende
Rohstahlproduktion musste bereits im Jahr 2022 einen weiteren Einbruch um tber 8 % hinneh-
men, der sich im Jahr 2023 fortgesetzt hat, wenngleich mit 4 % in einem schwacheren Ausmal3.
In beiden Jahren war das Minus weit hdher als die Entwicklung in den wichtigsten Verwendungs-
bereichen, von denen die Produktion im Fahrzeug- und im Maschinenbau sogar gestiegen ist, und
auch hoher als in der gesamten Industrie. Mégliche Grinde fir die Divergenz sind Effizienzge-
winne, Lagerveranderungen und — wichtiger — ein Anstieg-des AuRenhandelsdefizits. Zu Letzte-
rem wiederum durften die Preissteigerungen fur Energierohstoffe beigetragen haben, die die (au-
Berst energieintensive) Stahlindustrie in Deutschland harter getroffen haben als diejenige in an-
deren Landern.

Im Jahr 2024 sollte die Produktion der o.a. wichtigsten Stahlverwender erneut deutlich expandie-
ren, allerdings nicht in der gesamten Industrie. Dies durfte zwar ‘erneut durch Effizienzgewinne
und moglicherweise weitere dampfende Einflisse vom AuRenhandel mit Stahlprodukten gedriickt
werden. Dennoch sollte die Rohstahlproduktion gegeniiber dem &duf3erst niedrigen Niveau des
Vorjahres zumindest ein moderates Plus um rund 3 % verbuchen kdénnen. In den Jahren ab 2025
wird die Stahlkonjunktur von geringeren Wachstumsraten im Fahrzeug- und im Maschinenbau

gebremst.

Im gesamten Zeitraum 2027/24 erwarten wir derzeit einen sehr moderaten Anstieg (0,3 % p.a.) In
absoluten Mengen entspricht das 36,8 Mio. t im Jahr 2027. Damit wird der Vorkrisenwert des
Jahres 2019 (39,7 Mio.) um rund 7 % unterschritten. Die Bandbreite zwischen 42,1 und 44,3
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Mio. t, in der sich die Rohstahlproduktion nach der Finanzkrise von 2010 bis 2018 bewegte und
die sie im Jahr 2019 verlassen hat, liegt nach wie vor in weiter Ferne

Kohle

Wie schon in allen Jahren seit 2017 besitzt die Entwicklung auf dem Kohlesektor sowohl im ab-
gelaufenen Jahr als auch im Prognosehorizont eine auRerordentliche Bedeutung fiir den Giiter-
verkehr, insbesondere fur den Eisenbahnverkehr, die Binnen- und die Seeschifffahrt. Deshalb wird
sie hier erneut ahnlich ausfuhrlich kommentiert wie in den letzten Ausgaben der Gleitenden Mit-
telfristprognose. Der Verbrauch von Steinkohle (einschlie3lich Koks), der sich von 2016 bis 2020
fast halbiert hatte (-46 %), in den beiden Folgejahren aber gegen den Trend um (zusammen) 19 %
gestiegen ist, ist im Jahr 2023 wieder kraftig um 17 % gesunken und hat damit den Wiederanstieg
der beiden Vorjahre vollstandig ausgeglichen (vgl. Tab. R-4).22

Verantwortlich fur alle diese erheblichen Entwicklungen ist die Stromerzeugung. Deren Verlauf
kann nicht allein mit Verschiebungen in der Energietragerstruktur erklart werden und bedarf —
auch und gerade unter prognostischen Aspekten — einer eingehenden Analyse. Hierflr wiederum
ist zum besseren Verstandnis der aktuellen Entwicklungen die Kenntnis der Verlaufe in den Jah-
ren zuvor hilfreich.

In den Jahren 2017 und 2018 hat sich weder der Bruttostromverbrauch noch der Stromaustausch-
saldo mit dem Ausland wesentlich verandert (vgl. Abb. R-1, jeweils linke, graue Saule ,V* wie
Verwendung). Somit ist der Rickgang des Steinkohleeinsatzes in diesen beiden Jahren
(-17 % bzw. -11 %, zusammen -30 TWh) — der Braunkohleeinsatz blieb damals noch weitgehend
konstant — auf den Anstieg anderer Energietrager, in erster Linie der erneuerbaren (+34 TWh),
zurlckzufuhren (rechte Saule ,E* wie Erzeugung).

In den Jahren 2019 und 2020 anderte sich jedoch das Bild: Erstens wurde der (gesamte) Strom-
verbrauch von der Krisensituation in der Industrie im Allgemeinen und in den stromintensiven
Branchen im Besonderen (Stahl, Chemie u.a.) gedampft, so dass er in beiden Jahren um jeweils
3 % sank, was zusammen 37 TWh entspricht. Zweitens schrumpfte der Stromexportsaldo in die-
sen beiden Jahren massiv, namlich von 49 auf 19 TWh, also um. weitere 30 TWh.?® Aus diesen
beiden Griinden nahm die gesamte Bruttostromerzeugung (aus allen Energietragern) um 10 %
bzw. 66 TWh ab. Das hat maf3geblich zu dem Rickgang bei Stein--und Braunkohle um (zusam-
men) 94 TWh beigetragen. Die verbleibende Menge (28 TWh) ist auf Substitutionen durch andere
Energietrager zuriickzufuhren, darunter erneuerbare Quellen (+28 TWh bzw. 13 %) und Erdgas
(+13 TWh bzw. 16 %), denen ein Riickgang der nuklearen Stromproduktion (-12 TWh bzw. -15 %)
wegen der Abschaltung eines Kernkraftwerks (Philippsburg) am Jahresende 2019 gegenuber-
stand. Allein in diesen beiden Jahren hat sich der Einsatz von Steinkohle annahernd halbiert
(-48 %) und fiel auf einen neuen Tiefstwert in Hohe von 43 TWh. Es sei daran erinnert, dass diese
GroRRe noch vor wenigen Jahren rund dreimal so grof3 war (127 TWh, 2013).

In der Abgrenzung der Energiebilanzen.

Veranderungen des Auf3enhandelssaldos, also der Differenz zwischen Stromex- und -importen, kommen weniger
durch 6konomische Einfliisse als durch, oftmals kurzfristige, Veranderungen der Angebotsverhéaltnisse, z.B. der
Verfligbarkeit von Solar- und Windenergie, in Deutschland und den jeweiligen Landern zustande.
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Im Jahr 2021 hat sich das Bild jedoch vollstandig gewendet. Der gesamte Stromverbrauch
nahm mit der (Wieder-)Belebung der Gesamtwirtschaft, der Industrieproduktion, der Stahlerzeu-
gung u.a. um knapp 3 % zu und glich damit den pandemiebedingten Vorjahresriickgang (-4 %)
weitgehend aus. Der AuRenhandelssaldo sank, anders als in den beiden Vorjahren, kaum mehr.
Somit stieg die Bruttostromerzeugung annahernd im gleichen (prozentualen) Ausmalfd wie der
Verbrauch, was 14 TWh bedeutet (vgl. Abb. R-1). Allein dies verhinderte bereits einen Rickgang
der Kohleverstromung im Ausmalf3 der beiden Vorjahre. AuRerdem kam es in der Energietra-
gerstruktur zu einer auf3erst ungewohnlichen Verschiebung. Die Erzeugung aus erneuerbaren
Quellen nahm um 18 TWh oder 7 % ab. Dies stellt den ersten Riickgang seit 1996 dar, als die
erneuerbaren Stromquellen noch zum grof3ten Teil aus Wasserkraft bestanden, und war auf ein
deutlich geringeres Windstromangebot zurtickzufiihren. Auch die Erzeugung aus Erdgas ging zu-
ruck (-5 %, 4 TWh). Lediglich diejenige aus Kernenergie konnte um 7 % oder 5 TWh gesteigert
werden. Zusammen bedeutet das, dass die Produktion aus Stein- und Braunkohle (zusammen)
um 30 TWh erhoht werden musste. Das entspricht der Summe aus den erwdhnten Veranderungen
der Gesamterzeugung (14 TWh), derjenigen aus erneuerbaren Quellen (18 TWh) und aus Gas (4
TWh) abzuglich der nuklear erzeugten Menge (5 TWh). Innerhalb der Kohleverstromung stieg die
Braunkohle, die weitgehend lber Férderbander aus den Abbaugebieten in die nahegelegenen
Kraftwerke befordert wird und damit weit weniger verkehrsrelevant ist als die Steinkohle, um 20 %
oder 18 TWh, letztere sogar um 27 % oder 12 auf 55 TWh.

Im Jahr 2022 wurde der Stromverbrauch durch die massiv gestiegenen Preise und die konjunk-
turelle Abkihlung im Verlauf des Jahres immer mehr gedampft und lag um 3 % oder 18 TWh
unter dem Vorjahresstand. Der Stromaustausch mit dem Ausland ist nicht weiter gesunken, son-
dern sogar spurbar gestiegen, namlich von 19 auf 27 TWh, was insbesondere auf den Handel mit
Frankreich (von -5,8 auf +5,5 TWh) zuruckzufiihren ist. Die Grinde hierflr liegen vor allem in der
wasserstandsbedingt massiv gesunkenen Stromerzeugung der franzdsischen Kernkraftwerke.
Dies schwachte den Effekt, der aus dem Verbrauchsriickgang auf die Bruttostromerzeugung
ausgeht, klar ab. Letztere sank somit nur mehr um knapp 2 % bzw. 10 TWh (vgl. Abb. R-1). In
deren Energietragerstruktur reduzierte sich die Erzeugung aus Kernenergie nach der AulRerbe-
triebsetzung von drei der letzten sechs Kernkraftwerke am Jahresende 2021 um knapp die Hélfte,
namlich von 69 TWh im Jahr 2021 auf 35 TWh, d.h. um 34 TWh. Die Produktion aus erneuerbaren
Quellen konnte den erwahnten scharfen Rickgang des Jahres 2021 mehr als ausgleichen und
erhdhte sich um 9 % oder 21 TWh. Dies konnte jedoch den 0.a. Rickgang der Kernenergie bei
Weitem nicht kompensieren. Der Einsatz von Erdgas schlie3lich, dem dritten bedeutenden Ener-
gietrager fur die Stromerzeugung, ist vor allem wegen des bereits vor Kriegsausbruch dramatisch
gestiegenen Einfuhrpreises?* und des extremen Preisanstiegs im weiteren Verlauf von 202225 um
12 % oder 11 TWh gesunken. Aus diesen Griinden ist die Stromerzeugung aus (Stein- und Braun-
)Kohle im Jahr 2022 um 15 TWh oder 9 % gestiegen. Dies ergibt sich aus-den Veranderungen
der Erzeugung aus Kernenergie (-34 TWh) und aus Erdgas (-11 TWh), abziglich derjenigen aus
erneuerbaren Quellen (+21 TWh) und der Gesamtproduktion (-10 TWh, vgl. Abb. R-1). In der Auf-
teilung auf Braun- und Steinkohle war es mdglich, die russische Steinkohle durch andere Liefer-
lander zu ersetzen und somit den Anstieg der Stromerzeugung aus der, unter

Dezember 2021 ggu. Dezember 2020: +248 %, vgl. BAFA, ErdgasINFO Dezember 2021,
ttps://www.bafa.de/SharedDocs/Kurzmeldungen/DE/Energie/Erdgas/2021 12 erdgasinfo.html

Statistisches Bundesamt, Energieprodukte gréf3tenteils deutlich teurer als vor Angriff Russlands auf die Ukraine,
Pressemitteilung N 011/23 vom 23.02.2023,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2023/02/PD23 N011 61.html
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klimaschutzpolitischen Aspekten noch ungunstigeren, Braunkohle auf 6 % (6 TWh) zu begrenzen.
Damit stieg die Verstromung von Steinkohle im Jahr 2022 um 17 % bzw. 9 TWh, also fast genau
so kraftig wie im Vorjahr. In Mengen bedeutet dies rund 3 Mio. t. Von den Kraftwerkskapazitaten
her war dies mdglich, weil einige fir das Jahr 2022 geplante Stilllegungen aufgeschoben wurden.
Jedoch wurde dieser deutliche Anstieg durch die Lieferungen an die Stahlindustrie abge-
schwécht, die im Jahr 2022 nach den derzeit vorliegenden, revidierten Daten um Uber 2 Mio. t
gesunken sind. Der gesamte Steinkohleabsatz nahm somit im Jahr 2022 um 0,5 Mio. t oder 1 %

Zu.26

Im Jahr 2023 ist der Stromverbrauch nach dem derzeitigen Datenstand im gesamten Jahr um
59 gesunken.?’ Das im Vergleich zu den Erwartungen vom Jahresanfang deutlich héhere Minus
ist vor allem auf die Produktion in den energieintensiven Industriezweigen zuriickzufiihren, die von
Februar 2022 bis Dezember 2023 um rund 20 % zurtickgegangen ist, wahrend die gesamte In-
dustrieproduktion lediglich einen Rickgang von 6 % verzeichnete.2® Darliber hinaus haben auch
die verstarkten Einsparbemihungen der privaten Haushalte infolge der hohen Strompreise zu
dem unerwartet-hohen Rickgang beigetragen. In absoluten Zahlen betragt er im gesamten Jahr
27 TWh. Dies ubertrifft sogar die Schrumpfung im Pandemiejahr 2020 (20 TWh, -3,6 %).

Eine noch gro3ere und auch tberraschendere Veranderung war im Auf3enhandel mit Strom zu
beobachten. Hier ist der Exportiiberschuss des Vorjahres (27 TWh, s.0.) nicht nur, wie am Jah-
resanfang erwartet, abgeschmolzen, sondern hat sich in einen Importiiberschuss in Hohe von
7 TWh gedreht. Dies ist der erste Importiberschuss seit 2002. Mal3geblich dazu beigetragen hat,
vice versa zum Vorjahr, der Handel mit Frankreich, wo sich Nettoexporte von 5,5 TWh in Nettoim-
porte in Hohe von 8,4 TWh verwandelten. Hier hat sich die nunmehr wieder erhéhte Verflugbarkeit
von franzoésischen Kernkraftwerken ausgewirkt. Die Exportliberschisse im Austausch mit der
Schweiz (um 12 auf 3 TWh) und mit Osterreich (um 7 auf ebenfalls 3 TWh) haben sich &hnlich
erheblich verringert. Hier machte sich vor allem eine erhéhte Produktion aus erneuerbaren Quel-
len in diesen beiden Landern bemerkbar. Alle diese massiven Veranderungen in den Stromflissen
entstanden, weil die Stromerzeugung in den genannten Partnerlandern erstens Uberhaupt erst
maoglich (Wasserstande in Frankreich, Wind und Sonne in den beiden Alpenlandern) und zweitens
wesentlich billiger war als die Erzeugung in Deutschland aus fossilen Energietragern (Kohle und
Gas) aufgrund des mittlerweile erreichten Preisniveaus. Der Effekt des Aul3enhandelssaldos auf
die Stromerzeugung ist im Jahr 2023 mit 35 (-7,4 nach +27,3) TWh also noch héher als derjenige
des Stromverbrauchs (-27 TWh, s.0.), was einmal mehr dessen Bedeutung verdeutlicht. Aus bei-
den Effekten zusammen entsteht ein Riuckgang der Bruttostromerzeugung um 62 TWh oder
11 %.

Bezlglich der Energietragerstruktur der Stromgewinnung wurden die drei letzten noch in Betrieb
befindlichen Kernkraftwerke am 15. April 2023 vom Netz genommen. Bis dahin wurden noch 7,2

EinschlieBlich der sog. ,statistischen Differenzen®, die im Jahr 2022 mit -0,7, im Jahr 2021 dagegen mit +0,1 Mio. t
angegeben werden. Vgl. AGEB, Energieverbrauch in Deutschland im Jahr 2022, S. 25.
https://ag-energiebilanzen.de/wp-content/uploads/2023/06/AGEB_Jahresbericht2022 20230615 dt.pdf

Dieser und alle im Folgenden genannten Werte zur Struktur der Stromerzeugung im Jahr 2023 stammen aus der
aktuellsten Ubersicht des BDEW vom 19.01.2024 in der Publikation ,Konjunktur und Energieverbrauch®. Sie ist
(noch) aktueller als die Schatzungen fur die AGEB vom Dezember 2023.

Statistisches Bundesamt, Bedeutung der energieintensiven Industriezweige in Deutschland
https://www.destatis.de/DE/Themen/Branchen-Unternehmen/Industrie-Verarbeitendes-Gewerbe/produktionsin-
dex-energieintensive-branchen.html
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TWh produziert, was 21 % des Vorjahrs entspricht.?° In absoluten Zahlen verminderte sich die
Erzeugung (im Gesamtjahr 2023) um 27 TWh. Die Erzeugung aus erneuerbaren Quellen ist im
ersten Halbjahr um 2 % gesunken, als das Windangebot das auf3erordentlich hohe Niveau von
2022, auch aufgrund der damaligen Winterstiirme, nicht wiederholen konnte. Im gesamten Jahr
konnte jedoch noch ein spirbares Plus um 8 % bzw. 21 TWh erzielt werden. Die Stromerzeugung
aus Erdgas nahm um 2 % bzw. 1 TWh ab, vor allem aufgrund des Preisniveaus, daneben auch
wegen der Einsparbemihungen der privaten Haushalte.

Abbildung R - 1: Bruttostromverbrauch, -aul3enhandel und -erzeugung

TWh
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Quelle: Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen, BDEW, eigene Prognosen

Vor diesem Hintergrund ist die Stromerzeugung aus (Stein- und Braun-)Kohle im Jahr 2023 kraftig
um 52 TWh oder 29 % gesunken. Analog zum Vorjahr ergibt sich das Minus rechnerisch aus den
Veranderungen der Gesamterzeugung (-62 TWh) abziglich der aus Kernenergie (-27 TWh), aus
Gas (-1 TWh) und aus sonstigen Quellen (u.a. Mineraldl, -2. TWh) gewonnenen und zuztiglich der
aus erneuerbaren Quellen erzeugten Mengen (+21 TWh, vgl. Abb. R-1). In der Winterprognose
2022/23 wurde fir die Kohleverstromung dagegen ein Anstieg um 12 TWh oder 7 % angenom-
men. Die Ursache fir die auRerordentlich hohe Abweichung in-Héhe von 64 TWh liegt nahezu
ausschlieBlich in derjenigen der Gesamterzeugung (-62 statt +5 TWh), die wiederum zum einen
auf den AuRenhandelssaldo (-35 statt -5 TWh) und zum anderen auf den Stromverbrauch (-27
statt +10 TWh) zurtickzufihren ist. Innerhalb der Kohleverstromung nahm die von Steinkohle mit
35 % noch etwas Uberproportional ab und hat mit 41 TWh auch wieder den bisherigen Tiefststand
von 2020 (43 TWh) unterschritten. Umgerechnet entspricht der Riickgang (gegentber 2022) 6,5
Mio. t. Die Lieferungen an die Stahlindustrie nahmen im Jahr 2023 wie deren Produktion ab (-2
% oder 0,4 Mio. t). Der gesamte Steinkohleabsatz schrumpfte damit Jahr um 17 % oder 7 Mio.
t (vgl. Tab. R-4). Auf den Giiterverkehr der Eisenbahnen und der Binnenschifffahrt hat diese, kli-
maschutzpolitisch erfreuliche, Entwicklung spirbare Auswirkungen.

Am Rande sei darauf hingewiesen, dass mit den damit im Jahr 2023 nuklear produzierten 7 TWh bei dem gegen-
wartigen mittleren Emissionsfaktor der Stromerzeugung knapp 3 Mio. t CO; eingespart wurden.
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Der Bruttostromverbrauch im Jahr 2024 hangt mafgeblich von der Produktion in den energie-
intensiven Industriezweigen ab. Hierfir nehmen wir an, dass der Einbruch im Jahr 2023 einerseits
einmaligen Charakter hat, sich also nicht wiederholt, andererseits aber die weggefallenen Mengen
auch nicht zurtickgewonnen werden kdnnen. Unter dieser Voraussetzung wird der Stromver-
brauch nicht so deutlich wie im abgelaufenen Jahr (-5 %), sondern eher wie im langerfristigen
Trend (-1 % p.a., 2019/10) abnehmen. Die Mehrbedarfe, die durch die diversen Elektrifizierungen
ausgelést werden, sind immer noch zu gering, um sich nennenswert im Jahresergebnis niederzu-
schlagen. Expansiver sollte die gesamtwirtschaftliche Erholung wirken. Dem entgegen steht das
— trotz der absehbaren weiteren Beruhigung — immer noch hohe Strompreisniveau.

Der Au3enhandel mit Strom hangt — wie sich in den beiden letzten Jahren wieder einmal gezeigt
hat —von zahlreichen Unwagbarkeiten ab, die sich einer Prognostizierbarkeit entziehen, darunter
den Wasserstanden in den franzésischen Flussen und der Verfligbarkeit von erneuerbaren Strom-
quellen in Deutschland und in den Nachbarlandern. Einerseits wird angesichts des mittlerweile
erreichten deutschen Preisniveaus fir fossile Brennstoffe so weit wie moglich auf glinstigere aus-
landische Strommengen zuriickgegriffen, so dass ohne Kapazitatsrestriktionen weitere Zunahmen
der Stromimporte anzunehmen wéaren. Andererseits ist davon auszugehen, dass deren Mengen
aus Kapazitatsgruinden begrenzt sind. Saldiert erscheint derzeit die Annahme von anndhernd kon-
stanten Nettoimporten am aussichtsreichsten. Daraus folgt, dass die Bruttostromerzeugung im
gleichen Ausmal3 abnimmt wie der Verbrauch (-1 % oder 5 TWh).

In der Energietragerstruktur sollte davon ausgegangen werden kdnnen, dass die Bemihungen
zur beschleunigten Ausweitung der Kapazitdten von erneuerbaren Quellen weiterhin zu einer
hoheren Stromerzeugung fihren. Die Trendrate zwischen den Jahren 2010 und 2020 lag bei 9 %
p.a. Jedoch wird es, wie bei jeder Innovation, mit zunehmendem Bestand immer schwerer, hohe
Wachstumsraten beizubehalten. Deshalb haben wir sie auf 7 % abgesenkt. Dies bedeutet ein Plus
um knapp 20 TWh, das annahernd dem des Vorjahres gleicht. Die endgultige Stilllegung der drei
letzten Kernkraftwerke im Jahr 2023 bedeutet den Wegfall der (geringen) Produktionsmenge von
2023, also 7 TWh. Die Stromerzeugung aus Erdgas ist klimaschutzpolitisch wesentlich glnstiger
als aus (Braun- und Stein-)Kohle. Andererseits sind die Weltmarktpreise auch nach dem scharfen
Rickgang in den letzten Monaten immer noch sehr hoch. Die zur Verstromung erforderlichen
Mengen, die nach Kriegsausbruch sehr knapp waren, stehen aus anderen Herkunftslandern, teil-
weise in Form von Flissiggas, zunehmend zur Verfligung. Deshalb haben wir einen leichten Rick-
gang der Stromerzeugung aus Erdgas um 2 TWh unterstellt.

Damit kann die gesamte Kohleverstromung im Jahr 2024 um 15 TWh oder-11 % abgesenkt
werden. Wir gehen davon aus, dass die Braunkohleverfeuerung im-Jahr 2024 annahernd propor-
tional sinkt, so dass wir fur diejenige aus Steinkohle den gleichen Riickgang schatzen (vgl. Abb.
R-1). Mit 36 TWh erreicht der Steinkohleeinsatz in den Kraftwerken dann einen neuen Tiefststand.
Gewichtsbezogen entspricht der Riickgang (gegeniber 2023) gut 2 Mio. t. Die Lieferungen an die
Stahlindustrie werden bei einer leicht steigenden Produktion und den regelméRigen Effizienzge-
winnen geringfligig zunehmen, namlich um etwa 0,3 Mio. t. Der gesamte Steinkohleabsatz sinkt
somit um knapp 2 Mio. t oder 5 % (vgl. Tab. R-4).

Fur die Jahre ab 2025 nehmen wir fir den Bruttostromverbrauch wie fur 2024 ein Minus um
1 % p.a. an. Nach wie vor werden die, auch preisbedingten, Effizienzsteigerungen die Mehrbe-
darfe durch die diversen Elektrifizierungen Uberkompensieren. Im Jahr 2025 selbst sollte die ge-
samtwirtschaftliche Erholung zu einem leichten Plus fuhren, was aber in der dreijahrigen
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Veranderungsrate kaum sichtbar wird. Der AuRenhandel mit Strom hangt, wie oben bereits er-
wahnt, von vielen Unwagbarkeiten ab, die sich einer Prognostizierbarkeit entziehen, so dass wir
nochmals eine Konstanz unterstellen. Somit erhéht sich die Bruttostromerzeugung im Ausmaf}
des Verbrauchs.

In der Energietragerstruktur nehmen wir grundsatzlich die gleichen jahrlichen Veranderungen
wie fir 2024 an, senken allerdings das Wachstum der erneuerbaren Quellen aus den gleichen
Grinden wie fiir 2024 nochmals etwas ab. Somit werden im Jahr 2027 rund 80 TWh mehr rege-
nerativ erzeugt als im Jahr 2023, womit deren Anteil an der gesamten Bruttostromerzeugung be-
reits Uber 70 % erreicht. Zudem féllt ab 2025 der Effekt des Riickgangs der nuklearen Stromer-
zeugung vollstandig weg, der im Jahr 2024 noch etwas wirken wird. Unter diesen Voraussetzun-
gen kann die Kohleverstromung in diesen drei Jahren um tiber 80 TWh abgesenkt werden. Dies
entspricht einem Minus um insgesamt rund zwei Drittel bzw. rund 30 % p.a. Dies kann dann auch
fur die Steinkohleverfeuerung angenommen werden (vgl. Abb. R-1).

Der Absatz an die Stahlindustrie sollte wieder auf den leicht riicklaufigen Trendverlauf ein-
schwenken und leicht abnehmen. Der gesamte Steinkohleabsatz sinkt in den drei Jahren somit
um bemerkenswerte 9 % p.a. (vgl. Tab. R-4). Damit wird das Vorkrisenniveau im Jahr 2027 um
knapp 40 %, der bisherige Tiefststand aus (dem Pandemiejahr) 2020 um 30 % und der Stand von
2016 (62 Mio. t), d.h. vor dem o.a. ebenso drastischen Einbruch in den vier folgenden Jahren, um
rund 60 % unterboten:

Mineraldl

Der Absatz von Mineraldlprodukten ist vor allem im Jahr 2020 (-9 %), aber auch noch 2021
(-2 %) pandemiebedingt kraftig um zusammen 11 Mio. t zurlickgegangen. Dies wurde im Jahr
2022 wegen des zwischenzeitlichen Preisanstiegs, der konjunkturellen Abschwéachung im Allge-
meinen und der Krise der Chemieindustrie im Besonderen nur-zu einem kleinen Teil (1,6 % bzw.
1,5 Mio. t) wettgemacht. Letztere flihrte bei Rohbenzin zu einem spirbaren Rickgang (-7 %), der
sich im Jahr 2023 massiv verstarkt hat (knapp -20 %), was allein fast 3 Mio. t entspricht. Dies stellt
die Entwicklung bei allen anderen Hauptprodukten in den Schatten..\Von ihnen stellt das Minus bei
Dieselkraftstoff (-3 % bzw. 1 Mio. t), in dem sich auch der abgeschwachte Lkw-Verkehr widerspie-
gelt, die erwahnenswerteste Bewegung dar. Aggregiert ist der Absatz um 5 % bzw. knapp 5 Mio.
t gesunken. Dies liegt deutlich unter den Erwartungen der Winterprognose 2022/23 (+2 %). Die
Abweichung wurde durch die Krise der energieintensiven Chemischen Industrie mit den Folgen
auf den Absatz von Rohbenzin ausgeldst, die nicht in diesem Ausmald erwartet wurden.

Die Entwicklung des Mineral6lproduktenabsatzes im Jahr 2024 hangt in einem hohen Ausmafid
von derjenigen bei Rohbenzin ab und diese wiederum von der Produktion in der Chemischen
Industrie. Wie schon erwahnt, nehmen wir hierfir an, dass sich der Einbruch im Jahr 2023 einer-
seits nicht wiederholt, andererseits aber die weggefallenden Mengen auch nicht zuriickgewonnen
werden konnen. Unter dieser Voraussetzung sollte der Absatz von Rohbenzin nicht nochmals
einen derart erratischen Verlauf nehmen wie im abgelaufenen Jahr. Somit werden im Jahr 2024
wieder die Ublichen Hauptprodukte dominieren, bei denen die Entwicklung nach dem Auslaufen
der pandemiebedingten Rickgange und Wiederanstiege wieder in ruhigeren Bahnen verlaufen
darfte. Am meisten im Gesamtergebnis sichtbar sind die zu erwartenden, leichten Abnahmen beim
leichten Heiz6l und bei Rohbenzin. Bei Kerosin ist die Aufholbewegung auf die massiven Verluste
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im Jahr 2020 im abgelaufenen Jahr weitgehend abgeschlossen worden. Insgesamt kann ein leich-
tes Minus um knapp 1 % erwartet werden.

Im Jahr 2025 wird der Mineraldlproduktenabsatz in einem gewissen Ausmal von dem erwarteten
Konjunkturaufschwung angeregt. Deshalb und wegen einiger, noch verbleibender Aufholeffekte
sollte er ein sehr geringes Plus verzeichnen und erst nach 2025 wieder auf den langfristig sinken-
den Trend einschwenken. Zusammen wird fur die drei Jahre bis 2027 eine annéhernde Stagnation
vorausgeschatzt. Die (absolut) groRten Rickgénge sind erneut fiir leichtes Heizol und fiir Roh-
benzin zu erwarten, denen ein Wiederanstieg bei Dieselkraftstoff infolge des anspringenden Lkw-
Verkehrs gegenubersteht. Der Vorkrisenwert des Jahres 2019 wird im Jahr 2027 um 15 % unter-
schritten. In den beiden Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose aus dem Jahr 2022 wurde
an dieser Stelle auf die globale Pramisse hingewiesen, dass die Versorgungssicherheit Deutsch-
lands mit-Rohdol und/oder Mineral6élprodukten im Prognosezeitraum weiterhin gewahrleistet ist,
aus welchen Herkunftslandern auch immer. Dies kann mittlerweile mit an Sicherheit grenzender
Wabhrscheinlichkeit erwartet werden.

Die Entwicklung der deutschen Raffinerieproduktion kann von der des Produktenabsatzes spur-
bar abweichen. Das war auch im Jahr 2023 zu beobachten. Die Ausfuhren nahmen spirbar ab (-
12 %), wahrend die Einfuhren stagnierten. Deshalb sank die Raffinerieproduktion mit 10 % we-
sentlich starker als der Absatz (-5 %, s.0.). Die Rohdleinfuhr, von der die Transporte tber Pipelines
vollstédndig und der Seeverkehr in einem splrbaren Ausmal abhangen, schrumpfte sogar noch
starker (-13 %), weil anteilig mehr (Recycling-)Produkte eingesetzt wurden. Ab 2024 haben wir
fur die Aus- und die Einfuhren eine annéhernde Konstanz angenommen, weil die Bewegungen
der letzten Jahre haufig nicht zu erklaren sind. Daraus ergeben sich fir die Raffinerieproduktion
und fur die Rohdleinfuhr die gleichen Veranderungen wie fir den Inlandsabsatz. Auf die Herkunfts-
struktur des Rohdls wird wie immer bei der Kommentierung der Pipelinetransporte und des See-
verkehrs eingegangen.
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Weitere Rahmenbedingungen

Ein spurbarer Einfluss auf die Verkehrsentwicklung kann vom Rohdlpreis ausgehen. Der in US-
Dollar fakturierte Weltmarktpreis bewegte sich in den ersten sieben Monaten des Jahres 2023 in
einem vergleichsweise engen Spektrum zwischen 75 und 85 USD (Sorte Brent). Anschlielend
fihrte die im Juli begonnene Drosselung der Férderung Saudi-Arabiens, zusammen mit den ab-
nehmenden Beflrchtungen einer rezessionsbedingt spirbar schrumpfenden Weltélnachfrage,
dazu, dass der Olpreis bis September auf 94 USD stieg und damit den o.a. Korridor verlieR. Nach-
dem sich die Weltwirtschaft im restlichen Verlauf des Jahres aber wieder abzuklhlen begann,
sank der Olpreis bis zum Jahresende wieder auf 78 USD. Daraus errechnet sich ein Jahresdurch-
schnittspreis in Héhe von gut 82 USD. Dies entspricht fast exakt unserer diesbezlglichen An-
nahme in der Winterprognose vom Marz 2023 (83 USD), die sich auf den damals letzten Kurz-
fristausblick der US-Energiebehdérde EIA stiitzte. Das bedeutet eine Verbilligung (gegentiber 2022)
um 18 %. Trotz der leichten Aufwertung des Euro zum US-Dollar (um 2 % auf 1,08 USD), die die
Preissenkung rechnerisch erhoéht, ist der deutsche Einfuhrpreis, fir den bis November Ist-Daten
vorliegen, im Jahr 2023 nur um 15 % gesunken.

Fir das Jahr 2024 sind die Unsicherheiten zum gegenwartigen Zeitpunkt weit geringer als vor
zwei Jahren. Das Weltmarktangebot hat sich stabilisiert, auch weil russisches Rohél, wie nicht
anders zu erwarten war, weiterhin zur Verfigung steht und sich nur die Abnehmerlander verandert
haben. In nahezu allen nationalen wie internationalen Konjunkturprognosen vom Jahresende
2023 wurde eine weitere leichte Preissenkung auf (im Jahresdurchschnitt) 78 bis 82 USD erwartet.
An den Warenterminbdérsen, die zu Zeiten sehr hoher und sehr niedriger Rohdlpreise klare Hin-
weise auf die langerfristig zu erwartende Richtung gaben, wird derzeit ebenfalls ein leichter Riick-
gang auf (im Jahresdurchschnitt) gut 80 USD ‘gehandelt. Im aktuellsten Kurzfristausblick der EIA,
den wir schon in friiheren Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose haufig verwendet haben,
vom Februar 2024 wird mit einem Durchschnittspreis von 82 USD gerechnet.®° Die Griinde wer-
den vor allem in einem steigenden Angebot auf dem Weltmarkt gesehen. Dem folgen wir auch
diesmal. Das bedeutet also eine nahezu exakte Preisstabilitat. Fur den Eurokurs zum Dollar wird
ebenfalls eine annahernde Konstanz angenommen (bei 1,08 USD, Bundesbank, Dezember
2023), so dass auch der Einfuhrpreis unverandert bleibt. Im Jahr 2025 sollte sich einerseits die
Weltdlnachfrage mit der erwarteten Aufwartsentwicklung der Weltwirtschaft beleben, andererseits
aber auch das Weltrohdlangebot erhdhen. Deshalb erwarten die EIA, die Konjunkturprognostiker
und die Warenterminbdrsen Ubereinstimmend einen weiteren geringen Preisrickgang auf knapp
80 USD (EIA: 79,5 USD), was einer Verbilligung um knapp 4 % entspricht. Bei einer anzunehmen-
den Konstanz des Dollarkurses sinkt der deutsche Einfuhrpreis im gleichen Ausmaf. Ab 2026
haben wir wieder eine Konstanz unterstellt.

Im Rahmen der sog. ,,CO>-Bepreisung“, die de facto einer Anhebung des Mineraldlsteuersatzes
gleichkommt, wurde die urspringlich fir 2023 geplante Erhdhung um 5 auf dann 35 Euro pro
Tonne von der Bundesregierung im September 2022 ausgesetzt und wéare nach der damaligen
Beschlusslage im Jahr 2024 wirksam geworden. Im 15. Dezember 2023 hat die Bundesregierung
im Rahmen des ,Haushaltsfinanzierungsgesetzes” den Preis ab dem 1.1.2024 auf 45 Euro ge-
setzt. Im Jahr 2025 soll der Preis auf 55 Euro steigen und ab 2027 in ein européisches

EIA, Short-term Energy Outlook, https://www.eia.gov/outlooks/steo/ , 06.02.2024
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Emissionshandelssystem tberfiihrt werden.3! Die diesjahrige Anhebung um 15 Euro pro Tonne
wirkt sich auf den Tankstellenendpreis mit rund 4 Cent pro Liter aus.

Innerhalb der Nutzerkosten des Verkehrs mit Bussen und Bahnen fand im Jahr 2022 in Gestalt
des 9-Euro-Tickets die durchgreifendste Preisveranderung in der Geschichte des bundesdeut-
schen OPNV statt. Als Nachfolgeregelung wurde zum 1.5.2023 das sog. ,,Deutschlandticket*
zum Preis von 49 Euro als Jahresabo mit monatlicher Kiindbarkeit und erneut bundesweiter Gul-
tigkeit im Nah- und Regionalverkehr eingefihrt. Am 22.1.2024 hat sich die Verkehrsministerkon-
ferenz darauf geeinigt, das Ticket auch 2024 zu einem unveranderten Preis anzubieten. Ange-
sichts des Stellenwerts, den dieses Angebot — unabhé&ngig von der sozial- und klimaschutzpoliti-
schen Wirksamkeit — mittlerweile im politischen Raum, in den Medien und in der breiten Offent-
lichkeit gefunden hat, erscheint eine Fortsetzung auch in den kommenden Jahren sehr wahr-
scheinlich: Wir gehen davon aus, dass eine evtl. Preiserh6hung moderat ausfallen wird. Eine An-
hebung auf etwa 69 Euro wirde die Akzeptanz und damit die Nachfragewirkungen spirbar beein-
flussen. (Noch) deutlich guinstigere Angebote, wie sie in Berlin im Jahr 2023 vortibergehend ge-
schaffen wurden (29-Euro-Ticket bis zur Einflihrung des Deutschlandtickets), nehmen wir nicht
auf breiter Front an.

Die Luftverkehrssteuer wird nach den haushaltspolitischen Konsolidierungsbeschliissen vom
Januar 2024 ab dem 1. Mai 2024 im Mittel um knapp 20 % erhdht. Die zur Abdeckung der Nach-
frage erforderliche Kapazitat von Flugzeugen und der Flughafeninfrastuktur wird sukzessive wie-
derhergestellt.

Im Guterverkehr sieht sich das Lkw-Verkehrsgewerbe bereits seit dem Jahr 2022 mit einem
aulRergewothnlich hohen Gesamtkostenanstieg konfrontiert, in dem mehrere Komponenten, vor
allem der Dieselkraftstoffpreis, Personal- und Fahrzeuganschaffungskosten, zusammenwirken.
Durch die kréaftige Anhebung der Mautséatze ab dem 1.12.2023 um 16 Cent pro Kilometer bzw.
83 % (Euro-6, funf und mehr Achsen) wurde der Kostendruck noch erhéht. Auf die verkehrlichen
Auswirkungen wird in Abschnitt 3.2 eingegangen.

Im Bereich der ordnungsrechtlichen Rahmenbedingungen ist zunachst auf die Fahrverbote fir
bestimmte Diesel-Pkw einzugehen. Bis zum Jahresende 2022 waren sie in lediglich funf deut-
schen Stadten in Kraft, in allen anderen im Planungsstadium. Bis auf Stuttgart erstrecken sich die
MaRnahmen, darunter die in den beiden grofiten deutschen Stadten Hamburg und Berlin, nach
wie vor auf die Sperrung von einigen wenigen Stralen(-abschnitten). Sie haben wegen der Aus-
weichmadglichkeiten schon in der jeweiligen Stadt selbst keine messbaren Auswirkungen auf Ver-
kehrsaufkommen und -leistung, geschweige denn auf bundesweiter Ebene. Flachendeckendere
Fahrverbote, wie sie flr das gesamte Stadtgebiet Stuttgart eingefuhrt wurden, sind zwar dort in
der Pkw-Fahrleistung messbar. In deutschlandweiter Aggregation ist der Effekt dieser MaRBhahme
(Anteil von Stuttgart am bundesweiten Pkw-Bestand: 0,6 %°) aber immer noch vernachléssigbar.
Jedoch verliert dieses Thema wegen der klaren Fortschritte in der Luftqualitat und der immer mehr
zunehmenden Bestandsdurchdringung mit neueren, emissionsdrmeren sowie lokal emissions-
freien Fahrzeugen immer mehr an Bedeutung. Nichtsdestotrotz musste die Stadt Minchen zum
1. Februar 2023 ein Dieselfahrverbot (fur Euro-4-Pkw und schlechter) im inneren Teil des

https://www.bundesregierung.de/breg-de/aktuelles/co2-preis-kohle-abfallbrennstoffe-2061622

KBA, Bestand an Personenkraftwagen am 1. Oktober 2023 nach Zulassungsbezirken, Kraftstoffarten und Emissi-
onsgruppen (FZ 1.2)
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Stadtgebiets einfilhren.®® Angesichts der zahlreichen Ausnahmegenehmigungen (Anwohner, Lie-
ferverkehr u.a.) und der dadurch teilweise ausgelésten Umwegverkehre wird auch aus dieser
MaRnahme kein bundesweit messbarer dampfender Effekt entstehen. Die im August 2021 in Kraft
getretene Novellierung des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) hinsichtlich der Regula-
rien fir Sharing-Dienste sowie den Taxi- und Mietwagenverkehr tangiert die Entwicklung des ge-
samten Individualverkehrs lediglich in einem nicht messbaren Ausmal.

Im Bereich der Verkehrsinfrastruktur wurde die Neubaustrecke Wendlingen — Ulm, deren Fer-
tigstellung urspringlich fir Dezember 2019 geplant war, nunmehr am 9. Dezember 2022 eroffnet.
Die erhebliche Reisezeitverkiirzung um rund eine halbe Stunde kann allerdings erst zusammen
mit der Fertigstellung von Stuttgart 21 realisiert werden, die nach dem derzeitigen Stand fir De-
zember 2025 geplant ist.>* Somit wird von der Neubaustrecke erst am Ende des aktuellen Prog-
nosezeitraums eine nennenswerte Wirkung ausgehen. Im Jahr 2024 beginnt die Deutsche Bahn
AG mit der Generalsanierung auf der Riedbahn zwischen Frankfurt/Main und Mannheim. 2025
folgen die Arbeiten auf den Strecken Hamburg — Berlin und Emmerich — Oberhausen.®® Auf die
Auswirkungen auf die Nachfrage im Schienenpersonenfernverkehr wird in Abschnitt 4.4 einge-
gangen. Weitere infrastrukturelle Ereignisse, die die bundesweite Nachfrage in einer Verkehrsart
splrbar verandern wirden, sind derzeit nicht absehbar.

https://stadt.muenchen.de/news/dieselfahrverbot-in-der-umweltzone.html

https://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/projekt/ueberblick/projektstatus/

https://www.deutschebahn.com/de/presse/suche Medienpakete/Neues-Netz-fuer-Deutschland-7250964
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3.1

Giliterverkehr

Uberblick

Im Giterverkehr wurde der tiefe Einbruch des Jahres 2020 im Folgejahr zu mehr oder minder
grofRen Teilen ausgeglichen. Somit wurde die Entwicklung ab dem Jahr 2022 nicht mehr — wie im
Personenverkehr — von weiteren Aufholbewegungen dominiert, sondern wie dblich von den ge-
samt- und branchenwirtschaftlichen Leitdaten gepragt. Im Verlauf des Jahres 2023 haben sie sich
allesamt deutlich verschlechtert und waren auch wesentlich ungunstiger als im Vorjahr. Das BIP
nahm leicht ab. Der Auenhandel schrumpfte sogar noch wesentlich starker, was vor allem den
grenziberschreitenden Giterverkehr tangierte. Von den, vor allem fur die Eisenbahnen und die
Binnenschifffahrt noch wichtigeren, branchenwirtschaftlichen Einflussfaktoren sind die Bau- und
die Industrieproduktion etwas, die Stahlerzeugung spurbar sowie der Steinkohleabsatz massiv
geschrumpft.

Vor diesem Hintergrund verbuchte der gesamtmodale Guterverkehr im Jahr 2023 ein kréftiges
Minus um 6,3 % (Aufkommen) bzw. 5,0 % (Leistung). Ersteres liegt sogar tiber dem Riickgang im
Pandemiejahr 2020 (-3,6 %) und ist nach dem Finanzkrisenjahr 2009 (-11 %) das zweitstarkste
seit der Vereinigung Deutschlands: Der vergleichsweise groRe Unterschied zwischen den beiden
GroRen entstand vor allem dadurch, dass die am starksten schrumpfenden Bereiche (Erze/Bau-
stoffe und Chemie, s.u.) Uber weit unterdurchschnittliche Distanzen verlaufen, so dass deren Ein-
briche bei der Leistung weniger durchschlugen als beim Aufkommen.

Der StralRengiterverkehr wurde von den Leitdaten insgesamt ahnlich beeinflusst wie der ge-
samtmodale Guterverkehr. Deshalb und wegen seiner quantitativen Dominanz gleichen sich auch
die Veranderungsraten (-6,2 % (Aufkommen) bzw. -4,7 % (Leistung)). Noch grof3ere Auswirkun-
gen als die gesamtwirtschaftlichen Bremseffekte hatte hier die Bauproduktion, die ins Minus
drehte. Seit geraumer Zeit sieht sich das Guterkraftverkehrsgewerbe mit einem ungewéhnlich ho-
hen Gesamtkostenanstieg konfrontiert, der aber auf die.-modale Teilung nach wie vor keine spr-
baren Auswirkungen hatte.

Im Eisenbahnverkehr ist die Nachfrage im Jahr 2023 deutlich geschrumpft, namlich um 6,1 %
(Aufkommen und Leistung). Hier traf die gesamtwirtschaftliche Abschwéachung vor allem den
Kombinierten Verkehr, der im gesamten Jahr um 7,8 % (Aufkommen) bzw. 7,0 % (Leistung) zu-
rickging. Es ist zum Teil auch auf die anhaltenden Qualitatsprobleme zurtickzufiihren, die sich
nach Auskunft von Marktteilnehmern nochmals spurbar verscharft haben. Hinzu kam ein kréftiges
Minus bei den Kohletransporten entsprechend dem Steinkohleabsatz. Auch die Produktionsriick-
gange in der Chemie- und in der Stahlindustrie sowie in der Bauwirtschaft dampften den Schie-
nenguterverkehr spirbar.

Die Binnenschifffahrt istim Jahr 2023 erneut kraftig gesunken, und zwar um 6,3 % (Aufkommen)
bzw. 6,5 % (Leistung). In diesem Jahr lagen nahezu keine wasserstandsbedingten Stérungen vor,
so dass die starken, vorjahrigen Behinderungen im Sommer zu einem spirbaren Basiseffekt fuhr-
ten. Der fur das Gesamtergebnis bedeutendste Effekt entstand wieder einmal bei den Kohlebe-
forderungen, die nach zwei Jahren mit einem deutlichen Plus jetzt, analog zum Steinkohleabsatz,
zweistellig gesunken sind (-29 %). Allein darauf entfielen 7,5 Mio. der gesamten Abnahme (11,5
Mio. t). Weitere, wenn gleich geringere, Bremseffekte entstanden aus der Bau-, der Stahl- und der
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Chemieproduktion. Auch die Containerverkehre auf dem Rhein sind spirbar gesunken. Der ein-
zige nennenswerte Wachstumsbeitrag entstand bei den Minerallproduktentransporten.

Die Pipelinetransporte werden grundséatzlich von der Entwicklung der Rohdélimporte gepragt. Sie
sind im Jahr 2023 im Gefolge des Mineraldlproduktenabsatz deutlich gesunken, weil die Krise der
Chemieindustrie bei Rohbenzin einen drastischen Riickgang ausloste, der alle anderen Entwick-
lungen dominiert. Deshalb ist die Durchsatzmenge stark geschrumpft (12 %). Der Ersatz von
Rohol aus Russland durch andere Forderlander beeinflusst das Aufkommen der gesamten Pipe-
linetransporte nicht. Die Leistung hat sich dagegen nur um gut 2 % vermindert. Zum Anstieg der
mittleren Transportweite haben Verschiebungen weg von der in Russland beginnenden Drushba-
Leitung, die in Deutschland nur tber 26 km verlauft, hin zu langeren Pipelines maRgeblich beige-
tragen.

Im Luftfrachtverkehr kam es wegen der Beendigung der Coronapandemie, wegen des Kriegs in
der Ukraine und der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung in der Welt zu einem Riickgang bei den
Gesamtfrachtzahlen. Des Weiteren fielen aufgrund der Steigerung des Passagierverkehrs und die
damit verbundene Reduzierung der Passagiermaschinen, welche man zu Frachtmaschinen
umgebaut hatte, die sog. Prachter-Fliige weg. Dies flhrte ebenso zu einem Riickgang im Fracht-
verkehr um 6,6%.

Der Seeverkehr wurde im Jahr 2023 nicht nur von der spurbaren Abschwachung im deutschen
AuRenhandel eingebremst.-Noch starker wirkt der Verkehr mit Russland nach, der in den ersten
Monaten des Vorjahrs noch nicht weggebrochen war und deshalb im gesamten Jahr 2023 um
rund 90 % gesunken ist. Deshalb verzeichnete der Containerverkehr ein zweistelliges Minus, das
zuletzt im Finanzkrisenjahr 2009 festzustellen-war. Verstarkt wurde das durch einen drastischen
Rickgang des Umschlags von Kohle (-33 %) sowie von EinbulRen bei Erzen, Metallen und che-
mischen Erzeugnissen. Dagegen profitierte der-Rohdlumschlag davon, dass russisches Rohdl,
das weit Uberwiegend per Pipeline nach Deutschland beférdert wurde, zum Teil durch Herkunfts-
lander ersetzt wird, deren Lieferungen zum Tell Uber deutsche Seehafen nach Deutschland ver-
laufen, also fiir die Seehafen einen Mehrverkehr darstellen. Auch bei Erdgas werden Pipelinet-
ransporte aus Russland durch Seeverkehre aus anderen Lieferlandern substituiert. Beide Effekte
sind kraftig, dennoch Gberwiegen saldiert die Abnahmen, und zwar deutlich, so dass der Gesamt-
umschlag um 5,3 % schrumpfte.

Die Aussichten fiir das Jahr 2024 sind deutlich ginstiger als im-Vorjahr, aber in der langjahrigen
Betrachtung immer noch unterdurchschnittlich. Die deutsche Wirtschaft wird nach gegenwarti-
ger Einschatzung lediglich moderat wachsen. Dies gilt fur das BIP, aber auch fir den AuRenhan-
del, fur den nur ein geringes Plus zu erwarten ist. Beides strahlt dann.auch auf die Industriepro-
duktion aus. Von den branchenwirtschaftlichen Einflussfaktoren wird die Bauwirtschaft nochmals
schrumpfen, allerdings weniger stark als im Vorjahr. Im Kohlesektor wird sich der unerwartet kraf-
tige letztjahrige Ruckgang ebenfalls stark abschwéchen. Die Rohstahlproduktion dirfte von einem
Minus in ein Plus drehen. Die Chemieindustrie sollte zumindest nicht weiter abnehmen. Vor die-
sem Hintergrund prognostizieren wir fur die gesamtmodale Guterverkehrsleistung eine annéa-
hernde Stagnation (-0,2 %) und fur das Aufkommen ein geringes Minus (-0,7 %).

Der StraRenguterverkehr wird im Jahr 2024 zumindest tendenziell von der Anhebung der Maut-
séatze um uber 80 % ab Dezember 2023 beeinflusst. Rechnerisch erhoht das die, auf den maut-
pflichtigen Kilometer bezogenen, Gesamtkosten eines schweren Lkw um rund 8 %. Es kann
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allerdings bezweifelt werden, dass es im gesamten Lkw-Verkehr zu einer Kostensteigerung in
dieser Hohe kommt, schon allein wegen der Marktanteilsgewinne der (preisgiinstigeren) auslan-
dischen Unternehmen, auch wenn der Effekt bei ihnen natirlich gleichermaf3en wirksam wird.
Deshalb erwarten wir, dass die Mauterhéhung in der Transportnachfrage des Lkw-Verkehrs kaum
spurbar sein wird. Wichtiger ist die leichte Verbesserung der gesamt- und branchenwirtschatftli-
chen Einflussfaktoren. Allerdings ist fur die hier ebenfalls bedeutende Bauwirtschaft sowie fiir die
Industrieproduktion ein nochmaliger geringer Riickgang zu erwarten. Dies wird dann auch fiir den
(gesamten) Stral3engilterverkehr zutreffen. Wir schatzen ein Minus des Aufkommens um 0,8 %
und der Leistung um 0,3 %.

Der Eisenbahnverkehr wirde von der Mauterhéhung bei einer vollstandigen Marktwirksamkeit
nach den Modellrechnungen von Intraplan um rund 4 % (Transportleistung) angehoben werden,
weil sich Verlagerungen vom Lkw-Verkehr im Schienenguterverkehr aufgrund der GréRenordnun-
gen prozentual grundsatzlich vier Mal so stark auswirken. Andererseits gehen wir von einem weit
geringeren effektiven Kostenanstieg des Lkw-Verkehrs aus. Deshalb sollte die Mauterhéhung nur
sehr geringe Auswirkungen auf den Schienengtterverkehr haben. Die wachstumsstarken, mehr
von der Gesamtwirtschaft abhangigen Segmente werden von deren Entwicklung nur sehr moderat
angeregt. Deshalb erwarten wir fir den Kombinierten Verkehr ein lediglich geringes Wachstum
(0,7 % (t) bzw. 1,1 % (tkm)). Bei den Fahrzeugtransporten ist eine Fortsetzung der Aufholbewe-
gung zu erwarten, die aber schwécher ausfallen sollte als im Vorjahr. Weitere expansive und im
Gesamtergebnis sichtbare Effekte erwarten wir bei den Metallerzeugnissen entsprechend dem
Wiederanstieg der Stahlerzeugung und bei den Holztransporten, weil die Tendenz einer zuneh-
menden Schadholzmenge anhalten dirfte. Die starksten Riickgénge zeichnen sich bei den Koh-
letransporten ab. Zusammen mit kleineren Abnahmen bei Baustoffen und Mineral6lprodukten
gleicht dies die Zunahmen vollstandig aus, so dass das Aufkommen im gesamten Schienengditer-
verkehr exakt auf dem Vorjahresniveau bleibt. Bei der Leistung ergibt sich ein geringer Anstieg
um 0,5 %.

In der Binnenschifffahrt wird die (anteilsstarkste) Giterabteilung "Erze, Steine und Erden, sons-
tige Bergbauerzeugnisse" im Jahr 2024 von der Stahl- und der Bauproduktion angetrieben. Ers-
teres wird auch auf die Beférderung von Metallen u.a. wirken. Dem steht allerdings bei Kohle ein
erneuter Rickgang gegenuber, der aber weitaus niedriger ausfallen wird als im, von Sonderfak-
toren gepragten, Jahr 2023. Insgesamt erwarten wir flir das Aufkommen einen geringen Riickgang
um 0,3 % und fur die Leistung eine Stagnation. Wenn es in der Vergangenheit zu wasserstands-
bedingten EinbuRen kam, dann konnten sie anschlieBend zumindest zum Teil zuriickgewonnen
werden. Die letztjahrigen Verluste kamen dagegen durch die Entwicklung der wichtigsten Mas-
sengutbereiche zustande. Um sie aufzuholen, bedirfte es der Zunahme der entsprechenden Gro-
Ren. Sie ist fur das laufende Jahr jedoch nicht in Sicht.

Bei den Pipelinetransporten ist im Jahr 2024 unter der Voraussetzung, dass die Krise der deut-
schen Chemieindustrie mit ihnren Auswirkungen auf den Absatz von Rohbenzin ein Ende findet,
mit einem wesentlich geringeren Minus der Durchsatzmenge (-1,1 %) zu rechnen als im abgelau-
fenen Jahr.

Im Luftfrachtverkehr kam es zum Ende des Jahres 2023 zu einer Stabilisierung, so dass wir fur
2024 ein Gesamtluftfrachtaufkommen von 4,683 Mio. t prognostizieren, was einem sehr geringen
Wachstum von 0,1% entspricht. Begriindet wird dies vor allem durch die langsame Erholung der
Weltwirtschaft.
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Im Seeverkehr wird der Containerverkehr im Jahr 2024 grundséatzlich von der Belebung des deut-
schen AuRRenhandels angeregt. Zudem wird der spirbare letztjahrige Effekt der weggebrochenen
Russland-Verkehre entfallen. Deshalb ist zumindest ein leichtes Plus zu erwarten, das aber noch
weit von der friiheren Dynamik entfernt ist. Bei Kohle ist mit einem weiteren Riickgang zu rechnen,
der aber weitaus schwacher als im abgelaufenen Jahr ausfallen wird. Bei Rohdl gehen wir davon
aus, dass die gravierenden (expansiven) Auswirkungen der Verschiebungen zwischen den Her-
kunftslandern auf den Seeverkehr im Jahr 2023 abgeschlossen wurden, so dass der Umschlag
danach wie die Gesamteinfuhren verlauft. Bei Erdgas haben wir einen (absolut) geringeren An-
stieg angenommen als im Vorjahr. Nennenswerte Riickgénge zeichnen sich fir keine Giterabtei-
lung ab. Daraus ergibt sich fir den Gesamtumschlag ein Anstieg um 1,1 %.

Im mittelfristigen Prognosezeitraum in den Jahren von 2025 bis 2027 wird fiir das BIP ein Anstieg
um 0,8 % p.a. und fur den Auf3enhandel zumindest wieder eine sichtbare Dynamik erwartet. Von
den branchenwirtschaftlichen Einflussfaktoren ist sowohl fur die Bau- als auch fur die Industrie-
produktion mit einer Ruckkehr auf den Wachstumspfad zu rechnen. Die Rohstahlerzeugung sollte
ebenfalls etwas zunehmen. Lediglich der Steinkohleabsatz, dessen trendmafiiger Riickgang zwi-
schen 2020 und 2023 unterbrochen wurde, wird ab dem Jahr 2025 wieder deutlicher sinken als
im Jahr 2024. Aus diesen Griinden wird das gesamtmodale Transportaufkommen bis 2027 im
Gegensatz zu den Jahren von 2022 bis 2024 wieder ein Wachstum verbuchen, das wir mit 0,9 %
p.a. prognostizieren. Die grenziberschreitenden Transporte werden dann wieder starker zuneh-
men als der Binnenverkehr, so dass fur die Leistung ein hoherer Anstieg (1,6 % p.a.) zu erwarten
ist. Beim Aufkommen wird damit aber nur ein Teil des kraftigen Rickgangs in den Jahren 2022
und vor allem 2023 um (zusammen) 8 % ausgeglichen. Somit wird bei dieser Grof3e der Stand
von 2021 noch um 5,7 % und das Vorkrisenniveau. (2019) sogar um 7,4 % verfehlt. Bei der Trans-
portleistung wird letzteres dagegen erreicht.

Beim StrafRenguterverkehr wird sich neben den verbesserten gesamtwirtschaftlichen Einflissen
auch die Bauproduktion auswirken, fir die ebenfalls wieder ein spurbares Plus anzunehmen ist.
Deshalb prognostizieren wir fiir den mittelfristigen Zeitraum auch fur den Lkw-Verkehr einen mo-
deraten Wiederanstieg und quantifizieren das mit 1,1 % p.a. beim Aufkommen und 1,9 % p.a. bei
der Leistung. Die Divergenz entsteht nunmehr auch wieder-aus einem héheren Plus der grenz-
Uberschreitenden Lkw-Transporte (2,7 % p.a., Binnenverkehr 0,7 %, jeweils Aufkommen). Das
Vorkrisenniveau des Aufkommens wird im Jahr 2027 immer-noch deutlich verfehlt (-6,9 %), jenes
der Leistung dagegen leicht Gbertroffen (1,3 %).

Beim Eisenbahnverkehr werden sich in den Jahren von 2025 bis 2027 nach den derzeitigen
Erwartungen die meisten Leitdaten spirbar positiver entwickeln als-im laufenden Jahr. Das gilt fur
das BIP, den AulRenhandel, die Industrie- und die Bauproduktion. Deshalb erwarten wir mittelfristig
fur den Kombinierten Verkehr ein moderates Wachstum (2,3 % bzw. 2,8 % p.a.). Weitere expan-
sive Effekte entstehen bei den Transporten von chemischen Erzeugnissen, von Holz und von
Fahrzeugen. Dem steht jedoch ein starker Impuls bei den Kohlebeférderungen entgegen, die nach
den Sondersituationen in den Jahren 2021 bis 2023 ab dem Jahr 2024 wieder auf den sinkenden
Trend einschwenken, und zwar mit zunehmender Stéarke. Dies allein senkt den Schienenguterver-
kehr um Uber 6 Mio. t oder knapp 2 % ab. Auch die von der Stahlproduktion abhangigen Trans-
porte von Erzen und Metallen werden voraussichtlich splrbar abnehmen. Deshalb sind fur den
gesamten Schienenguterverkehr in den drei kommenden Jahren lediglich moderate Zuwachsra-
ten um 0,5 % p.a. (Aufkommen) bzw. 1,5 % p.a. (Leistung) zu erwarten. Beim Aufkommen wird
damit nur ein geringer Teil des scharfen Riickgangs im Jahr 2023 ausgeglichen. Somit werden
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hier im Jahr 2027 sowohl der Stand von 2022 als auch der anndhernd gleich hohe Wert von 2019
um jeweils rund 6 % unterschritten. Die Transportleistung wird dann noch um 1,5 % unter dem
Stand von 2022, aber um 2,7 % Uber dem von 2019 liegen. Der Kombinierte Verkehr liegt im Jahr
2027 bereits um 8 % (Aufkommen) bzw. 11 % (Leistung) Gber dem Vorkrisenstand.

In der Binnenschifffahrt ist im mittelfristigen Prognosezeitraum fiir die Kohletransporte entspre-
chend dem Steinkohleabsatz (vgl. Abschn. 2.4) ein deutlich starkerer Ruckgang als im laufenden
Jahr zu erwarten, namlich um 8 % p.a., was fast 4 Mio. t entspricht und das Gesamtaufkommen
um 2 % nach unten zieht. Ein gegenlaufiger Effekt entsteht in der Guterabteilung "Erze, Steine
und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse", deren Transporte von der wieder expandierenden
Baukonjunktur und auch der sich stabilisierenden Stahlproduktion profitieren sollten. Weiterhin
sollte bis zum Jahr 2027 die Krise der Chemieindustrie beendet sein, so dass hier mit einem spur-
baren Wiederanstieg zu rechnen ist. Insgesamt resultiert aus alledem wie im Jahr 2024 ein gerin-
ges Aufkommensminus um 0,3 % p.a. und ein ebenso leichtes Plus der Leistung um 0,2 % p.a.
Damit wird bei der Binnenschifffahrt das Vorkrisenniveau im Jahr 2027 um 18 % bzw. 19 % unter-
schritten. Dies stellt die mit Abstand héchste Abnahme zwischen 2019 und 2027 aller Gliterver-
kehrstrager dar.

Bei den Pipelinetransporten wird die Entwicklung in den Jahren von 2025 bis 2027 bei allen ftr
die Pipelines relevanten Grof3en derjenigen im Jahr 2024 nahezu exakt gleichen. Dies sollte dann
auch fur den Pipelinedurchsatz gelten (-0,4 % p.a.). Das Vorkrisenniveau wird dann um 12 %
(Aufkommen) bzw. 4 % (Leistung) unterschritten. Dies kommt zum groRReren Teil durch den Ein-
bruch des Absatzes von Rohbenzin im vergangenen Jahr zustande.

Fir den Luftfrachtverkehr gehen wir von einer Verbesserung der wirtschaftlichen Lage aus, so
dass wir ein Gesamtluftfrachtaufkommen von 4,940 Mio. t. erwarten. Dies entspricht einer durch-
schnittlichen Steigerung von 1,8 % Uber den betrachteten Zeitraum. Dies wéare dann ein hdheres
Gesamtluftfrachtaufkommen als im Vergleich'’zum Jahr 2019 (4,771 Mio. t.), dem letzten Jahr vor
der Coronapandemie.

Im Seeverkehr sind die Vorzeichen fur die Jahre von 2025 bis 2027 ebenfalls &hnlich ausgepragt
wie fir das laufende Jahr. Der Containerverkehr sollte angesichts der Belebung des Welthandels
allmahlich auf die gewohnte Dynamik zuriickfinden. Bei den Massengitern ist dann wieder mit
spurbaren Bremseffekten insbesondere im Kohlesektor zu rechnen. Zudem durften die expansi-
ven Impulse bei Rohdl und Erdgas schwécher ausfallen als im laufenden Jahr. Saldiert schatzen
wir eine Wachstumsrate des Gesamtumschlags in H6he von 1,3 % p.a. bzw. insgesamt 10 Mio. t.
Damit wird das Vorkrisenniveau (290 Mio. t) auch im Jahr 2027 noch um knapp 6 % verfehlt. Der
Hochststand, der vor der Weltwirtschaftskrise erreicht wurde (317 Mio..t; 2008), ist deutlich weiter
entfernt (14 %).
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3.2

Giiterverkehr nach Verkehrstrigern
Gesamter Guterverkehr

Der gesamtmodale Guterverkehr war im Jahr 2020 aufgrund der Maf3nahmen zur Einddmmung
der Corona-Pandemie und der hierdurch ausgeldsten, schweren gesamt- und branchenwirtschaft-
lichen Einbriiche gemaR der jetzt nahezu endgultigen Datenlage um 3,5 % (Aufkommen) bzw. 3,8
% (Leistung) gesunken. Im Jahr 2021 hat er einen (Wieder-)Anstieg um 1,5 % bzw. 4,6 % reali-
siert. Damit wurden also mehr oder minder gro3e Teile des vorangegangenen Rickgangs ausge-
glichen. Somit wurde die Entwicklung ab dem Jahr 2022 nicht mehr — wie im Personenverkehr —
von weiteren Aufholbewegungen dominiert, sondern wie tblich von den gesamt- und branchen-
wirtschaftlichen Einflissen gepréagt.

Im Jahr 2023 haben sich nahezu alle Leitdaten des Guterverkehrs im Verlauf deutlich ver-
schlechtert und waren auch wesentlich ungiinstiger als im Vorjahr. Das BIP nahm leicht ab
(-0,3 %, vgl. Abschn. 2.3). Der AuRenhandel schrumpfte sogar noch wesentlich stéarker, was vor
allem den grenzuberschreitenden Guterverkehr tangierte. Von den, vor allem fir die Eisenbahnen
und die Binnenschifffahrt noch wichtigeren, branchenwirtschaftlichen Einflussfaktoren sind die
Bau- und die Industrieproduktion (jeweils -1 %) etwas, die Stahlerzeugung (-4 %) spurbar sowie
der Steinkohleabsatz (-17 %) massiv geschrumpft. Innerhalb der Industrieproduktion haben meh-
rere transportintensive Bereiche ein weit Uberdurchschnittliches Minus eingefahren, allen voran
die zweistellig sinkende Chemische Industrie.

Vor diesem Hintergrund verbuchte der gesamtmodale Guterverkehr im Jahr 2023 ein kraftiges
Minus um 6,3 % (Aufkommen) bzw. 5,0 % (Leistung). Ersteres liegt sogar Uiber dem Riickgang
im Pandemiejahr 2020 (-3,6 %) und ist nach dem Finanzkrisenjahr 2009 (-11 %) das zweitstarkste
seit der Vereinigung Deutschlands. Der vergleichsweise grof3e Unterschied zwischen den beiden
Grof3en entstand vor allem dadurch, dass die am starksten schrumpfenden Bereiche (Erze/Bau-
stoffe und Chemie, s.u.) Gber weit unterdurchschnittliche Distanzen verlaufen, so dass deren Ein-
briiche bei der Leistung weniger durchschlugen als beim Aufkommen.

Innerhalb der Guterbereiche zeigt sich ein dominierender Einfluss der ,Erze, Steine und Erden,
sonstigen Bergbauerzeugnisse®, fir die ein Minus um 9 % zu schatzen ist. Dies entspricht 89
Mio. t, womit dieses Segment flir ein Drittel der Gesamtabnahme (-271 Mio. t) verantwortlich ist.
Ein weiterer im Gesamtergebnis spurbarer Bremseffekt entstand (erneut) bei den ,Chemischen
Erzeugnissen®, bei denen die Fortsetzung der Krise in der deutschen Chemieindustrie zu einem
Minus um 11 % oder 70 Mio. t fihrte. In fast allen anderen Abteilungen zeichnen sich ebenfalls
Ruckgange ab, die aber (in absoluten Zahlen) allesamt wesentlich geringer sind. Selbst die, grund-
satzlich wachstumsstarken ,Sonstigen Produkte® haben mit der konjunkturellen Abwartsbewe-
gung spurbar abgenommen (-4 % bzw. 29 Mio. t).

Dieser aus derzeitiger Sicht zu schatzende Verlauf im Jahr 2023 liegt spirbar unter unseren Prog-
nosen in der Winterprognose vom Marz 2023 (-0,3 % (t) bzw. +0,7 % (tkm)). Die — in langjéhriger
Betrachtung — sehr hohe Abweichung in Héhe von rund 6 Prozentpunkten verdeutlicht das Aus-
mal3, in dem sich die Aussichten fir die letztjahrige Entwicklung vor allem in zahlreichen trans-
portintensiven Branchen verschlechtert haben: Die Produktion der Chemieindustrie ist um 11 %
(Winter: -5 %), der Steinkohleabsatz um 17 % (Winter: +6 %) und die Rohstahlproduktion um 4 %
(Winter: +2 %) gesunken. Im Vergleich dazu haben die abgesenkten Erwartungen zur
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gesamtwirtschaftlichen Entwicklung eine geringere Bedeutung. In der Sommerprognose 2022
wurden sehr ahnliche Werte (-0,1 % (t) bzw. 0,6 % (tkm)) prognostiziert wie ein halbes Jahr spater,
weil sich die Einschatzung der Haupteinflussfaktoren in diesem Zeitraum noch nicht wesentlich
verandert hat. Somit ist auch die Abweichung zur derzeitigen Einschatzung gleich hoch. Zum Zeit-
punkt der Erstellung der Sommerprognose 2023 (September) waren die diversen Abwartsbewe-
gungen sowie die verkehrsstatistischen Daten fur das erste Halbjahr bekannt, so dass diese Vo-
rausschatzung (-5,9 % bzw. -4,3 %) erheblich ndher am jetzt zu schatzenden Ergebnis lag.

Die Aussichten fiir das Jahr 2024 sind deutlich glinstiger als im Vorjahr, aber in der langjahrigen
Betrachtung immer noch unterdurchschnittlich. Die deutsche Wirtschaft wird nach gegenwarti-
ger Einschatzung lediglich moderat wachsen. Dies gilt fir das BIP, aber auch fiir den Au3enhan-
del, fuir den nur ein geringes Plus zu erwarten ist. Beides strahlt dann auch auf die Industriepro-
duktion aus. Von den branchenwirtschaftlichen Einflussfaktoren wird die Bauwirtschaft nochmals
schrumpfen, allerdings weniger stark als im Vorjahr. Im Kohlesektor wird sich der unerwartet kraf-
tige letztjahrige Ruckgang ebenfalls stark abschwachen. Die Rohstahlproduktion dirfte von einem
Minus in ein Plus drehen. Die Chemieindustrie sollte zumindest nicht weiter abnehmen. Vor die-
sem Hintergrund prognostizieren wir fir die gesamtmodale Gulterverkehrsleistung eine anna-
hernde Stagnation (-0,2 %) und fur das Aufkommen ein geringes Minus (-0,7 %).

Letzteres entspricht in absoluter Zahl 30 Mio. t. Davon entstehen innerhalb der Glterbereiche
allein 22 Mio. oder Uber 70 % bei ,Erze, Steine und Erden, sonstigen Bergbauerzeugnisse*
(-2,4 %), die nochmals von der Baukonjunktur gedriickt werden. In der Abteilung ,,Chemische und
Mineralerzeugnisse“ wird sich das Minus sowohl prozentual (von 11 % auf 1 %) als auch absolut
(von den o.a. 70 auf 6 Mio. t) stark reduzieren. Dies steht allerdings unter der o.a. Annahme, dass
der Produktionsriickgang in den energie- und transportintensiven Teilen der deutschen Chemie-
industrie zum Stillstand kommt (vgl. Abschn. 2.4). Der grof3ere Teil dieser Abteilung besteht aus
den Mineralerzeugnissen, die von der Bauwirtschaft abhangen und deshalb sinken werden. Die
beiden genannten Glterabteilungen erklaren bereits die 0.a. Gesamtentwicklung. Alle anderen
spielen im Jahr 2024 eine wesentlich kleinere Rolle. Darunter werden die ,Sonstigen Produkte®
erneut keinen Wachstumsbeitrag beisteuern.

Im mittelfristigen Prognosezeitraum bis zum Jahr 2027 werden die gesamtwirtschaftlichen Leitda-
ten starker expandieren als im laufenden Jahr. Fur das BIP wird ein Wachstum um 0,8 % p.a.
(2019/1995: 1,4 % p.a.) und fur den AuRenhandel zumindest wieder eine sichtbare Dynamik (rund
3 % p.a., Ex- und Importe) erwartet. Von den branchenwirtschaftlichen Einflussfaktoren ist sowohl
fur die Bau- (2,0 % p.a.) als auch fir die Industrieproduktion (1,3 % p.a.) mit einer Riickkehr auf
den Wachstumspfad zu rechnen. Die Rohstahlerzeugung sollte ebenfalls etwas zunehmen (0,3 %
p.a.). Lediglich der Steinkohleabsatz, dessen trendméaRiger Riickgang zwischen 2020 und 2023
unterbrochen wurde, wird ab dem Jahr 2025 wieder deutlicher sinken als im Jahr 2024.

Aus diesen Grunden wird das gesamtmodale Transportaufkommen bis 2027 im Gegensatz zu
den Jahren von 2022 bis 2024 wieder ein Wachstum verbuchen, das wir mit 0,9 % p.a. prognos-
tizieren. Die grenzlberschreitenden Transporte werden dann wieder starker zunehmen (1,8 %
p.a.) als der Binnenverkehr (0,7 % p.a., vgl. Abschn. 3.6), so dass fur die Leistung ein héherer
Anstieg (1,6 % p.a.) zu erwarten ist. Diese Wachstumsrate ist nicht mehr weit entfernt von derje-
nigen in den Jahren von 2013 bis 2018, also zwischen der Finanzkrise (2009) und der damaligen
Aufholbewegung (2010/11) einerseits und der beginnenden Konjunkturabschwéchung (2019) an-
dererseits (1,9 % p.a.). Beim Aufkommen wird damit aber nur ein Teil des kréaftigen Rickgangs in
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den Jahren 2022 und vor allem 2023 um (zusammen) 8 % ausgeglichen. Somit wird bei dieser
Grole der Stand von 2021 noch um 5,7 % und das Vorkrisenniveau (2019) sogar um 7,4 % ver-
fehlt. Bei der Transportleistung wird letzteres dagegen erreicht.

In diesem Zeitraum werden die meisten Giterbereiche zur Gesamtentwicklung (+113 Mio. t) bei-
tragen. Die (absolut) starksten Effekte zeigen sich jetzt wieder, wie meistens, bei den ,Sonstigen
Produkten® (53 Mio. t) und bei den Chemischen Erzeugnissen, fir die ein spurbarer Wiederanstieg
(45 Mio. t) zu erwarten ist. Er ist vice versa zu 2023 nicht nur auf die Chemieproduktion, sondern
auch auf die Bauwirtschaft zurtickzufiihren. In allen anderen Abteilungen zeichnen sich weitaus
geringere Impulse ab. Der einzige spurbare Rickgang entsteht bei den Kohletransporten.

Tabelle G - 1: Transportaufkommen und Transportleistung nach Verkehrstragern

) Veranderung in %
Mio. t bzw. Mrd. tkm

p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2027|22/2123/2224/2327/24|27/19

Transport-
aufkommen

Strakenv.? 3758,7 3656,7 3687,2 3642,6 3417,0 3388,2 34979| -1,2 -6,2 -0,8 11| -69
Eisenbahnv.? 390,8 358,8 387,7 386,2 362,6 362,7 3684 -04 -61 0,0 05| -57
-dar.. Komb.v. | 109,5 1045 1144 1185 109,2 1100 1179| 36 -78 0,7 23 7,7
Binnenschifff. 205,12 188,0 1951 1824 1710 170,55 1688 -65 -6,3 -0,3 -0,3|-17,7
Rohrleitungen®| 85,1 81,7 79,6 86,7 763 755 745 89-120 -1,1 -04|-124
Luftfracht” 4,8 4,6 5,4 5,0 4,7 4,7 49| -6,7 6,6 01 18 3,5
Insgesamt 4444 4 4289,9 4355,0 4303,0 4031,6 4001,6 4114,6( -1,2 -6,3 -0,7 09| -7,4
Seeverkehr® 290,2 272,1 284,8 2749 2604 2632 2736 -35 -53 11 13| -57

Transport-
leistung®

Binnenschifff. 509 46,3 48,2 441 413 413 415 -85 -65 00 0,2(-18,6
Rohrleitungen4) i76 16,7 157 17,7 173 171 169|126 -23 -1,1 -04( -41
Luftfracht® 1,6 15 1,8 1.6 15 15 16| -87 -73 -02 16 0,0
Insgesamt 697,9 6717 7025 7013 666,0 6650 697,7| -02 -50 -02 1,6 0,0

Straenv.” 498,6 4874 505,7 503,11 4794 4780 5051 -05 -47 -03 19 1,3
Eisenbahnv.? 129,2 119,8 1310 1348 126,55 127,1 1327 28 -6,1 05 15 27
- dar.: Komb.V. 565 543 590 616 573 579 629 45 -70 11 28 11,2

1) Innerhalb Deutschlands
2) Binschl. Kabotageverkehr auslandischer Fahrzeuge in Deutschland

3) Einschl. Behéaltergew ichte im kombinierten Verkehr, einschl. der Verkehre, die nicht in der Eisenbahn-
verkehrsstatistik (Genesis, friiher Fachserie 8, Reihe 2) und den Querschnittspublikationen,
sondern nur in der Betriebsdatenstatistik (Fachserie 8, Reihe 2.1) ausgewiesen werden

4) Nur Rohdlleitungen
5) Binschl. Luftpost. Aufkommen einschl. Doppelzahlungen von Umladungen
6) Einschl. Seeverkehr zw . Binnen- u. ausland. Hafen. Ohne Eigengew ichte der Fahrzeuge, Container etc.

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesant, eigene Prognosen

StralRenglterverkehr

Der Lkw-Verkehr der deutschen und der auslandischen Unternehmen wird statistisch auf unter-
schiedlichen Wegen erfasst. Der erstgenannte wird vom Kraftfahrt-Bundesamt, der letztgenannte
vom Herkunftsland des Zugfahrzeugs erhoben. Die Daten fur deren Verkehr in Deutschland wer-
den von Eurostat zusammengestellt und vom KBA publiziert sowie anschlie3end vom DLR (friher
vom DIW) um die fehlenden Fahrzeuge aus den Nicht-EU-L&ndern erganzt. Gemald diesem
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Erhebungssystem (vgl. auch Abschn. 3.3) nahm der gesamte Lkw-Verkehr im ersten Pandemie-
jahr 2020 um 2,7 % (Aufkommen) bzw. um 1,5 % (Leistung) ab.36 Im Jahr 2021 machten sich
schon die in vielen Wirtschaftsbereichen zu beobachtenden und sich zunehmend verschéarfenden
Lieferengpasse bemerkbar, so dass das Aufkommen nur leicht um 0,4 % stieg und somit nur einen
kleinen Teil des vorjahrigen Riickgangs wettmachte. Die Leistung verbuchte ein starkeres Plus
um 3,8 % und lag damit schon uber dem Stand von 2019. Im Jahr 2022 schlie3lich wurde der
Lkw-Verkehr von der Konjunkturabschwéachung bereits etwas gebremst und verbuchte ein mode-
rates Minus um 1,2 % bzw. 0,5 %.

Im Jahr 2023 ist der Verkehr der deutschen Lkw in den ersten drei Quartalen gegeniiber dem
Vorjahreszeitraum kraftig um 6,7 % (Aufkommen) bzw. 6,0 % (Leistung) gesunken. Erneut verdie-
nen die Baustofftransporte eine besondere Erwéhnung, die um 9 % (o.a. Guterabteilung ,Erze,
Steine und Erden...") bzw. 15 % (Mineralerzeugnisse) geschrumpft sind, obwohl die Bauproduk-
tion in diesem Zeitraum wesentlich schwacher gesunkenist (-1 %). Offensichtlich sinken innerhalb
der Bauproduktion vor allem die transportintensiven Bereiche mit einer niedrigen Wert-Mengen-
Relation. Bei der Leistung hat vor allem die erstgenannte Guterabteilung einen wesentlich gerin-
geren Antell (10 %, Aufkommen: 29 %, 2022), was die Abweichung zum Aufkommen teilweise
erklart.

Die, als Indikator fiir den weiteren Verlauf zu verwendende, mautpflichtige Fahrleistung (auf Bun-
desautobahnen und Bundesstral3en) nahm in den ersten drei Vierteljahren um 4,6 % ab, also
schwacher als die Transportleistung. Im Gesamtjahr betrug das das Minus 4,8 %, wobei der De-
zember-Wert (-11 %) durch einen spirbaren, dampfend wirkenden Arbeitstageeffekt beeinflusst
wurde. Daraus lasst sich fur die Transportleistung ein Rickgang um 6,2 % ableiten. Das Aufkom-
men sank mit 6,9 % noch deutlicher.

Die mautpflichtige Fahrleistung der auslandischen Lkw ging im Jahr 2023 um 2,7 % zuriick. Auch
dies Ubertrifft das Minus im Pandemiejahr 2020 (-2,1 %) und zeigt einmal mehr das Ausmalf} der
Schwache des deutschen AulRenhandels. Fir die Transportleistung und auch das Aufkommen
nehmen wir vorlaufig einen Rickgang in anndhernd dieser Hohe an. Damit ergibt sich fur den
gesamten Stral3enguterverkehr im Jahr 2023 eine beachtliche Schrumpfung um 6,2 % (Aufkom-
men) bzw. 4,7 % (Leistung). Die Griinde wurden oben bei der Kommentierung der gesamtmoda-
len Entwicklung bereits beschrieben. Noch gréRere Auswirkungen als die gesamtwirtschatftlichen
Bremseffekte hatte die Bauproduktion, die ins Minus drehte.

Fur den Verlauf nach Guterbereichen gelten die Ausfiihrungen zum gesamtmodalen Guterver-
kehr, von dem 85 % (Aufkommen) bzw. 72 % (Leistung, jeweils 2022) auf den Lkw-Verkehr ent-
fallen, gleichermalRen, so dass auf eine Wiederholung verzichtet werden kann. Eine besondere
Bedeutung fur den Lkw-Verkehr besitzt die Entwicklung in der Guterabteilung ,Erze; Steine und
Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse®, die im Wesentlichen aus Baustofftransporten besteht. Sie
sind im Jahr 2023 wesentlich starker als im Vorjahr gesunken (-9 %).

Auch im Lkw-Verkehr zeigt der Vergleich sowohl mit der Winterprognose 2023 vom Marz
(-0,6 % bzw. +0,4 %) als auch mit der Sommerprognose 2022 vom Oktober (-0,2 % bzw. +0,4 %)
in langjahriger Betrachtung sehr hohe Abweichungen in Héhe von rund 5 Prozentpunkten. Die
Grunde liegen ebenfalls in den massiv verschlechterten Aussichten fiir mehrere transportintensive

Innerhalb Deutschlands, d.h. ohne die Auslandsstrecken des grenziiberschreitenden Verkehrs.
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Branchen. Die Sommerprognose 2023 vom September (-6,0 % bzw. -4,2 %) lag bereits recht
nahe am jetzt zu schatzenden Ergebnis. Allerdings war damals die Entwicklung im ersten Halbjahr
bereits bekannt.

Seit geraumer Zeit sieht sich die deutsche Giterkraftverkehrswirtschaft mit einem ungewdhnlich
hohen Gesamtkostenanstieg konfrontiert, der sich nach der Invasion Russlands in der Ukraine
verscharft hat. Dies ist zum einen auf den Dieselkraftstoffpreis zurtickzufuhren, der im Méarz 2022
um Uber 70 % und im Jahresdurchschnitt um 40 % Uber dem jeweiligen Vorjahresstand lag. Be-
zogen auf die Gesamtkosten (gut 2 Euro/km) bedeutet dies eine Verteuerung um 10 %. Hinzu
kamen Anstiege der Fahrzeugpreise und der Personalkosten. Dadurch haben sich die Erzeuger-
preise des StralBenguterverkehrs im Jahr 2022 um 13 % erhoht, die des Eisenbahnverkehrs da-
gegen nur um knapp 3 %.37 Auf die Entwicklung der modalen Teilung im Jahr 2022 hatte dieser
Sachverhalt keine spurbaren Auswirkungen. Dies kann auch fur das Jahr 2023 angenommen wer-
den, zumal sich die Veranderungen der Erzeugerpreise bis zum dritten Quartal ins Gegenteil ver-
kehrt haben (StraBengiiterverkehr 3,1 %, Schienengiterverkehr 17,5 %).38 Wie der gegenteilige
Verlaufim Vorjahr hatte auch dies keine nennenswerten Folgen auf die modale Teilung. Denn das
im Vergleich zum Eisenbahnverkehr héhere Minus beim Aufkommen kommt vor allem durch die
mehrfach erwahnten Baustofftransporte zustande. Die Riickgange bei der Leistung unterscheiden
sich nicht wesentlich. Dies ist auch bei der differenzierten Betrachtung einiger preissensitiver G-
terarten festzustellen.

Im Jahr 2024 gelten wesentlich hohere Lkw-Mautsatze, die zum 1. Dezember 2023 angehoben
wurden. Konkret sind jetzt fur einen Lkw.-mit finf und mehr Achsen der Euro-6-Klasse zuséatzlich
15,8 Cent pro Kilometer zu entrichten. Dies.-bedeutet einen Anstieg gegentiber dem vorherigen
Mautsatz (19 Cent) um 83 %. Dies wiederum erhoht die, auf den mautpflichtigen Kilometer bezo-
genen, Gesamtkosten eines solchen Fahrzeugs um rund 8 %. Ein Anstieg der Transportkosten
des gesamten Lkw-Verkehrs in diesem Ausmal® wirde nach Modellrechnungen von Intraplan zu
einem Rickgang der Transportleistung um rund 1 % fuhren. Es kann allerdings bezweifelt werden,
dass es zu einer Kostensteigerung in dieser Hohe kommt, schon allein wegen der Marktanteils-
gewinne der (preisgunstigeren) auslandischen Unternehmen. Sie werden nattrlich auch von der
Mauterh6éhung betroffen, dennoch fiihren Marktanteilsgewinne der auslandischen Unternehmen
tendenziell zu einer Verbilligung des Lkw-Verkehrs, was also den Gesamtkostenanstieg dampft.
Aus diesen Grunden erwartet Intraplan, dass die Mautsatzerh6hung wie schon der vorangegan-
gene Gesamtkostenanstieg (der deutschen Unternehmen) nur zu Verlagerungen zum Schienen-
glterverkehr in einer Hohe fuhren wird, die im Lkw-Verkehr kaum spurbar sind. Auf die Wirkung
auf den Schienengtterverkehr wird im nachsten Unterabschnitt eingegangen. Zum wiederholten
Mal in den letzten Jahren wirkt ein derartiger Kostenanstieg weniger auf die Nachfrage im Lkw-
Verkehr als auf die betriebswirtschaftliche Situation der deutschen Unternehmen.

Dagegen werden sich im Jahr 2024 die gesamt- und branchenwirtschaftlichen Einflussfaktoren
des Lkw-Verkehrs, die denjenigen des gesamtmodalen Guterverkehrs stark &hneln, einerseits ge-
geniiber dem schwachen Vorjahr spiurbar verbessern, andererseits aber noch unter dem

Statistisches Bundesamt, Erzeugerpreise fur Dienstleistungen im Jahr 2022 um 5,5 % gegeniiber 2021 gestiegen,
Pressemitteilung 113/23 vom 21.03.2023,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2023/03/PD23 113 61311.html

Statistisches Bundesamt, Erzeugerpreise fir Dienstleistungen im 3. Quartal 2023: -4,2 % zum Vorjahresquartal,
Pressemitteilung 486/23 vom 19.12.2023,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2023/12/PD23 486 61311.html
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langjahrigen Durchschnitt liegen. Sowohl das BIP als auch der fir den Lkw-Verkehr besonders
bedeutende Auf3enhandel werden zumindest etwas steigen. Allerdings ist fiir die hier ebenfalls
wichtige Bauwirtschaft sowie fur die Industrieproduktion ein nochmaliger geringer Riickgang zu
erwarten. Dies wird dann auch fiir den (gesamten) Stral3enguterverkehr zutreffen. Wir schatzen
ein Minus des Aufkommens um 0,8 % und der Leistung um 0,3 %. Die Divergenz entsteht erneut
mehrheitlich durch das unterschiedlich hohe Gewicht der Baustofftransporte bei den beiden Gro-
Ben.

Im mittelfristigen Prognosezeitraum bis zum Jahr 2027 werden sich die Leitdaten des StraBengu-
terverkehrs spirbar verbessern. Sowohl das BIP als auch der AuRenhandel werden nun wieder
eine deutlich héhere Dynamik an den Tag legen. Fir die Bauproduktion ist ebenfalls wieder ein
spurbares Plus anzunehmen. Aus diesen Griinden prognostizieren wir fir den mittelfristigen Zeit-
raum auch fur den Lkw-Verkehr einen moderaten Wiederanstieg und quantifizieren das mit 1,1 %
p.a. beim Aufkommen und 1,9 % p.a. bei der Leistung. Die Divergenz entsteht nunmehr auch
wieder aus-einem héheren Plus der grenziiberschreitenden Lkw-Transporte (2,7 % p.a., Binnen-
verkehr 0,7 %, jeweils Aufkommen). Das Vorkrisenniveau des Aufkommens wird im Jahr 2027
immer noch deutlich verfehlt (-6,9 %), das der Leistung dagegen leicht tbertroffen (1,3 %).

Eisenbahnverkehr

Vor der Analyse der aktuellen Entwicklung des Schienenguterverkehrs ist, wie immer in den letz-
ten Jahren, auf dessen statistische Erfassung einzugehen. Bereits seit vielen Jahren treten Ei-
senbahnverkehrsunternehmen neu in den Markt ein. In einigen der letzten Jahre hat sich die
Anzahl der (statistisch erfassten) Anbieter starker erhoht als zuvor. Allerdings wurden sie nicht
immer sofort in die verkehrsstatistische Berichterstattung einbezogen. Deshalb liegen ab dem
Jahr 2014 die Veranderungsraten des Schienenguterverkehrs, die in der Fachserie 8 Reihe 2 bzw.
(ab 2017) in den entsprechenden Genesis-Tabellen (beides im Folgenden bezeichnet als ,Ver-
kehrsstatistik“) ausgewiesen wurden, unter den tatsachlichen.® Im Jahr 2018 konnte das Sta-
tistische Bundesamt das Problem mit einer umfassenden Berichtskreisrevision im Rahmen der
sog. Betriebsdatenstatistik (Fachserie 8 Reihe 2.1)4% Iésen, in der verlassliche Werte ab dem
Jahr 2016 ausgewiesen werden. Dariiber hinaus wird der Verkehr.aller Unternehmen — unabhan-
gig von der Meldepflicht fuir die Verkehrsstatistik — auch innerhalb der Marktbeobachtung der Bun-
desnetzagentur erfasst, wenngleich die Ergebnisse beider Erhebungen nicht immer tibereinstim-
men.*! Fir die Jahre 2019 und 2020 haben sich die Differenzen stark vermindert.

Im Jahr 2021 war das nicht der Fall. Hier stieg die Anzahl der in der Monatserhebung erfassten
Unternehmen von 73 auf 89. Dennoch waren schon die in der Schnellinformation veréffentlichten
statistischen Angaben plausibel. Demnach ist der Schienenguterverkehr im gesamten Jahr um
5,6 % (Aufkommen) bzw. 8,4 % (Leistung) gestiegen.*? Die Abweichung zu den Ergebnissen der
(detaillierten) Verkehrsstatistik (gemafR Genesis) belauft sich auf 5 Prozentpunkte. In der

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

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

Vgl. die drei Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose zwischen Sommer 2019 und Sommer 2020.

Statistisches Bundesamt, Schnellinformation zur Verkehrsstatistik — Gliterverkehr der Eisenbahnen, Januar bis Dezember
2021, vorlaufige Ergebnisse, vom 28. Februar 2022.
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Sonderausgabe der Marktuntersuchungen der Bundesnetzagentur vom Juni 2022 wurde eben-
falls ein Zuwachs der Leistung um 8 % ausgewiesen, also das Ergebnis der Schnellinformation
bestatigt.#® In der Betriebsdatenstatistik fir 2021 wurden Zunahmen um 8,1 % (Aufkommen)
und 9,3 % (Leistung) genannt, die ahnlich plausibel sind wie die beiden anderen Quellen. Jedoch
wurde in der ,reguldren® Ausgabe der Marktuntersuchungen der Bundesnetzagentur vom Ja-
nuar 2023 ein Anstieg von 123 auf 139 Mrd. tkm, d.h. um 14 % ausgewiesen.** Angesichts der
Rahmenbedingungen des Schienengiterverkehrs im Jahr 2021 bewerten wir die 0.a. Ergebnisse
der Betriebsdatenstatistik als plausibler, haben diese Werte tibernommen und wie vorher in eige-
ner Schatzung nach Guterarten und Hauptverkehrsverbindungen differenziert.

Inhaltlich wurde mit dem Wiederanstieg gemanR der Betriebsdatenstatistik im Jahr 2021 der vor-
jahrige Einbruch bei der Leistung mehr als wettgemacht, beim Aufkommen dagegen nur zu rund
90 %. Letzteres befindet sich damit noch um 1 % unter dem Vorkrisenniveau. Dieses Ergebnis
kommt durch den Einfluss der Massengutbereiche zustande, bei denen geringere Teile der Ab-
nahme des Jahres 2020 ausgeglichen wurden und die somit noch unter dem Stand von 2019
liegen. Der Kombinierte Verkehr allein hat mit der o.a. Korrektur im Jahr 2021 das Niveau von
2019 um rund 4 % (Leistung) Ubertroffen.

Tabelle G - 2: Ubersicht tber die Datenlage zum Eisenbahngtterverkehr

Quell Veroff.- Mrd. tkm Veranderung in %
uelle .

zeitpunkt 2019 2020 2021 2022| 20/19 21/20 22/21
2021
StBA Schnellinfo Feb. 2022 1135 1231 8,4
StBA Genesis Mrz. 2022 113,12~ 1084 123,1 -4,2 13,6
Bundesnetzagentur Jun. 2022 | 129 123 133 -5 8
StBA Betriebsdatenstat. Okt. 2022 129,2 119,8 131,0 -7,3 9.4
Bundesnetzagentur Jan. 2023 | 129 123 139 -5 14
2022
StBA Schnellinfo Feb. 2023 123,1 124,6 1,2
StBA Genesis Mrz. 2023 113,12 108,4 1231 1246 -4,2 13,6 1,2
Bundesnetzagentur Mai 2023 129 123 139 140 -5 14 1
Sommerprognose 2023 Jun. 2023 129,2 119,8 131,0 132,6 -7,3 9.4 1,2
StBA Betriebsdatenstat. Okt. 2023 129,2 119,8 131,0 1348 -7,3 9,4 2,8
Bundesnetzagentur Jan. 2024 | 129 123 139 140 -5 14 1
Legende: grin: im plausiblen Bereich, rot: nicht im plausiblen Bereich, fett: derzeit verwendete Werte

Im Jahr 2022 stieg die Anzahl der in der Monatserhebung erfassten Unternehmen von 89 auf 97.
Jedoch war es laut StBA in diesem Jahr nicht mehr erforderlich, die in Genesis ausgewiesenen
Werte zu korrigieren. Demnach nahm die Transportmenge des Schienenguterverkehrs im gesam-
ten Jahr um 0,4 % (Aufkommen) bzw. 1,2 % (Leistung) zu.*® Dies liegt also Uber den (leicht ne-
gativen) Raten des StralRengiterverkehrs, der neben der konjunkturellen Schwache zusatzlich

Bundesnetzagentur, Marktuntersuchung Eisenbahnen 2022 — 3. Sonderausgabe — Marktentwicklungen 2021 unter den
Bedingungen der Covid-19-Pandmie, Bonn Juni 2022, S. 15.

Bundesnetzagentur, Marktuntersuchung Eisenbahnen 2022, Bonn Januar 2023, S. 15. Die genannten 14 % sind der
Kommentierung entnommen, der rechnerische Wert aus den, nur gerundet dargestellten, Werten betragt 13 %.
Wegen dieser Darstellung haben wir die Werte der Bundesnetzagentur in Tabelle G-2 ebenfalls gerundet und ohne
Nachkommmastelle ausgewiesen.

Statistisches Bundesamt, Schnellinformation zur Verkehrsstatistik — Glterverkehr der Eisenbahnen, Dezember 2022, vor-
laufige Ergebnisse, vom 28. Februar 2023.
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von der Bauwirtschaft und vom Auf3enhandel gebremst wurde. In der letztjahrigen Sonderausgabe
der Marktuntersuchungen der Bundesnetzagentur wird ebenfalls ein Zuwachs um 1 % ausgewie-
sen, also das Ergebnis der Schnellinformation bestatigt.*6 Die Betriebsdatenstatistik, die im Okto-
ber 2023 erschien, weist fur das Aufkommen ein Minus um 0,4 % aus, was also unter dem o.a.
Wert aus der Verkehrsstatistik liegt. Fir die Leistung wird dagegen ein héherer Wert (2,8 %) ge-
nannt. Die ,regulare“ Marktuntersuchung der Bundesnetzagentur vom Januar 2024 schlief3lich
kommt zu einem Anstieg von 139 auf 140 Mrd. tkm, d.h. um rund 1 %. Fir das Jahr 2022 liegen
die Werte also nahe beieinander und sind als gleichermaf3en plausibel einzustufen. Aus Griinden
der Konsistenz Ubernehmen wir nach wie vor die Eckwerte der Betriebsdatenstatistik.

Der Kombinierte Verkehr (KV) auf der Schiene steht zum Lkw-Verkehr mehr im Wettbewerb als
die Massenguttransporte und besitzt daher eine hdhere verkehrspolitische Bedeutung. Er wird
weder in den Marktuntersuchungen der Bundesnetzagentur noch in der Betriebsdatenstatistik ge-
trennt erhoben. Fir ihn weist die Verkehrsstatistik unbereinigt einen Anstieg um 2,1 % (Aufkom-
men) bzw. 3,0 % (Leistung) aus. In der Abweichung zeigt sich erneut der hinreichend bekannte
Guterstruktureffekt. Gedampft wurde er nach Auskunft von Marktteilnehmern von der nochmals
verschlechterten Transportqualitat. Sie wirkt sich im KV grundsatzlich starker aus als in weniger
zeitsensitiven Massenguttransporten. Da aber die Veranderungsraten, die sich aus den Eckwer-
ten der Betriebsdatenstatistik errechnen, Giber denjenigen aus der Verkehrsstatistik liegen, haben
wir auch die letztgenannten fir den KV angehoben. Bei Ansetzung des Korrekturfaktors, der fir
den Gesamtverkehr berechnet werden kann (bereinigt laut Betriebsdatenstatistik vs. unbereinigt
laut Genesis), errechnet sich ein Anstieg um 3,6 % bzw. 4,5 %.

Im Jahr 2023 stieg die Anzahl der in der Monatserhebung erfassten Unternehmen lediglich von
97 auf 98. Das StBA schreibt in seinen Schnellinformationen seit Januar 2022, dass ,die neu
hinzugekommenen Unternehmen zusammen fiir einen nicht ergebnisrelevanten Anteil an den ge-
samten Verkehren stehen.” Im Jahr 2023 ist dies wegen der nur geringfligig erhéhten Zahl der
meldenden Unternehmen erst recht der Fall. Jedoch weist das StBA seit Januar 2023 darauf hin,
dass einzelne Unternehmen jetzt Transporte melden, die sie vorher (in Abweichung von den me-
thodischen Vorgaben) nicht gemeldet hatten, so dass die Veranderungsraten 2023/22 tberzeich-
net sind. Deren GréfRenordnung liegt bei rund 2 % der Beférderungsleistung.

In dieser statistischen Ausweisung ist die Nachfrage im Schienenguterverkehr im gesamten Jahr
2023 deutlich geschrumpft, namlich um 6,1 % (Aufkommen und Leistung).*” Bei deren Interpreta-
tion sind die erwahnten, im Vorjahr falschlicherweise nicht gemeldeten Mengen zu berucksichti-
gen, so dass der effektive Riickgang noch starker ausfallt. Bis auf Weiteres verzichten wir auf
eine Modifikation und warten zunéchst die Ergebnisse der Betriebsdatenstatistik fur 2023 ab.

Die Grinde fur den unerwartet starken Einbruch liegen zum einen in der bereits mehrfach er-
wahnten Abkihlung der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung. Dieser Einfluss traf vor allem den
Kombinierten Verkehr. Er ist im gesamten Jahr um 7,8 % (Aufkommen) bzw. 7,0 % (Leistung)
geschrumpft. Das Minus ist groR3er als im Pandemiejahr 2020 und wird lediglich von dem Riick-
gang im Finanzkrisenjahr 2009 Ubertroffen. Es ist zum Teil auch auf die anhaltenden

Bundesnetzagentur, Marktuntersuchung Eisenbahnen 2023 — 5. Sonderausgabe — Marktentwicklungen 2022 unter den
Bedingungen der Covid-19-Pandmie, Bonn Mai 2023, S. 15.

Statistisches Bundesamt, Schnellinformation zur Verkehrsstatistik — Glterverkehr der Eisenbahnen, Dezember 2023, vor-
laufige Ergebnisse, vom 29. Februar 2023.
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Qualitatsprobleme zuriickzufiihren, die sich nach Auskunft von Marktteilnehmern nochmals spiir-
bar verscharft haben. Sie wirken sich im KV grundsatzlich starker aus als in weniger zeitsensitiven
Massenguttransporten.

In nahezu dem gleichen prozentualen Ausmalfd sanken die Transporte der ,Sonstigen Produkte®,
die somit gegen jede Gewohnheit das Gesamtergebnis driickten, und zwar um 8,1 Mio. t, was
knapp 2 % des gesamten Schienenguterverkehrs und rund einem Drittel von dessen Riickgang
im Jahr 2023 (23,6 Mio. t) entspricht. Dies gilt analog fiir die, grundsatzlich ebenfalls wachstums-
trachtige, Guterabteilung ,Konsumgtiter zum kurzfristigen Verbrauch®, in der das Bef6érderungs-
aufkommen um 16 % abnahm (-2,1 Mio. t). In den anderen Guterbereichen zeigten sich die eben-
falls schon dargestellten Branchenkonjunkturen. So fiihrten die Produktionsriickgange in der Che-
mie- und in der Stahlindustrie zu einem Minus der betroffenen Transportmengen in den entspre-
chenden Giterabteilungen um jeweils knapp 3 Mio. t. Schlie3lich wurde die Guiterabteilung ,Erze,
Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse" von der Abnahme sowohl der Stahl- (Erze) als
auch der Bauproduktion (Baustoffe) getroffen und schrumpfte um 4,3 Mio.t. Die Kohletransporte,
fur die im ersten Quartal trotz der zweistelligen Rickgange bei Absatz und Einfuhr ein spurbares
Plus um 9% ausgewiesen wurde, haben sich im weiteren Verlauf in ein genauso kraftiges Minus
(12 % bzw. 3,7 Mio. t) gedreht.

Die Fahrzeugtransporte sind im Jahr 2022 trotz einer steigenden Produktion nach den o.a. Mo-
difikationen auf der Basis der Betriebsdatenstatistik nochmals um 3 % auf knapp 12 Mio. t gesun-
ken. Gegenuber dem Hochststand aus dem Jahr 2017 (19,3 Mio. t) sind sie um fast 40 % ge-
schrumpft. Im Jahr 2023 wurde der schon fir das Vorjahr erwartete Wiederanstieg nunmehr rea-
lisiert und fiel mit 11 % kraftig aus. Im Gesamtjahr entstand hier der einzige Wachstumsimpuls
(1,4 Mio. t).

In der Guterabteilung ,Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse® hat sich das Aufkommen
zwischen 2014 und 2021 mehr als verdreifacht (20 % p.a.), was vor allem auf die Abtransporte
von Schadholz zurtickzufiihren ist, das durch Stiirme, Trockenheit und Schadlingsbefall entstand.
Der Schadholzeinschlag hat sich in diesem Zeitraum von 5,5 auf 50,5 Mio. m® und der gesamte
Holzeinschlag von 54,4 auf 83,0 Mio. erhtht. Bereits im Jahr 2022 kam diese aul3erordentliche
Dynamik nahezu zum Erliegen. Der Holzeinschlag nahm leicht auf 78,7 Mio. ab.*® Zu den
Holztransporten gesellten sich in dieser Guterabteilung in einigen Jahren auch die Getreidetrans-
porte (2021: +19 % oder 0,5 Mio. t), deren manchmal erratische Veranderungen (2015: 2,3 Mio.
t, 2018: 1,6 Mio. t, 2021: 3,0 Mio. t) durch unvorhersehbare Faktoren (Erntemengen, EU-Interven-
tionsmengen u.a.) zustande kommen und die sich einer Prognostizierbarkeit deshalb entziehen.
Im Jahr 2022 war hier wie auch bei Holz ein nur mehr moderates Plus um jeweils 5 % und in der
gesamten Abteilung um 2 % zu beobachten. Im ersten Halbjahr 2023 ist die beférderte Menge
von forstwirtschaftlichen Erzeugnissen um 4 % geschrumpft. Dazu hat ein Basiseffekt aus den
Orkanen im Januar und im Februar 2022 beigetragen, der damals das Aufkommen von Schadholz
drastisch angehoben hat. Im gesamten Jahr drehte sich die Verédnderung jedoch noch in ein Plus
um 2 %: Allerdings wurde dies durch die (wieder einmal erratisch verlaufenden) Getreidetrans-
porte vollstandig ausgeglichen, so dass die gesamte Giiterabteilung eine anndhernde Konstanz
verzeichnete.

Statistisches Bundesamt, Holzeinschlag 2022 bleibt mit 78,7 Millionen Kubikmetern auf hohem Niveau, Pressemittei-
lung 150/23 vom 14.04.2023,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2023/04/PD23 150 41.html
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In der Winterprognose vom Marz 2023 wurde fiir den gesamten Schienengiterverkehr noch ein
moderates Wachstum (1,1 % (Aufkommen) und 1,3 % (Leistung)) prognostiziert. Mafl3gebliche Ur-
sache fur die Abweichung zur jetzigen Schéatzung ist natirlich auch hier die Abkihlung der Ge-
samtwirtschaft und in wichtigen Branchen. Dies gilt genauso fiir den Vergleich mit der Sommer-
prognose 2022 (0,1 % und 1 %). Die Sommerprognose 2023 (-4,5 % bzw. -4,6 %) lag auch hier
néher am tatséchlichen Ergebnis.

Bei der Prognose der Entwicklung im Jahr 2024 ist zunachst auf die Auswirkungen der Anhebung
der Lkw-Maut ab dem 1. Dezember 2023 einzugehen (vgl. Abschn. 2.5). Wie bei der Kommen-
tierung des Lkw-Verkehrs dargestellt, bedeutet das fur ihn einen, auf den mautpflichtigen Kilome-
ter bezogenen, Gesamtkostenanstieg um 8 %, was bei einer vollstandigen Marktwirksamkeit nach
den Modellrechnungen von Intraplan den Straengtterverkehr um 1 % absenken und den Schie-
nenguterverkehr um 4 % anheben wirde, weil sich Verlagerungen vom Lkw-Verkehr im Schie-
nenguterverkehr aufgrund der GréRenordnungen prozentual grundsatzlich vier Mal so stark aus-
wirken.

Im vorangegangenen Unterabschnitt haben wir bereits dargestellt, dass wir effektiv einen wesent-
lich geringeren Kostenanstieg des gesamten Lkw-Verkehrs erwarten, vor allem wegen der Ver-
schiebungen zu auslandischen Unternehmen. Schon deshalb reduziert sich der in den Modell-
rechnungen errechnete Effekt. Dartiber hinaus ist fur den Schienenguterverkehr mit hnlichen
Preissteigerungen wie im abgelaufenen Jahr (17,5 % im dritten Quartal, s.0.) zu rechnen. Zudem
werden im Jahr 2024 einige angebotsseitige Effekte dampfen. So fuhrt die Vollsperrung der Stre-
cke Frankfurt — Mannheim in finf Monaten des Jahres 2024 (vgl. Abschn. 4.4.) auch im Schienen-
guterverkehr aufgrund der notwendigen Umwege zu verlangerten Transportzeiten. Aus all diesen
Griunden erwarten wir, dass die Mauterhéhung nur sehr geringe Auswirkungen auf den Schie-
nenguterverkehr haben wird.

Wesentlich bedeutender sind auch im Jahr 2024 die gesamt- und branchenwirtschaftlichen Leit-
grofRen. Wie bereits erwahnt, werden sie zwar nicht mehr wie im Vorjahr sinken, aber auch nicht
spurbar steigen. Dies ist dann entsprechend flr den Schienenguterverkehr zu erwarten. Die
wachstumsstarken, mehr von der Gesamtwirtschaft abhangigen Segmente werden von der ent-
sprechenden Entwicklung des BIP und des deutschen AuRenhandels nur sehr moderat angeregt.
Deshalb erwarten wir fir den Kombinierten Verkehr ein lediglich geringes Wachstum (0,7 % (t)
bzw. 1,1 % (tkm)). In absoluten Zahlen bedeutet das ein Plus um lediglich knapp 1 Mio. t, was das
gesamte Aufkommen um gerade 0,2 % erhdht.

Die Fahrzeugtransporte liegen wie erwéhnt auch nach dem Wiederanstieg im abgelaufenen Jahr
noch weit unter dem Stand friherer Jahre (2016 bis 2019: 16,4 bis 19,3 Mio. t): Deshalb ist hier
eine Fortsetzung der Aufholbewegung zu erwarten, die aber schwécher (4 % bzw. 0,4 Mio. t) aus-
fallen sollte als im Jahr 2023. Weitere expansive und im Gesamtergebnis sichtbare Effekte er-
warten wir bei ,Metallen und Metallerzeugnissen® (2 % bzw. 1 Mio. t) entsprechend dem Wieder-
anstieg der Stahlerzeugung und bei den Holztransporten, weil die Tendenz einer zunehmenden
Schadholzmenge anhalten durfte. Jedoch sollte das Plus wesentlich geringer sein (4 % bzw. 0,6
Mio. t) als in den o.a. Jahren mit einer stiirmischen Dynamik. In der einschlagigen Guterabteilung
sollte der letztjahrige Ruckgang der Getreidetransporte wie so oft im Folgejahr wieder ausgegli-
chen werden. Die starksten Rickgange sind im Jahr 2024 bei den Kohletransporten
(-5 % bzw. 1,4 Mio. t) zu erwarten. Zusammen mit kleineren Abnahmen bei Baustoffen und Mine-
raldlprodukten gleicht dies die Zunahmen vollstéandig aus, so dass das Aufkommen im gesamten
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Schienenguterverkehr exakt auf dem Vorjahresniveau bleibt. Bei der Leistung ergibt sich ein ge-
ringer Anstieg um 0,5 %.

In den Jahren von 2025 bis 2027 werden sich nach den derzeitigen Erwartungen die meisten
Leitdaten spurbar positiver entwickeln wie im laufenden Jahr. Die wachstumsstarken, mehr von
der Gesamtwirtschaft abhdngigen Segmente werden von der entsprechenden Entwicklung des
BIP und des deutschen AuRenhandels starker angetrieben als im laufenden Jahr, aber anderer-
seits noch nicht im Ausmalf der Hochkonjunkturjahre 2013 bis 2018. Deshalb erwarten wir mittel-
fristig fir den Kombinierten Verkehr ein moderates Wachstum, das wir auf 2,3 % bzw. 2,8 % p.a.
schéatzen, wobei wir davon ausgehen, dass die o.a. Qualitatsprobleme zumindest teilweise beho-
ben werden kénnen. Er liegt damit im Jahr 2027 bereits um knapp 8 % bzw. gut 11 % Uber dem
Vorkrisenstand. Das Mengenplus in diesen drei Jahren entspricht 8 Mio. t, das allein das gesamte
Aufkommen um 2 % erhoht.

Weitere expansive und im Gesamtergebnis sichtbare Effekte (2,8 Mio. t) erwarten wir in der Ab-
teilung ,Chemische und Mineralerzeugnisse®, weil die Krise in der deutschen Chemieindustrie bis
zum Jahr 2027 beendet sein sollte und sich zudem die Baukonjunktur auch hier auswirkt. Bei den
Holztransporten ist aus den gleichen Griinden wie im Jahr 2024 mit einem Plus (2 Mio. t). und bei
den Fahrzeugtransporten mit einer weiteren Wiederannaherung an den Vorkrisenstand zu rech-
nen, was eine Zunahme um rund 1 Mio. t bedeutet.

Diesen expansiven Segmenten stehen jedoch im Bereich der Massenglter mehrere schrump-
fende Bereiche entgegen. Der starkste Impuls wird zum wiederholten Mal bei den Kohlebeforde-
rungen entstehen, die nach den Sondersituationen in den Jahren 2021 bis 2023 seit dem Jahr
2024 wieder auf den sinkenden Trend eingeschwenkt sind, und zwar mit zunehmender Starke.
Dies allein senkt den Schienenguterverkehr-um tber 6 Mio. t oder knapp 2 % ab. Auch die von
der Stahlproduktion abhéngigen Transporte von Erzen und Metallen werden voraussichtlich um
insgesamt rund 2 Mio. t abnehmen.

Deshalb sind fir den gesamten Schienenguterverkehr in den dreilkommenden Jahren lediglich
moderate Zuwachsraten um 0,5 % p.a. (Aufkommen) bzw. 1,5 % p.a. (Leistung) zu erwarten.
Beim Aufkommen wird damit nur ein geringer Teil des scharfen Riickgangs im Jahr 2023 ausge-
glichen. Somit werden hier im Jahr 2027 sowohl der Stand von 2022 als auch der annahernd
gleich hohe Wert von 2019 um jeweils rund 6 % unterschritten. Die Transportleistung wird dann
noch um 1,5 % unter dem Stand von 2022, aber um 2,7 % tUber dem von 2019 liegen. Der Kom-
binierte Verkehr liegt im Jahr 2027 bereits um 8 % (Aufkommen) bzw. 11 % (Leistung) Uber dem
Vorkrisenstand.

Binnenschifffahrt

Die Binnenschifffahrt musste im Jahr 2020 einen Einbruch der Transportnachfrage um 8,3 % (Auf-
kommen) bzw. 9,0 % (Leistung) hinnehmen. Davon konnten im Jahr 2021 mit einem Plus um rund
4 % (beide GrofRen) nur rund 40 % wettgemacht werden. Diese Erholung war allerdings nur von
kurzer Dauer. Denn im Jahr 2022 fiihren die Branchenkonjunkturen und neuerliche Niedrigwas-
serstéande erneut zu einem kraftigen Minus um 6,5 % bzw. 8,5 %.

Im Jahr 2023 ist die Binnenschifffahrt im ersten Halbjahr erneut kraftig gesunken, namlich um
7,7 % (Aufkommen) bzw. 8,5 % (Leistung). Hier lagen nahezu keine wasserstandsbedingte
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Stoérungen vor. Im August flihrten die starken, vorjahrigen Behinderungen zu einem ebenso kraf-
tigen Basiseffekt (+16 %). Im vierten Vierteljahr, das im Vorjahr weitgehend stérungsfrei verlief,
haben sich wieder die, im n&chsten Absatz genannten, fundamentalen Einflisse durchgesetzt. Im
Oktober hat sich das Minus wasserstandsbedingt auf 20 % erhoht. Auf der Basis der bis Novem-
ber vorliegenden Daten ist fiir das gesamte Jahr ein Minus um 6,3 % (Aufkommen) bzw. 6,5 %
(Leistung) zu schatzen.

In absoluten Zahlen entspricht die Abnahme der Transportmenge 11,5 Mio. t. Innerhalb der G-
terbereiche entstand der fir das Gesamtergebnis bedeutendste Effekt wieder einmal bei den
Kohlebeférderungen. Anders als 2021 und 2022, als sie um 6 bzw. 3 Mio. t zunahmen, sind sie
im abgelaufenen Jahr um 29 % bzw. 7,5 Mio. t geschrumpft. Die Griinde wurden bei der Darstel-
lung der branchenwirtschaftlichen Leitdaten ausfiihrlich beschrieben (vgl. Abschn. 2.4). Ein weit
geringerer Bremseffekt (-1,2 Mio. t) kam von den ,Chemischen Erzeugnissen® aufgrund der kri-
senhaften Situation in der Chemieindustrie, die im Bereich der organischen Grundstoffe, dem be-
deutendsten Segment der WasserstraRentransporte in dieser Guterabteilung, noch Gberdurch-
schnittlich stark-ausgepragt war. Bei den ,Sonstigen Produkten®, die die Containerverkehre auf
dem Rhein enthalten, in der Regel steigen (2017/13: 3,3 % p.a.) und mit einem Anteil von 8 %
(2021) ein nicht mehr vernachlassigbares Niveau erreicht hatten, entstand aufgrund der konjunk-
turellen Lage ein erneutes Minus, das mit 1,4 Mio. t &hnlich hoch ausfallt wie im wasserstandsge-
pragten Vorjahr (-1,8 Mio. t). Die (anteilsstarkste) Guterabteilung ,Erze, Steine und Erden, sons-
tige Bergbauerzeugnisse" nahm bedingt durch die Rickgange der Stahl- und der Bauproduktion
um 0,6 Mio. t ab. Lediglich bei den Mineraldlproduktentransporten, der zweitwichtigsten Abteilung,
entstand im Jahr 2023 ein spurbarer Wachstumsbeitrag (0,7 Mio. t).

Von den Hauptverkehrsverbindungen schrumpfte der grenziiberschreitende Empfang im Jahr
2023 deutlich starker (-10 %) als im Vorjahr (-4 %). Hier schlugen die Einfuhren von Kohle (-28 %
bzw. 2,1 Mio. t) durch. Der Versand sank dagegen schwacher (-4 %). Im Binnenverkehr (-5 %)
wird das Minus erneut von den Baustoffen gedampft. Das hohe Plus im Durchgangsverkehr (9 %)
ist vor dem Hintergrund des Rickgangs um 14 % im Vorjahr zu betrachten.

In der Winterprognose vom Marz 2023 haben wir auch bei der Binnenschifffahrt ein deutlich
glunstigeres Ergebnis prognostiziert, ndmlich — nach den Vorjahresverlusten — einen Wiederan-
stieg um rund 2 % (Aufkommen und Leistung). Die hohe Abweichung zur jetzigen Erwartung liegt
auch hier weitestgehend an der Abschwachung der wichtigsten Branchen, allen voran dem bereits
mehrfach dargestellten Kohlesektor. Dies gilt genauso fur denVergleich-mit. der Sommerprog-
nose 2022 (knapp 1 %, beide Grofien). Anders als haufig in den letzten Jahren tragen die Was-
serstéande im laufenden Jahr kaum zur Prognose/Ist-Abweichung. bei, weil wir am Jahresanfang
immer ,Behinderungen im Normalmall* erwarten und dies auch so eingetroffen ist bzw. sogar
etwas gunstiger war. Wie bei allen Verkehrstrdgern lag die Sommerprognose 2023
(-4,9 % bzw. -5,7 %) auch hier naher am tatsachlichen Ergebnis.

Im Jahr 2024 wird die, ohnehin moderate, gesamtwirtschaftliche Belebung nur verhaltnismafig
kleine Segmente der Binnenschifffahrt tangieren. Weit wichtiger sind wie immer die transportin-
tensiven Branchen. Hier ist ein spurbarer expansiver Effekt in der (anteilsstarksten) Giterabtei-
lung ,Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse" (1 % bzw. 0,3 Mio. t) zu erwarten,
die von der Stahl- und der Bauproduktion angetrieben wird. Ersteres wird auch auf die Beforde-
rung von Metallen u.a. wirken (4 % bzw. 0,4 Mio. t). Dem steht allerdings bei Kohle ein erneuter
Ruckgang gegeniber, der aber weitaus niedriger (-5 % bzw. 0,9 Mio. t) ausfallen wird als im, von
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Sonderfaktoren gepragten, Jahr 2023. In allen anderen Giterabteilungen sollten sich die Veran-
derungen zwischen -0,2 und +0,1 Mio. t bewegen.

Insgesamt erwarten wir fur das Aufkommen einen geringen Riickgang um 0,3 % und fur die Leis-
tung eine Stagnation. Wenn es in der Vergangenheit zu wasserstandsbedingten Einbuf3en kam,
dann konnten sie anschlieBend zumindest zum Teil zurickgewonnen werden. Die letztjahrigen
Verluste kamen dagegen durch die Entwicklung der wichtigsten Massengutbereiche zustande.
Um sie aufzuholen, bediirfte es der Zunahme der entsprechenden Gréf3en. Sie ist fiir das laufende
Jahr jedoch nicht in Sicht.

Inden Jahren von 2025 bis 2027 ist fur die Kohletransporte entsprechend dem Steinkohleabsatz
(vgl. Abschn.2.4) ein deutlich starkerer Riickgang als im laufenden Jahr zu erwarten. Andererseits
ist er immer noch deutlich geringer als in den Jahren von 2017 bis 2020, in denen sich die Trans-
portmenge von 34 auf 17 Mio. t halbiert hat (-16 % p.a.). Wir quantifizieren es fur die drei kom-
menden Jahre auf 8 % p.a., was fast 4 Mio. t entspricht und das Gesamtaufkommen um 2 % nach
unten zieht. Ein gegenlaufiger Effekt entsteht in der Guterabteilung "Erze, Steine und Erden, sons-
tige Bergbauerzeugnisse", deren Transporte von der wieder expandierenden Baukonjunktur und
auch der sich stabilisierenden Stahlproduktion profitieren sollten. Deshalb ist hier ein leichtes Plus
(0,6 % p.a.) zu erwarten, das immerhin knapp 1 Mio. t entspricht. Weiterhin sollte, wie bereits
mehrfach erwéhnt, bis zum Jahr 2027 die Krise der Chemieindustrie beendet sein, so dass hier
mit einem spurbaren Wiederanstieg um knapp 2 Mio. t zu rechnen ist.

Insgesamt resultiert aus alledem wie im Jahr 2024 ein geringes Aufkommensminus um 0,3 % p.a.
und ein ebenso leichtes Plus der Leistung um 0,2 % p.a. Damit wird bei der Binnenschifffahrt das
Vorkrisenniveau im Jahr 2027 um 18 % bzw: 19 % unterschritten. Dies stellt die mit Abstand
hochste Abnahme zwischen 2019 und 2027 aller Guterverkehrstrager dar. Am Rande sei daran
erinnert, dass das Aufkommen der Binnenschifffahrt vor der Weltwirtschaftskrise bei fast 250 Mio.
t (2008) lag, dagegen derzeit bei rund 170 Mio. t.

Rohrleitungen

Die statistische Erfassung der Transporte in Rohrleitungen erstreckt sich nur auf die Beférderun-
gen von Rohdl, also nicht von Mineraldlprodukten. Bei diesem Verkehrstrager waren die Verlaufe
in den Jahren 2020 und 2021 nicht sehr von der Pandemie betroffen. Wichtiger fur das Verstandnis
der aktuellen Entwicklung ist diejenige im Jahr 2022. Hier sind die Rohdleinfuhren kraftig gestie-
gen (8,4 %). Deshalb haben der Pipelinedurchsatz um 9 % und die Leistung um knapp 13 % zu-
genommen. Daten zu den einzelnen Pipelines sind schon seit Jahren nicht mehr verfugbar. Es
konnte schon nach Kriegsausbruch gemutmaft werden, dass es zu Verschiebungen weg von der
in Russland beginnenden Drushba-Leitung, die in Deutschland nur Uber 26 km verlauft, hin zu
langeren Pipelines kommt. Die Einfuhr aus Russland ist im gesamten Jahr 2022 um 11 % gesun-
ken. Dies durfte mafigeblich zum Anstieg der mittleren Transportweite beigetragen haben. Die
Einfuhren aus anderen Lieferlandern werden ebenfalls weitestgehend Uber Pipelines nach
Deutschland transportiert, und zwar entweder direkt Uber deutsche (v.a. Wilhelmshaven) oder
aber Uiber andere europaische Seehafen (v.a. Rotterdam, Marseille, Triest) nach Deutschland.*?

4 Eine Ausnahme bildet lediglich Ol aus der Nordsee, das teilweise von der Bohrinsel direkt via Pipeline, also nicht mit
Seeschiffen nach Deutschland transportiert wird.
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In beiden Fallen werden sie von dort per Pipeline in die deutschen Raffinerien befordert. Somit
reduzierte sich der gesamte Durchsatz durch den Ersatz von russischem Rohdl nicht, allerdings
wird das Rohdl aus den deutschen Seehéafen im Binnenverkehr zu den Raffinerien gepumpt, der
deshalb im Jahr 2022 spiirbar stieg (7 %). Die deutschen Seehéafen haben also von der Situation
profitiert, aber nur unterproportional.

Im Jahr 2023 ist der Mineraldlproduktenabsatz aufgrund der Sondereffekte bei Rohbenzin splrbar
gesunken (-5 %, vgl. Abschn. 2.4). Im AuRenhandel erhéht sich der Importsaldo um ber 3 Mio. t,
so dass die Raffinerieproduktion deutlich starker abnahm (-10 %) als der Produktenabsatz. Die
Rohdleinfuhr schrumpfte sogar nochmals kraftiger (13 %), weil anteilig mehr (Recycling-)Produkte
eingesetzt wurden. Die in Pipelines transportierte Menge hat anndhernd im gleichen Ausmalf? ab-
genommen, namlich um 12 %. Die Leistung hat sich dagegen nur um gut 2 % vermindert. Wie
im Vorjahr ist der Anstieg der mittleren Transportweite um 11 % vor allem im grenziiberschreiten-
den Empfang festzustellen (14 %, Binnenverkehr 4 %). Offensichtlich haben weitere Verschiebun-
gen hin zu (in Deutschland) langeren Leitungen stattgefunden.

Sowohl in.der Winterprognose vom Méarz 2023 (2,1 %) als auch in der Sommerprognose 2022
(1,7 %) haben wir ein moderates Plus der Durchsatzmenge wie der Leistung erwartet. Die auch
hier erhebliche Abweichung zum jetzt erwarteten spirbaren Minus entsteht im gleichen Ausmali
beim Produktenabsatz, der von dem mehrfach erwéhnten Einbruch bei Rohbenzin gedriickt wird.
Die wesentlich geringere Differenz bei der Leistung ist in dem beschriebenen Verlauf der Trans-
portweite begriindet, der'davon vallig- unabhangig ist. Auch hier lag die Sommerprognose 2023
(-8,6 %, Aufkommen) aufgrund der bei deren Erstellung bekannten Ist-Daten wesentlich ndher am
tatsachlichen Ergebnis.

Im Jahr 2024 ist unter der Voraussetzung, dass die Krise der deutschen Chemieindustrie mit ihren
Auswirkungen auf den Absatz von Rohbenzin ein Ende findet, mit einem wesentlich geringeren
Minus des Gesamtabsatzes (-1 %) zu rechnen als im abgelaufenen Jahr. Fiur die Aus- und die
Einfuhren haben wir eine annédhernde Konstanz angenommen, weil die Bewegungen der letzten
Jahre haufig nicht zu erklaren sind. Daraus ergeben sich fur die Raffinerieproduktion und fur die
Rohdleinfuhr Abnahmen in gleicher Hohe wie flr den Inlandsabsatz. Dies gilt dann auch fir den
Pipelinedurchsatz (-1,1 %).

In Ermangelung der, vor einigen Jahren noch verfiigbaren, Daten fur die einzelnen Leitungen kann
derzeit nicht beurteilt werden, ob die durch den Wegfall von russischem Rohdl ausgeldsten Ver-
schiebungen hin zu langeren Leitungen mit der diesjahrigen Entwicklung bereits abgeschlossen
sind. Sie kommen zudem in ,normalen Zeiten“ auch durch Sondereinfliisse (Betriebsstérungen,
Wartungsarbeiten in einzelnen Raffinerien u.v.m.) zustande, die sich_einer Prognostizierbarkeit
weitgehend entziehen. Deshalb nehmen wir auch jetzt fir das Jahr 2024 eine Konstanz der Trans-
portweite (in den beiden Hauptverkehrsverbindungen) an, so dass die Leistung im Ausmal des
Aufkommens sinkt.

Die Entwicklung in den Jahren von 2025 bis 2027 wird aus derzeitiger Sicht bei allen fur die Pipe-
lines relevanten GroRRen derjenigen im Jahr 2024 nahezu exakt gleichen. Dies sollte dann auch
fur den Pipelinedurchsatz gelten (-0,4 % p.a.). Das Vorkrisenniveau wird dann um 12 % (Aufkom-
men) bzw. 4 % (Leistung) unterschritten. Einerseits ist das bei einer Grole, die trendmaRig seit
dem Jahr 2005 leicht fallt, nicht sehr bemerkenswert. Andererseits kommen diese Absténde
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weniger durch strukturelle Anderungen, sondern zum gréReren Teil durch den Einbruch des Ab-
satzes von Rohbenzin im laufenden Jahr zustande.

Luftfracht

Insgesamt wurden im Jahr 2023 an deutschen Flughafen rund 4,7 Millionen t. Luftfracht verladen.
Das waren 6,6 % weniger als im Vorjahr. Griinde hierfir sind der Krieg in der Ukraine, die gesamt-
weltwirtschaftliche Entwicklung und das Ende der Coronapandemie, welche u.a. zu einer Steige-
rung des Passagierverkehrs fiihrte und damit zu einer Verringerung des Angebots in Passagier-
maschinen, auch Fracht zu transportieren, den sogenannten Prachter-Fllgen.

Fur die Transportleistung prognostiziert das BALM deshalb fiir das aktuelle und die kommenden
Jahre folgende Werte: 2023: - 7,3 %, 2024: -0,2 %, Uber die Jahre bis 2027: +1,6 %.

Seeverkehr

Der Seeverkehr Uber die deutschen Seehafen verbuchte im Pandemiejahr 2020 aufgrund der Ab-
schwachung des Welthandels ein Minus um 6 % und fiel damit auf den Stand von 2010 zuriick.
Im Jahr 2021 hat eine klare Auftholbewegung stattgefunden, auch wenn sich die Dynamik vor allem
aufgrund der massiven Engpasse in den weltweiten Lieferketten abgeschwacht hat. Im gesamten
Jahr ist der Umschlag um 4,7 % gestiegen, womit 70 % des vorjahrigen Einbruchs wettgemacht
wurden. Im Jahr 2022 wurde der Seeverkehr von mehreren Sonderfaktoren gepragt, vor denen
die Ublichen EinflussgréRen an Wirkung verloren. Erstens brach der Verkehr mit Russland, auf
den im Jahr 2021 knapp ein Zehntel des Umschlags entfiel,° um exakt die Halfte ein. Zweitens
entstand bei Rohdl ein klarer expansiver Effekt. Denn hier wird russisches Rohol, das weit tber-
wiegend per Pipeline nach Deutschland befordert wurde, durch Herkunftslander ersetzt, deren
Lieferungen entweder Uber deutsche oder Uber andere europédische Seehafen nach Deutschland
verlaufen. Die erstgenannten stellen fur die Seehafen also einen Mehrverkehr dar. Drittens haben
sich die Importe von Steinkohle massiv erhéht. Diese beiden erheblichen Zunahmen konnten die
vorgenannten EinbuRen aber nur abschwéachen. Der Gesamtumschlag ist deshalb spirbar um
3,5 % gesunken.

Im Jahr 2023 wurde auch der Seeverkehr von den verschlechterten wirtschaftlichen Aussichten
eingebremst, inshesondere von der spurbaren Abschwéchung im deutschen Aul3enhandel. Schon
dies wirkt sich auf den Containerverkehr aus. Dessen Rickgang im gesamten Jahr ist auf der
Basis der bis November vorliegen Daten auf knapp 10 % zu schatzen, was nicht allein mit der
Weltwirtschaft zu erklaren ist. Erstens wirkte hier noch der Verkehr mit Russland nach; der in den
ersten Monaten des Vorjahrs noch nicht weggebrochen war und deshalb im gesamten Jahr 2023
um rund 90 % oder knapp 12 Mio. t gesunken ist (alle Giterarten). Zweitens waren nach Angaben
des Verbands spurbare Verlagerungen von Feederverkehren in der Ostsee von deutschen Héfen
nach Danzig festzustellen. Das Minus im Containerverkehr senkt den Gesamtumschlag um rund
10 Mio. t bzw. 4 % ab. Ein zweistelliger Rickgang im Containerverkehr war zuletzt im Finanzkri-
senjahr 2009 festzustellen.

Statistisches Bundesamt, Russland war 2021 gréRter Handelspartner deutscher Seehéfen, Pressemitteilung
N 013/22 vom 08.03.2022, https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/03/PD22 NO13 463.html
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Dieser Einbruch Uberstrahlt alle anderen Entwicklungen bei Weitem. Verstarkt wird er bei den
Massengutern von den zu erwartenden Abnahmen bei Erzen und bei chemischen Erzeugnissen
infolge der bereits mehrfach erwédhnten Produktionsriickgénge in der Stahl- und der Chemiein-
dustrie. Beide dirften nochmals jeweils 1,5 bzw. 2 Mio. t zum Gesamtriickgang beitragen. Ein
noch starkeres Minus um Uber 3 Mio. t ist bei Kohle zu erwarten, deren Umschlag nach zwei
Jahren mit spirbaren Zunahmen jetzt entsprechend dem Steinkohleabsatz stark einbricht
(-33 %).

Dem stehen einige klare expansive Entwicklungen gegenliber: Erstens setzt sich bei Rohél die
letztjahrige Entwicklung fort. Trotz sinkender Gesamteinfuhren ist im Seeverkehr ein Plus zu be-
obachten, das durch die erwéhnte Verschiebung bei den Lieferlandern zustande kommt. Es kann
im gesamten Jahr auf 15 % oder Uber 3 Mio. t veranschlagt werden. Zweitens kommt Erdgas
hinzu. Das in Pipelines beférderte Erdgas wird statistisch nicht erfasst. Nachdem russisches Erd-
gas jetzt zum grofRen Teil durch andere Herkunftslander ersetzt wird, werden deren Lieferungen
zumindest zum Teil; z.B. Flissiggas aus USA, nicht per Pipeline, sondern per Seeschiff nach
Deutschland befordert. Dies stellt fur die Seehafen quasi einen Neuverkehr dar. Die Mengen im
Gesamtjahr 2022 beliefen sich lediglich auf 0,3 Mio. t, was im darauf folgenden Jahr schon allein
im Januar erreicht wurde. Im gesamten Jahr 2023 sind knapp 5 Mio. t umgeschlagen worden.

Saldiert Uiberwiegen dennoch die Abnahmen, und zwar deutlich. Fir den Gesamtumschlag ergibt
sich deshalb ein Minus um 5,3% oder 14,5 Mio. t. Es ist also noch hdher als im Vorjahr.

In der Winterprognose vom Marz 2023 haben wir noch ein geringes Plus (0,7 %) und in der
Sommerprognose 2022 eine Stagnation prognostiziert. Die deutliche Verschlechterung ist auch
hier den erheblich gedampften Aussichten fur-die 0.a. schrumpfenden Bereiche geschuldet. Die
Sommerprognose 2023 (-3,5 %) lag auch hier nédher am jetzt zu schatzenden Ergebnis.

Im Jahr 2024 wird der Containerverkehr grundséatzlich von der Belebung des deutschen Auf3en-
handels angeregt. Zudem wird der splrbare letztjahrige Effekt der weggebrochenen Russland-
Verkehre entfallen. Deshalb ist zumindest ein leichtes Plus um etwa 1 % zu erwarten, das aber
noch weit von der friiheren Dynamik entfernt ist. Bei den Massengutern ist bei Kohle mit einem
weiteren Rickgang zu rechnen, der aber weitaus schwécher als im abgelaufenen Jahr ausfallen
wird. Bei Roh6l gehen wir davon aus, dass die gravierenden (expansiven) Auswirkungen der Ver-
schiebungen zwischen den Herkunftslandern auf den Seeverkehr im Jahr 2023 abgeschlossen
wurden, so dass der Umschlag danach wie die Gesamteinfuhren verlauft.

Bei Erdgas ist es sehr schwer, den weiteren Anstieg abzuschéatzen. Die Planungen fir die Flis-
siggasterminals lassen noch erhebliche Zuwéchse erwarten. Ob und wann diese angesichts der
gegenwartigen Preisentwicklung realisiert werden, muss aber mit Fragezeichen versehen werden.
Deshalb haben wir fir 2024 einen (absolut) geringeren Anstieg angenommen als im Vorjahr. In
der gesamten Guterabteilung ,Kohle, Rohdl, Erdgas” gleichen sich diese Effekte weitgehend aus
(+1 Mio. t, 2022: +4,3 Mio.). Dennoch stellt dies noch vor dem Containerverkehr den bedeutends-
ten Effekt dar. Nennenswerte Riickgénge zeichnen sich fir keine Guterabteilung ab. Daraus ergibt
sich fur den Gesamtumschlag ein Anstieg um 1,1 % bzw. knapp 3 Mio. t.

Fur die Jahre von 2025 bis 2027 sind die Vorzeichen &hnlich ausgepréagt wie fir das laufende
Jahr. Der Containerverkehr sollte angesichts der Belebung des Welthandels allméhlich auf die
gewohnte Dynamik zurlickfinden. Bei den Massengitern ist dann wieder mit spurbaren
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Bremseffekten insbesondere im Kohlesektor zu rechen. Zudem durften die expansiven Impulse
bei Rohdl und Erdgas schwacher ausfallen als im laufenden Jahr. Saldiert schatzen wir eine
Wachstumsrate des Gesamtumschlags in Héhe von 1,3 % p.a. bzw. insgesamt 10 Mio. t. Damit
wird das Vorkrisenniveau (290 Mio. t) auch im Jahr 2027 noch um knapp 6 % verfehlt. Der Hochst-
stand, der vor der Weltwirtschaftskrise erreicht wurde (317 Mio. t, 2008), ist deutlich weiter entfernt
(14 %).

Modal Split

Nach den bisherigen Ausfihrungen zu den einzelnen Guterverkehrstragern wird im Folgenden die
sich daraus ergebende Entwicklung des Modal Split beschrieben. Die Darstellung beschrankt sich
auf die vier Landverkehrstrager, weil die Ausweisung der exterritorial erbrachten Transportleistung
des Seeverkehrs nicht sinnvoll und die Luftfracht zahlenmaf3ig nicht sichtbar ist.

Die Darstellung zeigt zunachst, dass im Jahr 2020 der StraRengiterverkehr sowohl beim Ver-
kehrsaufkommen als auch bei der Leistung deutliche Marktanteile gewonnen hat. Bei allen ande-
ren Verkehrstragern wurden die Auswirkungen der Pandemie durch erhebliche Riickgange bei
Massengltern, allen voran Kohle, massiv verstéarkt, so dass sie Uberdurchschnittliche Minusraten
einfuhren und Anteile an den Lkw-Verkehr verloren. Im Jahr 2021 war das Gegenteil der Fall.
Aufgrund der hoheren Verluste im Vorjahr war auch das Aufholpotenzial vor allem beim Eisen-
bahnverkehr deutlich hoher, so dass er erheblich starker wuchs als der Stral3enverkehr und An-
teile zurtickgewann. Im Jahr 2022 hat sich das fortgesetzt. Im Vergleich der Jahre 2019 und 2022
haben der Lkw-Verkehr und die Eisenbahnen Anteile gewonnen, wobei die Transportleistung hier
die aussageféahigere GrofRe ist. Die Binnenschifffahrt und die Rohrleitungen mussten Anteilsver-
luste hinnehmen.

Im Jahr 2023 sind die Eisenbahnen etwas stéarker gesunken als der gesamtmodale Verkehr, so
dass sie Anteile an den StralRenverkehr abgeben mussten. Die der beiden anderen Verkehrstra-
ger blieben konstant. Ab dem Jahr 2024 sind die Verlaufe wesentlich ruhiger als in den vier Jah-
ren zuvor. In diesem Zeitraum wachst der Anteil des StralRenverkehrs moderat. Derjenige der
Eisenbahnen bleibt weitgehend konstant. Hier werden die Zunahmen in wachstumsstarken Be-
reichen wie dem Kombinierten Verkehr durch Abnahmen in manchen Massengutbereichen aus-
geglichen. Erstere fallen zudem schwacher aus als in friiheren Jahren, was maf3geblich zu dem
genannten Ergebnis beitragt. Auch in langerfristiger Sicht ist infolge des Gewichts der Massengu-
ter ein leichter Riickgang des Marktanteils des Schienenglterverkehrs zu prognostizieren.5t Un-
abhéangig davon ist ein Anstieg auf die verkehrspolitisch gesetzte Zielmarke in Hohe von 25 % im
Jahr 2030 aus gutachterlicher Sicht mit dieser geringen Dynamik nach wie vor nicht erreichbar.

Bei der Binnenschifffahrt Gberwiegen grundsatzlich die wachstumsschwachen bzw. sogar riick-
laufigen Segmente die wenigen wachstumstrachtigen bei Weitem, so dass ihre Anteile abnehmen.
Im Jahr 2023 war der Riickgang allerdings gering, weil das Ergebnis des Jahres 2022 von Nied-
rigwasserstéanden stark gedrickt wurde. Der Vergleich von 2024 und 2027 mit 2021 oder auch
2019 macht die Anteilsverluste deutlicher. Bei den Rohrleitungen, deren Marktanteile

Vgl. Intraplan / Trimode, Gleitende Langfrist-Verkehrsprognose 2021/22, Ergebnisbericht zur Prognose 2022 ,Ab-
sehbarer Weg*, im Auftrag des BMDV
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/K/prognose-berichtgleitende-langfrist-verkehrsprog-

nose.pdf? _blob=publicationFile
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trendgeman wegen des schrumpfenden Mineralblsektors langfristig leicht abnehmen, wird dies in
mehreren Jahren des Betrachtungszeitraums durch die erwdhnten Sondereffekte iberlagert.

Abbildung G - 1: Modal Split des Transportaufkommens der Landverkehrstréager
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Abbildung G - 2: Modal Split der Transportleistung der Landverkehrstrager
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Transportintensitat

In Abbildung G-3 ist die langfristige Entwicklung der (gesamtmodalen) Transportleistung, des BIP
und des Quotienten beider GroR3en, also der Transportintensitat, dargestellt, jeweils indiziert auf
1995 = 100. Die Darstellung beginnt im Jahr 1995, weil die Entwicklung in den ersten Jahren nach
der Vereinigung Deutschlands von den dadurch ausgelésten Sondereffekten und Strukturbriichen
gepragt war. Die Transportintensitat war im Rahmen der Berichterstattung zur nachhaltigen
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Entwicklung von Beginn an einer der sog. ,,Nachhaltigkeitsindikatoren®. Mit der Umstellung des
Indikatorensets ab dem Bericht 2016 wurde diese Grol3e zwar aufgegeben. Dennoch stellt sie
nach wie vor eine aufschlussreiche Kennziffer zur verkehrs- und umweltpolitischen Beurteilung
der Giterverkehrsentwicklung dar.

Im Zeitraum von 1995 bis 2007 ist die Transportleistung (51 %) starker gewachsen als das BIP
(21 %), die Transportintensitat also, von wenigen Einzeljahren abgesehen, gestiegen, und zwar
um 25 % bzw. 1,9 % p.a. Einer der Hauptgriinde hierfir ist das Gberdurchschnittliche Wachstum
der AuBenhandelsstréme, die bei gleichem (absoluten) Anstieg von Ex- und Importen den Auf3en-
beitrag und somit das BIP nicht erhéhen, den Giterverkehr hingegen durchaus.

Die folgenden Jahre sind aus derzeitiger Sicht wegen der Parallelen in der gesamtwirtschaftlichen
Entwicklung sehr interessant: Im Krisenjahr 2009 pragte die Entwicklung des AuRenhandels die
Transportleistung (-11 %), die deshalb wesentlich starker sank als das BIP (-5,7 %), so dass die
Intensitat deutlich abnahm (-5,4 %). Vice versa war im Nachkrisenjahr 2010 auch der Wiederan-
stieg beim Guterverkehr (7,5 %) hoher als beim BIP (4,2), so dass die Intensitat wieder wuchs
(3,2 %). In'den Jahren 2011 und 2012 nahm das BIP weiter spirbar zu (2,1 % p.a.), die Trans-
portleistung, die in diesen Jahren von mehreren Sonderfaktoren (Bauproduktion, Auf3enhandel)
gebremst wurde, dagegen ab (-0,7 %). Somit ist die Intensitat in diesen beiden Jahren spirbar
gesunken (-2,7 % p.a.). Im Jahr 2013 wurde dies teilweise aufgeholt.

Von 2014 bis 2018 befand sich das BIP auf einem robusten Wachstumspfad (1,9 % p.a.,
2018/13). Die AuRenhandelsstréme haben sich wieder spirbar beschleunigt. Zudem haben meh-
rere Massengutbereiche, die den gesamtmodalen Guterverkehr spurbar ddmpfen kdnnen, in vie-
len Jahren ein Plus verbucht. Deshalb hat die Transportleistung in diesem Zeitraum ein fast exakt
gleich hohes Wachstum (1,8 % p.a.) verzeichnet wie das BIP, so dass die Intensitat in diesen flnf
Jahren insgesamt, bei nur vergleichsweise geringen Bewegungen, konstant blieb. Grundsétzlich
gilt dies auch fur das Jahr 2019, bei allerdings deutlich geringeren Steigerungsraten von BIP und
Transportleistung.

Im (Pandemie-)Jahr 2020 ist das BIP nach der letzten Revision des Statistischen Bundesamts um
3,8 % und damit schwacher als im Jahr 2009 eingebrochen. Der Aul3enhandel schrumpfte dage-
gen im Ausmal} von damals. Die gesamtmodale Transpaortleistung (ebenfalls -3,8 %) ist im glei-
chen Ausmalf3 gesunken wie das BIP, so dass die Intensitat konstant blieb. Im Jahr 2021 dagegen
ist die Guterverkehrsleistung jedoch starker gestiegen als das BIP. Das kam.in erster Linie — zum
wiederholten Mal — durch den Auf3enhandel zustande. Daneben wirkten einige Massengutberei-
che, allen voran Kohle, im Jahr 2021 nicht dampfend, sondern expansiv. Damit hat sich die Inten-
sitat spurbar erhoht (1,3 %).

Im Jahr 2022 wurde das weitgehend wettgemacht, weil das BIP noch — trotz des beginnenden
Konjunkturabschwungs — um 1,8 % (im Jahresdurchschnitt) wuchs, die Transportleistung dage-
gen leicht (-0,1 %) und die Intensitat somit spurbar (-1,9 %) abnahmen. Letzteres ist auf den Riick-
gang von zahlreichen transportintensiven Segmenten, vor allem der Industrie im Allgemeinen so-
wie der Stahl- und der Chemieproduktion im Besonderen, zuriickzufihren.
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Abbildung G - 3: Transportleistung und Transportintensitat
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Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

Fur das Jahr 2023 verzeichnete der Guterverkehr nach dem jetzigen Daten- und Erkenntnisstand,
wie oben ausfihrlich beschrieben; ein spirbares Minus (-4,9 %), wahrend das BIP nur leicht sank
(-0,3 %). Somit ging die Intensitat sehr deutlich zuriick (-4,6 %). Dies ist der héchste Rickgang
seit dem Finanzkrisenjahr 2009 (-5,4 %) und der zweithéchste im gesamten Betrachtungszeit-
raum. Ahnlich wie im Jahr 2009 ist dieses; im Vergleich zu den Erwartungen vom Jahresanfang
2023 Uberraschende, Ergebnis zum einen auf.den schwéchelnden Au3enhandel, der den Guter-
verkehr, aber nicht das BIP drickt, und zum anderen auf die gravierenden Rickgénge in zahlrei-
chen transportintensiven Bereichen, die im BIP nicht im-gleichen Ausmal} sichtbar werden, zu-
rickzufuhren.

Fur das Jahr 2024 ist derzeit — im Gegensatz zu den Nachkrisenjahren 2010 und 2021 — sowohl
fur das BIP als auch fur den Guterverkehr eine anndhernde Stagnation zu erwarten. Letzterer wird
erneut vom AufRenhandel und einigen Massengutern gebremst, so-dass sich die Intensitat nur
geringfigig verandert (-0,4 %).

Erst fur die Jahre von 2025 bis 2027 ist mit einer Zunahme der Intensitat (0,8 % p.a.) zu rechnen,
die dann auch — wieder einmal — dem Uberdurchschnittlich wachsenden Auf3enhandel geschuldet
ist. Allerdings wird sie auch dann noch deutlich unter dem bisherigen Hochststand der Jahre 2006
bis 2008 und auch unter dem (stabilen) Niveau der Jahre 2011 bis 2022 liegen.

Langfristige Entwicklung nach Verkehrstragern

In Abbildung G-4 ist die langfristige Entwicklung der Guterverkehrsleistung nach Verkehrstragern
dargestellt. Es wird deutlich, dass der gesamtmodale Anstieg zum weitaus gréRten Teil auf den
StraRenglterverkehr zurlickzufiihren ist, was angesichts von dessen quantitativer Dominanz na-
hezu zwangslaufig ist. Der Eisenbahnverkehr wuchs zwischen 2013, d.h. nach Abschluss der
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Aufholbewegungen auf die Weltwirtschaftskrise, und 2019 mit 2,3 % p.a. starker als der Lkw-Ver-
kehr (2,0 %). Im Pandemiejahr 2020 hat sich das zwar ins Gegenteil verkehrt, vor allem wegen
teilweise massiver Verluste in einigen Massengutbereichen, allen voran Kohle. Dies wurde in den
beiden Folgejahren aber wieder wettgemacht, so dass auch zwischen 2019 und 2022 der Eisen-
bahnverkehr starker zunahm als der Stral3enverkehr (1,4 % (revidiert mit der Betriebsdatenstatis-
tik) ggu. 0,3 % p.a.). Im Abschwungjahr 2023 hat sich das etwas verandert (-6,1 % bzw.
-4,5 %). Aggregiert Uber die vier Zieljahre dieser Ausgabe der Gleitenden Mittelfristprognose
wachsen beide Verkehrstrager in annahernd dem gleichen Tempo (1,2 % bzw. 1,3 % p.a.). Die
Leistung der Binnenschifffahrt sinkt dagegen seit 1995 spurbar (-1,3 % p.a.) und seit 2019 noch
starker (-2,5 % p.a., jeweils bis 2027). Die Rohrleitungstransporte zeigen seit Mitte des letzten
Jahrzehnts einen leichten Riickgang. Gegentiber dem Hdchststand im Jahr 2016 belauft er sich
auf 0,9 % p.a.

Abbildung G - 4: Langfristige Entwicklung der Guterverkehrsleistung nach Verkehrstragern
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Straf3engiiterverkehr nach Fahrzeugherkunft und Entfernungs-
stufen

Der Lkw-Verkehr der deutschen und der auslandischen Unternehmen wird statistisch auf unter-
schiedlichen Wegen erfasst. Das empirische Grundgerist bildet die amtliche Guterkraftverkehrs-
statistik fir die deutschen Fahrzeuge, weil diese sowohl verkehrliche Kennwerte, wie z.B. die
Fahrleistung oder Fahrtenrelationen, als auch Informationen zur Ladung, wie z.B. Art und Umfang
der Ladung, erfasst. GemaR dieser, vom Kraftfahrt-Bundesamt durchgefiihrten, Erhebung hat das
Beforderungsaufkommen der deutschen Lkw im ersten Pandemiejahr 2020 um 2,7 % und die
Leistung um 1,8 %5°2 abgenommen. Im Jahr 2021 machten sich schon die in vielen Wirtschaftsbe-
reichen zu beobachtenden und sich zunehmend verschéarfenden Lieferengpasse bemerkbar, so
dassdas Aufkommen leicht um 0,4 % ab- und die Leistung um 0,8 % zunahm. Im Jahr 2022 hat
sich die Abwartsentwicklung bei beiden Gré3en (-1,5 % bzw. -1,3 %) fortgesetzt.

Der Verkehrder auslandischen Lkw wird jeweils in dem Herkunftsland des Zugfahrzeugs erfasst.
Die EU-Mitgliedstaaten, die EWR-Staaten Norwegen und Liechtenstein sowie seit 2008 auch die
Schweiz und Kroatien erfassen jeweils den Stral3enguterverkehr von den im jeweiligen Staat zu-
gelassenen und auskunftspflichtigen Lkw, unabhéngig davon, wo der Verkehr erbracht wurde. Sie
kommen damit der EU-Verordnung 70/2012 nach und stellen Eurostat diese fur den Guterverkehr
relevantesten Daten wie die Fahrleistung, die Verkehrsleistung, das Verkehrsaufkommen sowie
verschiedene Informationen zur Ladung zur Verfigung. In dem sog. ,Eurostat-Datenpool* wird
der StralRengtterverkehr, der in einem bestimmten Land stattfindet, aus den diesbezlglichen Er-
gebnissen fur die Transporte aller Meldelander zusammengestellt. Diejenigen fir den Verkehr in
Deutschland werden von Eurostat an das KBA tbermittelt und in dessen statistischen Publikatio-
nen veroffentlicht. Die fehlenden Werte fir andere Staaten werden vom DLR (bis 2020 vom DIW)
fur die Publikation ,Verkehr in Zahlen® geschatzt. Die Zeitverzégerung, mit der die Veroéffentlichung
der Daten durch das KBA erfolgt, hat sich entsprechend den Lieferungen von Eurostat auf derzeit
gut ein Jahr verkurzt.

In den statistischen Publikationen des KBA fiir das Jahr 20205 wurde auf Basis der Eurostat-
Daten flr die Transportleistung aller auslandischen Lkw einPlus um 1,6 % ausgewiesen. Dage-
gen war deren mautpflichtige Fahrleistung auf Bundesautobahnen im (Pandemie-)Jahr 2020 um
2,1 % gesunken. Letztere stellt im Gegensatz zu den o.a. verkehrsstatistischen Erhebungen, die
allesamt auf unterschiedlich groRen Stichproben der einzelnen Meldestaaten beruhen, fur das
mautpflichtige Netz eine Vollerhebung dar. Deshalb kénnen die Ergebnisse der Mautstatistik seit
vielen Jahren als die mit Abstand belastbarsten Daten fiir den Verkehr der auslandischen Fahr-
zeuge in Deutschland betrachtet werden. Deshalb wiederum haben wir schon im Sommer 2021
in Absprache mit dem DLR einen Rickgang um jeweils knapp 3 % angenommen. Seitdem gab
es keinen Anlass, diese Schatzung zu revidieren.

Im Jahr 2021 hat die mautpflichtige Fahrleistung der auslandischen Lkw einen kraftigen Wieder-
anstieg um 8,2 % vollzogen. Die Daten von Eurostat weisen ein Plus um 5,9 % bzw. 6,9 % aus,

Innerhalb Deutschlands, d.h. ohne die Auslandsstrecken des grenziiberschreitenden Verkehrs.

Kraftfahrt-Bundesamt, Verkehr européischer Lastkraftfahrzeuge — Inlandsverkehr (VE 3) 2020, wie auch friihere
Jahrgéange als Excel-Datei abrufbar unter
https://www.kba.de/DE/Statistik/Kraftverkehr/europaeischerlLastkraftfahrzeuge/ve Inlandsverkehr/ve Inlandsver-
kehr node.html
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was naher an demjenigen aus der Mautstatistik liegt, als es in friilheren Jahren teilweise der Fall
war. Gemaf den endgultigen Schatzwerten des DLR belauft es sich auf 7,6 % bzw. 8,0 %.54 Es
liegt erheblich tber dem der deutschen (-0,4 % bzw. 0,8 %, s.0.). Damit nahm der Marktanteil der
auslandischen Lkw — nach einem leichten Ruckgang im Pandemiejahr 2020 — nunmehr wieder
spurbar zu, namlich von 41,2 % (2019: 41,5 %) auf 42,9 %. Vice versa zu 2020 ist auch dies auf
den jetzt wieder kraftig steigenden grenziiberschreitenden Verkehr (6,8 %, 2020: -3,8 %, Summe
dt./ausl. Lkw) zurtickzufihren.

Im Jahr 2022 ist das Transportaufkommen der deutschen Fahrzeuge, wie bereits erwahnt, um
1,5 % und deren Leistung um 1,3 % gesunken. Die mautpflichtige Fahrleistung der auslandischen
Lkw nahm um 0,4 % zu. Fir die Transportleistung und auch das Aufkommen nahmen wir fir die
Sommerprognose 2023 in Abstimmung mit dem DLR ein Plus um 0,5 %, also in nahezu identi-
scher Hohe, an. Mittlerweile liegen die Verdffentlichungen des KBA vor. Demzufolge ist das Auf-
kommen um 0,6 und die Leistung um 0,1 % gesunken. Dies ist nicht sehr weit entfernt von dem
Wert der Mautstatistik. Die endgtltigen Schatzungen werden fir die Sommerprognose 2024 in
Abstimmung mit dem DLR bestimmt. Fiir die jetzige Ausgabe lassen wir die Schatzung vom Som-
mer 2023 ‘unverandert. Damit hat sich der Marktanteil der auslandischen Lkw — nach dem o.a.
starken Anstieg im Vorjahr — schwacher auf 43,3 % erhoht. Vice versa zu 2021 ist dies auf die
Abschwéachung des grenziberschreitenden Verkehrs zuriickzufihren, der (in der Summe von
deutschen und auslandischen Lkw) nach dem derzeitigen Erkenntnisstand gesunken ist (-3 %).

Tabelle G - 3: StralRenguterverkehr nach Fahrzeugherkunft und Entfernungsstufen

) Veranderung in %
Mio. t bzw. Mrd. tkm

p.a. Insg.
2019 2020 2021 2022 2023 2024 2027|22/2123/2224/2327/24|27/19

Transportaufk.

Deutsche Fahrzeuge| 3194 3107 3095 3048 2838 2809 2858| -15 -69 -10 0,6(-105
- Nahverkehr 1788 1725 1704 1673 1529 1505 1506 -1,8 -86 -1,6 0,0|-158
- Regionalverkehr 770 757 757 751 722 722  757(-0,7 -39 0,0 16| -1,7
- Fernverkehr 635 625 635 623 586 582 595 -18 -59 -08 08 -63

Ausléndische Fahrz.| 565 550 592 595 579 579 639| 05 -2,7 00 34| 132
- Grenzub. Verkehr 490 474 506 508 494 © 492 540( 03 -2,7 -04 31| 10,2
- Kabotage 752 763 858 872 851 869 994 16 -24 20 46| 323
Insgesamt 3759 3657 3687 3643 3417 3388 3498| -12 -62 -08 11| -69

Transportleistung®
Deutsche Fahrzeuge| 291,6 286,4 288,7 2851 267,3 2655 2705 -1,3 -6,2 -0,7 0,6 -7,2

- Nahverkehr 341 332 332 325 301 298 302 -23 -72 -11 0J5|-115
- Regionalverkehr 68,7 675 674 670 643 643 674 -06 -40 ‘00 16| -2,0
- Fernverkehr 188,7 185,7 188,0 1856 1729 1714 1730 -13 -69 -0,9 - 03| -83

Ausléandische Fahrz. [ 207,0 201,0 217,0 218,0 212,1 212,55 2345| 05 -2,7 02 33| 133
- Grenzub. Verkehr | 182,0 1756 188,4 189,0 183,9 183,8 2019 03 -2,7 0,0 32 109
- Kabotage 250 254 286 290 283 288 32,70 15 -26 18 43| 306
Insgesamt 498,6 4874 505,7 503,1 479,4 478,0 5051 -05 -47 -03 19 13

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

BMDV (Hrsg.) / DLR (Bearb.), Verkehr in Zahlen 2023/24, S. 241 und 245.
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Im Jahr 2023 nahm die mautpflichtige Fahrleistung der deutschen Fahrzeuge um 4,8 % ab. Fir
die Transportleistung und das Aufkommen ist ein héheres Minus anzusetzen (-6,2 % bzw. -6,9 %,
vgl. Abschn. 3.2). Die Abweichung basiert auf den Daten fur die ersten neun Monate und kommt
zumindest zum Teil durch die Baustofftransporte zustande, die seltener auf Autobahnen verlaufen.
Die Fahrleistung der auslandischen Lkw ist ebenfalls spurbar gesunken (-2,7 %). Wie in Ab-
schnitt 3.2 erwéhnt, ist dies der zweitniedrigste Wert seit Einfuhrung der Lkw-Maut bzw. deren
Statistik in den Jahren 2006/07. Fir die Transportleistung und auch das Aufkommen nehmen wir
vorlaufig ein Minus in dieser Héhe an. Damit nahm deren Marktanteil im Jahr 2023 wieder starker
zu, namlich von 43,3 % auf 44,2 %, obwohl der grenziberschreitende Verkehr spirbar sank
(-3,5 %). Dies verdeutlicht die Schwere der Einbriiche im Binnenverkehr (-6,7 %), in dem die deut-
schen Unternehmen iberwiegend téatig sind.

Im Jahr 2024 ist fir den deutschen Auf3enhandel ein nur leichtes Plus zu erwarten, das aber
andererseits eine Verbesserung gegentber dem Jahr 2023 darstellt. Dies gilt auch fir den in-
nereuropaischen Handel, von dem der grenziberschreitende Lkw-Verkehr zum grof3en Teil ab-
héngt. Deshalb wird er kaum Uber eine Stagnation hinauskommen. Dies gilt fur die Summe der
deutschen und der auslandischen Lkw, aber auch fir letztere. Erst in den Jahren von 2025 bis
2027 sollte er wieder in die gewohnte Dynamik zurlckfinden (3,1 % p.a.). Es gibt keinen Grund
fur die Annahme, dass sich die Anteilsgewinne der ausléandischen Lkw (im Verkehr mit dem Aus-
land) nicht wiederholen. Im Gegenteil konnten sie durch den Fahrermangel, der in Deutschland
ausgepragter ist als in einigen osteuropaischen Landern, und den Kostenanstieg bei heimischen
Unternehmen sogar noch angetrieben werden. Das bedeutet einen etwas Uberdurchschnittlichen
Anstieg im grenziberschreitenden Verkehr um gut 3 % p.a. (Aufkommen und Leistung). Deren
Marktanteil steigt damit auf 46,4 %.

Beim Kabotageverkehr der auslandischenFahrzeuge sollte sich im Jahr 2022 der Zuwachs ent-
sprechend dem Marktumfeld bereits stark abgeschwéacht haben und im Jahr 2023 in ein Minus
drehen. Die Erwartungen zum Kabotageverkehr sind generell mit wesentlich héheren Unsicher-
heiten behaftet als diejenigen fir den Gesamtverkehr der auslandischen Lkw. Die in Tabelle G-3
ausgewiesenen Schatz- bzw. Prognosewerte wurden iiber eine Extrapolation des Anteils der aus-
landischen Fahrzeuge am gesamten Binnenverkehr ermittelt:

Der Ruckgang des grenzuberschreitenden Verkehrs im Jahr 2023 traf die deutschen Unterneh-
men zwar Uberproportional, hat flr sie aber nur eine untergeordnete Bedeutung. Der Binnenver-
kehr, auf den 97 % des Verkehrs der deutschen Lkw entfallen, schrumpfte in dem bereits erwahn-
ten Ausmalf3. Im Jahr 2024 ist die Zunahme des grenzuberschreitenden Stral3engiterverkehrs zu
gering, als dass sie daran partizipieren kénnen. Auch der Binnenverkehr sinkt leicht, somit also
auch der gesamte Verkehr mit deutschen Lkw (-1 %, Aufkommen). Erst ab dem Jahr 2025 werden
beide Segmente wieder moderat steigen, zusammen um 0,6 % p.a. (beide Grolzen).

Innerhalb der drei Entfernungsstufen (des Verkehrs mit deutschen Lkw) ist der Nahverkehr (bis
50 km) im Jahr 2023 Uberdurchschnittlich gesunken, weil sich hier die sinkenden Baustofftrans-
porte starker niederschlagen. Hier ist fur 2024 ein nochmaliges Minus und anschliel3end lediglich
eine Stagnation zu erwarten. Im Regionalverkehr (51 bis 150 km) hat sich die, schon seit vielen
Jahren zu beobachtende, Uberdurchschnittliche Entwicklung im Vergleich zum Fernverkehr (ber
150 km) auch im Jahr 2023 fortgesetzt, was auch fiir den Prognosezeitraum zu erwarten ist. Der
Fernverkehr wird ab 2025 auch wieder vom zunehmenden grenziberschreitenden Verkehr (der
deutschen Lkw) angetrieben, der weit Gberwiegend in dieser Entfernungsstufe durchgefuhrt wird.
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Giuiterverkehr der leichten Nutzfahrzeuge

Der Verkehr der leichten Nutzfahrzeuge wachst seit geraumer Zeit aufgrund der boomenden KEP-

Verkehre bzw. des Internet-Handels weit Gberdurchschnittlich. Deshalb wird er seit der Sommer-

prognose 2021 in die Gleitende Mittelfristprognose einbezogen. Dabei ist zunachst auf die Defini-

tionen einzugehen, die nicht immer einheitlich verwendet werden. Der Wirtschaftsverkehr um-

fasst den Transport von Giltern und Personen zu erwerbs- oder gemeinwirtschaftlichen bzw.

dienstlichen Zwecken. 55 Dieser wiederum wird unterschieden in:

e  Personenverkehr ohne (jeden) Gitertransport, d.h. also Geschafts- und Dienstreisen bzw.
-fahrten,

¢ Personenverkehr mit Gutertransport, bei dem aber die Beférderung von Personen im Vorder-
grund steht, z.B. die Fahrt von Handwerkern mit ihrer Ausriistung zur Baustelle,

e und Fahrten, bei denen die Beférderung von Gitern im Vordergrund steht.

Die beiden erstgenannten werden gemeinhin beim Personenverkehr subsumiert und sind somit
dort bereits Prognosegegenstand. Von der dritten Kategorie werden alle Transporte zumindest
grundsatzlich statistisch erfasst, mit Ausnahme derjenigen mit Lkw, deren Nutzlast unterhalb der
Abschneidegrenze der Guterkraftverkehrsstatistik in Héhe von 3,5 t liegt. Sie sind somit der Ge-
genstand, der nunmehr in die Mittelfristprognose einbezogen wird. Er wird als ,Verkehr der leich-
ten Nutzfahrzeuge® bezeichnet und mit ,LNF-Verkehr* abgekdrzt.

Die Basis fur die Ableitung von dessen Ist-Werten bildet grundsatzlich die Erhebung ,Kraftfahr-
zeugverkehr in Deutschland®, die zuletzt im Jahr 2010 durchgefiihrt wurde (KiD 2010). Deren
zentrale Ergebnisse sind bis zu einer Neuauflage dieser Erhebung nach wie vor mafigeblich fur
den LNF-Verkehr und in Tabelle G-4 zusammengestellt. Sie dienen auch der Einordnung der Gro-
Renordnung des LNF-Verkehrs in den statistisch erfassten Lkw-Verkehr der schweren Nutzfahr-
zeuge (SNF), die zum besseren Verstandnis im Folgenden vorgenommen wird.56

Die Anzahl der im LNF-Verkehr eingesetzten Fahrzeuge belief sich im Jahr 2010 auf 2,1 Mio.,
von denen immerhin 0,7 Mio. oder rund ein Drittel auf private Halter zugelassen waren.>” Die
Vergleichszahl fur SNF betrug 0,47 Mio., so dass von der Summe 82 % auf LNF entfiel. Die Zahl
der pro Fahrzeug (im Jahr 2010) zuriickgelegten Fahrten lautet fir LNF gut 1900 und fir SNF
2150 Fahrten, unterschied sich also nicht wesentlich. Somit lag der Anteil der LNF an der Fahr-
tenzahl aller Nutzfahrzeuge bei 80 %, d.h. sehr in der Nahe des Werts fur die Zahl der Fahrzeuge.

Die LNF erbrachten eine durchschnittliche Fahrleistung (pro Kfz) in Héhe von 15.000 km, die sich
zwischen privaten und gewerblichen Haltern nicht sehr unterschied. Diejenige der SNF war mit
62.000 km rund viermal hoher, so dass von der gesamten Fahrleistung nur mehr 52 % auf LNF
entfielen. Vor allem Sattelzugmaschinen erbrachten mit fast 100.000 km pro Jahr eine weit

So auch die Definition in der KiD 2010. Vgl. WVI / IVT / DLR / KBA, Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland 2010,
Schlussbericht, Braunschweig 2012, S. 20. Der andere Teil wird als Privatverkehr bezeichnet und umfasst alle
anderen Fahrtzwecke des Personenverkehrs mit Ausnahme des Geschéftsverkehrs, also auch den Berufsverkehr.

Die Grenze zwischen leichten und schweren Nutzfahrzeugen ist nicht einheitlich definiert. Manchmal wird sie bei
7,5 t zulassiger Gesamtmasse (zGm) gezogen, manchmal auch schon bei 3,5 t zGm. Hier wird sie entsprechend
der erwahnten Abschneidegrenze der Guterkraftverkehrsstatistik, also bei 3,5 t Nutzlast, definiert. Dem sehr nahe
kommt die Grenze von 6 t zGm, die der VDA in seinen Marktanalysen verwendet.
https://www.vda.de/de/themen/automobilindustrie/nutzfahrzeuge/marktentwicklung-schwere-nutzfahrzeuge

Alle Angaben zu den Eckwerten des Jahres 2010 finden sich in Kapitel 8 (,Eckwerte des Wirtschaftsverkehrs*) des
o0.a. Schlussberichts zur KiD 2010 (S. 433 - 467).
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Uberdurchschnittliche Fahrleistung. Der Unterschied (zwischen LNF und SNF) entstand also we-
niger bei der Fahrtenzahl pro Kfz, sondern bei der mittleren Lange der Fahrten, die bei SNF mit
29 km ebenfalls fast viermal héher war als bei LNF (7,8 km).

Der gréRte Unterschied zeigt sich, wie nicht anders zu erwarten war, bei der Transportleistung.
Von LNF werden im Durchschnitt (pro Fahrzeugkilometer) lediglich 0,5 t, von SNF hingegen 17 t
befordert, also das 33-fache. Deshalb entfallen von der Transportleistung nur mehr 3 % auf LNF.
Zusammengefasst haben die LNF bei der Fahrleistung eine erhebliche, bei der, verkehrsstatis-
tisch zentralen, Transportleistung nur eine untergeordnete Bedeutung.

Zum Transportaufkommen wurden in der KiD keine Angaben ausgewiesen. Es wéare denkbar,
es Uber die Leistung und die mittlere Fahrtweite zu schatzen. Jedoch besteht zwischen der letzt-
genannten(pro Fahrt) und der durchschnittlichen Transportweite (pro Tonne) ein Unterschied, der
im Fall der LNF erheblich sein kann. Deshalb haben wir darauf verzichtet und beschranken uns
bei der Prognose auf die Transportleistung.

Tabelle G - 4 : Einordnung des Verkehrs der leichten Nutzfahrzeuge (LNF) in den Verkehr
aller Glterverkehrsfahrzeuge

LNF (< 3,5 t Nutzlast) SNF (> 3,5 t Nutzlast) Alle Anteil
Privat Gew. Zus. Lkw Sattelz. Zus.| GU-Kfz | LNF (%)
Anzahl Fahrzeuge (1000) 742 1366 2108 292 180 471 2580 82
Anzahl Fz-Fahrten (Mio.) 973 3102 4075 792 221 1013 5088 80
- pro Kfz 1311 2270 1933 2717 1229 2149 1972
Fahrleistung (Mio. Fzkm) 9620 22368 31988 11920 17503 29423| 61411 52
- pro Kfz (1000 km) 13,0 16,4 15,2 40,9 97,3 62,4 23,8
- Ds. Fahrtweite (km) 9,9 7,2 7,8 15,1 79,2 29,0 12,1

Transportleistung (Mio.) 4226 12218 16444|.117697 382074 499771 516214 3
- tkm pro Fzkm 0,4 0,5 0,5 9,9 21,8 17,0 8,4

Quelle: KiD 2010

Die erste PrognosezielgroR3e bildet der Bestand von LNF, der vom KBA primérstatistisch erhoben
wird und deshalb sehr belastbar ist. Er hat sich von 2010, dem Jahr der KiD-Erhebung, bis 2022
um 3,6 % p.a. erhdht. Von 2017 bis 2022 belief sich der Anstieg-inallen Jahren, also auch in den
Pandemiejahren 2021 und 2022, mit einer erstaunlichen Stabilitat auf jeweils 4,1 % bis 4,4 %.
Bereits in dieser GréRe kommt die ungebrochene Dynamik des Verkehrs der LNF zum Ausdruck.
Im Jahr 2023 (jeweils Jahresanfang) hat sie sich allerdings auf 2,8 % abgeschwéacht. Fir das
laufende, konjunkturell &hnlich schwache, Jahr nehmen wir den gleichen Wert und.fur die drei
kommenden Jahre ein Plus in der GréRenordnung des o.a. Trends seit 2010 an (3,6 % p.a., vgl.
Tab. G-5).

Fur die Fahrleistung der LNF verwenden wir die Werte, die vom DLR, friher vom DIW, in ihrer
Fahrleistungsrechnung ermittelt werden. Fur das Jahr 2010 belauft er sich auf 47,8 Mrd. Fzkm,
was hoher ist als der Wert laut KiD 2010 (32 Mrd.). Jedoch haben die DLR-Werte erstens den
Vorteil einer konsistenten Zeitreihe, was fir die Prognose erforderlich ist. Zweitens stimmen sie
gut mit denen aus der KBA-Statistik ,Verkehr in Kilometern® Gberein, die fir 2019 55,3 Mrd. Fzkm
(definiert als Kfz mit einer zGm < 7,5 t) ausweist (DLR (< 3,5 t Nutzlast): 55,6 Mrd., vgl. Tab.
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G-5). Hier belauft sich das Wachstum zwischen 2010 und 2019 auf 1,8 % p.a. Im (Pandemie-)
Jahr 2020 ist sie nach den jetzt vorliegenden Daten der Fahrleistungsrechnung um 5,6 % gesun-
ken, hat dies aber im Folgejahr (7,6 %) mehr als wettgemacht. In den Jahren 2022 und 2023 war
ein geringes Plus (2,7 % und 1,4 %) zu beobachten. Fir alle Jahre ab 2024 haben wir die Veran-
derung der mittleren Fahrleistung auf den Bestand gelegt, so dass die (gesamte) Fahrleistung im
Jahr 2024 um 1,8 % und bis 2027 um 2,7 % p.a. steigt.

Bei der Transportleistung haben wir sowohl die Ex-post- als auch die Prognosewerte bestimmt,
indem wir die Veranderungen der Fahrleistung auf die Transportleistung des Jahres 2010 laut KiD
gelegt haben. Sie verédndern sich also im gleichen Ausmalf.

Dariiber hinaus ist in Tabelle G-5 die Zahl der im KEP-Verkehr beférderten Sendungen ausge-
wiesen, die in den regelmafig durchgefuhrten Marktanalysen des Bundesverbands BIEK sowohl
geschatzt und auch mittelfristig prognostiziert wird.5® Generell bildet der KEP-Verkehr nur einen
kleineren Teil des LNF-Verkehrs. So hat der BIEK fiir das Jahr 2016 die Fahrleistung des KEP-
Verkehrs auf 5,3 Mrd. Fzkm geschétzt. Die Fahrleistung aller LNF belief sich in diesem Jahr (2016)
mit 57 Mrd. auf das Zehnfache. Jedoch wird in den Werten fiir die Zahl der Sendungen deutlich,
wie dynamisch sich der KEP-Verkehr entwickelt. Zwischen 2010 und 2022 hat sie sich verdop-
pelt, was pro Jahr 6,0 % entspricht. In den beiden Pandemiejahren belief sich das Plus sogar auf
jeweils 11 %. Allerdings ist die Zahl der Sendungen im Jahr 2022 gemaf der aktuellen BIEK-
Studie um 8 % gesunken. Fir den Prognosehorizont Gibernehmen wir grundsatzlich die Erwartun-
gen des BIEK. Sie wurden gegenuber der Ausgabe aus dem Jahr 2022 splrbar abgesenkt, nam-
lich von 5 % p.a. (2027/23) auf knapp 3 % (2024) bzw. gut 4 % (ab 2025).

Tabelle G - 5: Verkehr der leichten Nutzfahrzeuge

Veranderung in %

Absolute Werte
p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2027(22/2123/2224/2327/24|27/19

LNFY
Bestand (1000)?| 2842 2965 3098 3234 3323 3415 3796| 44 28 28 36| 33,6
Fahrleistung® | 55,64 52,50 56,48 57,99 58,79 59,84 64,80, 2,7 14 1,8 27| 165
Transportleistg.’] 492 464 499 513 520 529 573 27 14 18 27| 165

KEP-Verkehr
Anz. Sendungen{ 3650 4050 4505 4150 4200 4320 4870 -79 12 29 41| 334

1) Lkw mit einer Nutzlast von unter 3,5 t (zur Definition vgl. Ausfiihrungen im Text)
2) Zum1.1.
3) Inlanderfahr- bzw . -verkehrsleistung (in Mrd. Fzkm bzw . tkm)

Quellen: KiD 2010, Kraftfahrt-Bundesanmt, DIW / DLR, BIEK, eigene Prognosen

Zuletzt: BIEK, KEP-Studie 2023 — Analyse des Marktes in Deutschland, KéIn Juni 2023. Neben dem BIEK gibt es
einen weiteren Branchenverband (BdKEP), der aber keine Zahlen verdffentlicht.
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Giiterverkehr nach Giiterabteilungen

Die statistische Erfassung und Ausweisung des Giterverkehrs nach Giiterabteilungen (und in der
tieferen Differenzierung) wurde ab dem Jahr 2011 auf Grund von EU-Richtlinien auf die sog. ,NST-
2007“ umgestellt. Seitdem wird auch die Prognose auf der Basis von NST-2007 vorgenommen.
Die folgende Darstellung erfolgt in der Aggregation der sog. ,Zusammengefassten Giterabteilun-
gen“ der amtlichen Verkehrsstatistik (,B1 bis B10%). Sie werden hier jeweils zu Beginn des jewei-
ligen Textes mit ihrer ausfuhrlichen Bezeichnung benannt und nicht mit Kurznamen, die sonst aus
Grunden der sprachlichen Vereinfachung sinnvoll sind.

In‘der Guterabteilung ,,Erzeugnisse der Land- und Forstwirtschaft sowie der Fischerei (B1)“
istim Jahr 2023 das Aufkommen gesamtmodal erstmals seit 2018 gesunken, und zwar spurbar (-
4,9 %, ohne Luft- und Seeverkehr%9). Diese Gesamtentwicklung wird grundséatzlich von dem, hier
dominierenden, StralRenverkehr gepragt (Anteil: 91 %. 2023: -5,2 %). Der Schienenverkehr ver-
buchte in den Jahren 2018 bis 2021 auRerordentliche Mengenzuwdachse (22 % bis 35 %), die vor
allem durch die Transporte von Schadholz entstanden (vgl. Abschn. 3.2). In den Jahren 2022 und
2023 hat sich das nicht fortgesetzt. Dies betrachten wir jedoch als Ausreiler und erwarten ab
2024 wieder ein merkliches Wachstum. Die Binnenschifffahrt und der Seeverkehr mussten in den
Jahren 2021 bis 2023 Verluste hinnehmen, die sich ab 2024 nicht wiederholen sollten.

Die Guterabteilung ,,Kohle, rohes Erddl und Erdgas (B2)“ ist die einzige, in der der Stral3enver-
kehr eine untergeordnete Rolle besitzt. Im Jahr 2023 hat das gesamtmodale Aufkommen (ohne
Seeverkehr) spirbar abgenommen (-15 %), denn sowohl die Kohle- als auch die Rohdleinfuhren
brachen aufgrund von auf3erordentlichen und unerwarteten Entwicklungen in der Kohleverstro-
mung einerseits bzw. eines hohen Absatzriickgangs bei Rohbenzin andererseits massiv ein. Dies
tangierte vor allem die Binnenschifffahrt (-29 %). Der Seeverkehr konnte hier ein leichtes Plus
erzielen (2 %). Es entstand durch erheblich erhéhte Anlandungen sowohl von Rohdl als auch von
Erdgas, mit denen die bisherigen Importe aus Russland, die per Pipeline nach Deutschland be-
fordert wurden, ersetzt wurden. Dies kompensierte den auch hier stark geschrumpften Kohleum-
schlag und sollte sich in den Jahren ab 2024 fortsetzen und zu einem Plus im Seeverkehr in dieser
Guterabteilung fihren. Bei den Eisenbahnen, der Binnenschifffahrt und somit beim gesamtmoda-
len Verkehr werden im Jahr 2024 die erneut sinkenden-Einfuhren von Kohle und Rohél ein Minus
der Transportnachfrage auslésen, das sich bis 2027 sogar noch verstarken wird.

In der Giterabteilung ,,Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse (B3)“ ist das
gesamtmodale Aufkommen im Jahr 2023 ebenfalls kréftig zuriickgegangen (-9 %). Auch der Lkw-
Verkehr (-9 %) musste unerwartet hohe Verluste hinnehmen, die vor allem durch die Baukonjunk-
tur entstanden. Die Eisenbahnen (-8 %) und der Seeverkehr (-5 %) wurden zudem von den Erz-
einfuhren getroffen. Im Jahr 2024 ist fur alle Leitdaten und somit auch fur den Guterverkehr eine
Verbesserung zu erwarten, so dass die gesamtmodale Minusrate kleiner wird. Ab dem Jahr 2025
ist mit einer weiteren Verbesserung der Bauproduktion zu rechnen, die zu einer Stagnation flihren
sollte.

Die statistische Erfassung der Luftfracht differenziert nicht nach Guterarten. Aus diesem Grund ist der gesamtmo-
dale Guterverkehr in Tabelle G-6 geringer als derjenige in Tabelle G-1. Der Seeverkehr erbringt keine Verkehrs-
leistung innerhalb Deutschlands und wird deshalb auch bei der Berechnung des gesamtmodalen Aufkommens
jeweils ausgeklammert. Unabhéngig davon wird er in die Kommentierung der Aufkommensentwicklung nach Ver-
kehrstragern bei Bedarf einbezogen.



Gleitende Mittelfristprognose fir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Winter 2023/24 Intraplan Consult GmbH / BALM — Seite 69

Tabelle G - 6: Gesamter Guterverkehr? nach Guterabteilungen

Veranderung in %

Mio. t bzw. Mrd. tkm
p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2027|22/2123/2224/2327/24(27/19

Transportaufkommen
B1 Land- u. forstw.Erz. 229 235 247 253 241 243 2541 25 -49 09 14| 10,6
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 150 131 138 152 129 126 115/10,0-149 -2,4 -3,0(-235
B3 Erze, Steine/Erden u.a.| 1057 1031 1043 1016 927 905 906| -2,6 -8,7 -24 0,1]-14,2
B4 Konsumg. z.kurzr.V. 600 584 589 567 546 545 544 -3,7 -3,7 -0,1 -0,1| -9.4
B5 Kokerei-/Mineralblerz. 186 167 156 165 162 161 161 58 -19 -0,7 -0,1f-135
B6 Chemische/Mineralerzf 659 669 642 628 558 552 597 -23-11,2 -11 27| -95
B7 Metalle u. Metallerz. 255 231 250 237 226 226 235 -49 -48 0,21 13| -7,7
B8 Masch., langleb.Kons.| 247 211 220 223 226 229 244 14 13 14 21| -13
B9 Sekundarrohst., Abf. 316 298 297 279 263 261 253 -62 -55 -0,9 -1,0|-19,9
B10 Sonstige Produkte 741 728 768 778 749 749 802 14 -3,7 00 23 8,2
Insgesamt 4440 4285 4350 4298 4027 3997 4110f -1,2 -6,3 -0,7 09| -74

Transportleistungz)
B1 Land- u. forstw.Erz. 414 422 451 446 426 42,7 444 -12 -46 03 1,3 7,2
B2 Kohle, Rohdél, Erdgas | 30,8 26,7 28,2 325 283 27,8 257|153 -128 -2,0 -2,6|-16,8
B3 Erze, Steine/Erden u.a.l 56,6 54,9 593 565 53,1 526 539 -48 -60 -10 0,8 -4,7
B4 Konsumg. z.kurzfr.V. [123,4 121,6 125,3 122,2 116,4 116,0 117,21 -25 -48 -03 03| -51
B5 Kokerei-/Mineralélerz. | 32,0 29,0 28,1 284 29,7 29,7 303 10 44 0,1 06| -54
B6 Chemische/Mineralerzf 90,4 88,8 89,6 87,1 79,0 786 883| -28 -93 -05 39| -2,3
B7 Metalle u. Metallerz. 53,7 46,4 519 498 478 479 503 -40 -40 021 1,7 -64
B8 Masch., langleb.Kons.| 61,0 56,3 56,9 579 588 596 642 16 1,7 13 25 53
B9 Sekundéarrohst., Abf. 27,7 26,9 27,2 26,1 24,7 24,6 24,0| 41 -55 -0,6 -0,7|-13,3
B10 Sonstige Produkte (179,3 177,2 188,9 194,6 184,2 184,1 1979 3,0 -53 00 24| 104
Insgesamt 696,3 670,2 700,7 699,7 664,5 663,5 696,1| -0, -50 -0,2 1,6 0,0

1) Ohne Luftfracht.
2) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

In der Guiterabteilung ,,Konsumguter zum kurzfristigen Verbrauch, Holzwaren (B4)“ ist die
gesamtmodale Transportnachfrage im Jahr 2023 im vierten Jahr in Folge gesunken (-4 %). Der
Rickgang war Uberraschend und sowohl bei den (dominierenden) Nahrungs- und Genussmitteln
(-3 %) als auch bei ,Holz, Papier, Druckerzeugnissen® (-6 %) zu beobachten. Dabei gerieten alle
Verkehrstrager ins Minus, auch der dominierende Lkw-Verkehr. Ab 2024 ist fur die Transporte von
Nahrungs- und Genussmitteln wie fur die gesamte Abteilung eine anndhernde Konstanz zu er-
warten. Dies gilt mehr oder minder erneut fur alle Verkehrstréger.

In der Glterabteilung ,,Kokerei- und Mineraldlerzeugnisse (B5)“ verbuchte das gesamtmodale
Aufkommen im Jahr 2023 nach dem deutlichen Anstieg im Vorjahr (6 %) einen leichten Riickgang
(-2 %). Bei den Eisenbahnen kam die spurbare Zunahme im Vorjahr (8 %) durch die gestiegene
Nachfrage nach Kerosin zustande, das zu den Flughéafen in Uberdurchschnittichem Ausmaf auf
der Schiene transportiert wird. Dies hat sich im Jahr 2023 nur sehr abgeschwéacht fortgesetzt
(1 %). Der Lkw-Verkehr (-5 %) wurde vom sinkenden Mineral6lproduktenabsatz getroffen. Mit der
Beruhigung von dessen Entwicklung werden auch die Transporte in dieser, grundsétzlich wachs-
tumsschwachen, Guterabteilung gesamtmodal im Jahr 2024 schwécher und anschlielend kaum
mehr sinken. Dies ist auch fur alle Verkehrstrager zu erwarten.
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Tabelle G - 7: StralRengiterverkehr nach Guterabteilungen

Veranderung in %

Mio. t bzw. Mrd. tkm
p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2027|22/2123/2224/2327/24(27/19

Transportaufkommen
B1 Land- u. forstw.Erz. 207 209 219 227 215 217 226 35 -52 0,7 1.3 8,8
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 9,2 5,7 9,4 8,7 7,6 7,6 77/ -7,3-129 0,0 0,7|-15,6
B3 Erze, Steine/Erdenu.al 947 931 936 913 829 807 808| -25 -92 -26 0,1]|-14,7
B4 Konsumg. z.kurzfr.V. 578 562 565 544 526 526 524 -36 -3,3 -0,1 -0,1 -94
B5 Kokerei-/Mineraldlerz. | 101 91 83 91 86 86 86| 9,0 -46 -0,8 0,0|-15,0
B6 Chemische/Mineralerzl 596 609 580 571 505 500 541 -1,5-115 -1,0 2,6 -9,3
B7 Metalle u. Metallerz. 189 172 181 175 167 165 175 -34 -46 -0,7 20| -7,0
B8 Masch., langleb.Kons.| 226 196 205 209 210 213 226 18 0,7 12 21 0,2
B9 Sekundarrohst., Abf. 293 276 275 258 243 240 233| -6,0 -58 -1,1 -1,0|-20,3
B10 Sonstige Produkte 613 605 634 647 627 627 671 20 -30 -01 23 9,5
Insgesamt 3759 3657 3687 3643 3417 3388 3498| -1,2 -62 -08 1,1 -6,9

Transportleistung?
B1 Land- u. forstw.Erz. 334 329 345 349 336 336 348 13 -39 -01 1,2 4,3
B2 Kohle, Rohél, Erdgas i1 09 13 12 11 12 14| -18 -85 46 58| 239
B3 Erze, Steine/Erdenu.a| 33,3 335 354 334 30,8 30,1 306 -5,7 -78 -2,3 0,6] -81
B4 Konsumg. z.kurzfrV. [114,8 112,9 1155 112,6 108,3 108,0 108,8( -25 -3,8 -0,3 03| -53
B5 Kokerei-/Mineraldlerz. | 10,8 10,1 95 99 99 99 102 43 00 00 11| -51
B6 Chemische/Mineralerzf 73,0 719 718 70,7 63,7 635 715| -16 -99 -03 41| -2,0
B7 Metalle u. Metallerz. 392 340 378 365 354 352 378 -35 -30 -06 24| -36
B8 Masch., langleb.Kons.| 51,6 49,8 51,3 51,9 520 525 566 11 03 09 25 9,6
B9 Sekundarrohst., Abf. 226 219 221 21,2 20,2 20,0 196 -38 -4,7 -11 -0,6]-13,1
B10 Sonstige Produkte 118,7 1194 126,5 130,7 124,3 124,1 133,6] 3,3 -49 -0,2 25| 125
Insgesamt 498,6 487,4 505,7 503,1 479,4 478,0 505,1| -05 -4,7 -03 19 1,3

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Kraftfahrt-Bundesant, eigene Prognosen

Die Giterabteilung ,,Chemische Erzeugnisse, Mineralerzeugnisse (B6)“ schrumpfte im Jahr
2023 wesentlich starker (-11 %) als im Vorjahr (-2 %).-Dies kam weniger durch die energiepreis-
getriebenen Krise der deutschen Chemieindustrie zustande, denn die Transporte von chemischen
Erzeugnissen nahmen nur um 4 % ab. Ein gro3eres Gewicht hatte der, stark von der Bauproduk-
tion abhangige, Teilbereich ,Sonstige Mineralerzeugnisse® (-15 %), auf den rund zwei Drittel aller
Beforderungen in dieser Glterabteilung entfallen. Dies tangierte alle Verkehrstrager. Im Jahr 2024
sollte die Produktion der Chemieindustrie zumindest nicht nochmals und die Bauproduktion nur
mehr leicht abnehmen. Ab 2025 ist fuir beide Segmente ein Plus zu erwarten. Entsprechendes gilt
dann auch fiir den gesamtmodalen Giiterverkehr.

In der Guterabteilung ,,Metalle und Metallerzeugnisse (B7)“ hat das gesamtmodale Transport-
aufkommen im Jahr 2023 infolge der nochmals sinkenden Stahlerzeugung spurbar abgenommen
(-5 %). Dies traf alle Verkehrstrager annédhernd gleichermalRen, mit Ausnahme des Seeverkehrs.
Im Jahr 2024 sollte der Wiederanstieg der Stahlerzeugung zu einer verbesserten gesamtmodalen
Transportnachfrage flhren, was nach 2024 in ein Plus umschlagen sollte.
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Tabelle G - 8: Eisenbahnverkehr nach Glterabteilungen

Veranderung in %

Mio. t bzw. Mrd. tkm
p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2027|22/2123/2224/2327/24(27/19

Transportaufkommen
B1 Land- u. forstw.Erz. 8,7 11,1 135 13,1 13,1 13,7 156 -2,8 -0,2 44 4,4| 78,7
B2 Kohle, Roh¢l, Erdgas | 32,5 26,6 259 305 26,8 254 19,1|18,0-12,1 -52 -9,2|-41,3
B3 Erze, Steine/Erdenu.a| 55,0 50,6 56,1 559 51,7 51,1 504| -04 -76 -11 -0,4| -8,3
B4 Konsumg. z.kurzfr.V. 10,8 10,7 134 13,0 109 11,0 116| -3,2-16,2 14 15 7,4
B5 Kokerei-/Mineraldlerz. | 47,0 42,1 39,0 42,0 42,3 420 418( 78 0,7 -0,7 -0,2]-11,2
B6 Chemische/Mineralerzl 379 36,2 379 36,0 33,0 325 353| -50 -82 -15 28| -6,8
B7 Metalle u. Metallerz. 558 50,1 594 535 50,6 51,6 50,5(-100 -55 20 -0,7| -9,6
B8 Masch., langleb.Kons.| 18,5 12,8 129 125 139 145 154| -29 109 43 2,0|-16,9
B9 Sekundarrohst., Abf. 119 104 11,5 11,5 10,3 10,5 10,3| -0,2 -10,1 2,0 -0,7-13,2
B10 Sonstige Produkte 112,7 108,1 118,1 118,2 110,1 110,3 118,6] 0,1 -69 02 24 52
Insgesamt 390,8 358,8 387,7 386,2 362,6 362,7 3684| -04 -6,1 0,0 05| -57

Transportleistung?
B1 Land- u. forstw.Erz. 3,0 3,8 51 4.8 4.5 4,7 53| -49 64 3,7 41| 74,6
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 73 58 63 76 65 62 47|217-154 -44 -84|-34,6
B3 Erze, Steine/Erdenu.a| 13,0 12,2 14,2 145 135 135 138 22 -6,8 0,0 0,7 5,7
B4 Konsumg. z.kurzfr.\. 56 56 69 69 57 58 6,1 09-17,7 16 18 9,8
B5 Kokerei-/Mineralélerz. | 11,5 10,4 10,2 10,7 115 115 11,7( 53 7,3 0,2 0,6 1,9
B6 Chemische/Mineralerzf 10,2 10,2 11,0 108 99 98 109 -14 -81 -09 3,6 7,7
B7 Metalle u. Metallerz. 11,4 98 11,3 10,8 10,0 10,2 99| -51 -72 1,7 -1,0(-135
B8 Masch., langleb.Kons. 84 57 49 53 60 63 68 80 146 4,6 2,3|-19,6

B9 Sekundéarrohst., Abf. 2,2 2,0 2,3 2,4 2,0 2,1 2,1 7,0 -16,7 2,8 0,1 -50
B10 Sonstige Produkte 56,5 543 590 609 56,8 570 613 32 -66 03 25 8,5
Insgesamt 129,2 119,8 131,0 134,8 126,5 127,1 132,7] 28 -6,1 05 15 2,7

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

Die Giterabteilung ,,Maschinen und Ausristungen, langlebige Konsumguter (B8)“ stellte zu-
mindest bis vor kurzem eines der wachstumstrachtigsten Segmente dar, was vor allem an dem
Teilbereich der Fahrzeuge liegt. Hier ist das gesamtmodale Aufkommen zwischen 2011 und 2016
um 5,4 % p.a. gewachsen, anschlieBend hat sich die Dynamik aber stark zurtickgebildet. Im Jahr
2020 hat die Krise der Automobilindustrie die Transportnachfrage zweistellig (-22 %) einbrechen
lassen, was vor allem aufgrund der Lieferkettenproblematik schon in.den beiden Folgejahren (zu-
sammen 2 %) und auch im Jahr 2023 (3 %) kaum aufgeholt werden konnte. Die Eisenbahnen
hatten im Jahr 2020 einen sogar uberproportionalen Rickgang hinzunehmen, der im Jahr 2023
erstmals zumindest zum Teil aufgeholt werden konnte (11 %). Ab-dem Jahr 2024 wird die Fahr-
zeugproduktion weiter steigen und damit das Aufkommen der gesamten Giterabteilung antreiben.
Davon sollte dann auch der Verkehr auf der Schiene profitieren, wenngleich wohl nicht im Ausmaf3
von 2023. Im Lkw-Verkehr verlauft die Entwicklung sowohl bei den Fahrzeugtransporten als auch
in der gesamten Guterabteilung seit 2021 weniger erratisch.
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Tabelle G - 9: Binnenschifffahrt nach Guterabteilungen

) Veranderung in %
Mio. t bzw. Mrd. tkm
p.a. Insg.
2019 2020 2021 2022 2023 2024 2027(22/2123/2224/2327/24{27/19
Transportaufkommen
B1 Land- u. forstw.Erz. 134 148 144 134 126 126 125| -7,3 -55 -0,3 -0,2| -6,5
B2 Kohle, Rohol, Erdgas | 23,3 16,9 229 25,7 18,2 174 13,6 12,0 -290 -4,8 -8,0|-419
B3 Erze, Steine/Erdenu.a.| 54,8 494 51,1 46,9 46,4 46,7 476| -81 -12 0,7 0,6]-13,2
B4 Konsumg. z.kurzfr.V. 111 115 110 98 8,7 86 84(-105-113 -1,2 -0,9|-25,0
B5 Kokerei-/Mineralélerz. | 38,1 34,1 34,1 32,7 334 334 333 -40 21 -0,2 0,0|-12,5
B6 Chemische/Mineralerz| 25,1 24,2 24,1 204 19,2 189 209]|-156 -5,7 -1,3 3,3|-16,9
B7 Metalle u. Metallerz. 101 85 94 92 88 91 92| -22 -45 40 04| -85
B8 Masch., langleb.Kons. 2,5 2,2 1,9 1,8 1,8 1,8 19| -55 -19 2,7 1,4|-25,2
B9 Sekundérrohst., Abf. 114 115 110 92 99 100 9,5(-16,7 78 10 -1,7|-16,5
B10 Sonstige Produkte 153 149 152 134 120 12,0 12,0{-116 -105 0,12 0,1|-21,2
Insgesamt 205,1 188,0 195,1 182,4 171,0 1705 1688 -6,5 -6,3 -0,3 -0,3|-17,7
Transportleistung?
B1 Land- u. forstw.Erz. 50 55 56 48 44 44 43|-135 -79 -0,7 -0,6(-14,0
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 48 33 49 59 34 33 26/(200-418 -43 -7,3|-458
B3 Erze, Steine/Erdenu.a 102 91 97 86 88 90 95|-114 23 19 19| -69
B4 Konsumg. z.kurzfr.\. 30 31 29 26 23 23 22| -85-130 -19 -1,3(-26,8
B5 Kokerei-/Mineralblerz. 9,7 8,5 8,4 7,8 8,2 8,3 83| -79 6,1 021 0,2]-145
B6 Chemische/Mineralerzf 73 68 68 56 54 53 58175 -44 -15 3,0|-20,3
B7 Metalle u. Metallerz. 31 26 28 26 24 26 27 -74 50 48 1,2(-148
B8 Masch., langleb.Kons. 09 o8 07 07 07 08 08 26 31 40 28|-109
B9 Sekundarrohst., Abf. 29 30 29 25 24 25 23|-151 -13 09 -1,8(-209
B10 Sonstige Produkte 40 35 35 30 31 31 3,0f125 14 -0,8 -0,8]|-252
Insgesamt 50,9 46,3 482 4441 413 413 415 -85 -65 0,0 0,2]|-186
1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

Die Guterabteilung ,,Sekundarrohstoffe, Abfalle (B9)“ ist im Allgemeinen eines der weniger dy-
namischen Segmente der Transportnachfrage. In den Jahren 2022 und 2023 war allerdings ein
spurbares Minus (jeweils -6 %) zu verzeichnen. Ab 2024 sollte sich wieder der friilhere Trend einer
geringen Abnahme durchsetzen. Diese Abteilung tangiert weit Giberwiegend nur den StralRenver-
kehr (Aufkommensanteil Gber 90 %).

Die Guterabteilung ,,Sonstige Produkte (B10)“ enthélt unter anderem auch die Container- und
Stlickguttransporte, die haufig keiner Giterart zugeordnet werden kénnen. Sie bildet das wachs-
tumsstarkste Segment des Giterverkehrs (2018/11: 6,5 % p.a.).®° Hier wirkt sich auch der unge-
brochen wachsende KEP-Verkehr im Gefolge des boomenden Internethandels aus. Nachdem
auch dieses Segment im Jahr 2020 nicht von den Auswirkungen der Pandemie verschont blieb (-
2 %), stellte sich im Jahr 2021 ein spirbarer Wiederanstieg ein (5 %). Bereits im Jahr 2022 liel3
die Dynamik auch wegen des Konjunkturabschwungs stark nach (1,4 %), um anschlieBend in ein
Minus zu drehen (-4 %). Die Entwicklung im Stralenglterverkehr (-3 %) ist angesichts seiner,
auch hier sichtbaren, Dominanz (83 %, Aufkommen) nahezu zwangslaufig sehr ahnlich. Der tiber-
proportionale Rickgang im Eisenbahnverkehr (-7 %) spiegelt die Schwéche des Kombinierten
Verkehrs wieder (vgl. Abschn. 3.2). Der Seeverkehr schrumpfte noch starker (-11 %), was auf die

Einschlie3lich des Seeverkehrs. Ohne ihn waren es sogar 6,7 % p.a.
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weggebrochenen Containerverkehre, und anderem mit Russland, zurtickzufiihren ist. Ab 2024
sollte sich das Bild aufhellen und die gesamtmodalen Transporte zumindest nicht weiter sinken
(2024) bzw. wieder steigen (ab 2025). Daran sollten grundsatzlich alle Modi partizipieren, der
Schienenverkehr auch wegen des wieder steigenden Seehafenhinterlandverkehrs. Die Binnen-
schifffahrt verbuchte in dieser Giterabteilung — im Gegensatz zu den meisten anderen — zwischen
2009 und 2017 Nachfragegewinne, anschlieBend bis 2022 jedoch wieder einen Riickgang um
zusammen 21 %. Somit hat sich ihr Marktanteil in dieser Giterabteilung von in der Spitze 3,9 %
(2010) bis zum Jahr 2023 (1,6 %) annahernd halbiert. Ab dem Jahr 2024 sollte er zumindest nicht
weiter sinken.

Tabelle G - 10: Seeverkehr nach Guterabteilungen

Veranderung in %

Mio. t
p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2027|22/2123/2224/23 27/24(27/19

Transportaufkommen
B1 Land- u. forstw.Erz. 169 18,7 184 17,0 158 159 159| -7v,7 -71 09 -0,1|( -57
B2 Kohle, Rohoél, Erdgas 37,3 296 325 368 37,6 388 410(132 23 30 19 9,9
B3 Erze, Steine/Erden ua.l 31,6 299 325 31,1 296 30,2 295 42 -48 20 -0,7 -65
B4 Konsumg. z.kurzfr.V. 40,3 35,7 36,3 36,1 336 340 34,7 -05 -71 11 0,7]|-139
B5 Kokerei-/Mineraldlerz. | 15,8 16,8 17,5 151 158 15,8 158(-134 46 0,0 0,0 0,3
B6 Chemische/Mineralerz| 28,5 25,2 27,1 250 23,1 226 244 -80 -74 -21 25|(-144
B7 Metalle u. Metallerz. 10,6 8,0 10,1 92 95 97 95 -89 38 20 -0,7|-105
B8 Masch., langleb.Kons.| 20,2 15,7 19,0 189 199 205 226 -05 53 32 33| 12,1

B9 Sekundéarrohst., Abf. 35 34 35 34 25 23 19| -29-27,7 -69 -69|-46,3
B10 Sonstige Produkte 85,7 89,0 880 824 730 734 783 -64-113 05 22| -86
Insgesamt 290,2 272,1 284,8 274,99 260,4 263,2 273,6| -35 -53 11 13| -57

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen
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3.6

Giiterverkehr nach Hauptverkehrsverbindungen
Uberblick

Der Binnenverkehr mit Quelle und Ziel innerhalb Deutschlands entwickelt sich im Allgemeinen
schwécher als der grenziiberschreitende Verkehr, der von der steigenden weltwirtschaftlichen
Verflechtung profitiert. Im Jahr 2023 war das jedoch, wie schon im Vorjahr, nicht der Fall, weil
letzterer ungewohnlicherweise gesunken ist (-5 %, Aufkommen). Der Binnenverkehr wurde von
der konjunkturellen Abwartsentwicklung in ein noch etwas héheres Minus gezogen (-7 %). Neben
der Gesamtwirtschaft wirkte sich hier auch der Ruckgang der transportintensiven Bauproduktion
aus. Im Jahr 2024 wird sich nochmals ein Minus einstellen, das aber wesentlich geringer ausfallen
sollte (-1 %). Erst ab dem Jahr 2025 ist ein moderates Plus zu erwarten, der Vorkrisenstand ge-
samtmodal aber noch um 10 % unterschritten werden. Fir den — hier ebenfalls dominierenden —
Lkw-Verkehr und fur die Eisenbahnen trifft dies in allen Jahren anndhernd gleichermafen zu. In
der Binnenschifffahrt hingegen wird das Vorkrisenniveau im Jahr 2027 sogar um 20 % unterschrit-
ten. Hier machen sich die spurbaren Abnahmen in allen Jahren von 2020 bis 2022 bemerkbar, die
im Gegensatz zu den anderen Verkehrstragern nicht einmal zum Teil aufgeholt werden. Die Rohr-
fernleitungen verzeichnen im Binnenverkehr im Jahr 2023 ein kraftiges Minus, das aber unter dem
des Gesamtverkehrs lag. Fur die Luftfracht und den Seeverkehr hat der Binnenverkehr eine nur
unmaf3gebliche Bedeutung.

Im grenziiberschreitenden Versand schlug sich schon im Jahr 2022 die massiv reduzierte Dyna-
mik der deutschen Exporte (1,4 % nach 9,7 %) nieder und l6ste zusammen mit manchen Bran-
chenschwéchen einen spirbaren gesamtmodalen Riickgang aus (-3 %), der sich im Jahr 2023
noch etwas verstarkt hat (-5 %). Dies tangierte alle Verkehrstrager, darunter sogar die Luftfracht.
Die Binnenschifffahrt sank in den beiden Jahren um zusammen 17 %, was sich auf nahezu alle
relevanten Guterbereiche mit Ausnahme der Mineral6lprodukte erstreckte. Im Jahr 2024 halt die
Schwache der Exporte an, so dass die Versandmengen knapp stagnieren. Erneut unterscheiden
sich die Verlaufe in den einzelnen Verkehrstragern nicht wesentlich. Erst mit der Belebung der
deutschen Ausfuhren ab dem Jahr 2025 wird auch der VVersand sowohl gesamtmodal als auch in
nahezu allen Modi stérker expandieren. Das Vorkrisenniveau wird hier im Jahr 2027 gesamtmodal
noch nicht ganz erreicht (-1 %).

Auch beim grenziiberschreitenden Empfang hatte der Auf3enhandel 'schon im Jahr 2022 etwas
gebremst, so dass er gesamtmodal nur mehr stagnierte. Im Jahr 2023 hat sich ersteres verstarkt
und zudem haben einige transportintensive Branchen, allen voran zum wiederholten Mal Kohle,
zusatzlich gedampft. Im Jahr 2024 ist mit einem leichten Rickgang und erst anschlieRend mit
einer moderaten Belebung zu rechnen. Generell ist beim Empfang der Anteil der Massenguter
weit Uberdurchschnittlich. Aus diesem Grund wird das Vorkrisenniveau im Jahr 2027:hier bei der
Binnenschifffahrt (-19 %), bei den Eisenbahnen (-10 %) und beim Seeverkehr (-6 %) deutlich ver-
fehlt. Im Lkw-Verkehr wird der Empfang von den Massengutern generell kaum tangiert und entwi-
ckelt sich eher gemal den (gesamten) Aulienhandelsstromen, so dass er im Jahr 2027 spurbar
(5 %) Uber dem Stand von 2019 liegen sollte.
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Tabelle G - 11: Transportaufkommen nach Hauptverkehrsverbindungen

Veranderung in %

Mio. t
p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2027(22/2123/2224/2327/24|27/19

StraRenguterv.” 3759 3657 3687 3643 3417 3388 3498 -1,2 -62 -08 11| -69
Binnenverkehr 3169 3089 3083 3042 2837 2812 2875 -1,3 -6,7 -0,9 0,7] -93
Grenziib. Versand 230,8 222,9 237,0 234,141 2225 2206 2357 -1,2 -49 -09 22 2.1
Grenzib. Empfang | 222,7 213,1 227,2 2253 220,1 216,6 2344| -08 -23 -16 27| 5.2
Durchgangsverkehr | 136,1 131,6 140,4 141,1 137,14 1389 153,14 05 -29 13 33| 125

Eisenbahnverkehr? | 390,8 358,8 387,7 386,2 362,6 362,7 3684| -04 -6,1 00 05| -57
Binnenverkehr 257,2 233,0 251,1 248,6 234,0 233,7 2344| -10 -59 -0,1 0,1 -88
Grenzib. Versand 529 480 530 51,7 483 486 51,0 -24 -66 05 16| -3,7
Grenziib. Empfang 639 574 628 619 569 56,7 573 -15 -81 -0,3 0,3[-104
Durchgangsverkehr 16,8 204 20,8 24,0 234 23,7 25,7153 -23 1,2 2,7| 53,3

Binnenschifffahrt 205,1 188,0 195,1 1824 1710 170,5 1688 -65 -6,3 -0,3 -0,3| -17,7
Binnenverkehr 53,0 50,0 46,4 446 423 424 425 -38 -51 0,1 0,1f-19,7
Grenzib. Versand 489 49,0 49,8 43,7 419 421 43,1|-122 -43 0,6 0,7|-11,9
Grenziib. Empfang 905 785 882 849 76,7 760 732 -38 -96 -1,0 -1,2|-19,1
Durchgangsverkehr 12,7 10,5 10,6 92 100 10,0 10,0/-135 92 -0,3 -0,1f-21,7

RohrfernleitungenB) 85,1 81,7 796 86,7 76,3 755 745 89 -120 -1,1 -0,4|-12,4
Binnenverkehr 245 204 21,1 226 205 20,2 19,71 69 -92 -15 -0,8]-195
Grenzib. Empfang 60,7 613 585 642 559 553 548 96 -13,0 -1,0 -0,3| -9,6

Luftfracht? 4,772 4,591 5,372 5,010 4,679 4,683 4,941( -6,7 -6,6 0,1 1,8 35
Binnenverkehr 0,123 0,217 0,132 0,129 0,121 0,120 0,125 -19 -6,7 -03 14 15
Grenzib. Versand 2,357 2,229 2,651 2,513 2,338 2,340 2,470| -52 -70 0,1 1,8 48
Grenzub. Empfang 2,201 2,143 2,492 2,280 2,116 2,120 2,237| -85 -7,2 0,2 1,8 1,7
Durchgangsverkehr | 0,091 0,102 0,096 0,087 0,104 0,103 0,108| -9,3 186 -0,6 1,7 19,1

Gesamter Giiterv. 4444 4290 4355 4303 4032 4002 4115( -1,2 -6,3 -07 09| -7,4
Binnenverkehr 3504 3393 3401 3358 3134 3108 3172 -1,3 -6,7 -0,8 0,7 -95
Grenzib. Versand 3350 322,1 342,5 332,0 3150 3136 3322 -31 -51 -04 19| -08
Grenziib. Empfang | 439,9 4125 439,3 4385 411,7 4068 4219 -02 -6,1 -12 12| -41
Durchgangsverkehr | 165,7 162,6 172,0 174,4 170,7 172,7 1889 14 -2,1 1,2 3,0| 14,0

Seeverkehr® 290,2 272,1 284,8 2749 260,44 263,2 2736| -35 -53 11 13| -57
Binnenverkehr 3,3 29 3,7 4.3 45 4.5 451168 3,3 06 0,1 37,6
Grenztb. Versand 112,8 111,2 114,7 106,7 1009 101,4 106,41 -70 -55 05 15| -59
Grenzib. Empfang 174,2 158,1 166,4 163,9 155,1 157,3 1630| -15 -54 14 12| -64

1) Binschl. Kabotageverkehr ausléndischer Fahrzeuge in Deutschland

2) Einschl. Behaltergew ichte im kombinierten Verkehr

3) Nur Rohdlleitungen

4) Einschl. Luftpost. Einschl. Doppelzéhlungen von Umladungen

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

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen
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Tabelle G - 12: Transportleistung nach Hauptverkehrsverbindungen

Veranderung in %

Mrd. tkm?

p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2027|22/2123/2224/2327/24|27/19

StraRengiiterv.? 498,6 487,4 505,7 503,1 479,4 478,0 505,1| -05 -47 -03 19 1,3
Binnenverkehr 298,6 294,8 300,121 297,0 279,8 278,4 286,2| -10 -58 -05 09| 4.1
Grenzib. Versand 60,3 581 618 616 590 589 646 03 43 -01 31 7,2
Grenzub. Empfang 625 599 633 634 622 614 67,1 02 -18 -13 3,0 7,3
Durchgangsverkehr 772 745 806 810 785 793 872 05 -32 11 3,2 12,8
Eisenbahnverkehr® 129,2 119,8 131,0 134,8 126,5 127,12 132,7| 28 -6,1 05 1,5 2,7
Binnenverkehr 66,3 60,7 654 660 624 624 636 08 -54 -01 0,7 4.1
Grenzib. Versand 251 224 258 258 23,7 240 256 00 -80 10 272 1,8
Grenziib. Empfang 272 240 26,8 275 251 253 26,7 24 -87 0,7 18 -20
Durchgangsverkehr | 105 12,6 13,0 155 153 155 16,8(195 -1,7 13 29| 60,1
Binnenschifffahrt 50,9 46,3 48,2 441 416 421 415| -85 -57 12 -0,5|-18,6
Binnenverkehr 10,3 9,8 9,7 8,7 8,3 8,4 8,5(-103 -41 15 0,4]|-16,8
Grenzib. Versand 129 130 133 116 106 10,9 11,8(-12,7 -87 25 26| -9,1
Grenzib. Empfang 196 16,8 186 18,1 16,2 16,3 148| -25-105 05 -3,1(-244
Durchgangsverkehr 8,2 6,7 6,7 5,7 6,5 6,5 6,41-139 12,7 0,2 -0,5(-21,7
Rohrfernleitungen4) ir6 16,7 15,7 17,7 174 17,2 169|126 -16 -1,2 -0,6] -4,1
Binnenverkehr 4,7 3,9 4,0 4.3 4,1 4,1 39| 76 -32 -21 -16|-174
Grenzub. Empfang 130 128 118 134 133 13,2 131|143 -11 -10 -0,3 0,7
Luftfracht® 1,587 1,546 1,790 1,635 1,516 1,513 1,587| -8,7 -7,3 -0,2 16 0,0
Binnenverkehr 0,049 0,046 0,050 0,049 0,045 0,045 0,049| -24 -76 -02 26| 0,2
Grenzib. Versand 0,784 0,730 0,856 0,802 0,738 0,736 0,785| -63 -79 -04 22| 0,1
Grenzib. Empfang | 0,754 0,770 0,884 0,784 0,732 0,732 0,753|-114 -6,6 0,0 1,0/ -0,1
Gesamter Giiterv. 697,9 671,7 7025 701,3 6665 6659 697,7| -02 -50 -0,1 16| 0,0
Binnenverkehr 379,8 369,3 379,2 376,0 354,7 353,3 362,2| -08 -5,7 -04 08| -4,6
Grenziib. Versand 99,1 94,2 101,8 999 94,1 945 102,7( -19 -58 04 28 3,6
Grenzib. Empfang 123,0 1144 121,3 123,2 1175 116,8 1224 16 -46 -0,6 16| -05
Durchgangsverkehr 959 93,8 100,3 102,3 100,2 101,2 1104 20 -212 11 29| 151

4) Nur Rohdlleitungen

1) Innerhalb Deutschlands
2) Einschl. Kabotageverkehr auslandischer Fahrzeuge in Deutschland
3) Einschl. Behaltergew ichte im kombinierten Verkehr

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

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

Der Durchgangsverkehr weist seit Jahrzehnten die starkste Dynamik aller Hauptverkehrsverbin-

dungen auf (2017/1995: 6,3 % p.a.t). In einem Land mit der geographischen Lage Deutschlands

schlagt sich die Zunahme der internationalen Arbeitsteilung am starksten nieder. Im Pandemiejahr

2020 konnte sich auch der Durchgangsverkehr einem Rickgang (-2 %) nicht entziehen, der aber

deutlich geringer ausfiel als in den anderen Hauptverkehrsverbindungen und schon im Jahr 2021

(6 %) mehr als aufgeholt wurde. Im Jahr 2022 allerdings wurde auch der Transitverkehr (1 %) von

der beginnenden europaweiten Abschwéchung des Aufllenhandels tangiert. Drei Viertel des

Bei Ausklammerung des Jahres 2011, in dem die Datenbasis umgestellt wurde, so dass fiir den gesamtmodalen
Durchgangsverkehr in diesem Jahr statistisch ein Riickgang um 16 % ausgewiesen wird. Die gesamtmodalen
Werte ergeben sich als Summe der einzelnen Verkehrstrager mit inren unterschiedlichen statistischen Erhebungen.
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gesamten Durchgangsverkehrs werden mit dem Lkw transportiert, und hier nahezu ausschlief3lich
mit auslandischen Fahrzeugen. Die Veranderung von deren (gesamter) Transportleistung ist in
aller Regel nicht weit entfernt von derjenigen der mautpflichtigen Fahrleistung, die im Jahr 2023
um 2,7 % gestiegen ist (vgl. Abschnitt 3.3). Die Verteilung auf Versand, Empfang und Transit ist
zum gegenwartigen Zeitpunkt dagegen noch sehr unsicher. Fir letzteren schatzen wir derzeit ein
Minus um 3 % (Lkw-Verkehr) und damit 2 % gesamtmodal. In der Binnenschifffahrt ist ein spr-
bares Plus (9 %) festzustellen, mit dem aber lediglich die wasserstandsbedingten Vorjahresver-
luste, die sich im Durchgangsverkehr tGberdurchschnittlich ausgewirkt haben (-14 %), aufgeholt
wurden. Fur die Jahre 2024 und mehr noch ab 2025 ist auch im Transitverkehr wieder mit einem
spurbaren Plus zu rechnen. Damit wird der Anstieg gegeniiber dem Vorkrisenstand im Jahr 2027
mit 14 % den mit Abstand gréRten von den vier Hauptverkehrsverbindungen bilden.

Luftfracht

Das Luftfrachtaufkommen lag 2023 mit 4.678.723 t. unter dem Niveau von 2019 mit 4.771.980 t
(vor der Coronapandemie). Grinde fur den Rickgang sind u. a. der Krieg in der Ukraine und die
damit verbundenen sanktionsbedingten Auswirkungen fir die Weltwirtschaft. Auf den einzelnen
Teilmarkten (Europa, Afrika, Amerika, Asien Australien/Ozeanien) zeichnete sich dadurch 2023
ein negatives Bild ab. Das Gesamtluftfrachtaufkommen von ca. 4,679 Mio. t. entspricht im Ver-
gleich zum Vorjahr einem Rickgang von 6,6%. Auf den genannten Teilmérkten ergibt sich
dadurch ein Riickgangim Vergleich zum Vorjahr. (Europa: -10,0%); (Interkontinental: -5,7%). Fir
die einzelnen Interkontinentalteilmérkte entspricht dies:

Afrika: +2,2;

Amerika: -6,5%;

e Asien: -5,6%;

e Australien/Ozeanien: 0,0%

Fur die kommenden Jahre werden sich die einzelnen Teilmarkte wieder erholen und daher wird
ein Wachstum im einstelligen Bereich angenommen (2024: Europa 0,1%; Interkontinental: 0,1%,
Uber die Jahre bis 2027: Europa: 2,3%, Interkontinental: 1,7%).

Neben den USA und China spielen fur den deutschen Auf3enhandel die direkten Nachbarlander
sowie die Europaische Union den grof3ten Anteil am Gesamtmarkt. Obwohl der Standort Deutsch-
land im Jahr 2023 seine Spitzenposition in Europa verteidigt hat, wurden 6,6% weniger an Fracht
und Post umgeschlagen als noch im Vorjahreszeitraum. Auch die kommenden Jahre sind von
zahlreichen Unsicherheiten gekennzeichnet. Das Gesamtvolumen an Luftfracht liegt momentan
unter dem Niveau von 2019, wird sich aber in den kommenden Jahren erholen und 2027 voraus-
sichtlich wieder Uber dem Niveau von 2019 liegen. Aufgrund der hohen Nachfrage an Luftfracht-
leistungen wéhrend der Coronapandemie hatte Diese keinen negativen Einfluss auf die globale
Luftfrachtbranche. Zu Beginn des Jahres 2023 war die Nachfrage nach Luftfrachtdienstleistungen
im Vergleich zum Vorjahr aber ricklaufig. Ein Grund hierfir war auch der Passagierverkehr, ein-
schlieBlich der Belly-Frachtkapazitat. Diese nahmen zu, was aber zeitgleich zu einer Minderung
bei den reinen Frachterfligen fuhrte. Die Luftfracht Nachfrage stabilisierte sich aber zum Ende
des Jahres 2023 hin, so dass es insgesamt zu mehr Luftfracht als im Vergleich zum Vorjahres-
zeitraum kam. Im 4. Quartal 2022 betrug die Frachtmenge 1,233 Mio. t, im Vergleich zum 4. Quar-
tal 2023 mit 1,250 Mio. t. Dies entspricht einer Steigerung von 1,4 %. Inwieweit die schwéachelnde
deutsche Wirtschaft mit den unterschiedlichen Faktoren (Inflation, hohe Zinsen Fachkrafteman-
gel), die unterschiedlichen Kriege (u.a. Ukraine, Nah-Ost) und die hohen Standortkosten an den
deutschen Flughafen einen Einfluss auf die Frachtmengen haben bleibt abzuwarten. Des
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Weiteren ist es nicht abzusehen, inwieweit sich der massive Anstieg des Handels mit Billigpro-

dukten aus China auf die Luftfrachtmenge in Deutschland auswirkt.

Tabelle G - 13: Luftfracht nach Kontinenten

Veranderung in %"

Mio. t
p.a. Insg.
2019 2020 2021 2022 2023 2024 2027pR2/2123/2224/23 27/24|27/19
Gesamt? 4,772 4591 5372 5010 4,679 4683 4941 67 66 01 18| 35
Innerdeutsch 0,123 0,117 0,132 0,129 0,121 0,120 0,125 -19 -6,7 -0.3 14| 15
Grenzuberschreitend | 4,558 4,371 5,143 4,793 4,575 4,460 4,707 -68 -46 -25 18| 3,3
- davon Europa 1,529 1,505 1,768 1,508 1,358 1,359 1,454(-14,7 -100 0,1 23| -49
- darunter EU-28/27 | 0,908 0,902 1,052 1,041 0,962 0,965 1,000 -1,0 -76 0,3 1,2( 10,2
- dav:Interkontinental | 3,029 2,866 3,375 3,285 3,097 3,101 3,253| -2,7 -57 01 16 74
- davon Afrika 0,114 0,074 0,085 0,072 0,073 0,070 0,072|-155 22 -41 0,7]-37,1
- davon Amerika 0,971 0,895 1,108 1,150 1,075 1,078 1,140 3,8 -65 0,3 19| 17,4
- davon Asien 1,944 1,897 2,182 2,064 1,948 1,952 2,042 -54 -56 0,2 15| 5,0
- davon Australien/Oz..| 0,004 0,023 0,007 0,000 0,000 0,000 0,000/ 00 00 0,0 0,0 0,0

1) Die Verénderungsraten in allen Luftfracht-Tabellen beziehen sich auf die nicht gerundeten Daten des
Statistischen Bundesamtes und die nicht gerundeten Prognosewerte des BAG
2) Einschl. Durchgangsverkehr

Quellen: Statistisches Bundesamt, Fiplan, BAG-Prognosen
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4

4.1

Personenverkehr

Uberblick

Aktualisierte Analyse der Entwicklung in den Jahren 2020 bis 2022

Die aktuelle Entwicklung des Personenverkehrs steht immer noch im Zeichen der auf3ergewdhn-
lichen Verlaufe in den Jahren von 2020 bis 2022, die aufgrund der Ma3Bnahmen zur Eindammung
der Corona-Pandemie entstanden und deshalb zum besseren Verstandnis hier noch einmal zu-
sammengefasst dargestellt werden. Im Jahr 2020 ging der Personenverkehr nach dem jetzt end-
glltigen Datenstand gesamtmodal um 18 % (Aufkommen) bzw. 21 % (Leistung) zuriick. Dabei
sind alle Verkehrsarten zweistellig gesunken. Das geringste Minus war beim Individualverkehr
zu beobachten (-13 %, Leistung), bei dem die Effekte der Einddmmungsmaflnahmen vor allem
durch Verlagerungen von den offentlichen Verkehrsmitteln gedampft wurden. Wegen dieser Ver-
lagerungen ist im 6ffentlichen StraRenpersonenverkehr der Nahverkehr um 29 % geschrumpft. Im
Fernverkehr mit Bussen waren nochmals weit héhere Einbuf3en hinzunehmen. Im Eisenbahnver-
kehr fiel die Abnahme im Nahverkehr (-37 %) noch etwas gréRer aus als im OSPNV. Dazu durfte
die hohere Affinitat zu Homeoffice aufgrund der langeren Entfernungen im Berufsverkehr auf der
Schiene beigetragen haben. Im Fernverkehr lag die Nachfrage im Méarz und April bei nur noch 10
bis 15 % und im gesamten Jahr-bei 55 % des Vorkrisenniveaus. Der Luftverkehr ist nach Jahren
des Wachstums im Jahr 2020 in einem noch nie da gewesenen Mal3e (-74 %) geschrumpft. Be-
dingt durch die weltweiten Reiseeinschrankungen und Einreiseverbote ist er ab dem Frihjahr im-
mer weiter zum Erliegen gekommen.

Auch im Jahr 2021 standen sowohl der gesamtmodale Personenverkehr als auch alle Verkehrs-
arten im Zeichen der Pandemie und der anhaltenden Einddmmungsmafnahmen, die eine spur-
bare Erholung verhindert haben. In allen Verkehrsarten lag die Nachfrage in den beiden Monaten
Januar und Februar, als die Malinahmen noch zum Tragen kamen, massiv, namlich um rund ein
Drittel, unter dem, noch pandemiefreien, Vorjahresstand. Anschliefend hat sie sich zwar dem
Vorkrisenniveau immer mehr angenéahert und das‘gedriickte Vorjahresniveau erheblich tbertrof-
fen. Wegen der (hohen) Rickgange am Jahresanfang nahm der gesamtmodale Personenverkehr
im Jahr 2021 gegenuber dem — stark gedriickten — Vorjahresstand um lediglich 4 % zu und glich
damit nur geringe Teile des vorangegangenen Einbruchs aus. Anders betrachtet hat sich der Ab-
stand zum Jahr 2019 mit 16 % (Aufkommen) bzw. 18 % (Leistung) nicht wesentlich verringert. Der
Sachverhalt, dass im Jahr 2021 keine oder nur geringe Teile des Vorjahresrickgangs aufgeholt
wurden, gilt in der Grundtendenz fur alle Verkehrsarten. Wie im Jahr 2020 war also der Abstand
zum Vorkrisenniveau (des Jahres 2019) im Individualverkehr am geringsten (-11 %) und im Luft-
verkehr am hochsten (-67 %). Der OSPV (-31 %) und der Eisenbahnverkehr (-41 %, jeweils Fahr-
tenzahl) liegen zwischen diesen beiden Extremen.

Im Jahr 2022 wurde der Personenverkehr grundsatzlich sowohl gesamtmodal als auch in allen
Verkehrsarten mehr oder minder von dem Aufholprozess auf den pandemiebedingten Einbruch
dominiert, der im Jahr 2021 weitgehend ausgeblieben ist. Gebremst wurde er von der Eintribung
der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung und dem kraftigen Anstieg der Kraftstoffpreise, der nicht
nur den Individual-, sondern auch den gesamtmodalen Verkehr dampfte, weil zahlreiche Fahrten
nicht verlagert, sondern ganzlich unterlassen wurden. Im Verlauf des Jahres hat sich der gesamt-
modale Personenverkehr dem Vorkrisenstand zwar spirbar angenéhert, ihn aber andererseits
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auch am Jahresende noch klar verfehlt. Im gesamten Jahr ist er nach dem derzeitigen Daten- und
Erkenntnisstand gegenliber 2021 um gut 7 % (Fahrtenzahl) bzw. knapp 11 % (Leistung) gestie-
gen. Der Abstand zum Vorkrisenstand hat sich damit mit rund 10 % bzw. 9 % ann&hernd halbiert.
Diese mehr oder minder starke Annaherung an das Vorkrisenniveau im Verlauf des Jahres hat in
der Grundtendenz erneut bei allen Verkehrsarten stattgefunden. Dabei sind diese Wachstums-
raten gegenuber 2021 nach wie vor immer vor dem Hintergrund des Rickgangs im Jahr 2020 zu
betrachten. Deshalb ist die Aussage, dass der Luftverkehr im Jahr 2022 mit Abstand am starksten
und der Individualverkehr am geringsten gestiegen ist, au3erst irrefiihrend. Aussagefahiger ist der
Vergleich von 2022 mit 2019. Hier belduft sich der Abstand im Luftverkehr immer noch auf 31 %,
im Eisenbahnverkehr und im OSPV auf 15 % und im Individualverkehr auf 8 % (jeweils Flug- bzw.
Fahrgastzahl).

Schéatzung und Analyse der Entwicklung im Jahr 2023

Im Jahr 2023 hat sich der im Vorjahr begonnene Aufholprozess grundsatzlich fortgesetzt. Aller-
dings wurde er, ahnlich wie im Vorjahr, von den fundamentalen Einflussfaktoren gebremst. Inner-
halb der gesamtwirtschaftlichen Leitdaten wurden die privaten Konsumausgaben durch die in-
flationsbedingten Kaufkraftverluste sowie das nach wie vor historisch niedrige Konsumklima er-
heblich gebremst und sind deshalb'—trotz des immer noch nicht vollstandig aufgeholten Einbruchs
aus dem Jahr 2020 — nicht nur nicht gestiegen, sondern sogar um 0,7 % gesunken. Die Erwerbs-
tatigenzahl hat dagegen nochmals merklich zugenommen.

Eine Ausweitung des Pkw-Bestands erhoht nicht nur den Individualverkehr, sondern auch den
gesamtmodalen Personenverkehr, weil die Fahrten, die mit den zusétzlichen Fahrzeugen durch-
gefuhrt werden, zum gréReren Teil nicht von-anderen Verkehrsmitteln verlagert werden, was in
der gesamtmodalen Zahl nicht sichtbar ist, sondern induzierte (Neu-)Verkehre sind. Die
Bestandserweiterung hat sich im Jahr 2023 (0,7 %) im Vergleich zu dem sehr geringen Plus im
Jahr 2022 (0,3 %) zwar beschleunigt, ist im langjahrigen Vergleich aber immer noch niedrig. Das
durfte maf3geblich auf das verschlechterte Konsumklima zurtickzufihren sein. Die Kraftstoff-
preise sind im Jahr 2023 — nach zwei Jahren mit einer kraftigen Erh6hung um zusammen 54 % —
etwas gesunken, liegen damit aber immer noch auf einem sehr hohen Niveau.

Zu diesen, insgesamt leicht expansiv wirkenden, Fundamentalfaktoren kam der weitere Aufholp-
rozess auf den pandemiebedingten Einbruch der Verkehrsnachfrage hinzu, der im Jahr 2022 erst
rund zur Halfte wettgemacht wurde und deshalb einen erheblichen Effekt auf die Entwicklung des
Personenverkehrs im Jahr 2023 hatte. Das Deutschlandticket hat fiir den OPNV eine erhebliche
Bedeutung, die aber gesamtmodal nur geringfiigig ins Gewicht fallt. Nach dem derzeitigen Daten-
und Erkenntnisstand ist fir das gesamte Jahr gesamtmodal ein Plus gegeniiber 2022 um 3,1 %
(Aufkommen) bzw. 3,4 % (Leistung) zu schéatzen. Der Abstand zum Vorkrisenstand reduziert sich
damit auf knapp 7 % bzw. knapp 6 %.

Fur den Individualverkehr ist vor allem bei der Leistung mit einem etwas schwécheren Wachstum
gegenuber 2022 (1,4 %) als im gesamtmodalen Verkehr zu rechnen, weil hier der Aufholprozess
schon weiter fortgeschritten war als bei den anderen Verkehrsarten. Dies ist ungewdhnlich, weil
die Veranderungsraten im Allgemeinen aufgrund der Dominanz des Individualverkehrs sehr nahe
beieinander liegen. Der Abstand zu 2019 liegt dagegen sowohl bei dieser Grol3e (4,7 %) wie auch
bei der Fahrtenzahl (6,6 %) naher an den gesamtmodalen Werten.
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Im offentlichen StraBenpersonenverkehr entstand im Liniennahverkehr eine spirbare Wir-
kung aus dem Deutschlandticket. Die bisher vorliegenden empirischen Ergebnisse deuten darauf
hin, dass der Effekt &hnlich hoch ausfallen kénnte, wie wir es in der Winterprognose erwartet
haben (5 %, Aufkommen und Leistung). Davon unabhéngig sind die Effekte fiir das gesamte Jahr
aufgrund der Einflhrung im Mai (prozentual) schwécher als allein im Gultigkeitszeitraum. Hinzu
kommen auch hier die weiteren Aufholeffekte auf die schweren Verluste von 2020 und 2021, die
im OSPV immer noch spiirbar sind. Aus diesen Griinden ist der Nahverkehr gegentiber 2022 um
6,5 % (Fahrgastzahl) bzw. 5,7 % (Leistung) gestiegen. Der Abstand zum Vorkrisenstand redu-
zierte sich damit auf 8,5 % bzw. 4,1 %. Sowohl im Linienfernverkehr als auch im Gelegenheits-
verkehr hat sich die Nachfrage gegeniiber dem Vorjahr zwar kraftig erhdht, was aber nach wie
vor wenig aussagefahig ist. Gegeniiber 2019 bedeutet das immer noch ein Minus um rund die
Halfte. Hier resultierten aus dem Deutschlandticket spirbare Verlagerungen zum SPNV. Im ge-
samten OSPV veranderte sich das Aufkommen wie immer im AusmaR des Nahverkehrs (ggu.
2019: -8,9 %, ggi. 2022: +6,6%). Wie im Vorjahr ist wegen des hoheren Gewichts des Fernver-
kehrs bei der Leistung sowohl der Riickgang gegeniiber dem Vorkrisenniveau (-16 %) als auch
der Anstieg gegentiber 2022 (8,7 %) groler.

Beim Eisenbahnverkehr wurde die Entwicklung des Nahverkehrs im Jahr 2023 vor allem vom
Deutschlandticket dominiert. Dessen Effekte treten vor allem im Berufsverkehr tber gré3ere Ent-
fernungen, die am meisten von der Rabattierung profitieren, sowie — wie 2022 wahrend des 9-
Euro-Tickets — bei den Freizeitfahrten am Wochenende auf. Beides tangiert den SPNV in einem
wesentlich héheren AusmaR als den tiberwiegend innerstadtischen OSPNV. Somit fallt auch der
aus dem Deutschlandticket entstehende Mehrverkehr im SPNV erheblich héher aus. In der Win-
terprognose haben wir ihn bei der Fahrgastzahl (eines gesamten Jahres) auf 10 % und bei der
Verkehrsleistung, aufgrund der weit uberdurchschnittlich langen Entfernungen der zusétzlichen
Fahrten, auf 20 % quantifiziert. Hier deuten die bisher vorliegenden empirischen Ergebnisse da-
rauf hin, dass der Effekt tatsachlich noch starker ausfallen konnte. Allerdings wird in diesen Ist-
Werten auch die weitere Aufholbewegung der pandemiebedingten Verluste sichtbar. Im gesamten
Jahr liegt die Fahrgastzahl voraussichtlich um 5,5 % und-die Leistung um 0,5 % unter dem Stand
von 2019. Gegenulber 2022 bedeutet das einen Anstieg um 12 % (beide GroRRen).

Auch im Fernverkehr lagen im Jahr 2023 noch spirbare Aufholpotenziale vor, vor allem im ersten
Quartal, in dem die Nachfrage im Jahr 2022 malRnahmenbedingt noch splrbar gedriickt war. Dem
entgegen standen die nochmals verschlechterte Zuverlassigkeit des Betriebsablaufs und die Ver-
lagerungen zum SPNV im Gefolge des Deutschlandtickets. Im gesamten Jahr lag die Fahrgast-
zahl nur noch um 1 % unter dem Vorkrisenstand, die Leistung sogar/um 6,5 % daruber. Der An-
stieg der mittleren Reiseweite um 7,5 %, der hierin zum Ausdruck kommt, entstand zum gréf3eren
Teil schon im Jahr 2022, setzte sich aber im Jahr 2023 mit einer Zunahme um 1,5 % zumindest
tendenziell fort. Gegentuiber 2022 wéachst der Fernverkehr um 8 % (Fahrgastzahl) bzw. 10 % (Leis-
tung). Im gesamten Eisenbahnverkehr lag das vom Nahverkehr gepragte Aufkommen im Jahr
2023 noch um gut 5 % unter, die Leistung dagegen um 2,5 % Uber dem Vorkrisenniveau. Gegen-
Uber 2022 ergeben sich Zuwachsraten von 12 % bzw. 11 %, die aber auch hier nur begrenzt aus-
sageféahig sind.

Der Luftverkehr profitierte auch im Jahr 2023 noch von Aufholeffekten der Corona-Pandemie.
Nach einer deutlichen Steigerung der Passagierzahlen im Jahr 2022 fallt das Wachstum im Jahr
2023 erwartungsgemal etwas schwéacher aus. Fur das Jahr 2023 konnten 185.206.996 Passa-
giere gezahlt werden. Damit liegt der Personenluftverkehr in etwa auf dem Niveau des Jahres
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2014, als 186.688.979 Passagiere gezahlt wurden. Jedoch hat sich die Aufteilung der Passagiere
mehr in Richtung des grenziiberschreitenden Verkehrs verschoben. In diesem Bereich konnten
fur das Jahr 2023 etwa 173,7 Millionen Passagiere gezahlt werden. Die Entwicklung im innerdeut-
schen Verkehr liegt hier noch deutlich dahinter. Mit rund 11,5 Millionen Passagieren liegt der in-
nerdeutsche Verkehr beinahe bei 50 % unter dem des Vorkrisenniveaus in 2019. Hierzu gibt es
unterschiedliche Grinde. So liegt das Angebot der Fluggesellschaften noch deutlich unter dem
des Vorkrisenniveaus. Das betrifft sowohl die Anzahl der angebotenen Sitzplatze als auch das
Angebot der Strecken die bedient werden. Auch das stark ausgediinnte Angebot der Low-Cost-
Carrier im Punkt-zu-Punkt Verkehr auf dem deutschen Markt sorgt dafir, dass die Erholung des
Marktes in dem Bereich nicht so schnell voranschreiten kann.

Tabelle P - 1: Personenverkehrsaufkommen und -leistung nach Verkehrsarten

Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm Veréanderung in %p.a.

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2027|22/21 23/22 24/23 27/24

Aufkommen
Individualverkehr® | 52350 44609 46456 47948 48917 50132 52792| 3,2 2,0 25 1,7
Offentl. StraRenv.? 9735 6864 6682 8321 8869 9208 10022 245 66 38 29
Eisenbahnverkehr 2971 1850 1739 2510 2816 2972 3208| 443 122 55 2,6

Luftverkehr? 227 58 74 156 185 198 217(110,7 19,0 6,7 3,2
Insgesamt 65283 53382 54952 58934 60786 62510 66238 7,2 3,1 2,8 2,0
Leistung®

Individualverkehr® | 9174 798,7 8359 8626 874,6 8898 9229| 32 14 17 1,2
Offentl. Straenv.? 78,9 45,7 454 61,0 66,4 69,8 759| 344 87 52 28
Eisenbahnverkehr | 102,0 58,8 57,6 94,3 1046 112,3 118,9| 638 110 73 1,9

Luftverkehr 71,8 18,7 234 483 573 61,1 67,2(1066 186 6,6 3,2
Insgesamt 1170,1 921,9 962,3.1066,2 1102,9 1133,0 1184,9| 108 34 2,7 15
Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm Veréand. in %insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2027|22/19 23/19 24/19 27/19

Aufkommen
Individualverkehr® | 52350 44609 46456 47948 48917 50132 52792| -84 -6,6 -4,2 0,8
Offentl. StraRenv.? 9735 6864 6682 8321 8869 9208 10022|-145 -89 -54 29
Eisenbahnverkehr 2971 1850 1739 2510 2816 2972 3208|-155 -52 0,0 8,0

Luftverkehr? 227 58 74 156 185 198 217(-31,4 -18,3 -129 -4,1
Insgesamt 65283 53382 54952 58934 60786 62510 66238 -9,7 -6,9 -4.2 1,5
Leistung®

Individualverkehr® | 9174 798,7 8359 8626 874,66 8898 9229| -60 -47 -30 0,6
Offentl. Straenv.? 78,9 45,7 45,4 61,0 66,4 69,8 759]|-226 -158 -11.4 -3,8
Eisenbahnverkehr | 102,0 58,8 57,6 94,3 1046 112,3 118,9| -76 2,5 10,0 16,6
Luftverkehr 71,8 18,7 23,4 48,3 57,3 61,1 67,2|-32,8 -20,3 -150 -6,5
Insgesamt 1170,1 921,9 962,3 1066,2 1102,9 1133,0 1184,9| -89 -57 -3,2 1,3

1) Innerhalb Deutschlands

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

3) StralRenbahnen, Kraftomnibusse, U-Bahnen, ohne den Verkehr der auslandischen Unternehmen
4) Einschl. Doppelz&hlungen der Umsteiger

Quellen: Statistisches Bundesamt, DLR, eigene Prognosen
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Prognose der Entwicklung im Jahr 2024

Allmahlich kommen in der Entwicklung des Personenverkehrs wieder die Uiblichen Haupteinfluss-
faktoren zum Tragen, die in den Jahren 2020 und 2021 keine und in den beiden Folgejahren eine
geringere Rolle spielten als Ublich. Innerhalb der gesamtwirtschaftlichen Leitdaten wird fiir die
privaten Konsumausgaben vom BMWK ein Anstieg um 1,1 % erwartet. Dies ist wieder deutlich
naher an dem friheren langjahrigen Durchschnitt (1,5 % p.a., 2011-19). Bei der Erwerbstatigen-
zahl kommt der seit 2006 zu beobachtende kontinuierliche Aufschwung im Jahr 2024 nahezu zum
Stillstand (0,2 %).

Der Pkw-Bestand wird vor allem von der Belebung der privaten Konsumausgaben angeregt. Fer-
ner wurde die Lieferfahigkeit der deutschen Automobilindustrie weitgehend wiederhergestellt. Zu-
dem sollte sich die Akzeptanz der Elektro-Pkw weiterhin erhéhen. Auch aus dem Flichtlingszu-
strom.des Jahres 2022 entstehen gewisse expansive Effekte. Aus diesen Griinden erwarten wir
fur 2024 ein.deutlich héheres Plus als in den Jahren 2022 und 2023, namlich um 1 %. Die Kraft-
stoffpreise durften im Jahr 2024 wegen der Anhebung des CO2-Preises um gut 2 % steigen,
liegen damit-aber nach wie vor auf einem sehr hohen Niveau. Hinzu kommt das weitere Aufhol-
potenzial auf den pandemiebedingten Einbruch im Jahr 2020, von dem bis zum Jahr 2023 ge-
samtmodal erst rund zwei Drittel wettgemacht wurden, so dass die Verkehrsleistung in diesem
Jahr immer noch um rund 6 % vom Vorkrisenstand entfernt war.

Saldiert wird der gesamtmodale Personenverkehr im Jahr 2024 den Abstand zum Vorkrisen-
stand weiter verkirzen, und zwar auf gut 4 % (Fahrtenzahl) bzw. gut 3 % (Leistung). Gegenuber
2023 bedeutet das einen Anstieg um jeweils knapp 3 %. Dieses Plus ist nur etwas niedriger als
im Jahr 2023. Das sinkende Aufholpotenzial wird zum Teil durch etwas expansivere Fundamen-
talfaktoren ausgeglichen.

Fur den Individualverkehr ist ein &hnlicher Anstieg gegeniiber dem Vorjahr wie im Jahr 2023 zu
erwarten. Da hier der Aufholprozess schon weiter fortgeschritten ist als bei den anderen Verkehrs-
arten, fallen die Aufholeffekte und damit die Wachstumsraten kleiner aus. Der Abstand zu 2019
ist dagegen mit gut 4 % (Fahrtenzahl) bzw. 3 % (Leistung) fast exakt identisch mit dem gesamt-
modalen Wert.

Im 6ffentlichen StralRenpersonenverkehr entsteht im Liniennahverkehr der starkste Effekt aus
dem Deutschlandticket, der ab dem Jahr 2024 im gesamten Jahr-wirksam sein und gegeniber
2019 einen kraftigen Anstieg erzeugen wird. Hinzu kommen auch hier die weiteren Aufholeffekte
auf die Verluste von 2020 und 2021, die im OSPNV héher waren als im Individualverkehr. Zusam-
mengefasst prognostizieren wir ein Plus der Fahrgastzahl gegentber 2023 um knapp 4 %. Der
Abstand zum Vorkrisenstand reduziert sich damit auf 5 %. Fur die Verkehrsleistung erwarten wir
eine geringere Zunahme gegeniiber dem Vorjahr (2,7 %), so dass die Differenz gegentber 2019
bei dieser Grof3e nur mehr 1,5 % betragt. Im Linienfernverkehr besteht noch ein grofRes (weite-
res) Aufholpotenzial. Allerdings wird das Deutschlandticket hier etwas dampfen. Dennoch sollte
der Aufholeffekt bei Weitem Uberwiegen. Der Abstand zu 2019 dirfte sich im Jahr 2024 auf rund
ein Drittel vermindern (Aufkommen und Leistung). Gegentber dem Vorjahr errechnen sich noch-
mals zweistellige Zunahmen, die aber erneut wenig aussagefahig sind. Fiur den Gelegenheits-
verkehr ist grundsatzlich ein sehr &hnlicher Anndherungsprozess wie im Linienfernverkehr zu er-
warten. Das Minus gegenliber 2019 dirfte sich von (geschatzten) rund 45 % im Jahr 2023 auf
nunmehr gut 30 % zuriickbilden. Im gesamten OSPV liegt das Aufkommen wie im Nahverkehr



Gleitende Mittelfristprognose fir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Winter 2023/24 Intraplan Consult GmbH / BALM — Seite 84

um gut 5 % unter dem Niveau von 2019 und nimmt gegentiber 2023 um knapp 4 % zu. Bei der
Leistung schlagt der in beiden Segmenten stark riicklaufige Fernverkehr durch, so dass sie noch
um gut 11 % unter dem Vorkrisenstand, aber um gut 5 % tber dem Vorjahr liegt.

Beim Eisenbahnverkehr wird im Nahverkehr ebenfalls ein starker Effekt aus dem Deutschland-
ticket entstehen, das nunmehr im gesamten Jahr giltig ist. Unter Berlicksichtigung der Anlaufef-
fekte wird mehr als ein Drittel des Gesamteffekts erst im Jahr 2024 wirksam. Dies hebt die SPNV-
Nachfrage kraftig an. Dagegen sind von dem Aufholprozess geringere Effekte als im Vorjahr zu
erwarten. Zusammengefasst sollte die Fahrgastzahl im Jahr 2024 das Vorkrisenniveau erstmals
erreichen. Bei der Leistung, bei der das nach aller Voraussicht bereits im Vorjahr der Fall war,
sind die Wirkungen des Deutschlandtickets wesentlich groRer als beim Aufkommen, so dass sie
um knapp 8 % uber dem Stand von 2019 liegen wird. Gegenilber 2023 bedeutet das Zunahmen
um knapp 6 % bzw. gut 8 %.

Der Fernverkehr hat mit dem kraftigen Anstieg des Vorjahres das Vorkrisenniveau bereits fast
erreicht (Aufkommen) bzw. spirbar Ubertroffen (Leistung). Der Wiederannaherungsprozess dirfte
hier somit.weitgehend abgeschlossen sein. Die gesamtwirtschaftlichen Einflussfaktoren werden
im Jahr 2024 etwas gunstiger ausfallen als im abgelaufenen Jahr. Das Angebot wird tendenziell
weiterhin verbessert und ausgeweitet. Jedoch werden die massiv verschlechterte Zuverlassigkeit
des Betriebsablaufs und die Sperrung der hochbelasteten Strecke zwischen Frankfurt und Mann-
heim Gber flinf Monate des Jahres 2024 die Nachfrage leicht dampfen. Eine weitere Bremswirkung
entsteht aus dem Deutschlandticket. Insgesamt quantifizieren wir das resultierende Wachstum
gegeniber 2023 bei der Fahrgastzahl auf rund 5 % und bei der Leistung auf gut 6 %. Die Vermin-
derung der jahrlichen Wachstumsrate gegeniber 2023/22 (8 % bzw. 10 %) ist vor allem auf die
klare Abschwéachung des Aufholprozesses zurlickzufiihren. Im gesamten Eisenbahnverkehr er-
rechnet sich fur die Fahrgastzahl eine vom Nahverkehr gepréagte Zunahme gegeniiber 2023 um
5,5 % und fur die Leistung ein Plus um gut 7 %. Damit wird das Vorkrisenniveau der letztgenann-
ten Grof3e im Jahr 2024 bereits um 10 % Ubertroffen. Damit ist der Eisenbahnverkehr die einzige
Verkehrsart mit einem Plus gegeniiber 2019.

Im Luftverkehr wird flir das Jahr 2024 mit einer Steigerung der Passagierzahl auf rd. 197,7 Milli-
onen Passagiere gerechnet, was einer prozentualen Steigerung von 6,7 % im Vergleich zum Vor-
jahr entspricht. Die grof3ere Steigerung ist im grenziberschreitenden Verkehr zu erwarten. Fur
den innerdeutschen Verkehr wird mit einer nur geringen Steigerung von 2,5 % gerechnet. Die
Grunde hierfur sind vielfaltig. So liegt beispielsweise das Sitzplatzangebot weiterhin unter dem
des Vorkrisenniveaus und auch das Angebot an Destinationen hat sich reduziert. Ein Ausbau der
Kapazitaten im Bereich der Low-Cost-Carrier wird durch hohe Standortkosten, insbesondere im
Bereich von Steuern und Gebihren, gebremst.

Prognose der Entwicklung bis zum Jahr 2027

Die Prognose bis zum Jahr 2027 haben wir bei allen Personenverkehrsarten mit Ausnahme des
Luftverkehrs nochmals zunéchst in einem ,,Ohne-Corona-Szenario*, d.h. ohne jeden Effekt der
Pandemie, vorausgeschatzt, und zwar gegeniiber dem Vorkrisenjahr 2019. Damit werden die pan-
demiebedingten Effekte, d.h. sowohl der Einbruch im Jahr 2020 als auch die anschlielenden Auf-
holbewegungen, die lange Zeit sehr unsicher waren, zunachst ausgeblendet. Anschlielend haben
wir dann bestimmt, in welchem Ausmaf3 bestimmte Segmente der Verkehrsnachfrage auf Grund
der (langfristigen) Folgen der Pandemie dauerhaft entfallen und diese Effekte von den
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urspringlichen Prognosewerten fiir 2027 subtrahiert. AbschlieBend wurde geprift, ob das Aus-
malf des sich daraus gegentiber 2024 errechnenden Anstiegs vor dem Hintergrund des bisherigen
Aufholprozesses und auch der Entwicklung der Haupteinflussfaktoren plausibel ist.

Im ersten Schritt dieser Prognose kommen erneut die tblichen Haupteinflussfaktoren zum Tra-
gen. Innerhalb der gesamtwirtschaftlichen Leitdaten wird fir die privaten Konsumausgaben fir
die nachsten drei Jahre ein Plus um 0,8 % erwartet. Wegen des kraftigen Rickgangs im Jahr
2020 und der insgesamt schwachen Aufholbewegung bedeutet das fiir den Zeitraum von 2019
bis 2027 einen Anstieg um lediglich 0,3 % p.a. Dies liegt drastisch unter den Erwartungen friiherer,
vor dem Energiepreisschub erstellter, Projektionen und zeigt die Folgen der gegenwartigen Kri-
sensituation. Die Erwerbstatigenzahl wird sich im mittelfristigen Zeitraum kaum verandern, so dass
der Vorkrisenstand im Jahr 2027 etwas Ubertroffen wird (0,2 % p.a.). Der Pkw-Bestand wird sich
in den kommenden drei Jahren um 0,7 % p.a. ausweiten. Bezogen auf 2019 bedeutet das ein Plus
um insgesamt 6 % oder 0,8 % p.a. Etwa zum Jahreswechsel 2025/26 wird die Marke von 50 Mio.
Uberschritten. Die Kraftstoffpreise werden im Jahr 2025 durch die Anhebung des CO2-Preises
leicht erhoht. Dies gleicht den zu erwartenden Rohdlpreisriickgang annahernd aus, so dass die
Kraftstoffpreise im Jahr 2027 nominal nur leicht Gber dem Niveau des laufenden Jahres, aber um
36% Uber dem Vorkrisenstand liegen. Pro Jahr bedeutet das 3,9 %.

Vor diesem Hintergrund der Leitdatenentwicklung einerseits und der dauerhaften Auswirkungen
der Pandemie, auf die noch eingegangen wird, andererseits wird der gesamtmodale Personen-
verkehr im Jahr 2027 den Vorkrisenstand um rund 1,5 % Ubersteigen (Aufkommen und Leistung).
Gegenuber 2024 bedeutet das einen Anstieg um 2 % bzw. 1,5 % p.a.

Fur den Individualverkehr ware im,Ohne-Corona-Szenario® eine Zunahme der Fahrleistung von
2019 bis 2027 um insgesamt rund 4 % zu erwarten. Der jahresdurchschnittliche Anstieg (0,5 %)
liegt splrbar unter dem langerfristigen Trend vor der Pandemie (2019/08: 1,1 %). Verantwortlich
dafur ist der starkere Kraftstoffpreisanstieg und die Schwéche des privaten Konsums bzw. der real
verfiighbaren Einkommen. Zusétzlich wirkt das verstarkte Arbeiten im Homeoffice auch nach Uber-
windung der Pandemie vermindernd, so dass die Fahrleistung von 2019 bis 2027 nur um 0,7 %
steigt. Gegenluiber dem Jahr 2024 bedeutet das ein Plus um 1,4 % p.a. Bei der Verkehrsleistung
(1,2 %) und dem Aufkommen (1,7 %) wird es ahnlich ausfallen.

Im 6ffentlichen StraRenpersonenverkehr wird der Liniennahverkehr im Zeitraum von 2019 bis
2027 von der Zunahme der Zahl der Auszubildenden nicht unwesentlich und der Erwerbstétigen
etwas angeregt. Durch den Kraftstoffpreisanstieg (der Vorjahre) werden spurbare Substitutionen
ausgeldst. Hinzu kommt der erhebliche Effekt aus dem Deutschlandticket, der ab dem Jahr 2024
im gesamten Jahr wirksam sein und gegeniber 2019 einen kraftigen Anstieg erzeugen wird. Dem
entgegen steht auch hier der Homeoffice-Effekt, der im OSPNV etwas starker ausfallen sollte als
im Individualverkehr. Insgesamt erwarten wir fiir das Jahr 2027 ein Plus gegeniber 2019 in Héhe
von gut 3 % bei der Fahrgastzahl und 5,6 % bei der Verkehrsleistung. Im Vergleich zu dem (immer
noch) gedruckten Niveau des Jahres 2024 ergibt sich bei beiden Grdl3en ein kraftiger Zuwachs
um 2,8 % bzw. 2,4 % p.a.

Im Buslinienfernverkehr hétten schon die deutlichen Preissenkungen im Schienenfernverkehr
aufgrund der Minderung des Mehrwertsteuersatzes im Jahr 2020 deutliche Spuren (mehrere Pro-
zentpunkte) hinterlassen, die dann von dem pandemiebedingten Einbruch tberlagert wurden, jetzt
aber nach deren Uberwindung sichtbar werden. Zudem geht vom Deutschlandticket ein erheblich
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dampfender Effekt aus. Aus diesen Griinden sollte die Fahrgastzahl auch im Jahr 2027 noch um
17 % unter der des Jahres 2019 liegen. Bei der Leistung sollte das Minus etwas geringer ausfallen
(15 %). Fur den Gelegenheitsverkehr nehmen wir an, dass sich der langfristige Abwartstrend im
Prognosezeitraum fortsetzen wird. Dazu tragen sowohl weitere anzunehmende Verlagerungen zu
auslandischen Unternehmen als auch Abnahmen in der Nachfrage nach Ferienzielreisen bei. Hier
schéatzen wir das Minus der Fahrtenzahl zwischen 2019 und 2027 auf insgesamt 18,5 %. Gegen-
Uber 2024 ergeben sich in beiden Segmenten Zunahmen, die aber nach wie vor wenig aussage-
fahig sind. Im gesamten OSPV entwickelt sich das Aufkommen auch im Zeitraum von 2019 bis
2027 nahezu exakt im Ausmal3 des Nahverkehrs (2,9 %). Bei der Leistung schléagt der in beiden
Segmenten ricklaufige Fernverkehr durch, so dass sie weiterhin unter dem Vorkrisenniveau liegt
(-3,8 %). Gegeniber 2024 errechnen sich noch positive Wachstumsraten um jeweils knapp 3 %

p.a.

Beim Eisenbahnverkehr hat im Nahverkehr die zunehmende Auszubildendenzahl generell eine
geringere Bedeutung als fiir den OSPNV. Dagegen wird der Kraftstoffpreisanstieg (der Vorjahre)
zu spurbaren Verlagerungen vom Pkw fihren. Zudem wird der kréaftige Effekt aus dem Deutsch-
landticket im Jahr 2027 .im Vergleich zu 2019 auf dem Niveau von 2024 verbleiben. Der Home-
office-Effekt wird hingegen den SPNV — wegen der hier langeren Entfernungen der Berufsver-
kehrsfahrten und der dadurch entstehenden héheren Affinitat — nach aller Voraussicht wesentlich
starker bremsen als alle anderen Verkehrsarten. Dennoch verbleibt bei der Fahrgastzahl des Jah-
res 2027 vor allem infolge des Deutschlandtickets ein kraftiges Plus um 8 % gegenuber 2019. Bei
der Leistung sind die Effekte des Deutschlandtickets noch weit stérker, so dass sie um 15 % Uber
dem Stand von 2019 liegen sollte. Gegenuiber 2024 bedeutet das Wachstumsraten in Hohe von
2,6 % bzw. 2,3 % p.a.

Im Fernverkehr ist bei der Betrachtung des Zeitraums nach 2019 immer noch die kréftige Preis-
senkung zu berticksichtigen, die durch die Absenkung des Mehrwertsteuersatzes zum Jahresan-
fang 2020 entstand und einen zusatzlichen Effekt von 5 % bei der Leistung ausgeldst hatte. Dies
wird nun also erst nach Uberwindung der Pandemie sichtbar. Zudem wird das Angebot weiterhin
verbessert und ausgeweitet, vor allem durch Stuttgart 21. Dagegen ist die Starke der gesamtwirt-
schaftlichen Einflussfaktoren in den Jahren von 2019 bis 2027 wesentlich schwéacher als in frihe-
ren Zeitraumen. Auch die o.a. Verlagerungen zum SPNV aufgrund des Deutschlandtickets sowie
die bis 2027 anhaltenden Reisezeitverlangerungen durch die geplanten GrofRbaustellen werden
das Nachfragewachstum etwas reduzieren. Eine noch starkere Bremswirkung hat der Ersatz von
Geschéftsreisen durch Videocalls etc. Dennoch erwarten wir fir den Zeitraum von 2019 bis 2027
ein solides Wachstum um (insgesamt) 11 % (Fahrgastzahl) bzw. 18 % (Leistung). Gegenlber
2024 errechnen sich Zunahmen um 2,1 % bzw. 1,5 % p.a. Aus den beiden Teilsegmenten errech-
net sich fir den gesamten Eisenbahnverkehr fir den Zeitraum 2027/19 ein Plus in Héhe von
8 % bzw. 17 %. Gegenluber 2024 belauft es sich pro Jahr auf 2,6 % bzw. 1,9 %.

Wenn sich Im Luftverkehr das Wachstum des Jahres 2024 ((innerdeutsch und grenziberschrei-
tend) in den kommenden Jahren auf dem gleichen/ vergleichbaren Niveau fortsetzt, kann mit einer
vollstandigen Erholung des Marktes im Laufe des Jahres 2028 gerechnet werden.
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Modal Split

Aus den dargestellten Entwicklungsverlaufen ergibt sich im Modal Split des Personenverkehrs
folgendes Bild, das auch hier maf3geblich von der Pandemie gepragt ist: Der Anteil des Individu-
alverkehrs stieg im Jahr 2020 in einem Ausmal3, das seit Jahrzehnten nicht mehr zu beobachten
war, blieb im Jahr 2021 anndhernd auf diesem Niveau, sank dann aber bis 2023 wieder auf na-
hezu exakt den Vorkrisenwert. Im Jahr 2024 wird er ihn voraussichtlich erreichen und auch danach
weiter abnehmen.

Abbildung P - 1: Modal Split des Personenverkehrsaufkommens
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Abbildung P - 2: Modal Split der Personenverkehrsleistung

Anteile (%)

100
58
90 -
80
707 OLuftv.
B0 mE isenbahnv.
50 - oOff. Stralenv.
Bindividualv.
40
10 4
20 -
10 1
0 4

2027

Quellen: Statistisches Bundesamt, DLR, eigene Prognosen



Gleitende Mittelfristprognose fir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Winter 2023/24 Intraplan Consult GmbH / BALM — Seite 88

Die Anteile sowohl des Eisenbahnverkehrs als auch des OSPV entwickeln sich vice versa. Zwi-
schen 2019 und 2021 nahmen sie kréftig ab, in den beiden Folgejahren aber wieder zu. Dieser
Anstieg wird sich im gesamten Prognosezeitraum fortsetzen. Dazu tragen das Deutschlandticket
und die Aufholprozesse bei. Im Eisenbahnverkehr wurde das Vorkrisenniveau bereist im Jahr
2022 erreicht, im OSPV wird es dagegen auch 2027 noch etwas verfehlt (jeweils Leistung).

Fur den Luftverkehr bedeutet die Schrumpfung zwischen 2019 und 2021 um Uber die Hélfte einen
vollstandigen Trendbruch. Zwar waren hier in der langjahrigen Vergangenheit schon mehrfach
Anteilsriickgénge zu beobachten, zuletzt 2001/02 (Dotcom-Rezession, 9/11 und SARS) und 2009
(Weltwirtschaftskrise). Sie waren dann aber in allen Fallen bereits im Folgejahr vollstandig aufge-
halt. Die pandemiebedingten Marktanteilsverluste werden dagegen auch im Jahr 2027 noch nicht
vollstandig ausgeglichen sein. Bei allen Verkehrsarten sind die Veranderungen der Anteile in den
einzelnenJahren bei der Leistung grof3er als beim Aufkommen.
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4.2

62

Motorisierter Individualverkehr

Aktualisierte Analyse der Entwicklung in den Jahren 2020 bis 2022

Auch in dieser Ausgabe der Gleitenden Mittelristprognose soll vor der Analyse der aktuellen Ent-
wicklung des Individualverkehrs zum besseren Versténdnis noch einmal kurz auf den auf3erge-
wohnlichen Verlauf in den Jahren 2020 bis 2022 eingegangen werden, der die Entwicklung in den
Folgejahren nach wie vor pragt. Im Jahr 2020 haben die MalZnahmen zur Einddmmung der Pan-
demie einen Ruckgang der Pkw-Fahrleistung in den Lockdown-Monaten um bis zu 34 % und im
gesamten Jahr um Uber 10 % ausgeldst. Ein Minus in diesem Ausmal ist in der Geschichte der
Bundesrepublik Deutschland ohne Beispiel. Der bisher starkste Riickgang belief sich auf 4 % und
fand im Olpreiskrisenjahr 1981 statt. Die Verkehrsleistung (-13 %) und das Verkehrsaufkom-
men (-15 %) nahmen nach den (aktualisierten) Modellrechnungen des DLR noch starker ab.%?

Im Jahr 2021 haben der Pandemieverlauf bzw. die anhaltenden Einddmmungsmalflinahmen eine
spurbare Erholung des Individualverkehrs, die am Jahresanfang urspringlich zu erwarten war,
verhindert. Hinzu kam der damalige kraftige Kraftstoffpreisanstieg (23 %, nominal). Im Ergebnis
lag die Pkw-Fahrleistung um lediglich knapp 1 % Uber dem stark gedrlickten Vorjahresniveau
bzw. nach wie vor um rund 10 % unter dem Stand von 2019. Vice versa zu 2020 sind die Ver-
kehrsleistung und das Aufkommen nach den Schatzungen des DLR stéarker gestiegen (4,7 % bzw.
4,1 %) als die Fahrleistung.

Vor diesem Hintergrund wurde der Individualverkehr im Jahr 2022 grundsétzlich von dem Aufhol-
prozess auf die vorangegangenen Verluste dominiert. Jedoch haben sich im Verlauf die Perspek-
tiven fir die HaupteinflussgréRen. merklich abgekuhlt. Innerhalb der gesamtwirtschaftlichen
Leitdaten wurden die privaten Konsumausgaben (3,9 %) von der Inflation gebremst und haben
deshalb den Einbruch des Jahres 2020 auch im Jahr 2022 noch nicht vollstandig ausgeglichen.
Die Erwerbstatigenzahl hat den Riickgang im ersten Pandemiejahr zwar wettgemacht (+1,4 %),
was aber infolge des anhaltenden Homeoffice nur begrenzt verkehrswirksam wurde.

Die Ausweitung des Pkw-Bestands, sowohl eine zentrale Kennziffer als auch ein Haupteinfluss-
faktor fUr die Entwicklung des Individualverkehrs, hat sich'im Jahr 2022 gegeniber der schon
geringen Dynamik des Vorjahres nochmals abgeschwécht. Im Allgemeinen kommt der Stand zum
1.7. eines Jahres dem Jahresdurchschnittswert ndher als der Jahresendbestand, weshalb wir in
Tabelle P-2 ersteren ausweisen. Zu diesem Zeitpunkt des Jahres 2022 lag er nur noch um 0,3 %
Uber dem Vorjahresstand. Auch am Jahresende war der Anstieg mit 0,5 % immer noch weit von
der langjahrigen kraftigen Bestandsausweitung in den Jahren von 2009 bis 2019 (1,3 % p.a.) ent-
fernt. Da wegen der Zuwanderungen die Zahl der fahrfahigen Einwohner tber 18 Jahren ver-
gleichsweise kraftig zugenommen hat (0,5 %, Jahresdurchschnitt, vgl. Abschn. 2.2), ist die Pkw-
Dichte im Jahr 2022 (im Vorjahresvergleich) zum ersten Mal in der Geschichte der Bundesrepub-
lik Deutschland gesunken, und zwar mit 0,2 % in einem nicht unwesentlichen AusmaR. Allerdings
ist dies ein eher rechnerischer Befund.

Ein erheblicher dampfender Effekt auf den Pkw-Verkehr entstand im Jahr 2022 bei den Kraft-
stoffpreisen. Hier schlug vor allem die (im Vorjahresvergleich) massive Erhéhung des Rohélprei-
ses durch. Die Anhebung des CO2-Preises hat den Benzinpreis hingegen nur geringfligig erhoht.

BMVI (Hrsg.) / DLR, DIW (Bearb.), Verkehr in Zahlen 2023/24, S. 153, 217 und 219.
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Trotz des sog. , Tankrabatts® in den Monaten von Juni bis August hat sich der gesamte Kraftstoff-
preisindex um 26 % erhoht. Allein dieser Einfluss hat die Pkw-Fahrleistung des Jahres 2022 bei
Ansetzung ihrer langfristigen (Kraftstoff-)Preiselastizitat um 4 % abgesenkt.

Alle diese Faktoren haben den Individualverkehr im Jahr 2022 spirbar gedampft. Im gesamten
Jahr ist die Fahrleistung, deren empirische Absicherung die héchste von allen Kennzahlen des
Individualverkehrs ist, gegeniiber dem Vorjahr um rund 3 % gestiegen, lag damit aber immer noch
um rund 7 % unter dem Stand von 2019. Damit wurde also in den beiden Jahren 2021 und 2022
(zusammen) lediglich ein Drittel des Riickgangs von 2020 ausgeglichen. Fiir die Verkehrsleistung
und die Fahrtenzahl hat das DLR in seinen vorlaufigen Schatzungen fir 2022 nahezu die gleiche
Veranderung gegeniiber 2021 (jeweils gut 3 %) angenommen wie flir die Fahrleistung, was wir fr
die vorliegende Ausgabe der Gleitenden Mittelfristprognose Gibernehmen. Der Abstand zum Vor-
krisenstand reicht somit von 6 % (Verkehrsleistung) bis zu 8,4 % (Aufkommen, vgl. Tab. P-2, un-
terer Block).

Schatzung und Analyse der Entwicklung im Jahr 2023

Vor diesem Hintergrund der Entwicklung in den drei Vorjahren war fur das Jahr 2023 grundsétzlich
eine Fortsetzung des Aufholprozesses zu erwarten. Allerdings wurde er, ahnlich wie im Vorjahr,
von den fundamentalen Einflussfaktoren gebremst. Innerhalb der gesamtwirtschaftlichen Leit-
daten wurden die privaten Konsumausgaben durch die inflationsbedingten Kaufkraftverluste so-
wie das historisch niedrige Konsumklima erheblich gebremst und sind deshalb — trotz des immer
noch nicht vollstéandig aufgeholten Einbruchs im Jahr 2020 — nicht nur nicht gestiegen, sondern
sogar um 0,7 % gesunken (vgl. Abschn. 2.3). Die Erwerbstatigenzahl hat dagegen nochmals
merklich zugenommen (0,7 %).

Beim Pkw-Bestand ist die 0.a. geringe Ausweitung im Jahr 2022 auf mehrere Griinde zurtickzu-
fuhren. Deren erster liegt in der Umbruchsituation in der Antriebstechnologie und den (damals)
hohen Lieferfristen der Industrie. Auch die gesamtwirtschaftliche Abkihlung bzw. die sie auslo-
sende geopolitische Situation durfte sich im Bestandszugang niedergeschlagen haben. So hat
das Konsumklima ab Mai 2022 historisch niedrige Tiefststande erreicht. Deshalb haben wir die
o.a. schwache Entwicklung schon vor einem Jahr an dieser Stelle nicht als Beginn einer klaren
und dauerhaften Abschwachung der Bestandsausweitung bewertet, sondern auf die genannten
Sonderfaktoren zurlickgefuihrt. Die damaligen Erwartungen, dass sich erstens die Lieferfahigkeit
der deutschen Automobilindustrie aufgrund der allmahlichen Behebung der internationalen Liefer-
kettenproblematik durchgreifend verbessert und zweitens sich die Akzeptanz der Elektro-Pkw wei-
terhin stetig erhdhen und — damit zusammenhéangend — auch das Angebot dieser Fahrzeuge wei-
ter splrbar ausgeweitet wird, haben sich zumindest tendenziell als richtig erwiesen. Allerdings
wurde das durch die Reduktion der Forderung ab Jahresbeginn 2023 etwas abgeschwacht.

Zum 1.7.2023 belief sich der Bestandszugang auf 0,7 % gegenliber dem entsprechenden Vorjah-
resstand. Bis zum 1.10. hat sich die Zunahme auf 0,8 % erhéht, was auch fir den Stand zum
Jahresende anzunehmen ist. Dies bedeutet einerseits eine nicht unwesentliche Beschleunigung
im Vergleich zur Ausweitung im Jahr 2022, liegt aber andererseits spirbar unter unserer Winter-
prognose 2022/23 (1,3 %). Dieser, auf den ersten Blick hohe, Wert war zwar auch vor dem ge-
drickten Wert zum Vorjahreszeitpunkt (0,3 %) zu interpretieren. Dennoch liegt die Bestandswei-
tung des Jahrs 2023 unter unseren Erwartungen. Das durfte maRgeblich auf die konjunkturelle
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Abwartsbewegung zuriickzufihren sein. Der Konsumklimaindex der GfK hat sich im ersten Halb-
jahr 2023 zwar erholt, lag aber immer noch auf einem historisch niedrigen Niveau. Da sich die
Einwohnerzahl im Jahr 2023 etwas schwéacher erhoht hat (0,6 %, Uber 18, Jahresdurchschnitt) als
der Bestand, ist die Pkw-Dichte nunmehr wieder gestiegen, wenngleich nur sehr geringfiigig
(0,1 %). Aus der Zuwanderung entstanden im Jahr 2023 noch keine wesentlichen Impulse, weil
die Fluchtlinge aus der Ukraine erst allméhlich einen Pkw erwerben, wenn die 6konomischen und
administrativen (Fiihrerscheinerwerb bzw. Anerkennung der vorhandenen) Voraussetzungen da-
fur geschaffen sind. Die von den Flichtlingen mitgebrachten Pkw waren im deutschen Bestand
zunachst nicht enthalten.

Die Kraftstoffpreise bewegten sich in den ersten sieben Monaten des Jahres 2023 in einer sehr
engen Bandbreite und lagen damit ab Marz spiirbar unter den Werten des Vorjahres, als sie nach
Kriegsausbruch in die Hohe schossen (vgl. Abb. P-3). Im August und im September haben sie
diesen Korridor verlassen und sind gegenuber Juli um immerhin 6 % gestiegen. Anschliel3end
haben sie sich bis zum Jahresende aber wieder auf das Ausgangsniveau zuriickgebildet. Im Jah-
resdurchschnitt lag der gesamte Preisindex um 5,6 % unter dem Vorjahresstand. Das Minus ist
ausschlieRRlich auf den Rohdlpreis zurlickzufiihren, der gegentiber dem hohen Stand des Vorjah-
res um 15 % gesunken ist (deutscher Einfuhrpreis, Jahresdurchschnitt, vgl. Abschn. 2.5). Dadurch
wurde der Kraftstoffpreis rechnerisch um (einschlie3lich anteiliger Mehrwertsteuer) 10 Cent ver-
mindert. Der CO2-Preis wurde nach der geanderten Rechtslage im Jahr 2023 nicht weiter erhéht.

Abbildung P - 3: Entwicklung des nominalen Kraftstoffpreisindex
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Dem entgegen stand jedoch der Basiseffekt aus der vorjahrigen temporaren Senkung des Mine-
raldlsteuersatzes (,Tankrabatt), der sich im Jahresdurchschnittsvergleich 2023/22 auf immerhin
8 Cent pro Liter belauft. Dies glich also den Rohdlpreisrickgang weitgehend aus. Die Preiskom-
ponente ,Sonstige“, die sich im Jahr 2022 drastisch erhéht hat, ist im Jahr 2023 um rund 5 Cent
gesunken. Damit vermindert sich der gesamte Endpreis fiir Superbenzin um 8 Cent bzw. 4 % (vgl.
Abb. P-5). Bei Dieselkraftstoff war die Verbilligung — vice versa zu 2022 — noch wesentlicher gro-
Ber (-11 %), so dass der Kraftstoffpreisindex nominal um 5,6 % und deflationiert mit dem
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Verbraucherpreisindex, der um 5,9 % gestiegen ist (vgl. Abschn. 2.3), um 11 % sank. Allerdings
ist in diesem Zusammenhang nicht die (isolierte) Veranderungsrate des Jahres 2023 zu beachten,
sondern auch der vorherige drastische Preisanstieg der Jahre 2021 und (vor allem) 2022.

Zur moglichst prazisen Abschatzung der Effekte haben wir erneut das, im Jahr 2020 im Rahmen
unseres ,,Corona-Monitoring” entwickelte, Indikatorensystem genutzt. Es umfasst®3

e das ,Verkehrsbarometer der BASt, das rund 1700 Dauerzahlistellen auf Bundesautobahnen
und Bundesstralen umfasst® (Zeitverzégerung knapp zwei Monate) und in der Regel das
erste belastbare Datum zur kurzfristigen Entwicklung des Kfz-Verkehrs liefert,

o _den Absatz von Ottokraftstoff aus den ,Amtlichen Mineraldldaten” des BAFA (Zeitverzégerung
rund zwei Monate)

e _ sowie die StralRenverkehrsunfallstatistik, die insbesondere zur Kalibrierung der nur fur Fern-
stral3en verfigbaren BASt-Daten an das gesamte Stral3ennetz dient (Zeitverzdégerung der de-
taillierten Daten knapp drei Monate).

Damit kann die tatséachliche Entwicklung im Verlauf des Jahres 2023 abgeschéatzt werden (vgl.
Abb. P-4). Im Unterschied zu den beiden Vorjahren zeigt sie keine klare Tendenz und auch keine
deutliche Wiederanndherung an das Vorkrisenniveau mehr. Der Abstand zu 2019 schwankt im
Verlauf zwischen 3 % (Mai) und 7,5 % (August). Die Zunahmen gegeniiber 2022 liegen zwischen
+6 % im Januar, als das Vorjahresergebnis noch vom zweiten Corona-Winter gedrickt wurde, und
-1 % im Juli und im August, als es erstens durch den Tankrabatt und zweitens durch die Urlaubs-
fahrten mit dem Pkw in die deutschen Urlaubsgebiete angehoben wurde. Letztere waren in den
Jahren 2020 und 2021 noch weit hoher, sodass der Abstand zwischen 2023 und 2020/21 in diesen
beiden Monaten und auch im September héher ist als der zu 2022.

Fur das gesamte Jahr errechnet sich.gegeniber 2019 ein Minus um 5,4 %, was im Vergleich
zum Vorjahr ein Plus um lediglich 1,6 % bedeutet. Diese Werte beziehen sich wie immer auf die
Pkw-Fahrleistung. Im Allgemeinen setzen wir sowohl bei der Schatzung der Vorjahresentwick-
lung als auch bei der kurz- und mittelfristigen Prognose deren Veranderungsraten mit denjenigen
der Verkehrsleistung und des Verkehrsaufkommens gleich. Da die Abstande zu 2019 aber
unterschiedlich sind, sind auch die Aufholpotenziale geringer (Leistung) bzw. héher (Aufkommen)
als bei der Fahrleistung, so dass auch unterschiedlich starke Gegenbewegungen zu erwarten
sind. Dies haben wir zum Anlass genommen, den Effekt bereits bei der Schatzung fir 2023 anzu-
setzen. Allerdings ist er mittlerweile geringer als in den beiden Vorjahren. Konkret nehmen wir
eine Zunahme gegentber 2022 um 1,4 % (Leistung) bzw. 2,0 % (Aufkommen) an. Damit veran-
dern sich die Abstdnde zu 2019 jeweils im Ausmald des Abstands des Jahres 2022 (vgl. Tab.
P-2, unterer Block). Bei der Fahrtenzahl kommt hinzu, dass die Bremseffekte sowohl vom Home-
office als auch vom Deutschlandticket berdurchschnittlich lange Fahrten betreffen, so dass die
Minderung etwas geringer ist als diejenige der Verkehrsleistung.

Bis zum Jahr 2022 waren auch die Auswertungen der Mobilfunkdaten seitens des Statistischen Bundesamts, die
zwar nur die gesamte Mobilitéat (aller Verkehrsarten) abbilden, aber aufgrund der Dominanz des Individualverkehrs
auch fur letzteren herangezogen werden kénnen und mit einer Zeitverzdégerung von nur wenigen Tagen vorlagen,
Bestandteil des Indikatorensystems. Vgl. Statistisches Bundesamt, Mobilitatsindikatoren auf Basis von Mobilfunk-
daten, https://www.destatis.de/DE/Service/EXDAT/Datensaetze/mobilitaetsindikatoren-mobilfunkdaten.html , Abb.
3, und die dort hinterlegten Daten. Bedauerlicherweise wurde die Aktualisierung dieser Indikatoren am dem 1.
Januar 2023 eingestellt.

https://www.bast.de/DE/Statistik/Verkehrsdaten/Verkehrsbarometer-2022.pdf
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Abbildung P - 4: Monatliche Entwicklung des Individualverkehrs von 2019 bis 2023
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Die Griinde dafir, dass es tUberhaupt zu einem Plus gegeniiber 2022 gekommen ist, liegen zum
einen in den, wie gezeigt, insgesamt noch expansiven Haupteinflussfaktoren Bestandszugang
und Kraftstoffpreis. Beim letztgenannten wirkt das in den Vorjahren erreichte hohe Preisniveau
zwar einerseits noch dampfend, andererseits fallt der Effekt mit zunehmenden zeitlichen Abstand
geringer aus. Zum anderen ist zumindest tendenziell auch noch der Aufholprozess zum Tragen
gekommen. Die gesamtwirtschaftliche Abkiihlung hat dagegen klar gebremst. Die anhaltende
Homeoffice-Tatigkeit, auf die bei der Prognose fiir 2024 und 2027 noch eingegangen wird, veran-
derte sich im Jahr 2023 nach allen empirischen Befunden nur wenig und hatte damit auch fur die
Entwicklung der Pkw-Fahrleistung eine nur geringe Bedeutung.

Anders betrachtet fuhrt der, weiter unten dargestellte, Prognoseansatz gegentber 2019, wenn
man ihn auf das Jahr 2023 ansetzt, zu einer annahernden Stagnation. Tatsachlich betragt der
Abstand aber noch, wie erwéhnt, Uber 5 %. In diesem Ausmaf3 wirkten also auch im Jahr 2023
noch die Bremseffekte aus den Nachwehen der Pandemie, insbesondere des Homeoffice. Hinzu
kam ein zumindest tendenziell dampfender Effekt, der aus dem Deutschlandticket entstand.
Dessen Auswirkungen auf den OPNV werden in den beiden folgenden Abschnitten eingehend
dargestellt. An dieser Stelle ist lediglich die Hohe der vom MIV weg verlagerten Verkehre ent-
scheidend. Wir gehen davon aus, dass dies fur ein Drittel des Mehrverkehrs im 6ffentlichen Ver-
kehr zutrifft, wobei der Anteil bei SPNV-Fahrten geringer und bei OSPNV-Fahrten hoher ist. Die-
sen Mehrverkehr quantifizierten wir in einem gesamten Jahr auf 14 Mrd. Pkm, woraus sich fir den
MIV eine Minderung um 5 Mrd. Pkm errechnet. Dies entspricht lediglich 0,5 % der gesamten Indi-
vidualverkehrsleistung. Da das Deutschlandticket im Jahr 2023 erst ab Mai eingefuhrt wurde und
zusatzlich Einschwingeffekte eintraten, war der (absolute) Abzugseffekt im abgelaufenen Jahr nur
rund halb so hoch, belief sich also auf 2,5 Mrd. Pkm oder 0,3 %. Das ist im Vergleich sowohl zu
den Wirkungen der Fundamentalfaktoren als auch zu den Aufholpotenzialen gering.

In der Winterprognose 2022/23 haben wir ein héheres Plus gegentber 2022 (4,0 %) prognosti-
ziert, als es jetzt zu erwarten ist (1,6 %, s.0.). Die Abweichung entsteht nicht durch den
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Kraftstoffpreis, der recht genau im damals erwarteten Ausmalf (6 %) sank. Eine hdhere Bedeu-
tung besitzen die spurbar verschlechterten Einkommenserwartungen und das allgemeine Kon-
sumklima, die sich auch auf die Mobilitéat auswirken. In der Sommerprognose 2023 (+3,2 % ggu.
2022, Fahrleistung) lagen wir zwar einerseits naher an dem jetzt geschatzten Plus, andererseits
aber immer noch um rund 1% Prozentpunkte entfernt, was eine ungewdéhnlich hohe Abweichung
darstellt. Die Hauptursache hierfur liegt darin, dass die damals und auch in der Winterprognose
2022/23 erwartete moderate weitere Wiederannaherung an das Niveau von 2019 nahezu voll-
standig ausgeblieben ist.

Prognose der Entwicklung im Jahr 2024

Die Haupteinflussfaktoren spielten fiir die Entwicklung in den Jahren 2020 und 2021 gar keine
und in_den beiden Folgejahren eine geringere Rolle als Ublich. Mit der Verlangsamung der Wie-
derannaherung gewinnen sie nun wieder an Bedeutung. Innerhalb der gesamtwirtschaftlichen
Leitdaten wird fiir.die privaten Konsumausgaben vom BMWK ein Anstieg im Jahr 2024 um 1,1 %
erwartet. Dies ist wieder deutlich ndher an dem friheren langjahrigen Durchschnitt (1,5 % p.a.,
2011-19). Bei der Erwerbstatigenzahl kommt der seit 2006 zu beobachtende kontinuierliche Auf-
schwung (1,0 % p.a. bis 2019, auch bis 2023 noch 0,9 % p.a.) im Jahr 2024 nahezu zum Stillstand
(0,2 %).

Die Ausweitung des Pkw-Bestands hat sich nach der o.a. schwachen Entwicklung in den Jahren
2021 und 2022 bereits im Jahr 2023 spurbar erhoht, auch weil die Lieferfahigkeit der deutschen
Automobilindustrie weitgehend wiederhergestellt wurde. Im Jahr 2024 sollte sich vor allem die
Belebung der privaten Konsumausgaben auswirken. Ferner sollte sich die Akzeptanz der E-Pkw
weiterhin erhéhen und — damit zusammenhangend — auch das Angebot dieser Fahrzeuge weiter
splrbar ausgeweitet werden. Dazu tragt aktuell die, zum Zeitpunkt des Abschlusses dieser Aus-
gabe der Mittelfristprognose sichtbare, Marktoffensive eines auslandisches Herstellers bei. Die
Forderung der E-Pkw wurde zwar zum Jahresende 2023 reduziert, jedoch wird das zumindest
kurzfristig durch Rabattierungen zahlreicher Hersteller ausgeglichen.

Auch aus dem Fluchtlingszustrom des Jahres 2022 entstehen gewisse expansive Effekte. Ob die
nach Deutschland geflohenen Ukrainer die administrativen und 6konomischen Voraussetzungen
zum Kauf eines Pkw erwerben bzw. besitzen, hangt auch von der Dauerhaftigkeit der Zuwande-
rung ab (vgl. Abschn. 2.2). Die aus der Ukraine mitgebrachten Fahrzeuge mussten bisher in
Deutschland nicht angemeldet werden und haben somit den statistisch erfassten Bestand noch
nicht erhéht. Diese Sonderregelung lauft nach aktuellem Stand zum 1.4.2024 aus. Die grol3e
Mehrheit der Flichtlinge kam mit Eisenbahnen und Bussen nach Deutschland, so dass die Zahl
der mitgebrachten Pkw hdchstens auf einen niedrigen sechsstelligen, eher auf einen héheren
funfstelligen Wert geschéatzt werden kann. Bei einer vollstandigen Befolgung der Anmeldevor-
schrift erhdht dies den gesamten Pkw-Bestand um hdchstens 0,2 %, eher um 0,1 %.

Unter Abwégung dieser Einflisse erwarten wir fir 2024 ein deutlich héheres Plus der Pkw-Dichte
als in den Jahren 2022 und 2023 und quantifizieren es auf 0,8 % (vgl. Tab. P-2).Die Einwohnerzahl
nimmt erneut zu, wenngleich schwacher als in den Jahren 2022 und 2023, so dass der Pkw-
Bestand um 1,0 % wachst. Dies ist dann nicht mehr sehr weit entfernt von der o.a. hohen Dynamik
des vergangenen Jahrzehnts (1,3 % p.a.). Allerdings wird dieses Ergebnis zum Teil durch die
Zuwanderungen ausgeldst, so dass der Motorisierungsprozess bei der ansassigen Bevélkerung
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schwacher ausfallt als im vergangenen Jahrzehnt. Dennoch wirkt er auf den Individualverkehr in
einem splrbaren Ausmalf3 expansiv.

Hinsichtlich der Kraftstoffpreise haben wir fir den Rohdlpreis im Jahr 2024 eine Konstanz ange-
nommen (vgl. Abschn. 2.5). Der CO2-Preis wurde nach den jingsten Beschlissen zur Haushalts-
konsolidierung ab dem 01.01.2024 um 15 auf 45 Euro/t erhdht. Dies entspricht 4 Cent pro Liter
(einschl. der anteiligen Mehrwertsteuer). Damit steigen die Kraftstoffpreise absolut im gleichen
Ausmal (vgl. Abb. P-5). Dies entspricht einer Verteuerung um 2,3 %. Real, d.h. deflationiert mit
dem Verbraucherpreis, fur den ein Anstieg um 2,8 % erwartet wird (vgl. Abschn. 2.3), errechnet
sich dagegen eine leichte Verbilligung. Bei der Preiskomponente ,Sonstige®, die die Kosten fir
Verarbeitung, Transport, Vertrieb etc. umfasst, wurde im Jahr 2023 nur ein geringer Teil der dras-
tischen Erh6hung im Jahr 2022 ausgeglichen. Es ware denkbar gewesen, sie weiter abzusenken,
was einen starkeren Rickgang des Endpreises bedeutet héatte. Jedoch erschien uns das als zu
spekulativ.

Abbildung P -5: Langfristige Entwicklung des Preises fir Superbenzin

Euro je Liter
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Quellen: en2x (vormals: Mineraldlwirtschaftsverband), BAFA, eigene Prognosen

Allein vor diesem Hintergrund der Fundamentalfaktoren wére fur die Pkw-Fahrleistung des Jah-
res 2024 ein Anstieg gegeniber dem Vorjahr um rund 1 % zu prognostizieren. Die Grinde liegen
in der Bestandsausweitung und den gesamtwirtschaftlichen Einflussfaktoren. Hinzu kommt das
weitere Aufholpotenzial auf den pandemiebedingten Einbruch im Jahr 2020, der, wie beschrie-
ben, bis zum Jahr 2023 erst rund zur Halfte wettgemacht wurde, so dass der Pkw-Verkehr immer
noch um rund 5 % vom Vorkrisenstand entfernt ist. Dieser Abstand ist héher, als er von uns vor
einem Jahr erwartet wurde, was vor allem auf den mehrfach erwahnten Kraftstoffpreisanstieg,
daneben auch auf die gesamtwirtschaftliche Abkihlung im Allgemeinen und das ungunstige Kon-
sumklima im Besonderen zuriickgefiihrt werden kann. Andere Griinde wie anhaltende Home-
office-Tatigkeiten, auf die noch eingegangen wird, kénnen einen Abstand in dieser H6he nicht
erklaren, sondern nur einen Teil davon.
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Von diesen Nachwirkungen der Pandemie ist ein Teil dauerhaft, dessen Quantifizierung weiter
unten genauer dargestellt wird. Der verbleibende Teil wird noch aufgeholt, was zum weitaus
gréRten Teil fir das laufende und das kommende Jahr erwartet werden kann. In Anbetracht der
deutlichen Verlangsamung des Prozesses im Jahr 2023 schatzen wir den Effekt fir das Jahr 2024
aufrund 1 %. In diesem Ausmal wird also das o.a. ,Fundamentalwachstum® (ebenfalls rund 1 %)
durch die Aufholeffekte angehoben. Anders als in den Jahren von 2021 bis 2023 Ubertreffen letz-
tere nicht mehr die Effekte der Haupteinflussfaktoren.

Fur die Verkehrsleistung und das Verkehrsaufkommen gelten die Ausfihrungen zur Entwicklung
im Jahr 2023 gleichermafRen fur die Folgejahre. In Anlehnung an den jeweiligen Abstand zum
Vorkrisenniveau erwarten wir fiir die Verkehrsleistung eine Zunahme gegeniber 2023 um 1,7 %
(vgl. Tab. P-2). Bei der Fahrtenzahl kommt hinzu, dass die Bremseffekte sowohl vom Homeoffice
als auch vom Deutschland-Ticket Uberdurchschnittlich lange Fahrten betreffen, so dass die mitt-
lere Fahrtweite (des Individualverkehrs) zurtick geht. Deshalb sollte die Fahrtenzahl im Jahr 2024
(gegeniiber 2023) mit 2,5 % etwas starker zunehmen als die Leistung. Damit wiederum hat sich
der Abstand zum Vorkrisenstand mit 4,2 % demjenigen bei der Verkehrsleistung (3,0 %) weiter
angenéhert.

Prognose der Entwicklung bis zum Jahr 2027

Bei der Prognose fiir die Jahre bis 2027 sind wir bei allen Personenverkehrsarten wie in den letz-
ten Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose vorgegangen:

e Nach wie vor haben wir die Nachfrage zunéchst in einem ,,Ohne-Corona-Szenario“, d.h.
ohne jeden Effekt der Pandemie, vorausgeschatzt, und zwar gegenuber dem Vorkrisenjahr
2019. Damit werden hier die pandemiebedingten Effekte, d.h. sowohl der Einbruch im Jahr
2020 als auch die anschlieRenden Aufholbewegungen, die lange Zeit sehr unsicher waren,
zunéchst ausgeblendet.

o AnschlieRend haben wir dann bestimmt, in welchem Ausmal’ bestimmte Segmente der Ver-
kehrsnachfrage auf Grund der (langfristigen) Folgen der Pandemie dauerhaft entfallen und
diese Effekte von den urspringlichen Prognosewerten fiir 2027 subtrahiert.

o Abschlie3end wird geprift, ob das Ausmal} des sich daraus gegentber 2024 errechnenden
Anstiegs vor dem Hintergrund des bisherigen Aufholprozesses und auch der Entwicklung der
Haupteinflussfaktoren plausibel ist.

Im ersten Schritt dieser Prognose kommen erneut die Ublichen Haupteinflussfaktoren zum Tra-
gen. Innerhalb der gesamtwirtschaftlichen Leitdaten wird fur die privaten Konsumausgaben fur
die nachsten drei Jahre ein Plus um 0,8 % erwartet (vgl. Abschnitt 2.3). Wegen des kraftigen
Ruckgangs im Jahr 2020 und der insgesamt schwachen Aufholbewegung bedeutet das fur den
Zeitraum von 2019 bis 2027 einen Anstieg um insgesamt (!) gut 2 %. Pro Jahr bedeutet das ledig-
lich 0,3 %. Dies liegt drastisch unter den Erwartungen friherer, vor dem Energiepreisschub er-
stellter, Projektionen (Winterprognose 2022: +0,8 % p.a. fur 2025/19) und zeigt die Folgen der
gegenwartigen Krisensituation. Der friihere langjéhrige Durchschnitt (1,5 % p.a., 2011-19) liegt in
weiter Ferne. Die Erwerbstatigenzahl wird sich im mittelfristigen Zeitraum kaum veréndern, so
dass der Vorkrisenstand im Jahr 2027 wie schon im Jahr 2023 um 1,4 % ubertroffen wird (0,2 %

p.a.).
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Die Entwicklung des Pkw-Bestands in den kommenden drei Jahren wird sich nicht wesentlich
von derjenigen im laufenden Jahr unterscheiden. Erstens wirkt die konjunkturelle Aufwartsbewe-
gung splrbar anregend. Zweitens sollte sich die Akzeptanz der Elektro-Pkw weiter kontinuierlich
erhéhen. Drittens werden von den Zuwanderungen sowohl in den vergangenen als auch den kom-
menden Jahren expansive Effekte ausgehen. Zusammen erwarten wir fir die Pkw-Dichte einen
Anstieg um 0,5 % p.a., was annéghernd dem Mittelwert der Jahre 2020 bis 2023 entspricht und
weiterhin deutlich unter der o.a. Dynamik der Jahre bis 2019 (1,0 %) liegt. Die Einwohnerzahl
nimmt erneut zu, so dass der Pkw-Bestand in diesen drei Jahren um 0,7 % p.a. wachst. Bezogen
auf 2019 bedeutet das ein Plus um insgesamt 6 % oder 0,8 % p.a. Etwa zum Jahreswechsel
2025/26 wird die Marke von 50 Mio. Uberschritten.

Hinsichtlich der Kraftstoffpreise haben wir fir den Rohdlpreis im Jahr 2025 eine nochmalige,
aber geringe Absenkung und eine anschlieBende Konstanz angenommen (vgl. Abschn. 2.5).
Dadurch wird der Kraftstoffpreis rechnerisch um 2 Cent vermindert (2027/24). Der CO2-Preis wird
im Jahr 2025 um 10 Euro/t auf den vorlaufigen Endwert von 55 Euro/t erhéht. Dies entspricht
3 Cent pro Liter-(einschlie3lich anteiliger Mehrwertsteuer). Dies gleicht also den Rohdlpreisrick-
gang annahernd aus; so dass die Kraftstoffpreise im Jahr 2027 nominal um lediglich 1 Cent oder
0,4 % Uber dem Stand des laufenden Jahres (vgl. Abb. P-5), aber um 36% Uber dem Vorkrisen-
stand liegen (Durchschnitt Super/Diesel). Pro Jahr bedeutet das 3,9 %. Real, d.h. deflationiert mit
dem Verbraucherpreis (3,1 % p.a., ab 2025 gemald BMWK), bedeutet das eine Verteuerung um
7 % oder 0,8 % p.a.

Vor dem Hintergrund dieser Leitdatenentwicklung wéare im ,,Ohne-Corona-Szenario“ eine Zu-
nahme des Individualverkehrs bis zum Jahr 2027 um insgesamt rund 4 % gegenuber 2019 zu
erwarten. Der jahresdurchschnittliche Anstieg (0,5 %) liegt spurbar unter dem langerfristigen
Trend vor der Pandemie (2019/08: 1,1 %). Verantwortlich dafir ist der starkere Kraftstoffpreisan-
stieg und die Schwéche des privaten Konsums-bzw. der real verfigbaren Einkommen.

Allerdings wird die Pandemie in einigen Segmenten der Verkehrsnachfrage dauerhafte Abnah-
men auslosen. Das gewichtigste besteht in Berufsverkehrsfahrten; die aufgrund von — auch nach
Aufhebung der pandemiebedingten Einschréankungen — fortgeflihrter Homeoffice-Arbeit entfal-
len. In der breiteren Offentlichkeit werden Zahlen zur GréRe dieses Effekts (20 bis 50 % des ge-
samten (Vorkrisen-)Berufsverkehrs) genannt, die als véllig unrealistisch einzustufen sind. Home-
office kommt grundsétzlich nur fiir einen Teil der Erwerbstatigen in Frage, weil bei den Ubrigen
(Industrie (soweit in der Produktion), Bau, stationérer Einzelhandel, haushaltsnahe Dienstleistun-
gen u.a.) die Art der hier Uberwiegenden Tatigkeiten dafiir nicht geeignet ist.

Zur Bestimmung des Potenzials fur dauerhaftes Homeoffice sind die, mittlerweile zahlreich vorlie-
genden, empirischen Befunde zur Entwicklung der Homeoffice-Verbreitung wéahrend der Pan-
demie wesentlich geeigneter als alle friheren Schatzungen, die vor allem auf Selbstauskiinften
nach dem Muster ,Werden Sie auch nach Corona im Homeoffice arbeiten?“ basierten. Diese Be-
funde wurden in den letzten Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose sehr ausfiihrlich darge-
stellt. Deren zusammengefasstes Ergebnis lautet, dass sich sowohl im Sommer 2020 als auch im
Sommer 2021 rund ein Drittel aller Erwerbstétigen im Homeoffice befand, und zwar zu annéhernd
gleichen Teilen immer oder fast immer und teilweise, d.h. an einem oder mehreren Tagen pro
Woche.
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Gestiitzt auf diese Entwicklung wahrend der Pandemie haben wir in den letzten Ausgaben der
Gleitenden Mittelfristprognose geschatzt, dass erstens die Homeoffice-Nutzung nach Corona
nicht hdher sein wird als wahrend der Pandemie und auch nicht héher als in den Phasen, in denen
das Infektionsrisiko zwar abgenommen hatte, aber immer noch bestand. Somit ist — bezogen auf
die Zahl der Erwerbspersonen — der o.a. Anteil von rund einem Drittel die Obergrenze fiir die
mittelfristige Entwicklung. Ein Teil dieser, grundsatzlich geeigneten, Erwerbstatigen darf — auf An-
weisung des Arbeitgebers — oder will — hier sind verschiedene funktionale oder private Griinde
denkbar — nach der Uberwindung der Pandemie nicht mehr (in gleichem Mafe) im Homeoffice
arbeiten. Dieser Teil ist schwer zu schatzen, wird aber den o0.a. Wert weiter nennenswert reduzie-
ren.

Ferner ist zu beriicksichtigen, dass ein Teil der Erwerbstatigen bereits vor der Pandemie im
Homeoffice arbeitete, also keine Berufsverkehrsfahrten durchfuhrten, die moglicherweise entfal-
len kénnen. Gemalf einer friheren Erhebung der Hans-Bdckler-Stiftung waren es ,vor der Krise®
4 %55 und gemanr dem Mikrozensus im Jahr 2019 5 %.%6 Informationen tber die durchschnittliche
Zahl ihnrer Homeoffice-Tage sind nicht bekannt. Dennoch kann geschétzt werden, dass die bereits
vor Corona im Homeoffice tatigen Personen die o.a. ermittelten Reduktionen um 1 bis 2 Prozent-
punkte vermindern. Schliel3lich zahlen zu den Erwerbstatigen, die in Erhebungen ,taglich im
Homeoffice angeben, auch die Lehrer und ahnliche Berufe, die aber dennoch jeden Tag Berufs-
verkehrsfahrten durchfiihren.”

Fir den verbleibenden Teil haben wir anfangs einen Mittelwert von 1,5 Homeoffice-Tagen pro
Woche (Mittelwert von 1 und 2) geschatzt. Daraus errechnen sich 6 % aller Fahrten zum und vom
Arbeitsplatz, die nach Uberwindung der Pandemie dauerhatft entfallen. Mittlerweile liegen neuere
empirische Befunde vor, die auf einen Mittelwert von eher 2,5 Tagen pro Woche hindeuten. Dar-
aus errechnen sich rund 10 % aller, vor der Pandemie zurtickgelegten, Berufsverkehrsfahrten.
Dies erscheint uns jetzt nach wie vor als die realistischste Schatzung. 18 % des gesamten Pkw-
Verkehrs entfallen auf den Berufsverkehr. Wenn man davon ausgeht, dass er anndhernd wie im
gesamtmodalen Ausmal3 reduziert wird, dann vermindert sich der gesamte Individualverkehr
durch das verstarkte Arbeiten im Homeoffice dauerhaft und langfristig um knapp 2 %.

Ein weiteres Segment mit Reduktionspotenzial besteht in Geschéaftsverkehrsfahrten insbesondere
im Fernverkehr, die durch Videokonferenzen etc. substituiert werden. Hierauf wird bei der Kom-
mentierung der Prognose des Schienenfernverkehrs naher eingegangen, fir den dieser Aspekt
eine wesentlich héhere Bedeutung besitzt als fur den Individualverkehr. Fiir den letztgenannten
entsteht daraus eine Minderung um wenige Zehntelprozente. Alle temporaren Effekte der Pan-
demie sollten im Jahr 2027 ausgelaufen sein.

https://www.boeckler.de/de/auf-einen-blick-17945-Auf-einen-Blick-Studien-zu-Homeoffice-und-mobiler-Arbeit-
28040.htm

Statistisches Bundesamt, Armutsrisiken haben sich in Deutschland verfestigt, Pressemitteilung 113/21 vom
10.03.2021,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2021/03/PD21 113 p001.html

Statistisches Bundesamt, Knapp ein Viertel aller Erwerbstéatigen arbeitete 2022 im Homeoffice, Zahl der Woche Nr.
28 vom 11.07.2023,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/Zahl-der-Woche/2023/PD23 28 p002.html
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Dariliber hinaus kommt nun auch in diesem Zeitraum der o.a., von der Pandemie vollig unabhén-
gige, Effekt aus dem Deutschlandticket hinzu, der den Pkw-Verkehr um weitere 0,5 % reduziert
(ggl. 2019).

Tabelle P - 2: Komponenten des Individualverkehrs

Absolute Werte Veranderung in %p.a.
2019 2020 2021 2022 2023 2024 2027 |22/2123/2224/2327/24

Pkw-Bestand? 47601 47879 48561 48692 49038 49529 50575 0,3 0,7 10 0,7
Pkw-Dichte? 685 689 700 698 699 704 716/ -0,2 0,1 0,8 05

Durchschn. Fahrl.?|13,547 12,074 11,993 12,335 12,446 12,569 12,838 2,8 0,9 1,0 0,7
Ges. Fahrleistung®?| 644,8 578,1 5824 6006 6103 6225 6493 31 16 20 14
Durchschn.Bes.” | 1,423 1,382 1,435 1,436 1433 1,429 1,421| 01 -0,2 -0,3 -0,2
Verkehrsleistung® | 9174 7987 8359 862,6 8746 8898 9229 32 14 17 12
Ds: Fahrtweite (km)[ 17,52 17,90 17,99 17,99 17,88 17,75 17,48/ 0,0 -06 -0,7 -05
Ve'aufkommen® 52,350 44,609 46,456 47,948 48,917 50,132 52,792 32 20 25 1,7

Absolute Werte Verand. in %insg.
2019 2020 2021 2022 2023 2024 2027 |22/1923/1924/1927/19

Pkw-Bestand® 47601 47879 48561 48692 49038 49529 50575 2,3 3,0 40 6,2
Pkw-Dichte? 685 689 700 698 699 704 7161 19 20 27 44

Durchschn. Fahrl.? 13,547 12,074 11,993 12,335 12,446 12,569 12,838 -89 -8,1 -7,2 -52
Ges. Fahrleistung4) 6448 578,1 5824 6006 6103 6225 6493 -69 -54 -35 07
Durchschn. Bes.” 1423 1,382 1435 1,436 1,433 1429 1,421 09 0,7 05 -01
Verkehrsleistung4) 917,4 798,7 8359 8626 8746 8898 9229| -60 -47 -30 0,6
Ds. Fahrtweite (km)| 17,52 17,90 17,99 1799 17,88 17,75 1748| 2,7 20 13 -0,2
Ve'aufkommen® 52,350 44,609 46,456 47,948 48,917 50,132 52,792| -84 -6,6 -42 0,8

1) Mio. Pkw, zum 1.7. , ohne vorubergehend stillgelegte Fahrzeuge

2) Pkw pro 1000 Einw ohner uber 18 Jahre

3) Pro Pkw, 1000 km

4) Mrd. Fzkm bzw . Pkm, Inlanderfahr- bzw . -verkehrsleistung (annahernd identisch mit der Inlandsleistung),
5) Personen pro Fahrzeugkilometer

6) Mrd. Personen

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, DLR, eigene Prognosen

Durch alle diese Effekte wird der Pkw-Verkehr um zusammen rund 3 % vermindert. Dadurch wird
also der 0.a. Anstieg um 4 % (2027/19), der ohne diese Effekte zu erwarten ware, auf 0,7 % (Fahr-
leistung) reduziert. Bei Eintreffen dieser Prognose wird die Pkw-Fahrleistung im Jahr 2027 erst-
mals seit Beginn der Pandemie Uber dem Vorkrisenwert liegen, wenngleich nur leicht. Gegen-
Uber dem Jahr 2024, das voraussichtlich noch um gut 3 % unter dem Vorkrisenstand liegen wird,
bedeutet das ein Plus um 1,4 % p.a.

Fur die Verkehrsleistung und das Aufkommen haben wir die Veranderungsraten auf die gleiche
Weise wie fur 2023 und 2024 angepasst. Wegen des mehrfach erwahnten unterschiedlich hohen
Aufholpotenzials sind sie (gegeniiber 2024) etwas geringer (Leistung, 1,2 % p.a.) bzw. héher (Auf-
kommen, 1,7 % p.a., vgl. Tab. P-2). Die Veranderungsraten gegeniiber 2019 gleichen sich bei
beiden GroRen immer mehr derjenigen bei der Fahrleistung an, was mit dem Schéatzansatz beab-
sichtigt wurde. Diese, im langjahrigen Vergleich, hohen Zunahmen sind nattirlich, wie bereits in
den Jahren 2022 bis 2024, in erster Linie auf den Wiederannaherungsprozess zuriickzufiihren
bzw. vor dem Hintergrund des Einbruchs im Jahr 2020 zu interpretieren.
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In mehreren Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose wahrend der ersten Halfte des vergan-
genen Jahrzehnts haben wir die Entwicklung des Individualverkehrs und seiner Haupteinflussgré-
Ren in mehrjahrigen Perioden dargestellt. Der Sinn bestand damals in der Verdeutlichung der
Unterschiede zwischen den damaligen Prognosezeitraumen und dem vorangegangenen Zeitraum
von 2002 bis 2008, in dem der Pkw-Verkehr gemaf} den Ergebnissen der beiden MiD-Erhebungen
Uber eine Stagnation nicht hinaus gekommen ist. Diese Darstellung bietet sich jetzt erneut an
(jeweils Veranderung in % p.a.):

2008/02 2019/08 2023/19 2027/23
Pkw-Bestand: 0,7 1,3 0,7 0,8
Private Konsumausgaben: 0,5 1,3 -0,4 0,9
Kraftstoffpreisindex (nominal): 55 0,1 7,0 0,9
Pkw-Fahrleistung: 0,0 1,1 -0,7 1,6

Zwischen 2002 und 2008 kam die Fahrleistung Uber eine Stagnation nicht hinaus. In diesem Zeit-
raum stiegen der Pkw-Bestand nur moderat, die Konsumausgaben sehr verhalten und die Kraft-
stoffpreise deutlich.Zwischen 2008 und 2019 nahmen sowohl der Pkw-Bestand als auch die Kon-
sumausgaben — die Weltwirtschaftskrise 2008/09 hat sich hier im Gegensatz zum Giterverkehr
kaum ausgewirkt — rund doppelt so stark, die Benzinpreise dagegen kaum mehr zu. Alle drei Fak-
toren wirkten also erheblich expansiver als zuvor und fiihrten deshalb — im Gegensatz zur Vorpe-
riode — zu einem Wachstum der Fahrleistung um 1,1 % p.a.

Zwischen 2019 und 2023 haben sich alle drei Haupteinflussgréf3en nun wieder deutlich weniger
expansiv entwickelt. Die verschiedenen Grunde wurden in diesem Abschnitt allesamt schon ge-
nannt. Im Ergebnis ist die Fahrleistung spirbar gesunken (-0,7 % p.a.). Hier haben natirlich auch
die rein pandemiebedingten, d.h. nicht von den Leitdaten abhangigen Effekte eine gravierende
Rolle gespielt. Dennoch bleibt der kausale Zusammenhang bestehen.

Im Prognosezeitraum der vorliegenden Ausgabe der Mittelfristprognose wird sich das bei allen
drei GroRRen, vor allem beim Konsum und beim Kraftstoffpreis, nach aller Voraussicht wieder dre-
hen. Bereits dies lasst einen spurbaren Anstieg der Fahrleistung erwarten. Hinzu kommen die, in
den Leitdaten nicht sichtbaren, Aufholeffekte auf die vorangegangenen Verluste. Insgesamt re-
sultiert ein Plus um 1,6 % p.a. Okonometrische Analysen tiber beliebig lange Vergangenheitszeit-
raume mit hoch signifikanten Glteparametern bestéatigen dieses Ergebnis.
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68

Offentlicher Strafenpersonenverkehr

Der offentliche StraRenpersonenverkehr (OSPV) in der hier ausgewiesenen Definition enthalt den
Verkehr aller Unternehmen, die von der amtlichen Statistik in Form der Jahresstatistik erfasst wer-
den. Die relevanten Daten liegen derzeit bis 2022 in der Genesis-Datenbank des Statistischen
Bundesamts vor. Dartiber hinaus wird der Verkehr der Unternehmen mit einem Befdrderungsauf-
kommen von mehr als 250.000 Fahrgésten in einer Quartalsstatistik erhoben, die derzeit bis zum
dritten Quartal 2023 verfligbar ist. Im Linienverkehr wird hier der Verkehr aller Unternehmen na-
hezu vollstandig erhoben, so dass die hierflr ausgewiesenen Veranderungsraten denen des Ge-
samtverkehrs sehr nahe kommen und fir die Schatzung des Jahres 2023 ibernommen werden
konnen. Dagegen wird der Gelegenheitsverkehr in der Quartalsstatistik nicht erhoben, so dass
dessen Werte fiir das Jahr 2023 noch geschéatzt werden missen. Beim Aufkommen des gesamten
OSPV ist der Gelegenheitsverkehr vernachlassigbar; zur Leistung tragt er jedoch (in pandemie-
freien Zeiten) rund ein Funftel bei. Somit sind die Aussagen zur Entwicklung der Verkehrsleistung
des gesamten OSPYV im Jahr 2023 noch mit einem gewissen Vorbehalt zu versehen.

Aktualisierte Analyse der Entwicklung in den Jahren 2020 bis 2022

Auch beim OSPV ist es zum besseren Verstandnis hilfreich, vor der Analyse der aktuellen Ent-
wicklung noch einmal kurz den auRergewohnlichen Verlauf im Jahr 2020 in Erinnerung zu rufen,
die entscheidend fir die Entwicklung in allen Folgejahren ist. Im Jahr 2020 hat die Corona-Pan-
demie alle anderen Einflussfaktoren in einem noch nie zu beobachtenden Ausmalf} Gberlagert. Im
Liniennahverkehr wirkten sich zunachst, wie bei allen anderen Personenverkehrsarten, die Ein-
dammungsmaflnahmen in Gestalt-der Schlieung von Schulen, Einzelhandel etc. sowie die ver-
starkte Homeoffice-Nutzung massiv aus. Zusatzlich kam es im OPNV in groRen Teilen des Jahres
zu erheblichen Substitutionsvorgdngen hin zum Pkw und zum Fahrrad. Die Nachfrage ist gegen-
Uber 2019 gemaf den Erhebungen des VDV in der Spitze (April 2020) um 73 % und im gesamten
Jahr um 32 % geschrumpft. Diese VDV-Angaben beziehen sich tiberwiegend auf die groRen Bal-
lungsrdume und GrofRstadte, in denen diese Unternehmen uberwiegend tatig sind.

In der statistischen Erfassung (aller Unternehmen) ist nach den Ergebnissen der Jahresstatistik
die Fahrgastzahl im Liniennahverkehr um 29 % gesunken. Die hier enthaltene Problematik der
Daten fur den Busverkehr, die in den vergangenen Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose
hinreichend dargestellt wurde, ist fiir das grofle Gesamtbild nicht mehr wichtig. Wir ibernehmen
aber bis auf Weiteres in Tabelle P-3 in Anmerkung 3 die Aussage, die Destatis seit 2022 allen
seinen einschlagigen Tabellen hinzufugt: ,Berichtsjahre 2020 und 2021: (...) Die derzeit gemelde-
ten Daten fiir den Liniennahverkehr (insbesondere mit Bussen) bilden moglicherweise die tatsach-
lichen Riickgange nicht vollstandig ab“.68

Der Buslinienfernverkehr wurde von der Pandemie in einem noch weit hdheren Ausmal getrof-
fen als der Nahverkehr und schrumpfte um 71 % (Aufkommen und Leistung). Im Gelegenheits-
verkehr schlielich brachen sowohl der Urlaubsverkehr zunéchst aufgrund der Reisebeschréan-
kungen und danach wegen der Nachfragezuriickhaltung als auch der, bei der Fahrgastzahl domi-
nierende, Mietomnibusverkehr ein. Im gesamten Gelegenheitsverkehr belief sich das Minus auf
77 % (Fahrgastzahl) bzw. 83 % (Leistung). Im gesamten OSPV nahm damit das Aufkommen im

Zuletzt in; Statistisches Bundesamt, Statistischer Bericht Verkehr — Januar 2024, Tabelle 46181-14
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Jahr 2020, wie immer, im Ausmalf3 des Nahverkehrs ab (-29 %). Die Leistung (-42 %) sank wegen
der (noch) héheren Einbriiche in beiden Segmenten des Fernverkehrs nochmals wesentlich stéar-
ker.

Auch im Jahr 2021 wurde der OSPV nahezu ausschlieRlich vom Verlauf der Pandemie und den
MafRnahmen zu ihrer Eindammung beeinflusst. Der Liniennahverkehr nahm im ersten Quartal
gegenuber dem, noch weitgehend pandemiefreien, Vorjahr um 43 % ab. Im weiteren Verlauf lag
er zwar Uber den massiv gedriickten Vorjahreswerten, aber immer noch erheblich unter dem
Stand von 2019. Im gesamten Jahr ergab sich gegenliber 2020 ein Minus der Fahrtenzahl um 2,6
%. Damit hat sich der Abstand zu 2019 nochmals erhéht, ndmlich von 29 % auf 31 %.

Der Buslinienfernverkehr war im ersten Quartal des Jahres 2021 nahezu vollstandig eingestellt,
so dass die Fahrtenzahl gegeniiber dem Vorjahr um 99 % schrumpfte. Anschlie3end zeigte sich
zwar eine gewisse Verbesserung. Im Gesamtjahr betrug der Riickgang aber immer noch 87 %
gegenuber 2019. Im Gelegenheitsverkehr war der Urlaubsverkehr durch die Reisebeschrankun-
gen lange Zeit stark eingeschréankt. Auch der, bei der Fahrgastzahl dominierende, Mietomnibus-
verkehr wurde von den MalRhahmen zur Einddmmung der Pandemie hart getroffen. Somit lag die
Fahrgastzahl im gesamten Gelegenheitsverkehr um 76 % unter dem Vorkrisenstand. Im gesam-
ten OSPV veranderte sich das Aufkommen wie immer im AusmaR des Nahverkehrs (ggii. 2019:
-31 %, ggl. 2020: -3 %). Bei der Leistung, die wesentlich mehr vom Fernverkehr abhangt, wirkt
sich letzterer grundsatzlich starker aus. Allerdings war das Gewicht des Fernverkehrs, das von
2004 bis 2019 zwischen 29 % und 36 % lag, mittlerweile (2021) auf 10 % gesunken. Entsprechend
gering war jetzt dessen Einfluss auf die gesamte Leistung. Dass letztere schwécher sank (-0,7 %)
als das Aufkommen, liegt an dem entsprechenden Verlauf im Nahverkehr.

Im Jahr 2022 wurde der OSPV vor allem von der Aufholbewegung der pandemiebedingten
Verluste in den beiden Vorjahren beeinflusst. Die fundamentalen Einflussfaktoren hinsichtlich der
Fahrgastpotenziale im Liniennahverkehr (Erwerbstatige und Auszubildende) spielten nur eine
sehr untergeordnete Rolle. Ein grof3erer Effekt entstand durch den erneuten kréaftigen Anstieg der
Kraftstoffpreise. Dadurch wurde der Individualverkehr um etwa 4% reduziert (vgl. Abschn. 4.2).
Der grof3ere Teil davon, insbesondere im Bereich der Freizeitfahrten, wurde ganzlich unterlassen,
wozu auch die Verkirzung von Fahrten aufgrund von Zielwahlanderungen zahlt. Da aber 1 % des
Pkw-Verkehrs rechnerisch 5 % des gesamten offentlichen Verkehrs entsprechen, schlagen Sub-
stitutionen hier entsprechend durch. Im OPNV kann der substitutionsbedingte Effekt auf etwa 5 %
geschéatzt werden. Hinzu kamen die erheblichen Auswirkungen'des 9-Euro-Tickets.

Daten fir das Jahr 2022 liegen, wie einleitend erwdhnt, nunmehr auch aus der Jahresstatistik
vor. Die Abweichungen zur Quartalsstatistik sind minimal: Fir das Fahrgastaufkommen wird jetzt
gegenuber 2021 ein Plus um 24,2 % (Quartalsstatistik: 24,6 %) und fir die Leistung ein Anstieg
um 22,7 % (Quartalsstatistik: 23,2 %) ausgewiesen. Dabei sind die Zunahmen fiir den Busverkehr
(20 %) erneut geringer als fur die Stralenbahnen (30 %), was die vorangegangene Abweichung
allméahlich aufhebt. Bezogen auf 2019 errechnet sich ein Minus um 14 %. Die Entwicklung im
Verlauf des Jahres ist fur die Interpretation der Ergebnisse fur 2023 wesentlich:

e VonJanuar bis Mai zeigte sich eine klare Verbesserung, die durch die spirbare Entspannung
der pandemischen Situation zustande kam (vgl. Abb. P-6).
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e Von Juni bis August wurde der Vorkrisenstand sogar Uberschritten, und zwar im Mittel um
2 %. Hier hat das 9-Euro-Ticket die Nachfrage im OSPNV (ohne Schienenverkehr) um etwa
15 % angehoben.

e Ab September, also nach dem Auslaufen des 9-Euro-Tickets, hat sich die Nachfrage wieder
nahezu exakt auf dem Abstand von vor Einfuhrung des Tickets eingependelt.

Ohne das 9-Euro-Ticket hatte das Minus der Fahrgastzahl gegenuber 2019 bei 17 % (statt den
0.a. 14 %) gelegen. In dieser GréRenordnung wird erneut deutlich, in welchem Ausmal die post-
pandemischen Effekte den Verkehr nach wie vor determinierten. Die Verkehrsleistung lag aller-
dings bereits deutlich ndher am Stand von 2019 (9 %, vgl. Tab. P-3b). Mit dem Plus gegeniber
2021 um 1,6 Mrd. Fahrgaste wurde gut die Halfte des Riickgangs der beiden Vorjahre (3,0 Mrd.)
wettgemacht.

Im Buslinienfernverkehr hat sich die Nachfrage im ersten Halbjahr 2022 gegeniiber dem Vorjahr,
als.er weitgehend eingestellt war, zwar belebt, lag aber immer noch um 79 % unter dem Stand
von 2019 In den Sommermonaten hat das 9-Euro-Ticket den Busfernverkehr spirbar gedampft.
Fur das gesamte Jahr errechnet sich ein Riickgang gegenuber 2019 um 66 %. Die Verdnderung
gegeniuber 2021 (+163 %) ist hier vollkommen aussagelos. Der Gelegenheitsverkehr lag nach
den nunmehr vorliegenden Daten um 52 % (Fahrgastzahl) bzw. 53 % (Leistung) unter dem Stand
von 2019. Dies liegt Uiber den Schétzungen sowohl in unserer Sommerprognose 2023 als auch
vom DLR fir ,Verkehr in Zahlen 2023/24" (60 %). Allerdings waren diese wegen der extremen
Bewegungen mit sehr hohen Unsicherheiten behaftet.

Im gesamten OSPV veranderte sich das Aufkommen auch im Jahr 2022 wie immer im AusmaR
des Nahverkehrs (ggu. 2019: -15 %, ggu. 2021: +25 %). Wegen des hoheren Gewichts des Fern-
verkehrs ist bei der Leistung sowohl der Rickgang gegentiber dem Vorkrisenniveau (-23 %) als
auch der Anstieg gegenliber 2021 (34 %) grof3er.

Schatzung und Analyse der Entwicklung im Jahr 2023

Die Entwicklung des OSPV im Jahr 2023 wurde von zwei gravierenden Impulsen gepragt, namlich
erstens der weiteren Aufholbewegung der pandemiebedingten Verluste und zweitens dem
Deutschlandticket. Im Vergleich zu ihnen verblassen die Einflisse aus den fundamentalen Leit-
daten erneut. Dennoch sollen sie im Folgenden zumindest dargestellt werden. Die fur den Linien-
nahverkehr bedeutende Erwerbstéatigenzahl nahm im abgelaufenen Jahr-nochmals vergleichs-
weise spurbar (0,7 %) und die Zahl der Auszubildenden gemaf der jingsten KMK-Prognose noch
etwas starker zu (1,2 %). Die (nominalen) Kraftstoffpreise, die im Vorjahr expansiv auf den
OSPNV gewirkt haben, sind im Jahr 2023 um knapp 6 % gesunken. Zusammen wirde dies einen
moderaten Anstieg der OSPNV-Nachfrage (knapp 1 %) auslésen.

Aus der amtlichen Statistik liegen derzeit Daten fiir die ersten drei Quartale vor. Demnach ist die
Fahrtenzahl gegeniiber dem Vorjahr um 17 % (Q1) und 4 % (Q2) gestiegen, wéahrend sie anschlie-
Bend stagniert hat.%® Da aber das erste Vierteljahr 2022 noch stark von der Pandemie und die

In der Summe von StralBenbahnen und Bussen. Das Deutschlandticket fuihrt, &hnlich wie die Auswirkungen der
Pandemie, dazu, dass im Busverkehr, der von den Unternehmen zu einem grof3en Teil noch mit Fahrtenhaufigkei-
ten von Zeitkarten gemessen wird, die Veranderungsraten unterzeichnet sind, diesmal also das Plus. Damit wird
aber die gegenlaufige Bewegung von 2020 und 2021 teilweise ausgeglichen. Deshalb verzichten wir auf eine Mo-
difikation der statistisch ausgewiesenen Werte, die ohnehin mit hohen Unschérfen behaftet ware.
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beiden folgenden schon vom 9-Euro-Ticket beeinflusst waren, kommt in diesen Werten der effek-
tive Verlauf nicht zum Ausdruck. Auch hier ist der Bezug zu 2019 wesentlich aussagefahiger.
Hierfur errechnet sich ein Minus in Hohe von 13 %, 9 % und 6 % sowie bei der Verkehrsleistung
von 9 %, 6 % und 0 %. In diesem Verlauf wird der Effekt des Deutschlandtickets also besser sicht-
bar.

Die monatlichen Daten des VDV (ohne SPNV)™ zeigen fiir den Zeitraum vor und nach der Ein-
fuhrung des Deutschlandtickets Veranderungen (gegeniiber 2019) von -8 % (April), -5 % (Mai),
0 % (Juni) und 6 % (Juli), aber -10 % im August. Offensichtlich waren der Juli-Wert tber- und der
August-Wert unterzeichnet. Monatswerte unterliegen grundsétzlich gewissen Storfaktoren, die
durch die Lage von Wochenenden, Feiertagen etc. zustande kommen. Der Anstieg Giber mehrere
Monate kann dagegen als verlasslich eingestuft werden. Der April-Wert liegt noch exakt auf dem
Niveau des ersten Vierteljahrs, wahrend sich in den Folgemonaten die Auswirkungen des
Deutschlandtickets deutlich widerspiegeln, wobei der Mai noch von Einschwingeffekten beein-
flusst war. Ab September schwankte die Veranderung gegentiber 2019 zwischen -6 % und -1 %
und lag im Mittel (-3 %) etwas unter dem Durchschnitt von Juni bis August (-1 %). Auch die Markt-
forschung 'des VDV ermittelte, dass eine nicht unerhebliche Zahl von Kunden das Ticket nur in
den Sommermonaten erworben hat.

Diese Werte stammen aus den Erhebungen bei denjenigen Mitgliedsunternehmen, die die Nach-
frage in ihrem Netz permanent mit automatischen Fahrgastzahlsystemen in den Fahrzeugen mes-
sen, und beziehen sich vor allem auf die Ballungsrdume und gréf3eren Stadte, in denen diese
Unternehmen Uberwiegend tatig sind. Sie sind weniger mit der Fahrgastzahl vergleichbar als mit
der Verkehrsleistung, die im gesamten ©SPNV im zweiten und im dritten Vierteljahr, wie bereits
erwahnt, um 6 % unter bzw. exakt auf dem Stand von 2019 lag. Dies liegt nahe an den entspre-
chenden VDV-Werten (-4 % und -2 %), obwohl die Entwicklung in den (im Mittel) hdher verdich-
teten Bedienungsgebieten der Mitgliedsunternehmen des VDV grundsatzlich etwas Uberdurch-
schnittlich ist.

Zum Teil ist die im Verlauf des Jahres 2023 sichtbare Belebung der Nachfrage auf den Aufhol-
prozess der, eingangs dieses Abschnitts nochmals dargestellten, pandemiebedingten Verluste
zurtckzufiuhren. Allerdings hat das Tempo dieses Prozesses, das im Gesamtjahr 2022 noch hoch
war (jeweils Dezember: 2021/19 -32 %, 2022/19 -12 %, VDV-Daten), nach dem Auslaufen des 9-
Euro-Tickets bereits stark nachgelassen. Das Minus belief sich im September 2022 auf 14 % und
in den ersten vier Monaten 2023 auf (in deren Verlauf stabil) 10 % (jetzt-einschl. SPNV, um mit
den Werten fir 2022 vergleichbar zu sein). Deshalb kann mit hoher Sicherheit-geschlussfolgert
werden, dass die o.a. Belebung nur zu einem kleinen Teil durch die Aufholbewegung zustande
kommt.

Mit der Einfilhrung des Deutschlandtickets hat der VDV die friihere Differenzierung zwischen SPNV und OSPNV
wieder aufgenommen. Die im Bericht zur Sommerprognose 2023 genannten Werte bezogen sich auf die, damals
allein ausgewiesene, Summe und sind deshalb nicht mit den hier dargestellten vergleichbar.
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Abbildung P - 6: Monatliche Entwicklung der Fahrtenzahl im OPNV von 2019 bis 2023
(VDV-Unternehmen, 2023 ohne SPNV)
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Vielmehr kommt darin der Einfluss des Deutschlandtickets zum Ausdruck. Die Zahl der Kaufe,
die seit dessen Einfiihrung veréffentlicht wird (Mai/Juni: 10 bis 11 Mio. pro Monat), ist fur die
Schéatzung der Effekte vollkommen irrelevant, da sie in der grof3en Mehrheit bereits vorhandene
Tickets, sowohl Zeitkarten als auch im Bartarif, kannibalisieren. Entscheidend ist der Mehrverkehr
fur den OSPNV. Der Preis in Hohe von 49 Euro liegt nicht allzu sehr unter demjenigen fur inner-
stadtisch glltige Zeitkarten. Eine starke Verbilligung bedeutet es vor allem im Berufsverkehr fir
Fernpendler (vgl. Abschn. 4.4). Hier entsteht der erste splrbare Mehrverkehr, der hier vor allem
Pkw-Fahrten substituiert. Daneben werden mit dem Deutschlandticket (Mehr-)Fahrten vor allem
im Freizeit-, daneben auch im Einkaufsverkehr am Abend und am Wochenende ausgeldst, die
sonst gar nicht oder mit anderen Verkehrsmitteln, zu denen hier innerstadtisch auch das Fahrrad
gehort, durchgefiihrt worden wéaren. Die Auswirkungen der-Handling-Vorteile des rabattierten Ti-
ckets, z.B. in Gestalt der bundesweiten Giltigkeit, sind im Vergleich zum Preiseffekt gering.

In der Winterprognose vom Méarz 2023 haben wir den Mehrverkehr im OSPNV auf der Basis
umfangreicher Analysen und Schatzungen auf der Basis der Nachfragestrukturen nach Fahrtzwe-
cken, Regionstypen u.a. und auch der o.a. Effekte des 9-Euro-Tickets im Vorjahr bei der Fahr-
gastzahl eines gesamten Jahres auf 5 % quantifiziert, bezogen aufdie ohne das Ticket geschétzte
Nachfrage. In der Regel werden sich, anders als im SPNV (vgl. Abschn. 4.4); die Strukturen der
Nachfrage kaum verandern, d.h. auch die mittlere Fahrtweite nur in Einzelfallen. Somit haben wir
fur die Verkehrsleistung annahernd den gleichen Faktor angesetzt. Generell wird der Effekt an
Werktagen groR3er sein als an Wochenenden und in Ballungsraumen grof3er als in der Flache mit
einem weniger attraktiven OPNV-Angebot. Damit werden sich auch die bereits derzeit bestehen-
den Kapazitatsuberlastungen verschérfen.

In der Sommerprognose 2023 haben wir auf der Basis der VDV-Werte fir April bis Juni ein
durch das Deutschlandticket ausgeléstes Nachfragewachstum im OSPNV in Héhe von 12 % er-
mittelt, was also deutlich Uber unserer Prognose vom Marz 2023 lag. Allerdings haben wir damals
festgehalten, dass es fiur eine fundierte Beurteilung noch zu frih war. Zudem war ,vorstellbar,
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dass in den ersten Monaten, ahnlich wie z.B. bei neuen Verkehrsangeboten, Attraktionsverkehre
entstanden sind. Deshalb muss der weitere Verlauf sowohl der VDV-Daten, da einzelne Monats-
werte nicht belastbar genug sind, als auch der amtlichen Statistik fur den gesamten OSPNV ab-
gewartet werden.”

In dem o.a. Verlauf im zweiten Halbjahr spiegelt sich genau diese Erwartung wider. Betrachtet
man nun die VDV-Werte bis April und ab Mai, dann errechnet sich ein durch das Deutschlandti-
cket ausgelostes Nachfragewachstum im OSPNV in Hohe von 5 %. Dies bestétigt unsere Prog-
nose vom Marz 2023 exakt.

Schétzt man das vierte Quartal in der Abgrenzung der amtlichen Statistik auf der Basis der VDV.-
Werte, dann-errechnet sich fir das gesamte Jahr 2023 ein Minus gegeniber 2019 um 8,5 % bei
der Fahrgastzahl und um rund 4 % bei der Leistung (vgl. Tab. P-3b). Gegeniuiber dem Vorjahr
bedeutet das einen Anstieg um 6,5 % bzw. 5,7 % (vgl. Tab. P-3a). Bei dessen Interpretation ist zu
berticksichtigen, dass der Vorjahreswert durch das 9-Euro-Ticket um etwa 3 % angehoben wurde,
was im laufenden Jahr entféllt bzw. mit dem Deutschlandticket zu saldieren ist. Dessen Beitrag im
Gesamtjahr kann auf gut 3 Prozentpunkte geschatzt werden. Dies liegt natirlich unter dem o.a.
Wert, weil das Ticket erst ab Mai angeboten wurde. Das verbleibende Wachstum ist weitgehend
auf den Aufholprozess zurtickzufiihren, der vor allem im ersten Halbjahr (ggl. dem noch gedriick-
ten Niveau von 2022) stattfand.

In der Winterprognose vom Marz 2023 haben wir einen Anstieg gegeniber 2022 um 10 % (Auf-
kommen) bzw. 7 % (Leistung) erwartet. Angesichts der gro3en Unsicherheiten um die Auswirkun-
gen des Deutschlandtickets und die Stéarke der weiteren Aufholbewegung kann dies noch als ak-
zeptabel eingestuft werden. Urséchlich fiir die Abweichung ist die Uberschétzung des letztgenann-
ten, wahrend die Effekte des ersteren annahernd getroffen wurden. Die postpandemischen Ef-
fekte bestehen zum einen darin, dass dem OPNV immer noch das Etikett der ,Virenschleuder*
anhaftet. Zum anderen kann der Homeoffice-Effekt, wie im MIV (vgl. Abschn. 4.2), grol3er sein als
erwartet, sei es dauerhaft oder temporar. Die Sommerprognose 2023 lag mit 8,5 % und 6,5 %
naher an den jetzt zu schatzenden Ergebnissen. Die verbleibende Abweichung ist auf die Uberra-
schend gunstigen Entwicklung im Mai und im Juni zurtickzufiihren. In der Sommerprognose 2022
schlieB3lich haben wir eine noch héhere Zunahme um 12 % bzw. 10 % vorausgeschatzt. Dort sind
wir aufgrund der damaligen Beschlusslage von einer Einfilhrung eines 49-Euro-Tickets bereits im
Januar 2023 ausgegangen. Ferner haben wir die kraftige Wiederanndherung an das Vorkrisenni-
veau, die im ersten Halbjahr 2022 zu beobachten war, fortgeschrieben und damit die tatséchlich
folgenden Effekte erheblich Uberschatzt.

Der Buslinienfernverkehr lag im Jahr 2022 noch um gut 60 % unter dem Vorkrisenniveau. Ent-
sprechend grol3 war das (weitere) Aufholpotenzial, zumal sich der Abstand im Verlauf dieses Jah-
res stetig von 87 % (1. Quartal) auf 40 % (4. Quartal) verringert hat. Umso Uberraschender war
die Entwicklung in den beiden ersten Quartalen des abgelaufenen Jahres, als sich das Minus auf
jeweils Uber 50 % vergroRerte. Der Wert fuir das erste Vierteljahr ist schwer zu erklaren. Im zweiten
Quartal hat das Deutschlandticket, das nicht fir den Fernbusverkehr gultig ist, die Nachfrage
spurbar gedampft. Zwar ist der Fernbus in der Regel immer noch gunstiger, jedoch wirkt sich eine
erhebliche Veréanderung der Preisrelationen immer ddmpfend auf die Nachfrage des (relativ) ver-
teuerten Gutes aus. Der Mehrverkehr im OSPNV ist fiir den Fernbus nicht relevant, jedoch derje-
nige im SPNV. Dessen weitaus grofdter Teil wird entweder induziert oder vom Pkw verlagert, was
schon angesichts der Grolienordnungen zwingend ist. Dennoch wird ein (prozentual) kleiner Teil
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auch vom Fernbus auf den SPNV verlagert werden, der aber angesichts der Gréenordnungen
(22 Mio. Fahrgaste im Fernbus ggi. 2,8 Mrd. im SPNV, jeweils 2019) fiir ersteren in jedem Fall
erheblich ist. In der Winterprognose haben wir den Effekt auf 15 % (Fahrtenzahl) geschétzt. Da
die verlagerten Fahrten kiirzer sind als im Durchschnitt des Buslinienfernverkehrs (rund 280 km),
ist das Minus bei der Leistung geringer (8 %). Diese Schatzungen fiir den Fernbus unterliegen
einer weit gréReren Unschérfe als diejenigen fir den SPNV selbst, den MIV und den induzierten
Verkehr.

Im dritten Quartal hat sich der Abstand zumindest etwas auf 47 % verringert und somit in die
erwartete Richtung bewegt. Im vierten Vierteljahr kénnte der Streik der GDL etwas expansiv ge-
wirkt haben. Bei einer moderaten Fortsetzung der Entwicklung im vorangegangenen Quartal ver-
mindert sich im Gesamtjahr 2023 der Abstand zum Vorkrisenstand von 66 % im Jahr 2022 ledig-
lich auf 51 % (Fahrgastzahl) bzw. von 61 % auf 42 % (Leistung). Die Zunahmen gegeniiber 2022
(28 % bzw. 19 %) sind erneut vollkommen aussagelos. In der Winterprognose vom Marz 2023
wurde der o.a. Aufholprozess, der im Jahr 2022 zu beobachten war, abgeschwécht fortgeschrie-
ben. Das Ergebnis (-28 % ggu. 2019, Aufkommen) wird deutlich unterschritten.

Fir den Gelegenheitsverkehr ist grundsatzlich ein sehr ahnlicher Annadherungsprozess wie im
Buslinienfernverkehr zu erwarten. Der Abzugseffekt vom SPNV aufgrund des Deutschlandtickets
ist hier (prozentual) weit geringer, weil die (bei der Fahrgastzahl) dominierenden Mietomnibusver-
kehre, z.B. Betriebsausfliige, wegen der Flexibilitdt bei Wegeketten und direkter Zielanfahrt weni-
ger verlagerungsaffin sind. Mangels unterjahriger Daten erwarten wir hier nach wie vor, dass sich
das Minus gegeniiber 2019 von 52 % im-Jahr 2022 im abgelaufenen Jahr auf 44 % zuriickbildet.
Es durfte offensichtlich sein, dass diese Prognose noch unscharfer ist als die fir den Buslinien-
fernverkehr.

Im gesamten OSPV veranderte sich das Aufkommen auch im Jahr 2023 annahernd im Ausman
des Nahverkehrs (ggu. 2019: -9 %, ggl. 2022: +6,6%). Wie im Vorjahr ist wegen des hdheren
Gewichts des Fernverkehrs bei der Leistung sowohl der‘Riickgang gegentber dem Vorkrisenni-
veau (-16 %) als auch der Anstieg gegeniber 2022 (9.%) grofRer.

Prognose der Entwicklung im Jahr 2024

Die kurz- und mittelfristige Entwicklung im OSPV haben wir wie in-den letzten Jahren in einem
leitdatengestitzten Ansatz gegeniiber 2019 vorausgeschéatzt, um die Effekte der Pandemie aus-
blenden zu kdnnen. Bisher haben wir in der Kommentierung unserer Prognoseergebnisse zu-
nachst die Resultate dieses Ansatzes und daraufhin die diversen Zu- und Abschléage aufgrund der
jeweils verbleibenden Nachwirkungen der Corona-Krise und der — teils einmaligen, teils dauerhaf-
ten — Effekte des 9-Euro- und des Deutschlandtickets dargestellt. Durch letztere wird diese Tren-
nung jedoch immer mehr obsolet. Deshalb kehren wir seit der Sommerprognose 2023 in der Kom-
mentierung zu einer integrierten Darstellung aller Haupteinflussfaktoren und des jeweiligen Ge-
samtergebnisses zuruck.

Im Liniennahverkehr wird sich die Erwerbstatigenzahl gemafl} der BMWK-Projektion vom Januar
im Jahr 2024 nur geringfugig erhdhen. Die Zahl der Auszubildenden wird gemaf der jungsten
KMK-Prognose um 1 % zunehmen (vgl. Abschn. 2.2). Die (hominalen) Kraftstoffpreise schliel3-
lich werden voraussichtlich leicht sinken. Sie verharren zwar auf hohem Niveau, dennoch dirften
die dadurch ausgelésten Substitutionen, die sich aufgrund der unterschiedlichen
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GroRenordnungen prozentual im (profitierenden) OPNV wesentlich stéarker niederschlagen als im
(gedampften) Pkw-Verkehr, im Jahr 2023 geringer ausfallen als im Vorjahr. Hinzu kommt der er-
hebliche Effekt aus dem Deutschlandticket, der ab dem Jahr 2024 im gesamten Jahr wirksam
sein wird. Dessen Preis soll im laufenden Jahr nicht erhéht werden. Allein dieser Einfluss erhoht
die Fahrgastzahl um etwa 1,5 %.

Hinzu kommt der weitere Aufholprozess. Wie erwahnt, ist der Anstieg der OSPNV-Nachfrage im
Jahr 2023 gegenliber 2022 bzw. — je nach Betrachtungsweise — die Verminderung des Abstands
zu 2019 zu einem groRRen Teil auf diesen Effekt zurtickzuftihren. Dieser Wiederanndherungspro-
zess ist bei Weitem noch nicht abgeschlossen. Auch wenn dessen Tempo weiter sinken durfte,
entsteht daraus im Jahr 2024 noch ein spurbarer Impuls. Zum Beispiel werden die pandemiebe-
dingten Substitutionsvorgange des Jahres 2020 zwar auch im Jahr 2024 noch zum Teil bestehen
bleiben, zum Teil aber ruckverlagert werden.

Zusammengefasst prognostizieren wir fir das Jahr 2024 ein Plus der Fahrgastzahl gegenlber
2023 um knapp 4 %. Wie im Vorjahr kommt es zum einen durch das, jetzt ganzjahrig wirkende,
Deutschlandticket und zum anderen durch die weiteren Aufholbewegungen zustande. Der Ab-
stand zum Vorkrisenstand reduziert sich damit auf 5 %. Fir die Verkehrsleistung erwarten wir
eine geringere Zunahme gegeniber dem Vorjahr (2,7 %), so dass die Differenz gegentiber 2019
bei dieser GréRe nur mehr 1,5 % betragt.

Der Linienfernverkehr lag-auch im Jahr 2023 noch um rund die Halfte unter dem Vorkrisenni-
veau. Entsprechend groR3 ist das (weitere) Aufholpotenzial. Allerdings wird das Deutschlandticket
auch hier ganzjahrig und damit starker wirken, hier jedoch dampfend. Dennoch sollte der Aufhol-
effekt bei Weitem Uberwiegen. Bei einer Fortsetzung des Wiederannaherungsprozesses im
Tempo des zweiten Halbjahrs 2023 durfte sich der Abstand zu 2019 im Jahr 2024 auf rund ein
Drittel vermindern (Aufkommen und Leistung). Gegeniiber dem Vorjahr errechnen sich nochmals
zweistellige Zunahmen (vgl. Tab. P-3a), die aber erneut wenig aussagefahig sind.

Fir den Gelegenheitsverkehr ist grundsatzlich ein sehr ahnlicher Anndherungsprozess wie im
Linienfernverkehr zu erwarten. Fur den Abzugseffekt vom SPNV aufgrund des Deutschlandtickets
gelten die Ausfuihrungen zum Linienfernverkehr gleichermalfden. Letztendlich erwarten wir hier,
dass sich das Minus gegenuber 2019 von (geschéatzten) rund 45 % im-Jahr 2023 auf nunmehr gut
30 % zuriickbildet. Diese Prognose ist allerdings noch unscharfer als die fur den Linienfernver-
kehr.

Im gesamten OSPV entwickelt sich das Aufkommen auch im Jahr 2024 annéhernd im Ausmafi
des Nahverkehrs. D.h. es nimmt gegeniiber 2019 um gut 5 % ab und gegeniiber 2023 um knapp
4 % zu. Bei der Leistung schléagt der in beiden Segmenten stark riicklaufige Fernverkehr durch,
so dass sie noch um 11 % unter dem Vorkrisenstand, aber um gut 5 % Uber dem Vorjahr liegt.

Prognose der Entwicklung bis zum Jahr 2027

Die Entwicklung bis zum Jahr 2027 haben wir auch hier zunachst in einem ,,Ohne-Corona-Sze-
nario“ gegenuber 2019 vorausgeschatzt. Im Liniennahverkehr wird die Erwerbstatigenzahl ge-
maf der BMWK-Projektion vom Januar 2024 in diesen acht Jahren sehr moderat, um zusammen
1,4 %, steigen. Die Zahl der Auszubildenden wird gemaR der jungsten KMK-Prognose zwischen
2019 und 2027 kraftiger, ndmlich um knapp 6 % zunehmen (vgl. Abschn. 2.2), was sich in der
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Gesamtnachfrage nicht unerheblich auswirkt. Die (nominalen) Kraftstoffpreise schlieZlich wer-
den bis zum Jahr 2027 nach unserer Einschatzung zwar anndhernd auf dem Stand von 2022
verharren, aber wegen der kréaftigen Verteuerung in den beiden letzten Jahren um beachtliche
35 % Uber dem Vorkrisenstand liegen (vgl. Abschn. 4.2). Dadurch werden spirbare Substitutionen
ausgeldst. Hinzu kommt der erhebliche Effekt aus dem Deutschlandticket, der im Jahr 2027 —
auch bei einer evtl. moderaten Verteuerung — das oben beschriebene Ausmalf? (5 %) annehmen
wird. Zusammengefasst ware ein Plus der Fahrgastzahl in diesen acht Jahren um (insgesamt)
10 %, d.h. 1,2 % p.a., zu prognostizieren. Dies liegt deutlich Giber dem langfristigen Trend und
kommt durch die beiden Preiseffekte zustande.

Jedoch wird der Homeoffice-Effekt, der bei der Prognose des Individualverkehrs ausfihrlich dar-
gestellt wurde (vgl. Abschn. 4.2), auch den OSPNV tangieren. Der Anteil des Berufsverkehrs be-
tragt auch hier knapp 20 %, so dass eine dauerhafte Reduktion um 10 % (wie im MIV) den Ge-
samtverkehr um 2 % reduzieren wirde. Mittlerweile ist allerdings zu vermuten, dass der Effekt im
OSPNV starker ausgepragter ist, insbesondere auf den langeren Distanzen wie im SPNV. Zudem
kann es auch aus anderen Griinden zu gewissen (dauerhaften) Nachwirkungen der Pandemie
kommen, auch wenn sich die drastischen Substitutionsvorgange des Jahres 2020 bis zum Jahr
2027 sicherlich weitgehend zurtickbilden werden. Deshalb und vor dem Hintergrund der Entwick-
lung im Jahr 2023 haben wir den ,Corona-Abschlag® im OSPNV gegeniiber friiheren Prognosen
spurbar auf insgesamt 4 % angehoben. Andererseits ist dies deutlich geringer als es fir 2023 und
2024 zu schéatzen ist. In der Differenz wird der nach wie vor zu erwartende, weitere Aufholprozess
sichtbar, der bei Weitem noch nicht abgeschlossen ist.

Insgesamt erwarten wir fur das Jahr 2027 ein Plus gegeniber 2019 in Hohe von gut 3 % bei der
Fahrgastzahl und 5,6 % bei der Verkehrsleistung. Im Vergleich zu dem (immer noch) gedrickten
Niveau des Jahres 2024 ergibt sich bei beiden Gréf3en ein kréaftiger Zuwachs um insgesamt 9 %
bzw. 7 %, was 2,8 % bzw. 2,4 % p.a. entspricht (vgl. Tab. P-3a). Er kommt, nachdem die Preisef-
fekte nach 2024 kaum mehr wirken, nahezu ausschlie3lich durch den verbleibenden Aufhol-pro-
zess zustande. Dabei gehen wir davon aus, dass sich die Substitutionsvorgéange des Jahres 2020
nicht nur zum Pkw, sondern auch zum Fahrrad bis zum Jahr 2027 weitgehend zurlckbilden wer-
den.

In diesem Zusammenhang ist es nach Auffassung der Gutachter bedauerlich, dass fir den Fahr-
radverkehr keine bundesweiten Daten vorliegen. Dies gilt umso mehr, weil in den letzten Jahren,
wie wir im Rahmen unseres ,Corona-Monitoring“ im Jahr 2020 festgestellt haben, in ganz
Deutschland hunderte von automatischen Zahlstellen eingerichtet wurden. Es wére aus Sicht von
Intraplan sinnvoll, diese Daten bundesweit zusammenzufiihren und eine Methodik der Hochrech-
nung der einzelnen Messstellen auf ein bundesweites — oder auch léanderspezifisches - Gesamt-
ergebnis zu entwickeln.

Im Linienfernverkehr waren die Konsolidierungsmaflinahmen zur Angebotsbereinigung bis zum
Jahr 2019 bereits ausgelaufen. Angebotsausweitungen sind aller Voraussicht nach bis 2027 nicht
in Sicht, im Gegenteil kdnnte es in Abhéngigkeit von den Auswirkungen des Deutschlandtickets
sogar splrbar reduziert werden. Unabhé&ngig davon wirkt in diesem Zeitraum die deutliche Preis-
senkung im Schienenfernverkehr zum 1.1.2020 aufgrund des reduzierten Mehrwertsteuersatzes,
die im Busfernverkehr schon damals deutliche Spuren (mehrere Prozentpunkte) hinterlassen
hatte, die dann von dem pandemiebedingten Einbruch tberlagert wurden. Auch vom Deutsch-
landticket geht ein erheblich dampfender Effekt in der 0.a. GréR3enordnung in Hohe von 15 % bei
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der Fahrgastzahl aus. Ob FlixTrain ihr Angebot weiter ausweitet, ist derzeit schwer zu beurteilen.
In jedem Fall waren die Effekte auf den Buslinienfernverkehr geringer als diejenigen vom Deutsch-
landticket. Diese Verlagerungen zum SPNV fiihren dazu, dass die Fahrgastzahl auch im Jahr
2027 noch um 17 % unter der des Jahres 2019 liegen wird. Bei der Leistung sollte das Minus
wegen der kiirzeren Reiseweite der verlagerten Fahrten etwas geringer ausfallen (15 %). Gegen-
Uber 2024 errechnen sich Zunahmen, die aber zum wiederholten Mal wenig aussageféhig sind.

Der Gelegenheitsverkehr ist von 2004, in dem die Personenverkehrsstatistik nach dem neuen
Konzept eingefiihrt wurde, bis 2019 — mit der Ausnahme von 2014 und 2015 — stetig gesunken.
Dies war auf eine veranderte Zielwahl der Konsumenten sowie auf die preisliche Konkurrenz der
Low-Cost-Carrier und die Sonderangebote im Schienenverkehr zurtickzufihren (Landertickets
etc.). Es ist in diesem Zusammenhang allerdings immer darauf hinzuweisen, dass es sich hier um
den Verkehr deutscher Unternehmen handelt und — &hnlich wie im Lkw-Verkehr — auslandische
Unternehmen Marktanteile gewonnen haben kdnnten. Lange Zeit gab es fur diese Vermutung zu
wenig belastbare empirische Hinweise. Seit vielen Jahren haufen sich laut Auskunft des BDO die
Aussagen von Mitgliedsunternehmen, dass sich der Wettbewerb durch auslandische Unterneh-
men, Uberwiegend aus Osteuropa, verscharft und auf zahlreiche Marktsegmente ausgedehnt
habe. Eine Quantifizierung des Effekts ist jedoch nach wie vor nicht mdglich. Um die Verkehre
auslandischer Unternehmen zu erfassen, bedurfte es eines ahnlichen Datenpools auf EU-Ebene
wie fur den Lkw-Verkehr.

Fir den Gelegenheitsverkehr im Sinne der statistischen Erfassung nehmen wir an, dass sich der
erwahnte, sehr langfristige Abwartstrend im Zeitraum von 2019 bis 2027 fortsetzen wird. Dazu
tragen sowohl weitere anzunehmende Verlagerungen zu auslandischen Unternehmen als auch
Abnahmen in der Nachfrage nach Ferienzielreisen bei. Im Vergleich dazu sind die Verlagerungen
zum SPNV gering. Wir quantifizieren das Minus der Fahrtenzahl zwischen 2019 und 2027 auf
2,5 % p.a., insgesamt also auf 18,5 %. Bei der Leistung wird es wegen der hier héheren Bedeu-
tung des schrumpfenden Fernverkehrs noch hoher ausfallen (-4,5 % p.a.). In beiden Segmenten
des OSPFV erwarten wir keine (zusatzlichen) langfristigen Auswirkungen der Pandemie, denn
der o.a. Trend rucklaufiger Ferienzielreisen ist davon-unabhangig. Somit missen die genannten
Veranderungen nicht modifiziert werden.

Im gesamten OSPV entwickelt sich das Aufkommen auch im Zeitraum von 2019 bis 2027 nahezu
exakt im Ausmald des Nahverkehrs (2,9 %). Bei der Leistung schléagt der in beiden Segmenten
rucklaufige Fernverkehr durch, so dass sie sinkt (-3,8 %). Gegenulber 2024 errechnen sich noch
positive Wachstumsraten um jeweils knapp 3 % p.a.
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Tabelle P - 3a: Verkehr mit Bussen und Bahnen (Veranderungen ggu. Vorjahr)

Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm

Veranderung in %p.a.

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2027|22/21 23/22 24/23 27/24
Aufkommen
Offentl. StraRenv.? 9735 6864 6682 8321 8869 9208 10022| 24,5 6,6 3,8 2,9
- Liniennahverkehr®’] 9635 6840 6661 8276 8815 9142 9940 24,2 6,5 3,7 2,8
- Linienfernverkehr 22,5 6,5 2,9 7,7 11,1 14,2 18,7|1167,7 44,3 27,8 9,6
- Gelegenheitsv.“) 77,2 17,5 18,2 36,9 42,9 52,4 62,9(103,0 16,0 22,3 6,3
Eisenbahnverkehr 2971 1850 1739 2510 2816 2972 3208 44,3 12,2 55 2,6
- Nahverkehr 2819 1767 1654 2371 2666 2814 3040| 434 12,4 5,6 2,6
- Fernverkehr 151,4 83,6 85,7 138,55 150,0 157,3 167,6| 61,6 8,3 49 2,1
Insgesamt 12706 8714 8422 10830 11684 12180 13229 28,6 7,9 4,2 2,8
- Nahverkehr 12455 8607 8315 10647 11480 11956 12980|( 28,0 7,8 4,1 2,8
- Fernverkehr® 251,0 1075 106,7 183,1 2039 2239 2492 715 114 98 36
Leistung?
Offentl. StraRenv.? 78,9 457 45,4 61,0 66,4 69,8 759 34,4 8,7 52 2,8
- Liniennahverkehr® 55,9 41,0 41,3 50,7 53,6 55,0 59,0 22,7 5,7 2,7 2,4
- Linienfernverkehr 6,3 1,9 0,9 25 3,6 4,3 54(182,2 46,9 18,8 7,3
- Gelegenheitsv.4) 16,7 2,9 3,2 7,9 9,1 10,5 11,5(1142,7 16,0 14,7 3,2
Eisenbahnverkehr | 102,0 58,8 57,6 943 104,6 112,3 1189 63,8 11,0 7,3 1,9
- Nahverkehr 57,3 35,1 31,9 50,9 57,0 61,7 66,0 59,8 11,9 8,2 2,3
- Fernverkehr 44,7 23,7 25,7 43,4 47,6 50,6 52,9| 68,7 9,8 6,3 1,5
Insgesamt 180,9 104,6 103,0 1553 171,0 182,1 194,8| 50,8 10,1 6,5 2,3
- Nahverkehr 113,2 76,1 73,2 1016 110,6 116,7 125,0| 38,9 8,8 55 2,3
- Fernverkehr® 67,7 28,4 29,8 53,7 60,4 65,4 69,8 80,2 124 8,3 2,2

1) Innerhalb Deutschlands
2) StralRenbahnen, Kraftomnibusse, U-Bahnen, ohne den Verkehr der auslandischen Unternehmen
3) Werte fur 2020 und 2021 (insb. bei Bussen) bilden moglicherw eise die tatséchlichen Rickgénge nicht vollstandig a
4) Einschl. Gelegenheitsnahverkehr

Quellen: Statistisches Bundesant, eigene Prognosen
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Tabelle P — 3b: Verkehr mit Bussen und Bahnen (Veranderungen ggu. 2019)

Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm

Veréand. in %insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2027|22/19 23/19 24/19 27/19
Aufkommen
Offentl. StraRenv.? 9735 6864 6682 8321 8869 9208 10022|-145 -89 -54 2,9
- Liniennahverkehr®’] 9635 6840 6661 8276 8815 9142 9940 -141 -85 -51 3,2
- Linienfernverkehr 22,5 6,5 2,9 7,7 11,1 14,2 18,7| -65,8 -50,6 -36,9 -16,9
- Gelegenheitsv.4) 77,2 17,5 18,2 36,9 42,9 52,4 62,9 -52,1 -444 -32,1 -185
Eisenbahnverkehr 2971 1850 1739 2510 2816 2972 3208|-155 -52 0,0 8,0
- Nahverkehr 2819 1767 1654 2371 2666 2814 3040(-159 55 -0,2 7,8
- Fernverkehr 151,4 83,6 85,7 138,5 150,0 157,3 167,6| -86 -1,0 39 10,7
Insgesamt 12706 8714 8422 10830 11684 12180 13229(-148 -80 -4,1 4,1
- Nahverkehr 12455 8607 8315 10647 11480 11956 12980( -145 -78 -4,0 4,2
- Fernverkehr® 251,0 107,55 106,7 183,1 203,9 2239 249,2|-27,1 -18,8 -10,8 -0,7
Leistung?
Offentl. StraRenv.? 78,9 457 45,4 61,0 66,4 69,8 759| -22,6 -158 -11,4 -3,8
- Liniennahverkehr®] 55,9 41,0 41,3 50,7 53,6 55,0 59,0 93 41 -15 5,6
- Linienfernverkehr 6,3 1,9 0,9 25 3,6 4,3 54| -60,6 -42,1 -31,2 -15,0
-Gelegenheitsv.“’ 16,7 2,9 3,2 7,9 9,1 10,5 11,5| -52,8 -45,2 -37,1 -30,9
Eisenbahnverkehr | 102,0 58,8 57,6 94,3 104,6 112,3 1189| -7,6 25 10,0 16,6
- Nahverkehr 57.3 35,1 31,9 50,9 57,0 61,7 66,0( -11,2 -0,5 76 15,1
- Fernverkehr 44,7 23,7 25,7 43,4 47,6 50,6 52,9| -3,0 6,5 13,2 184
Insgesamt 180,9 104,6 103,0 1553 171,0 182,1 194,8|-14,1 -55 0,7 7,7
- Nahverkehr 113,2 76,1 73,2 1016 110,6 116,7 125,0|-10,2 -2,3 3,1 104
- Fernverkehr® 67,7 28,4 29,8 53,7 60,4 65,4 69,8] -20,6 -10,8 -3,3 3,2

1) Innerhalb Deutschlands
2) StralRenbahnen, Kraftomnibusse, U-Bahnen, ohne den Verkehr der auslandischen Unternehmen
3) Werte fur 2020 und 2021 (insb. bei Bussen) bilden moglicherw eise die tatséchlichen Rickgénge nicht vollstandig a
4) Einschl. Gelegenheitsnahverkehr

Quellen: Statistisches Bundesant, eigene Prognosen
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Eisenbahnverkehr
Aktualisierte Analyse der Entwicklung in den Jahren 2020 bis 2022

Auch beim Eisenbahnverkehr ist es zur Einordnung der Entwicklung in den Jahren ab 2023 hilf-
reich, noch einmal auf diejenige in den Vorjahren einzugehen, die im Zeichen der Pandemie stan-
den. Im Jahr 2020 ist die Nachfrage im Nahverkehr um 37 % (Aufkommen) bzw. 39 % (Leistung)
gesunken. Dieser Riickgang ist um 8 bzw. 12 Prozentpunkte hoher als im OSPNV. Die Abwei-
chung durfte mit den o.a. lAngeren Entfernungen im Berufsverkehr zusammenhangen, weshalb
die Affinitat zu Homeoffice weit Gberdurchschnittlich ist. Im Fernverkehr war die Entwicklung noch
desastroser als im SPNV. In der Spitze war die Nachfrage nach Pressemitteilungen der DB AG
im Marz undApril sogar ,auf 10 bis 15 Prozent des Niveaus vor der Krise eingebrochen®.”* Privat-
reisen waren von den Kontakt- und Reisebeschrankungen des ersten Lockdowns massiv betrof-
fen. Geschaftsreisen waren zwar zuldssig, wurden aber in diesen Monaten so weit wie mdglich
unterlassen-oder durch Videocalls etc. ersetzt. Somit musste der Fernverkehr einen Rickgang
um 45 % (Aufkommen) bzw. 47 % (Leistung) hinnehmen. Fir den gesamten Eisenbahnverkehr
errechnet sich ein Minus in Hohe von 38 % bzw. 42 %. Hier konnten die vom Statistischen Bun-
desamt veroffentlichten Werte — im Gegensatz zum Busverkehr des OSPNV — von Anfang an als
valide eingestuft werden, weil die Unternehmen in aller Regel die effektive Nachfrage in den Fahr-
zeugen messen.

Im Jahr 2021 hat sich die Entwicklungim ersten Quartal ungebremst fortgesetzt. Im Nahverkehr
sank die Fahrgastzahl im ersten Quartal gegeniber dem noch kaum gedriickten Stand des Jahres
2020 um weitere 48 % und im Fernverkehr sogar um 63 %. Ab dem zweiten Vierteljahr war eine
spurbare Wiederannaherung an das Normalniveau zu beobachten. Im gesamten Jahr belief sich
das Minus gegentber 2019 auf 41 % (Nahverkehr) bzw. 43 % (Fernverkehr, jeweils Fahrgast-
zahl). Ohne die damaligen Streiks der GDL im August (4 Tage) und im September (5 Tage) ware
es geringer gewesen. In beiden Segmenten hat sich somit der Abstand zum Vorkrisenniveau nicht
wesentlich verandert.

Im Jahr 2022 lag die Nachfrage im Nahverkehr im ersten Quartal um 38 % unter dem Stand von
2019, womit sich der Abstand im Vergleich zum vierten Quartal 2021 sogar vergrof3ert hat. Offen-
sichtlich haben sich die EindammungsmalRnahmen der Wintermonate 2021/22 noch langere Zeit
ausgewirkt. Erst im zweiten Quartal war eine durchgreifende Verbesserung auf 14 % zu beobach-
ten. In diesen Zeitraum fiel bereits der erste Monat des 9-Euro-Tickets. Auf der Basis der o.a.
VDV-Daten, die ab Juni getrennt fir den SPNV ausgewiesen werden, ergab sich von Juni bis
August Zuwéachse um (im Mittel) 29 % gegeniber 2019. Von diesem Angebot wurden Alltagsver-
kehre in einem wesentlich geringeren Ausmal angeregt als die lAngeren Fahrten, die haufig am
Wochenende und in die touristisch gepragten Regionen, z.B. Sylt, durchgeflhrt wurden.”? Ab
September fiel die Nachfrage aber wieder auf den alten Abstand zu 2019.

Im gesamten Jahr 2022 ist die Fahrgastzahl gegeniiber 2019 um 16 % gesunken (vgl. Tab. P-
3b). Ohne das 9-Euro-Ticket hatte das Minus bei 28 % gelegen. Der Anstieg gegenuber 2021

Corona-Pandemie — Bahn braucht acht bis zehn Milliarden Euro, heise online, 01.05.2020, https://www.heise.de/newsti-
cker/meldung/Corona-Pandemie-Bahn-braucht-acht-bis-zehn-Milliarden-Euro-4713193.html

Statistisches Bundesamt, 9-Euro-Ticket: Mehr Bahnverkehr vor allem in landlichen, touristischen Regionen, Pres-
semitteilung 339/22 vom 11.08.2022,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/08/PD22 339 12.html
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(43 %, vgl. Tab. P-3a) klingt beachtlich, ist aber auch hier im Grunde aussagelos. Damit wurden
knapp zwei Drittel des Riickgangs der beiden Vorjahre (0,72 von 1,17 Mrd.) aufgeholt. Die mittlere
Fahrtweite sinkt im Allgemeinen wegen der langfristig wirksamen raumstrukturellen Verschiebun-
gen in die Ballungsraume mit kiirzeren Strecken etwas (2019/05: -0,3 % p.a.). In den Jahren 2020
und 2021 (-2,3 % und -3,0 %) kamen die Homeoffice-Effekte, die langere Distanzen starker be-
treffen, hinzu. Im Jahr 2022 ist die Fahrtweite jedoch um beachtliche 13 % (gegeniiber 2021) ge-
stiegen. Dazu hat zum einen das 9-Euro-Ticket beigetragen, das sich vor allem bei den o.a. lan-
geren Fahrten ausgewirkt hat. So nahm die mittlere Distanz allein im dritten Quartal um 22 % zu.
Zum anderen wurden aber auch die Rickgénge in den beiden Pandemiejahren ausgeglichen.
Gegeniber 2019 ist die durchschnittliche Fahrtweite um 7 % gestiegen, so dass sich bei der Ver-
kehrsleistung der Abstand zum Vorkrisenstand von 44 % (2021) auf 11 % verringerte (ohne 9-
Euro-Ticket: 22 %).

Im Fernverkehr lag die Fahrgastzahl im ersten Quartal 2022 um 32 % unter dem Vorkrisenstand.
Dies bedeutet wie im SPNV eine Verschlechterung gegeniber dem vierten Vierteljahr 2021 (-
24 %). Dazu haben mehrere Winterstirme beigetragen, die den Verkehr tiber mehrere Tage stark
behindert haben. Im zweiten Quartal hat die splrbare Verbesserung der pandemischen Situation
auf den SPFV ausgestrahlt, der somit erstmals seit deren Beginn tGber dem Vorkrisenstand lag,
darunter die Leistung um beachtliche 5 %. Im dritten Quartal hat sich das wiederholt. Verlagerun-
gen hin zum SPNV aufgrund des 9-Euro-Tickets in diesem Zeitraum haben sich in sehr engen
Grenzen gehalten. Im vierten Vierteljahr hat sich das Plus gegenuber 2019 jedoch wieder etwas
verringert (1 %). Dampfend wirkten im Jahr 2022 auch zahlreiche Grof3baustellen, die zu teilweise
spiurbaren Reisezeitverlangerungen fihrten. Im gesamten Jahr, in dem der Fernverkehr auch
durch den Kraftstoffpreisanstieg spurbar angeregt wurde, verblieb jedoch aufgrund des ersten
Quartals noch ein Minus gegentiber 2019 in Hohe von knapp 9 % (Fahrgastzahl) bzw. 3 % (Leis-
tung). Das bedeutet auch, dass die mittlere Reiseweite im Fernverkehr gegentiber 2019 um 6 %
gestiegen ist. Mit 313 km lag sie erstmals seit der Vereinigung Deutschlands tber 300 km, zwi-
schen 2004 und 2019 dagegen in der engen Bandhbreite von 280 bis 295 km. Der Anstieg fand vor
allem im Jahr 2022 statt (4,4 %). Dazu dirfte das 9-Euro-Ticket beigetragen haben, weil es eher
kurzere Fahrten vom Fernverkehr abzog.

Im gesamten Eisenbahnverkehr betrug der Abstand zu 2019 im Jahr 2022 15,5 % (Aufkommen)
bzw. knapp 8 % (Leistung). Gegenuber 2021 ergeben sich.in-allen GréRen und Teilmarkten Zu-
wachsraten von 43 % bis 69 %, die aber auch hier nahezu aussagelos sind.

Schéatzung und Analyse der Entwicklung im Jahr 2023

Beim Eisenbahnverkehr wurde die Entwicklung des Nahverkehrs im Jahr 2023 wie diejenige des
OSPV von zwei Impulsen dominiert, nAmlich erstens der weiteren Aufholbewegung der pande-
miebedingten Verluste und zweitens dem Deutschlandticket. Den fundamentalen Leitdaten, die
denen des OSPNV gleichen (vgl. Abschn. 4.3), kam nach wie vor nur eine untergeordnete Bedeu-
tung zu.

Ein gréReres Gewicht besafd der weitere Aufholprozess. Der Abstand zum Vorkrisenniveau hatte
sich im Lauf des Vorjahres von 37 % (1. Quartal) auf 16 % (4. Quartal, jeweils Leistung) reduziert.
Allerdings war innerhalb der letzten vier Monate, d.h. nach Auslaufen des 9-Euro-Tickets, keine
wesentliche Veranderung zu beobachten. Wenn der Abstand im gesamten Jahr 2023 unverandert
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geblieben waére, hétte allein der Basiseffekt einen Anstieg um 7 % gegeniiber dem Vorjahreswert,
hier noch ohne den Einfluss des 9-Euro-Tickets, ausgeldst. Tatsachlich hat sich der Abstand im
ersten Quartal aber — entgegen unseren Erwartungen vom Jahresanfang — auf 25 % vergroR3ert.
Dies kann, wie noch gezeigt wird, nur zum Teil mit einer anhaltenden Homeoffice-Tatigkeit erklart
werden.

Im zweiten Quartal nahm das Minus deutlich auf 4 % ab. Dazu trug naturlich das Deutschlandti-
cket entscheidend bei. Die grundsatzlichen Aspekte der Abschatzung von dessen Auswirkungen
wurden bei der Kommentierung des OSPV bereits dargestellt (vgl. Abschn. 4.3). Auch im SPNV
treten die starksten Effekte im Berufsverkehr tber grof3ere Entfernungen, die am meisten von der
Rabattierung profitieren, sowie — wie 2022 wahrend des 9-Euro-Tickets — bei den Freizeitfahrten
am Wochenende auf. Beides tangiert den SPNV in einem wesentlich héheren Ausmalf’ als den
uberwiegend innerstadtischen OSPNV. Somit fallt der Mehrverkehr im SPNV erheblich héher
aus.

In der Winterprognose vom Mérz 2023 haben wir diesen bei der Fahrgastzahl auf 10 % quanti-
fiziert, bezogen auf die ohne das Ticket geschétzte Nachfrage. Im Gegensatz zum OSPNV werden
die zusatzlichen Fahrten tber weit Gberdurchschnittlich lange Entfernungen erfolgen. Hier haben
wir erwartet, dass deren mittlere Fahrtweite fast doppelt so hoch ist wie diejenige des gesamten
(bisherigen) SPNV (22 km, 2022). Damit erhéht sich die Verkehrsleistung um 20 %.

Das erste empirische Ergebnis zum Mehrverkehr im SPNV stammte vom Mobilfunkdatenanbieter
Teralytics, der schon wahrend der Pandemie sehr hilfreiche Daten erhoben hat. Demnach ist die
Zahl der Reisenden pro Tag von 1,56 Mio. im April 2023 auf 1,94 Mio. im Mai gestiegen.”® Das
entspricht also einem Anstieg um 24 %. Dies lage deutlich Gber unserer Prognose (10 %). Jedoch
ist hier zu beachten, dass, wie Teralytics auch regelmaRig erwahnt, hier nur die Fahrten Gber mehr
als 30 km und nur eines Mobilfunkanbieters einbezogen sind. Erst ab dieser Entfernung kénnen
Zugfahrten von den Algorithmen als solche identifiziert werden. Multipliziert man die 1,56 Mio.
taglich vom April 2023 mit 365, dann errechnen sich rund 570 Mio. in einem Jahr. Der gesamte
SPV transportiert 2,5 Mrd. (2022), pro Tag also 7 Mio. Darauf bezogen entspricht ein Mehrverkehr
von 380.000 Reisenden lediglich 5 %. Andererseits wachst natiirlich auch die Zahl der SPNV-
Fahrten unter 30 km aufgrund des Deutschlandtickets.

Die monatlichen Daten des VDV, die ab Mai 2023 mit der Einfuhrung des Tickets wieder getrennt
nach SPNV und OSPNV ausgewiesen werden, zeigen fur den erstgenannten im Zeitraum vor und
nach der Einfiihrung des Deutschlandtickets einen stetigen Anstieg der Veranderung gegeniber
2019 von April (-18 %) bis Juli (+13). In den beiden Folgemonaten blieb sie annahernd konstant,
im vierten Quartal lag sie aber mit (im Mittel) 4 % noch klarer unter dem Durchschnitt von Juni bis
September (11 %) als im OSPNV. Wie schon wahrend des 9-Euro-Tickets im Jahr 2022 war der
Impuls in den Sommermonaten im SPNV deutlich gro3er. Zudem haben in den beiden letzten
Monaten die Streiks der GDL sowie mehrere extreme Witterungseinfliisse in weiten Teilen des
Bundesgebiets (Hochwasser, Schneechaos) den SPNV spirbar gebremst. Der Mittelwert aller
Monate ab Juni — der Mai war wie im OSPNV von Einschwingeffekten beeinflusst - lag um 28 %
Uber dem der ersten vier Monate des Jahres. Wie bei der Kommentierung des OSPV erwahnt,
sind diese VDV-Werte eher mit der Leistung vergleichbar als mit der Fahrgastzahl. Dieses

https://www.telefonica.de/news/corporate/2023/07/02-telefonica-mobility-monitor-ausgabe-3-das-deutschlandti-
cket-bewirkt-deutlich-mehr-pendel-und-wochenendfahrten.html
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Ergebnis liegt also erheblich Gber unserer 0.a. Schatzung des Mehrverkehrs in der Winterprog-
nose 2022/23 (20 %).

Aus der amtlichen Statistik liegen nunmehr Werte fiir die ersten drei Quartale vor. Hier ist der
Verlauf der Veranderungsraten gegentiber 2022 (Q1: 27 %, Q3: -2 %, Aufkommen) véllig aussa-
gelos, weil die jeweiligen Vorjahresquartale noch spurbar durch die Auswirkungen der Pandemie
bzw. durch das 9-Euro-Ticket beeinflusst waren. Die Veranderungen gegenuber 2019 werden
durch die Berichtskreisumstellung ab dem Jahr 2021 gesttrt. Bei Bereinigung um diesen Sach-
verhalt ergibt sich ein Verlauf von -21 % (Q1) bis -5 % (Q3) bei der Fahrgastzahl und von
-25 % auf +8 % bei der Leistung. Dieses drastische Nachfragewachstum ist nicht allein auf das
Deutschlandticket, sondern auch auf den weiteren Aufholprozess zurlickzufiihren, denn im Jahr
2022 lag der SPNV bei der Fahrgastzahl noch um 16 % unter dem Vorkrisenstand. Deshalb sind
diese empirischen Befunde von unserer Abschéatzung der isolierten Effekte aus dem Deutschland-
ticketnicht allzu weit entfernt.

Ubertragt man die Entwicklung zwischen dem dritten und dem vierten Quartal der VDV-Unterneh-
men auf alle Unternehmen, dann liegt im gesamten Jahr 2023 die Fahrgastzahl im SPNV um
5,5 % und die Leistung um 0,5 % unter dem Stand von 2019 (vgl. Tab. P-3b). Gegeniuber dem
Vorjahr bedeutet das einen Anstieg um 12 % (beide GroR3en, vgl. Tab. P-3a). Bei dessen Interpre-
tation ist zu beriicksichtigen, dass der Vorjahreswert durch das 9-Euro-Ticket um 7 % angehoben
wurde, was im laufenden Jahr entféallt bzw. mit dem Deutschlandticket zu saldieren ist.

In der Winterprognose vom Mérz 2023 haben wir einen Anstieg gegeniber 2022 um 18 % (Auf-
kommen) bzw. 17 % (Leistung) erwartet. Wie im OSPV kann die Abweichung angesichts der sehr
grolRen Unsicherheiten um die Auswirkungen des Deutschlandtickets noch als akzeptabel be-
zeichnet werden. Ebenfalls wie im OSPV wurden letztere nach dem derzeitigen Erkenntnisstand
unter- und die postpandemischen Aufholeffekte tiberschétzt, insbesondere fur das erste Quartal.
Die Sommerprognose 2023 lag mit 13 % und 14 % wesentlich néaher an den jetzt zu schatzenden
Ergebnissen. Hier waren die unginstige Entwicklung im ersten Quartal und die ersten empirischen
Ergebnisse fir die Effekte aus dem Deutschlandticket bereits bekannt. In der Sommerprognose
2022 schlieB¥lich haben wir eine Zunahme um 15 % bzw. 12 % vorausgeschatzt. Dies liegt naher
an der jetzigen Schatzung als die spatere Winterprognose. Dort sind wir aufgrund der damaligen
Beschlusslage von einer Einfihrung eines 49-Euro-Tickets bereits im Januar 2023 ausgegangen,
was allein zu einer Uberschatzung der entsprechenden Nachfrageeffekte fiihrte. Dem entgegen
stand die Uberschatzung der Impulse aus der Aufholbewegung:

Der Fernverkehr hat den Stand von 2019 schon im Verlauf des Jahres 2022 uberschritten. Den-
noch verblieben gegenliber dem gesamten Vorjahr noch spurbare Aufholpotenziale, namlich vor
allem im ersten Quartal. Die fundamentalen Antriebskréafte, die in diesem Segment des gesamten
Personenverkehrs mit Bussen und Bahnen im Allgemeinen am starksten wirken, d.h. die gesamt-
wirtschaftlichen Einflussfaktoren sowohl der Privat- (Einkommen) als auch der Geschéftsreisen
(Konjunktur allgemein), fielen im abgelaufenen Jahr bescheiden aus. Expansiv wirkte, dass die
Fahrten, die wahrend der Pandemie durch Videocalls etc. ersetzt wurden, allméhlich wieder phy-
sisch durchgefiihrt werden. Die Anzahl dieser Fahrten, die im laufenden Jahr noch unterlassen
werden, durfte sich allmahlich derjenigen annéhern, die langfristig und dauerhaft entfallen und die
weiter unten bei der Darstellung der mittelfristigen Prognose quantifiziert werden.
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Im Jahr 2023 haben im Fernverkehrsnetz mehrere GroRRbaustellen zu teilweise spirbaren Rei-
sezeitverlangerungen gefihrt. Zu erwahnen ist vor allem die Strecke Kassel — Fulda, die Bestand-
teil der hochfrequentierten Strecke Hamburg/Bremen — Frankfurt/Munchen ist. Deren Vollsperrung
Uber sieben Monate fiihrte zu einer Fahrtzeitverlangerung um bis zu einer Stunde.” Zwar waren
auch im Vorjahr mehrere GroRRbaustellen in Betrieb, jedoch diirfte die Nachfragewirkung damals
geringer gewesen sein.

Hinzu kamen die Abzugseffekte vom SPNV im Gefolge des Deutschlandtickets. Insbhesondere
im Bereich von mittleren Strecken von 50 bis etwa 200 km sind die Zeitvorteile des SPFV haufig
nicht so grof3, dass sie den Preisnachteil aufwiegen, insbesondere wenn das Ticket schon vor-
handen ist. Wir haben den Anteil der verlagerten Fahrten in der Winterprognose auf 5 % des ge-
samten SPFV-Aufkommens geschatzt. Dies entspricht lediglich 2 % aller hin zum SPNV verlager-
ten Fahrten. Wie bereits erwéahnt, kommt der weitaus grof3te Teil der Verlagerungen allein auf-
grund der GroRenordnungen vom Pkw. Noch grof3er ist der induzierte Neuverkehr.

Tatsachlich lag die Fahrgastzahl im Fernverkehr im ersten Quartal um 40 % Uber dem Vorjah-
reswert, der-noch stark von der Pandemie beeinflusst war. Im — auch hier aussageféhigeren —
Vergleich zu 2019 errechnet sich ein Minus um 4 %, das annahernd dem des letzten Vorjahres-
quartals (-2 %) gleicht. Wie dort lag die Leistung im ersten Vierteljahr 2023 bereits Uber dem Vor-
krisenstand (4 %, Q4/22: 1 %). Im zweiten Quartal traf dies nun auch auf das Aufkommen zu
(2 %, Leistung 10 %). Laut Informationen der DB war der Abstand im Mai geringer als im April,
was zumindest zum Teil auf das Deutschlandticket zurlickgefiihrt werden kénnte, im Juni aber
schon wieder gréRer als im April. Damit wird zumindest bestatigt, dass die 0.a. Bremseffekte keine
wesentliche Bedeutung fir das Gesamtergebnis haben. Im dritten Quartal waren die Abstande
zu 2019 mit -1 % (Aufkommen) und 9 % (Leistung) sehr ahnlich wie im zweiten. Grundsatzlich
ware das auch fir das vierte Quartal anzunehmen. Jedoch wurde der SPFV durch die Streiks
der GDL sowie durch die beim SPNV bereits erwahnten extremen Witterungseinflisse (Hochwas-
ser in Nord- und Ostdeutschland, Schneechaos in Sudbayern) erheblich behindert. Information
der DB deuten auf Verluste von bis zu 10 % hin.

Damit liegt im gesamten Jahr die Fahrgastzahl nur noch um.-1 % unter dem Vorkrisenstand, die
Leistung sogar um 6,5 % dariiber. Der Anstieg der mittleren Reiseweite um 7,5 %, der hierin zum
Ausdruck kommt, entstand zum groéReren Teil schon im Jahr 2022 (ggii. 2019: 6 %), setzte sich
aber im Jahr 2023 mit einer Zunahme um 1,5 % auf 317 km zumindest tendenziell fort. Wie im
Vorjahr das 9-Euro-Ticket dirfte im abgelaufenen Jahr das Deutschlandticket dazu beigetragen
haben. Gegenliber 2022 wuchs der Fernverkehr um 8 % bzw. 10 %.

In der Winterprognose vom Méarz 2023 haben wir einen Anstieg gegenuiber 2022 um 18 % (Auf-
kommen) bzw. 14 % (Leistung) erwartet, was die jetzt zu schatzenden Werte deutlich Ubertrifft.
Die Vorausschatzung der Fahrgastzahl beruhte auf der Annahme, dass sich beide Grofzen dem
Vorkrisenniveau gleichermaf3en annahern, so dass die verbleibenden Aufholeffekte bei der Leis-
tung geringer sind. Dies wurde schon in der Sommerprognose 2023 revidiert. Aber auch die
reduzierten Erwartungen (12 % und 15 %) erwiesen sich als zu hoch.

Beim gesamten Eisenbahnverkehr lag das vom Nahverkehr gepragte Aufkommen im Jahr 2023
noch um gut 5 % unter, die Leistung dagegen um 2,5 % uber dem Vorkrisenniveau. Gegenuber

https://www.bahn.de/service/ueber-uns/inside-bahn/news/grossbaustellen
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2022 ergeben sich Zuwachsraten von 12 % bzw. 11 %, die aber auch hier nur begrenzt aussage-
fahig sind.

Prognose der Entwicklung im Jahr 2024

Grundsatzlich ist der Wiederannéaherungsprozess im Eisenbahnverkehr mittlerweile weit fortge-
schritten, so dass die Veranderungen gegeniber dem Vorjahr allmahlich wieder aussagefahiger
werden. Im Nahverkehr wird sich von den fundamentalen Einfliissen die Erwerbstatigenzahl, wie
bereits mehrfach erwahnt, nur wenig verdandern. Die starker zunehmende Auszubildendenzahl
besitzt fiir den SPNV eine geringere Bedeutung als fir den OSPNV, der zu einem héheren Anteil
in der Flache tatig ist, wo der Schiilerverkehr einen weit hoheren Anteil am gesamten OPNV be-
sitzt als in Ballungsraumen. Die (nominalen) Kraftstoffpreise schliel3lich werden sich kaum ver-
andern. Ein weit starkerer Effekt wird im Jahr 2024 aus dem Deutschlandticket entstehen, das
nunmehr im gesamten Jahr gultig ist. Unter Berlicksichtigung der Anlaufeffekte wird mehr als ein
Drittel des Gesamteffekts erst im Jahr 2024 wirksam. Dies hebt die SPNV-Nachfrage kraftig an.

Dagegen sind von dem Aufholprozess geringere Effekte als im Vorjahr zu erwarten. Wie be-
schrieben ist das Vorkrisenniveau mittlerweile nahezu erreicht. Dies ist zwar zum Teil durch das
Deutschlandticket induziert, so dass grundséatzlich noch Potenziale verbleiben. Andererseits wer-
den, wie im folgenden Unterabschnitt gezeigt wird, splrbare Teile der prapandemischen Ver-
kehrsnachfrage dauerhaft entfallen. Zusammengefasst sollte die Fahrgastzahl im Jahr 2024 das
Vorkrisenniveau erstmals erreichen. Bei der Leistung, bei der das nach aller Voraussicht bereits
im Vorjahr der Fall war, sind die Wirkungen des Deutschlandtickets wesentlich groRer als beim
Aufkommen, so dass sie um knapp 8 % Uber dem Stand von 2019 liegen wird. Gegenuber 2023
bedeutet das Zunahmen um knapp 6 % bzw. gut 8 %.

Der Fernverkehr hat mit dem kraftigen Anstieg des Vorjahres das Vorkrisenniveau bereits fast
erreicht (Aufkommen) bzw. spurbar Ubertroffen (Leistung). Der Wiederannaherungsprozess durfte
hier somit weitgehend abgeschlossen sein. Deshalb sind nunmehr erstens die Veranderungsraten
gegenuber dem Vorjahr wieder hinreichend aussagefahig. Zweitens kénnen auch die Prognose-
ansatze wieder auf das jeweilige Vorjahr bezogen werden und nicht nur auf 2019. Die gesamt-
wirtschaftlichen Einflussfaktoren sowohl der Privat- (Einkommen) als auch der Geschéaftsreisen
(Konjunktur allgemein) werden im Jahr 2024 etwas gunstiger ausfallen als im abgelaufenen Jahr.
Ferner durften wie im Vorjahr einige der Fahrten, die wahrend und nach der Pandemie durch
Videocalls etc. ersetzt wurden, wieder physisch durchgefuhrt werden.

Im Verlauf des Jahres 2023 hat sich die Zuverlassigkeit des Betriebsablaufs im-Fernverkehr in
einem Ausmalf verschlechtert, dass sie eine hohe mediale Resonanz erzeugte und sogar Gegen-
stand von Sondersendungen der deutschen Fernsehanstalten in der Hauptsendezeit wurde. Eine
noch groRRere Bedeutung als die (ungeplante) Verlangerung der tatsachlichen Reisezeiten besitzt
deren Unkalkulierbarkeit, die sich vor allem im Geschéftsreiseverkehr auswirkt. Er ist zudem we-
niger preissensitiv und kann deshalb auf Langstrecken haufiger auf den Luftverkehr ausweichen
als der private Reiseverkehr, bei dem das durch das gestiegene Preisniveau infolge des fehlenden
Wettbewerbs im innerdeutschen Verkehr erschwert wird. Das letztendliche Ausmal der Fahrten,
die mit anderen Verkehrsmitteln durchgefiihrt oder génzlich unterlassen werden, ist schwer zu
schéatzen. Hierzu bedurfte es gezielter Erhebungen bei betroffenen Fahrgasten.
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Anders verhdlt es sich bei den ab 2024 geplanten Gro3baustellen. Wie bei den Rahmenbedin-
gungen bereits erwéahnt, beginnt die Deutsche Bahn AG ihre neue Modernisierungsstrategie mit
der Generalsanierung der Riedbahn zwischen Frankfurt/Main und Mannheim. 2025 folgen die
Arbeiten auf den Strecken Hamburg — Berlin und Emmerich — Oberhausen.” Erstere ist die
héchstbelastete Strecke im gesamten Fernverkehrsnetz. Die effektive Belastung wird von der DB
nicht veroffentlicht, ersatzweise kann jedoch die Prognose fir den BVWP 2030 in Héhe von 19,7
Mio. Fahrgéasten verwendet werden. Rund die Halfte davon verlauft zwischen Frankfurt und Min-
chen und kann somit auf die Strecke Uber Nirnberg ausweichen. Die Riedbahn wird Uber finf
Monate vollstandig gesperrt. Die erforderlichen Umwegverkehre fiihren zu Reisezeitverlangerun-
gen um etwa eine halbe Stunde. Am Beispiel der Relation KdIn — Stuttgart entspricht dies einer
Anhebung um ein Finftel. GemaR den Modellrechnungen von Intraplan vermindert das die Fahr-
gastzahl in einem Gesamtjahr um 1,5 bis 2 Mio. Fur den Zeitraum der Sperrung errechnen sich
also 0,6-bis 0,8 Mio. Fahrgaste, was 0,5 % der Gesamtzahl entspricht. Zudem ist dies mit den
entsprechenden Mafldnahmen im laufenden Jahr zu saldieren, so dass sich der Nettoeffekt in sehr
engen Grenzen halten wird.

Ein starkerer Bremseffekt entsteht aus dem Deutschlandticket, das im Jahr 2024 ganzjahrig
wirksam wird. Er betrdgt nach unseren Schatzungen in der Winterprognose vom Marz 2023 in
einem Gesamtjahr bei der Fahrgastzahl knapp 3 % und bei der Leistung 1 %, weil die verlagerten
Fahrten Uber (im Fernverkehr) unterdurchschnittlich lange Strecken durchgefiihrt werden (An-
nahme: 100 km). Im Jahr 2024 wird also gut ein Drittel der genannten Minderungen eintreten.

Insgesamt quantifizieren wir das nach Abzug dieser dampfenden Effekte resultierende Plus des
SPFV im Jahr 2024 gegeniiber 2023 bei der Fahrgastzahl auf rund 5 % und bei der Leistung auf
gut 6 %. Die Verminderung dieser jahrlichen Wachstumsraten gegeniiber 2023 (12 %, beide Gro-
Ren 2023/22) ist vor allem auf die klare Abschwéachung des Aufholprozesses zurtickzufiihren. Die
Bremseffekte aus den GroR3baustellen sind im laufenden Jahr etwas starker ausgepragt als im
Vorjahr, diejenigen aus dem Deutschlandticket dagegen — jeweils im Vorjahresvergleich — etwas
schwécher.

Aus den beiden Teilsegmenten errechnet sich im gesamten Eisenbahnverkehr fir die Fahrgast-
zahl eine vom Nahverkehr gepréagte Zunahme um 5,5 %. Die Leistung wachst in beiden Segmen-
ten starker als das Aufkommen, somit auch insgesamt (gut 7 %). Damit wird das Vorkrisenniveau
des Fahrgastaufkommens im Jahr 2024 erreicht, jenes der Leistung bereits um 10 % Ubertroffen.
Damit ist der Eisenbahnverkehr die einzige Verkehrsart mit einem Plus gegentber 2019.

Prognose der Entwicklung bis zum Jahr 2027

Auch fur den Eisenbahnverkehr setzten wir die Prognose bis zum Jahr 2027 zun&chst auf dem
Jahr 2019 auf, um die Einfliisse der Pandemie ausblenden zu kénnen. Allerdings ist der Wieder-
annaherungsprozess im Eisenbahnverkehr mittlerweile weit fortgeschritten, so dass die Verande-
rungen gegeniiber dem Vorjahr wieder aussagefahiger werden und der Abstand zum Vorkrisen-
stand an Erkenntniswert verliert.

https://www.deutschebahn.com/de/presse/suche Medienpakete/Neues-Netz-fuer-Deutschland-7250964
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Im Nahverkehr wird innerhalb der fundamentalen Einflisse die Erwerbstatigenzahl nicht mehr
steigen. Die zunehmende Auszubildendenzahl besitzt fir den SPNV eine geringere Bedeutung
als fir den OSPNV. Dagegen wird der Kraftstoffpreisanstieg um insgesamt 35 % (2027/19, nomi-
nal, vgl. Abschn. 4.2) zu Verlagerungen fiihren, die prozentual auch im SPNV stérker ins Gewicht
fallen als im Pkw-Verkehr selbst. Allerdings wird das in der mehrjahrigen Wachstumsrate weniger
deutlich sichtbar. Dagegen wird der beschriebene, kréftige Effekt aus dem Deutschlandticket im
Jahr 2027 — auch bei einer evtl. Verteuerung — das oben beschriebene Ausmaf} annehmen.

Jedoch wird der Homeoffice-Effekt den SPNV mit hoher Sicherheit stéarker als alle anderen Ver-
kehrsarten bremsen. Wie bereits erwahnt wird das Zuhause-Arbeiten bei langeren Entfernungen
zwischen Wohnung und Arbeitsplatz, bei denen der Anteil des SPNV deutlich Gberdurchschnittlich
ist, weit haufiger zum Tragen kommen als bei kiirzeren Distanzen. Deshalb wird die (prozentuale)
Verminderung hier wesentlich hdher ausfallen als im Individualverkehr (10 %, vgl. Abschn. 4.2).
Zudem ist auch der Anteil des Berufsverkehrs am gesamten SPNV mit rund einem Dirittel (Auf-
kommen) weit hoher. Dabei wird der Bremseffekt bei der Leistung noch starker ausfallen als beim
Aufkommen, weil die betroffenen Berufsverkehrsfahrten tUber Gberdurchschnittlich lange Distan-
zen verlaufen. AulRerdem fallen Fahrten auch in weiteren Fahrtzwecken, z.B. im Einkaufsverkehr
aufgrund von haufigeren Online-Kéaufen, dauerhaft weg.

Dennoch verbleibt bei der Fahrgastzahl des Jahres 2027 aufgrund des o.a. Anstiegs im ,Ohne-
Corona-Szenario® und hier wiederum vor allem infolge des Deutschlandtickets ein kraftiges Plus
um 8 % gegenlber 2019. Bei der Leistung Gberwiegen die (im Vergleich zum Aufkommen) weit
Uberdurchschnittlichen Effekte des Deutschlandtickets die nur wenig stérkeren Homeoffice-Ef-
fekte bei weitem, so dass sie um 15 % Uber dem Stand von 2019 liegen sollte. Gegentiber 2024
bedeutet das Wachstumsraten in Hohe von 2,6 % bzw. 2,3 % p.a. Dies liegt Uber der langjahrigen
Trendrate, was vor allem durch die verbleibenden Aufholeffekte zustande kommt, auch wenn
diese weit geringer sind als in den Jahren 2022 und 2023.

Im Fernverkehr ist bei der Betrachtung des Zeitraums nach 2019 immer noch die kraftige Preis-
senkung zu berlcksichtigen, die durch die Absenkung des Mehrwertsteuersatzes zum Jahresan-
fang 2020 entstand und von der Deutschen Bahn bei hahezu allen Preiskategorien weitergegeben
wurde. GeméaR den Modellrechnungen von Intraplan hétte dies — Uber alle Fahrtzwecke — einen
zusatzlichen Effekt von 5 % bei der Leistung ausgeldst. Dieser Effekt wird nun also erst nach
Uberwindung der Pandemie sichtbar. Bei der Fahrgastzahl ist er auf Grund der iberdurchschnitt-
lichen Reiseweiten der zusatzlichen Fahrten etwas geringer. Zu diesem Sonderfaktor kommt der
Kraftstoffpreisanstieg hinzu.

Zudem wird das Angebot weiterhin verbessert und ausgeweitet. Vor allem von der Fertigstellung
der Neubaustrecke Wendlingen — Ulm und von Stuttgart 21, die nach dem derzeitigen Stand fur
Dezember 2025 geplant ist, werden am Ende des Prognosehorizonts bereits expansive Effekte
ausgehen. Auf die massiv verschlechterte Zuverlassigkeit des Betriebsablaufs wurde bei der
Kommentierung der Prognose fir das Jahr 2024 bereits eingegangen. Wie dort gehen wir davon
aus, dass die Zahl der Fahrten, die deshalb mit anderen Verkehrsmitteln durchgefuhrt oder génz-
lich unterlassen werden, nur wenige Zehntelprozente betragen wird.

Dagegen ist die Starke der gesamtwirtschaftlichen Einflussfaktoren sowohl der Privat- als auch
der Geschéftsreisen im Zeitraum von 2019 bis 2027 wesentlich schwécher als in friheren Zeit-
raumen (vgl. Abschn. 2.3). Auch die o.a. Verlagerungen zum SPNV aufgrund des
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Deutschlandtickets sowie die bis 2027 anhaltenden Reisezeitverlangerungen durch die geplanten
Grol3baustellen werden das Nachfragewachstum etwas reduzieren.

Der groRte dampfende Faktor der Nachfrageentwicklung zwischen 2019 und 2027 ist nach wie
vor der Ersatz von Geschéftsreisen durch Videocalls etc. Zwar ist ein groRRer Teil der wahrend
der Pandemie entfallenen Reisen dauerhaft nicht ohne Nachteile ersetzbar. Dazu zahlen Reisen
zu Messen, zu Kongressen, zu Vertriebsaktivitaten, bei denen der Kundenkontakt erforderlich ist
bzw. nur schwer ersetzt werden kann, u.v.m. Diese werden nach Uberwindung der Pandemie
wieder in fast dem gleichen Ausmalfd wie zuvor stattfinden. Der zu erwartende Ruckgang der Ge-
schéfts- und Dienstreisetatigkeit ist also begrenzt. Der langfristige Wachstumstrend, der durch die
zunehmende interregionale, internationale und globale Verflechtung entsteht, bleibt davon unbe-
einflusst. In friiheren Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose haben wir ausfiihrliche Analy-
sen Uber. die Hohe der dauerhaften Abzugseffekte angestellt, die hier nicht nochmals wiederholt
werden sollen. Im Ergebnis wurde der Anteil der ersetzbaren an allen Geschéftsreisen auf 5 %
bis 10 % geschéatzt. Dies bezieht sich auf alle Modi. Allerdings kdnnte der entfallende Anteil im
SPFV hoéher sein als im Luftverkehr, weil mehr ,Routine-Verkehre®, d.h. wiederkehrende Fahrten
zu den gleichen Zielen und/oder Zwecken, stattfinden, die mit einer hdheren Wahrscheinlichkeit
digital ersetzt werden (kdnnen) als einmalige oder selten durchgefiihrte Reisen. Bei einem Anteil
der Geschéftsreisen in Hohe von 15 % bis 20 % an der gesamten Verkehrsleistung vermindert
sich der gesamte SPFV dauerhaft um 1 bis 2 %. Hinzu kommen einige sehr geringe dampfende
Effekte in anderen Fahrtzwecken, wie etwa bei ICEs nutzenden Berufsfernpendlern mit einer sehr
hohen Homeoffice-Affinitat.

Saldiert erwarten wir flr den Zeitraum.von 2019 bis 2027 ein solides Wachstum um (insgesamt)
11 % (Fahrgastzahl) bzw. 18 % (Leistung). Gegenuber 2024 errechnen sich Zunahmen um 2,1 %
bzw. 1,5 % p.a. Beides liegt sehr nahe an den langjéahrigen Trendraten, worin das Auslaufen der
Aufholeffekte sichtbar wird. Der Unterschied zwischen den beiden Werten kommt dadurch zu-
stande, dass die mittlere Reiseweite im SPFV nach dem auf3ergewdhnlichen Anstieg der Jahre
2022 bhis 2024 (von 299 auf 322 km) sich zumindest wieder etwas zurtickbilden wird, weil die
zusatzliche Nachfrage wieder Gber im Mittel kiirzere Strecken verlaufen wird. Der fur 2027 erwar-
tete Wert (316 km) ist immer noch um 7 % hoher als im Jahr2019.

Aus den beiden Teilsegmenten errechnet sich fir den gesamten Eisenbahnverkehr fur den Zeit-
raum 2027/19 ein Plus in Hohe von 8 % bzw. 17 %. Gegenulber 2024 belauft es sich pro Jahr auf
2,6 % bzw. 1,9 %.
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4.5

Luftverkehr

Auch das Jahr 2023 war ein Jahr der Erholung von den Einschrankungen der Corona-Pandemie,
wenngleich nicht mit den Zuwachsraten wie in den Vorjahren. Insgesamt wurden 2023 von rd.
185,2 Millionen Passagieren an Bord von Flugzeugen in Deutschland gez&hlt. Der Grof3teil dieser
Passagiere war im grenziiberschreitenden Verkehr unterwegs, dessen Erholungsraten deutlich
Uber dem des innerdeutschen Verkehrs liegen. Im innerdeutschen Luftverkehr konnten fiir 2023
rd. 11,5 Millionen Passagiere gezéhlt werden. Dies entspricht einer Steigerung zum Vorjahr von
20,5 % liegt aber noch sehr deutlich unter der innerdeutschen Passagieranzahl von 2019 von rd.
23,1 Millionen Passagieren. Hierfur gibt es verschiedene Griinde. Zum einen lag das Angebot an
Sitzplatzen ebenfalls deutlich unter dem Niveau vor der Corona-Pandemie. Dies fuihrte somit auch
zu héheren Preisen. Ebenfalls zu hdéheren Preisen fuihrten die hohen Standortkosten in Deutsch-
land. Diese machen derzeit etwa 30 % des Flugpreises aus und liegen deutlich (iber dem Niveau
der anderen EU-Staaten. Hierzu z&hlen beispielsweise Landegebihren, Steuern oder Gebiihren
fur die Luftraumiberwachung. Auch der Trend zur Verlagerung auf andere Verkehrstrager wie
PKW und Bahn aufgrund der hohen Kosten fir Flugreisen oder aus Klimaschutzgrinden setzt
sich fort. Auch die verstarkte Nutzung von digitalen Kommunikationsmedien und dem damit ver-
bundenen Entfall von Dienstreisen machten dem innerdeutschen Flugverkehr zu schaffen.

Fur das Jahr 2024 wird von einem gemafigtem Gesamtwachstum ausgegangen, dass sich in
einem Bereich von ca. 6,7 % bezogen auf das Vorjahr bewegen wird. Dies entsprache einer Pas-
sagierzahl von insgesamt etwa 197,7 Millionen. Wahrend das Wachstum fir den grenziiberschrei-
tenden Personenluftverkehr mit voraussichtlich 7 % der Rate des Gesamtwachstums entsprechen
wird, liegt der innerdeutsche Personenluftverkehr mit prognostizierten 2,5 % Wachstum hinter die-
ser Entwicklung zurlick. Fur 2024 wurde dies ‘einer innerdeutschen Passagierzahl von etwa 11,8
Millionen entsprechen. Der Hauptgrund hierflr sind die erwdhnten hohen Standortkosten in
Deutschland. So liegen die staatlichen Abgaben bspw. fir ein typisches Mittelstreckenflugzeug
pro Flug bei bis zu 4.000,00 EUR. Diese Abgaben sind drei- bis viermal so hoch wie bspw.in Paris
oder Madrid. Dadurch verschlechtert sich auch die Konnektivitat einzelner Wirtschaftsregionen
innerhalb Deutschlands, da einige Direktfluggesellschaften aufgrund der Kosten Deutschland im
Rahmen ihres Streckenangebots meiden. Dies betrifft auch wichtige Wirtschaftsregionen wie bei-
spielsweise Stuttgart und Berlin. Viele Direktfluggesellschaften wie Wizz, Easyjet oder Ryanair
haben ihr Flugangebot noch nicht wieder auf das Vorkrisenniveau ausgebaut. Im grenzuberschrei-
tenden Verkehr, der jedoch erneut einer der Wachstumstreiber im Luftverkehr sein wird, ist mit
héheren Wachstumsraten fir die Verkehre in die USA (+ 9,6%) und nach Asien (+ 9,5%) zu rech-
nen. Insbesondere fiir die Verkehre nach Asien ist mit weiteren Nachholeffekten zu rechnen. Der
vornehmliche Unsicherheitsfaktor ist auch in 2024 nach wie vor die weiterhin instabile weltpoliti-
sche Lage. Sollte der Nahost-Konflikt weiter eskalieren und sich in hdherem Malf3 auf die Region
ausweiten, wirde dies mit Sicherheit Auswirkungen auf den Personenluftverkehr haben. Diese
lassen sich zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht abschétzen. Auch ein Ende des Ukrainekriegs ist
derzeit nicht erkennbar, so dass auch weiterhin Umwege im Verkehr nach Asien die Regel sein
werden. Hierbei werden insbesondere auslandische Drehkreuze wie beispielsweise die Vereinig-
ten Arabischen Emirate bevorzugt.

Mittelfristig wird sich das Wachstum im Personenluftverkehr abschwéchen. Eine vollstandige Er-
holung von den Auswirkungen der Corona-Pandemie wird in den kommenden Jahren bis 2027
wohl nicht erreicht. Fir das Jahr 2027 wird eine Passagierzahl von 217,4 Millionen Passagieren
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(innerdeutsch + grenziberschreitend) prognostiziert. Dabei wiirde die Zahl der grenziiberschrei-

tenden Passagiere, mit erwarteten 204,9 Millionen, das Vorkrisenniveau von 2019 Uberschreiten.

Die Zahl der innerdeutschen Passagiere wird voraussichtlich mit rd. 12,6 Millionen weiterhin deut-

lich unter dem Niveau des Jahres 2019 liegen.

Tabelle P - 44: Luftverkehr

Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm Veréanderung in %p.a.
2019 2020 2021 2022 2023 2024 2027(22/21 23/22 24/23 27/24

Auggaste” 226,8 58,1 73,9 155,7 185,2 197,7 217,4|110,7 19,0 6,7 3,2
Innerdeutsch (Einst.) 23,1 6,0 4,9 95 115 11,8 12,6| 959 20,5 25 2,3
Grenziiberschreitend® 203,5 52,1 69,0 146,2 173,7 185,9 204,9|111,8 189 70 33
- davon Europa 159,1 41,3 58,1 116,121 1354 1449 159,4| 99,7 166 7,0 3.2
-darunter EU-27 1236 29,12 404 80,6 111,9 119,6 1315 995 389 6,8 3,2
- dav. Interkontinental | 43,6 9,7 105 146 191 204 225| 39,2 305 69 34
- davon Afrika 8,3 1,9 1,9 3,0 3,8 4,1 43| 52,9 27,6 7,5 2,2
- davon Amerika 16,9 3,8 4.8 6,5 7,6 7,9 86| 339 175 40 27

- darunter USA 11,2 2,2 3,0 4.4 51 5,6 6,4 441 179 96 45
- davon Asien 18,4 4,0 3,7 5,2 7,7 8.4 9,6 389 485 95 46
- dav. Australien/Oz 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 00 00 00 00 0,0
Verkehrsleistung? 718 18,7 234 483 573 61,1 67,2(1066 186 6,6 3,2
Innerdeutsch 10,1 2,6 2,1 4,1 4.9 5,0 54| 932 205 2,5 2,3
Grenzuberschreitend 63,8 16,1 21,3 442 524 56,1 61,7(1079 184 7,0 3,2

Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm Verand. in %insg.
2019 2020 2021 2022 2023 2024 2027(22/19 23/19 24/19 27/19

Auggaste” 226,8 58,1 73,9 155,7 185,2 197,7 217,4| -31,4 -183 -129 -4.1
Innerdeutsch (Einst.) 23,1 6,0 4.9 95 115 118 12,6|-58,8 -50,4 -49,2 -456
Grenziiberschreitend? 203,5 52,1 69,0 146,2 173,7 1859 2049|-282 -146 -87 0,6
- davon Europa 159,1 41,3 58,1 116,12 1354 1449 159,4|-27,0 -149 -89 0,2
- darunter EU-27 1236 29,1 404 80,671119 1196 131,5|-348 -94 -33 6,4
- dav. Interkontinental | 43,6 9,7 105 146 19,1 204 225|-665 -56,3 -53,3 -484
- davon Afrika 8,3 1,9 19 3,0 3,8 4,1 43| -64,4 -545 -51,1 -47.,9
- davon Amerika 16,9 3,8 4.8 6,5 7,6 7,9 8,6|-61,6 -54,9 -53,1 -49,2

- darunter USA 11,2 2,2 3,0 4.4 51 5,6 64| -61,2 -542 -499 -428
- davon Asien 184 4,0 3,7 5,2 7,7 8,4 9,6] -72,0 -58,4 -54,4 -479
- dav. Australien/Oz. 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0f 00 o00 00 o0,
Verkehrsleistung® 71,8 18,7 234 483 573 61,1 67,2(-32,8 -20,3 -150 -6,5
Innerdeutsch 10,1 2,6 21 4,1 4.9 5,0 54|-59,9 -51,7 -50,5 -47,0
Grenzuberschreitend 63,8 16,1 21,3 442 524 56,1 61,7(-30,7 -179 -121 -3,3
1) Einschl. Doppelzdhlungen der Umsteiger
2) Einschl. ungebrochener Durchgangsverkehr
3) Veranderungsraten beziehen sich auf Angaben in Mio. Pers. Dadurch kann es zu

Abweichungen zu den amtlichen Daten des Statistischen Bundesamtes kommen.
4) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, Fiplan, BALM-Prognosen




