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0 Zusammenfassung

Im Rahmen der ,Gleitenden Mittelfristprognose fur den Guter- und Personenverkehr® hat Intra-
plan Consult im Auftrag des Bundesministeriums fir Digitales und Verkehr (BMDV), vertreten
durch das Bundesamt fiir Logistik und Mobilitait (BALM), die ,,Mittelfristprognose Winter
2022/23“ erarbeitet. Sie erstreckt sich auf die Jahre von 2023 bis 2026 und gibt auch einen Uber-
blick Uber die voraussichtliche Entwicklung im Jahr 2022. In allen Tabellen dieses Prognosebe-
richts wird — zuséatzlich zu den Veranderungsraten fir die einzelnen Jahre gegeniber dem jewei-
ligen Vorjahr — auch diejenige fur den Zeitraum zwischen 2019 und 2026, dem letzten Zieljahr
dieser Prognose, ausgewiesen, und zwar insgesamt und nicht pro Jahr. Daraus ist abzulesen, in
welchem Ausmal die jeweilige Grof3e im Jahr 2026 tber oder unter dem Vorkrisenstand liegt. Im
Personenverkehr sind die Veranderungsraten gegentber dem Vorjahr in den Jahren 2021 bis
2023 haufig nahezu aussagelos. Deshalb haben wir in allen Tabellen dieses Berichtsteils zusatz-
lich die — in der Regel wesentlich aussageféhigeren — Veranderungen gegeniber 2019 darge-
stellt. Im Guterverkehr war dies nicht erforderlich. Seit der Sommerprognose 2012 wird der Luft-
verkehr (Fracht und Passage) vom Referat ,Marktzugang, Luftverkehr des Bundesamts fir Lo-
gistik und Mobilitat (BALM, vormals Bundesamt flr Guterverkehr (BAG)) prognostiziert. Hinsicht-
lich der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung bilden der Jahreswirtschaftsbericht der Bundesregie-
rung und die darauf aufbauende mittelfristige Projektion des Bundesministeriums fur Wirtschaft
und Klimaschutz (BMWK) vom 25. Januar 2023 die Grundlage.

Gegenwartig ist die kurzfristige Entwicklung sowohl des Verkehrs als auch der Wirtschaft einer-
seits nach wie vor mit gravierenden Unsicherheiten behaftet, vor allem hinsichtlich der (unmit-
telbaren und mittelbaren) Auswirkungen des russischen Angriffskriegs in der Ukraine. Anderer-
seits sind diese Unsicherheiten deutlich geringer als vor einem Jahr, wenige Wochen nach
Kriegsbeginn, deren Ausmald wir damals als beispiellos in der Geschichte der Gleitenden Mittel-
fristprognose bezeichnet haben. Fir den Personenverkehr traf das aufgrund der Covid-19-Pan-
demie bzw. der MaBnahmen zu deren Einddmmung bereits in den beiden letzten Jahren zu.
Durch die Auswirkungen des russischen Angriffskriegs gilt die Aussage nun auch fir den Guter-
verkehr. Wegen der fundamentalen Bedeutung fir die Prognoseergebnisse haben wir die zent-
ralen Annahmen zu den wichtigsten EinflussgréRen der Verkehrsentwicklung auch in diese Zu-
sammenfassung aufgenommen:

e Unabhéngig vom weiteren Verlauf des Kriegs um die Ukraine bleiben das Sanktionsregime
gegen Russland bestehen und die Energierohstoffe deshalb weiterhin knapp.

e DerFlichtlingszustrom aus der Ukraine bleibt auf dem abgeschwéachten Stand des zweiten
Halbjahrs 2022, der (gesamte) Wanderungssaldo damit weiterhin deutlich Gber dem langjah-
rigen Durchschnitt.

e Eine Gasrationierung, die dramatische Folgen auf die deutsche Industrieproduktion hétte,

kann weiterhin verhindert werden.

o Die Kapazitaten fur Kohletransporte reichen trotz deren Reduzierung auf der Schiene in den
Jahren vor 2022 und evtl. neuerlichen langanhaltenden Niedrigwasserstanden auf dem Rhein
aus, um den Kohlebedarf der Kraftwerke zu decken.

e Eingriffe in die Preisbildung fir Kraftstoffe wie in Gestalt des sog. ,Tankrabatts“ werden nicht
angenommen.
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e Das sog. Deutschland-Ticket als Nachfolger des letztjahrigen 9-Euro-Tickets wird gemaf
der derzeitigen Beschlusslage zum 1.5.2023 mit einem Preis von 49 Euro eingefuhrt werden
und erneut bundesweit gltig sein.

¢ Hinsichtlich der pandemischen Entwicklung bleibt die Anzahl der schweren Verlaufe, To-
desfalle, Hospitalisierungen, Intensivpatienten etc. in einem beherrschbaren Bereich, so
dass keine neuerlichen mobilitatsrelevanten Eindammungsmal3nahmen ergriffen werden
(mussen).

Im Guterverkehr wurde der tiefe Einbruch des Jahres 2020 im Folgejahr zu mehr oder minder
groRen Teilen ausgeglichen. Somit wurde die Entwicklung im Jahr 2022 nicht mehr — wie im
Personenverkehr — von weiteren Aufholbewegungen dominiert, sondern wie Ublich von den ge-
samt- und branchenwirtschaftlichen Einflissen geprégt. Erstere haben sich im vergangenen Jahr
spurbar verschlechtert, was zum grofR3en Teil durch die mittelbaren Auswirkungen des Kriegs in
der Ukraine zustande kam. Zwar haben die meisten Leitdaten den am Jahresanfang prognosti-
zierten weiteren (Wieder-) Anstieg realisiert, der allerdings in aller Regel splrbar unter diesen
Erwartungen und auch unter dem Wachstum des Jahres 2021 lag. Zudem nahmen die Industrie-
und die Stahlproduktion ab, im Jahr zuvor dagegen noch kraftig zu. Der seit Jahrzehnten kraftig
sinkende Steinkohleabsatz ist zwar nochmals gewachsen, aber in einem wesentlich schwacheren
Ausmal’. Lediglich die Bauproduktion stieg in einem ahnlich moderaten Tempo wie im Vorjahr.
Aus diesen Grunden ist das gesamtmodale Guterverkehrsaufkommen nach dem derzeitigen
Daten- und Erkenntnisstand um 1,1 % gesunken. Die Leistung nahm dagegen nur sehr unwe-
sentlich ab (-0,2 %).

Der (dominierende) StralRenguterverkehr schrumpfte im Jahr 2022 um 1,2 % (Aufkommen) bzw.
0,3 % (Leistung), weil er zusatzlich von der Bauwirtschaft gebremst wurde. Hier sind trotz einer
noch steigenden Produktion die Transporte bereits spirbar gesunken. Der Eisenbahnverkehr
verbuchte ein geringes Plus um 0,4 % bzw. 1,2 %. Dies liegt also noch Uber der Entwicklung des
StraBenguterverkehrs. Der Kombinierte Verkehr auf der Schiene ist splrbar starker gestiegen.
Dagegen wurde die Binnenschifffahrt von der Bau-, der Stahl- und der Chemieproduktion sowie
wieder einmal von Niedrigwasserstanden erheblich gedampft und musste deshalb einen Riick-
gang um 5,4 % und 7,4 % hinnehmen. Die Luftfracht ist wegen der stark nachlassenden Dyna-
mik der Weltwirtschaft noch deutlicher gesunken (-6,7 %, Aufkommen). Der Seeverkehr (-3,1 %)
wurde davon ebenfalls sowie zusatzlich vom Wegbrechen des Verkehrs mit Russland getroffen
und konnte dies durch klare Zuwéchse bei Rohdl und Steinkohle nur zum Teil ausgleichen. Bei
den Rohrleitungen fiuhrte der kraftige Anstieg der Rohdleinfuhren, der das Plus des Produkten-
absatzes spurbar Ubertraf, zu einer unerwartet starken Zunahme der Durchsatzmenge (8,9 %).

Die Aussichten fiir das Jahr 2023 sind insgesamt nur etwas glnstiger als die Entwicklungen im
Vorjahr. Das BIP wird im Jahresergebnis nur geringfugig Uber dem Vorjahr liegen. Der Aul3en-
handel wird vor allem auf der Einfuhrseite schwacher expandieren. Fir die Bauproduktion muss
jetzt sogar ein Minus erwartet werden. Allerdings sollten der Kohlesektor nochmals spirbar sowie
die Industrieproduktion und die Stahlerzeugung zumindest etwas zunehmen. Vor diesem Hinter-
grund prognostizieren wir fir das gesamtmodale Aufkommen im laufenden Jahr ein nur noch
leichtes Minus (-0,3 %) und fir die Leistung ein Plus um 0,7 %. Beides liegt also um jeweils knapp
einen Prozentpunkt tber den letztjdhrigen Verdnderungsraten.
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Tabelle Z-1: Entwicklung des Guterverkehrs nach Verkehrstragern

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

p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2026(21/2022/21 23/22 26/23|26/19

Transp.aufkommen
StraBenverkehr? 3759,0 3656,4 3687,2 3642,7 3622,1 37788 08 -12 -06 14 05
Eisenbahnverkehr® 3909 358,8 387,7 389,3 3935 4149 81 04 11 1,8 6,1
- dar.: Kombinierter V.| 109,5 104,6 111,2 1136 1154 1253 64 21 16 28| 144

Binnenschifffahrt 205,1 188,0 1951 1846 187,8 1924 38 -54 1,7 08| -6,2
Rohrleitungen‘” 85,1 81,7 79,6 86,7 88,5 844 -26 89 2,1 -16| -09
Luftfracht” 4,8 4,6 54 5,0 5,0 51170 -6,7 -11 11 7,2
Insgesamt 44449 4289,6 4355,0 4308,3 4296,8 44755 15 -1,1 -03 14| 0,7
Seeverkehr® 290,2 272,1 284,8 2759 2779 2873 4,7 -3, 1 0,7 1,11 -1,0

Transportleistung®
StraBenverkehr? 498,7 487,55 506,1 504,8 506,8 5422 38 -03 04 23| 87
Eisenbahnverkehr® 129,2 119,8 1310 1325 134,3 1438/ 93 12 13 23| 11,3
- dar.: Kombinierter V. 56,5 54,3 59,0 60,7 620 685 87 30 22 34| 211

Binnenschifffahrt 50,9 46,3 48,2 44,6 45,7 4721 40 -74 23 11 -7,2
Rohrleitungen") 17,6 16,7 15,7 17,7 181 173| -5,7 126 2,1 -16( -23
Luftfracht® 16 1,5 1.8 1,6 1.6 1,7 158 -87 -14 10 4,7
Insgesamt 698,0 671,8 7028 7014 7065 7522 46 -02 0,7 21 7.8

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 (Fachserie 8, Reihe 2) und den Querschnittspublikationen ("Verkehr aktuell" und
"Verkehr im Uberblick"), sondern nur in der Betriebsdatenstatistik (Fachserie 8, Reihe 2.1)
ausgewiesen werden

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

Quellen: Statistisches Bundesant, Kraftfahrt-Bundesant, eigene Prognosen

Die Veranderungsraten des StralRengiterverkehrs (-0,6 % bzw. +0,4 %) sind wie meistens fast
identisch mit denen des gesamtmodalen Giterverkehrs. Ein im Lkw-Verkehr (deutscher Unter-
nehmen) zu beobachtender, auRergewdhnlich hoher Gesamtkostenanstieg hatte auf die modale
Teilung bisher keine spirbaren Auswirkungen, was auch fur 2023 zu erwarten ist. Sowohl der
Eisenbahnverkehr als auch die Binnenschifffahrt dirften sich etwas giinstiger entwickeln und
bei der Transportleistung ein Plus um 1,3 % bzw. 2,3 % einfahren. Im Schienenguterverkehr ist
dies erneut insbesondere auf den Kombinierten Verkehr und die Fahrzeugtransporte zuriickzu-
fuhren, wahrend die Transporte auf den WasserstraRen vor allem von einem Anstieg der bedeu-
tenden Mineral6lprodukten- und der Kohlebeférderungen profitieren. Fir die Rohrleitungen ist
entsprechend der Entwicklung der Rohdélimporte ein nochmaliger Aufkommensanstieg (2,1 %) zu
erwarten. Fur den Luftfrachtverkehr wird von einer weiteren Abnahme (-1,1 %) ausgegangen,
die aber deutlich schwéacher ausféllt als im Vorjahr. Im Seeverkehr (0,7 %) rechnen wir fir den
Containerverkehr zumindest mit einem leichten Plus. Bei den Massengutern wird sich sowohl bei
Kohle als auch bei Rohdél die letztjahrige glnstige Entwicklung tendenziell fortsetzen, aber bei
weitem nicht im gleichen AusmaR.

Im mittelfristigen Prognosezeitraum bis zum Jahr 2026 werden die gesamtwirtschaftlichen Leit-
daten nach gegenwartiger Einschatzung auf die jeweiligen Trendverlaufe einschwenken. Fir das
BIP wird ein Wachstum um 1,2 % p.a. (2019/1995: 1,4 % p.a.) und fir den Auf3enhandel
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zumindest wieder eine sichtbare Dynamik erwartet. Auch fir die Bau- und fiir die Industriepro-
duktion ist mit einer Riickkehr auf den Wachstumspfad zu rechnen. Die Rohstahlerzeugung sollte
ebenfalls etwas zunehmen. Der Steinkohleabsatz, der in den Jahren von 2021 bis 2023 auch
aufgrund der riicklaufigen Stromerzeugung aus Kernenergie gestiegen ist bzw. (nach aller Vo-
raussicht) steigen wird, wird ab dem Jahr 2025, wenn dieser Effekt vollkommen ausgelaufen ist,
wieder spirbar sinken. Aggregiert wird das gesamtmodale Transportaufkommen in den Jahren
von 2024 bis 2026 — im Gegensatz zu 2022 und 2023 — wieder ein Wachstum verbuchen, das
wir mit 1,4 % p.a. prognostizieren. Die grenzliberschreitenden Transporte werden dann wieder
stérker zunehmen als der Binnenverkehr, so dass fur die Leistung ein hoherer Anstieg (2,1 %
p.a.) zu erwarten ist. Das Vorkrisenniveau des Aufkommens wird im Jahr 2026 erst um 0,7 %,
das der Leistung dagegen bereits um 7,8 % Ubertroffen.

Abbildung Z-1: Entwicklung des Glterverkehrs (Veranderung in %)
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An diesem Aufschwung werden nahezu alle Verkehrstrager partizipieren. Der Stra3enguterver-
kehr wachst wie fast immer anndhernd im Ausmal des gesamtmodalen Verkehrs. Der Eisen-
bahnverkehr nimmt beim Aufkommen geringfigig starker (1,8 %) zu, bei der Leistung exakt im
gleichen Ausmal wie der Lkw-Verkehr. Uberdurchschnittliche Zuwachse im Kombinierten Ver-
kehr und bei den Fahrzeugtransporten werden ab 2025 durch sinkende Kohlebeférderungen ab-
geschwécht. Bei beiden Verkehrstrdgern wird das Vorkrisenniveau der Leistung um 9 % bzw.
11 % Ubertroffen. Die Binnenschifffahrt wird zwar ebenfalls von den Kohletransporten ge-
bremst, kann aber wegen Zunahmen in mehreren anderen Bereichen (Baustoffe, Chemie) zu-
mindest einen leichten Zuwachs (1,1 % p.a., Leistung) erwarten. Dennoch wird damit das Vorkri-
senniveau auch im Jahr 2026 noch um 6 % bzw. 7 % unterschritten.. Die Transporte in Rohrlei-
tungen sollten wie die Rohdleinfuhren auf den langfristig riicklaufigen Trend zuriickfallen und um
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1,6 % p.a. sinken. Fir den Luftfrachtverkehr wird von einer leichten Erholung ausgegangen
(1,1 % p.a.). Damit steigt der Abstand zum Stand von 2019 auf 7 % (Aufkommen). Im Seeverkehr
(ebenfalls 1,1 % p.a.) schlie3lich sollte der Containerverkehr angesichts der Belebung des Welt-
handels auf die gewohnte Dynamik zurtickfinden. Bei den Massengitern ist dann wieder mit spir-
baren Bremseffekten insbesondere im Kohlesektor zu rechen. Damit wird das Vorkrisenniveau
im Jahr 2026 immer noch um 1 % verfehlt.

Die gegenwartige Entwicklung des Personenverkehrs muss immer noch vor dem Hintergrund

der drastischen Rickgange und Verlagerungen im Jahr 2020 betrachtet werden, die aufgrund
der Corona-Pandemie und der Maflnahmen zu ihrer Eindammung entstanden und sich gesamt-
modal auf 18 % (Aufkommen) bzw. 21 % (Leistung) beliefen. Dabei sind alle Verkehrsarten zwei-
stellig gesunken. Im Jahr 2022 haben sich die Perspektiven fir die Haupteinflussgrofien merklich
abgekuhlt. Innerhalb der gesamtwirtschaftlichen Leitdaten wurden die privaten Konsumaus-
gaben von der Inflation gebremst und haben den Einbruch des Jahres 2020 auch im Jahr 2022
nur zum Teil ausgeglichen. Beim Pkw-Bestand hat sich das Wachstum im vergangenen Jahr
nochmals abgeschwécht. Zu allen genannten Faktoren kam ein nochmaliger kraftiger Anstieg der
Kraftstoffpreise um 27 % (Jahresdurchschnitt) hinzu. Dies dampft nicht nur den Individualver-
kehr, sondern auch den gesamtmodalen Verkehr, weil zahlreiche Fahrten nicht verlagert, sondern
ganzlich unterlassen werden. Jedoch wurden alle diese, die Verkehrsnachfrage dampfenden Ein-
flisse Uberlagert von deren Aufholprozess auf den pandemiebedingten Einbruch, der im Jahr
2021 aufgrund der anhaltenden Eindammungsmalnahmen weitgehend ausgeblieben ist. Im Ver-
lauf des Jahres 2022 hat sich der gesamtmodale Personenverkehr dem Vorkrisenstand zwar
spurbar angenahert, ihn aber auch am Jahresende noch klar verfehlt. Aggregiert ist zum gegen-
wartigen Zeitpunkt fir das gesamte Jahr ein Plus gegentber 2021 um 9 % (Fahrtenzahl) bzw.
13 % (Leistung) zu schatzen. Der Abstand zum Vorkrisenstand reduziert sich damit auf rund 11 %
(beide GroRRen).

Der Individualverkehr entwickelte sich im Jahr 2022 aufgrund seiner quantitativen Dominanz
grundsatzlich &hnlich wie der gesamtmodale Personenverkehr. Im dffentlichen StralRenperso-
nenverkehr zeigten sich erhebliche Auswirkungen des 9-Euro-Tickets. Dadurch lag der Linien-
nahverkehr, der sich im April und im Mai noch um 18 % unter dem Vorkrisenniveau befand, in
den Monaten Juni bis August um 2 % daruber. Das Minus der Fahrgastzahl im gesamten Jahr
(gegeniber 2019) wird dadurch von 17 % auf 14 % reduziert. Damit wurde gut die Halfte des
Rickgangs der beiden Vorjahre (zusammen -31 %) wettgemacht. Sowohl im Linienfernverkehr
als auch im Gelegenheitsverkehr hat sich die Nachfrage gegeniiber dem Vorjahr zwar belebt,
liegt aber immer noch drastisch, ndmlich um tber 60 % unter dem Vorkrisenstand. Hier hat in den
Sommermonaten das 9-Euro-Ticket den Busfernverkehr spurbar gedampft.

Im Eisenbahnverkehr lag der Nahverkehr im Jahr 2022 zun&chst ebenfalls deutlich unter dem
Stand von 2019. In den Monaten von Juni bis August verbuchte der SPNV aufgrund des 9-Euro-
Tickets ein Plus um (zusammen) 29 % gegeniber 2019, fiel aber im September sofort wieder auf
den vorherigen Abstand zurilick. Im gesamten Jahr sank die Fahrgastzahl gegentber 2019 um
15 %. Ohne das 9-Euro-Ticket waren es 27 % gewesen. Im Fernverkehr lag das Fahrgastauf-
kommen im ersten Quartal noch massiv (-32 %) unter dem Vorkrisenstand, ab dem zweiten Vier-
teljahr aber aufgrund der klaren Verbesserung der pandemischen Situation erstmals seit deren
Beginn daruber. Im gesamten Jahr verblieb aufgrund des ersten Quartals ein Minus (gegeniber
2019) in H6he von 10 % (Fahrgastzahl) bzw. 4 % (Leistung).
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Im Luftverkehr stand das Jahr 2022, wie auch die Vorjahre, im Zeichen der Corona-Pandemie.
Jedoch zeigte sich schon zu Beginn des Jahres, dass es in 2022 zu starken Zuwachsen kommen
wird. Insbesondere in den Ferienzeiten zeigten sich starke Fluggastzahlen auf hohem Niveau,
wenn auch noch nicht auf dem Vorkrisenniveau von 2019. Wachstumstreiber waren wie auch im
Vorjahr insbesondere der innereuropaische und interkontinentale Passagierluftverkehr. Der in-
nerdeutsche Luftverkehr hinkt der Entwicklung etwas hinterher.

Im Jahr 2023 werden die privaten Konsumausgaben, eine der HaupteinflussgroRen des Perso-
nenverkehrs, durch die inflationsbedingten Kaufkraftverluste sowie das historisch niedrige Kon-
sumklima erheblich gebremst und deshalb geringfugig sinken. Fur den Pkw-Bestand erwarten
wir, dass sich die Lieferfahigkeit der deutschen Automobilindustrie durchgreifend verbessert.
Auch wegen der allmahlichen Motorisierung der Fliichtlinge aus der Ukraine wird die Bestands-
ausweitung deutlich Gber den beiden Vorjahren liegen. Die Kraftstoffpreise werden im laufenden
Jahr nach zwei Jahren mit einer kraftigen Erh6hung voraussichtlich nicht weiter steigen, aber auf
dem drastisch erhohten Niveau verbleiben. Neben den HaupteinflussgréRen wird zudem der noch
nicht abgeschlossene Aufholprozess auf den pandemiebedingten Einbruch der Verkehrsnach-
frage, der im Jahr 2022 erst rund zur Halfte wettgemacht wurde, einen erheblichen Effekt auf die
Entwicklung des Personenverkehrs im Jahr 2023 haben. Saldiert schatzen wir den Abstand zum
Vorkrisenstand (2019) gesamtmodal auf 4 % (nach 11 % im Jahr 2022). Gegenuber 2022 be-
deutet das ein Plus um 7 % (Aufkommen). Fur den Individualverkehr ist ein etwas schwacheres
Wachstum gegeniber 2022 als im gesamtmodalen Verkehr zu erwarten, weil hier der Aufholpro-
zess schon weiter fortgeschritten ist als bei den anderen Verkehrsarten. Der Abstand zu 2019 ist
dagegen mit 4 % exakt identisch mit dem gesamtmodalen Wert.

Im offentlichen StralRenpersonenverkehr entstehen zum einen aus dem Deutschland-Ticket
erhebliche Wirkungen, die wir bei der Fahrgastzahl eines gesamten Jahres auf 5 % quantifizieren.
Im Jahr 2023 wird dieser Effekt aufgrund der Einfihrung im Mai und der absehbaren Einschwin-
geffekte etwa zur Halfte eintreten. Hinzu kommen auch hier die weiteren Aufholeffekte auf die
Verluste von 2020 und 2021. Zusammen prognostizieren wir fur den Liniennahverkehr gegen-
Uber 2022 ein Plus um 10 %. Vor allem im Linienfernverkehr, in Teilen auch im Gelegenheits-
verkehr resultieren aus dem Deutschland-Ticket spirbare Verlagerungen zum SPNV, die beim
Fernbus auf rund 15 % der sonst zu erwartenden Fahrgastzahl geschéatzt werden kénnen . Den-
noch werden die weiteren Aufholprozesse bei weitem Uberwiegen, so dass bei beiden Segmen-
ten gegentiber 2022 eine anndhernde Verdoppelung als realistisch erscheint. Gegenlber dem
Vorkrisenstand bedeutet das aber immer noch ein Minus um rund 30 %. Im gesamten OSPV
veréndert sich das Aufkommen wie immer im Ausmald des Nahverkehrs (ggu. 2019: -5 %, ggu.
2022: +10 %). Wegen des hoheren Gewichts des Fernverkehrs ist bei der Leistung sowohl der
Ruckgang gegeniiber dem Vorkrisenniveau (-10 %) als auch der Anstieg gegeniiber 2022 (18 %)
gréRer.

Beim Eisenbahnverkehr wird die Entwicklung des Nahverkehrs im Jahr 2023 ebenfalls erstens
von der weiteren Aufholbewegung der pandemiebedingten Verluste und zweitens dem Deutsch-
land-Ticket dominiert. Die starksten Effekte werden im Berufsverkehr Gber gro3ere Entfernungen,
die am meisten von der Rabattierung profitieren, sowie bei den Freizeitfahrten am Wochenende
auftreten. Beides tangiert den SPNV in einem wesentlich h6heren Ausmal als den Uiberwiegend
innerstadtischen Offentlichen StraRenpersonennahverkehr. Deshalb quantifizieren wir den allein
aus dem Deutschland-Ticket entstehenden Mehrverkehr im SPNV bei der Fahrgastzahl (eines
gesamten Jahres) auf 10 % und bei der Verkehrsleistung, aufgrund der weit Giberdurchschnittlich
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langen Entfernungen der zusatzlichen Fahrten ,auf 20 % des sonst zu erwartenden Werts. Davon
wird im Jahr 2023 wegen des Termins der Einflihrung jeweils rund die Hélfte tatsachlich realisiert.
Auch im Fernverkehr liegen noch spirbare Aufholpotenziale vor. Dem entgegen stehen die ge-
genwartige, nochmals verschlechterte Zuverlassigkeit des Betriebsablaufs und die Verlagerun-
gen zum SPNV im Gefolge des 49-Euro-Tickets. Saldiert prognostizieren wir fiir das Aufkommen
des Schienenfernverkehrs im Jahr 2023 ein Plus von 18 % gegenuber 2022, was gegenuber
2019 einen Anstieg um 6 % bedeutet. Auch der gesamte Eisenbahnverkehr wird im Jahr 2023
erstmals wieder Giber dem Vorkrisenniveau liegen, namlich um 1 % (Aufkommen) bzw. 8 % (Leis-
tung). Gegeniiber 2022 ergeben sich Zuwachsraten von 18 % bzw. 16 %, die aber auch hier nur
begrenzt aussagefahig sind.

Im Luftverkehr wird das Wachstum im Jahr 2023 mit rund 25 % geringer ausfallen als im Vorjahr.
Insbesondere wird fiir den grenziberschreitenden Verkehr ein starkeres Wachstum erwartet als
fur den innerdeutschen Personenluftverkehr. Der Abstand zu 2019 vermindert sich damit von
31 % (2022) auf 14 %.

Tabelle Z-2: Personenverkehrsaufkommen und -leistung nach Verkehrsarten

Absolute Werte Veranderung in %p.a.

2019 2020 2021 2022 2023 2026(21/20 22/21 23/22 26/23

Verkehrsaufkommen

Individualverkehr? 52350 44609 44916 47338 50123 52752 0,7 54 5,9 1,7
Offentlicher StrakRenv.” 9735 6864 6682 8357 9229 10380 -2,6 251 104 4,0
Eisenbahnverkehr 2971 1850 1739 2538 3004 3423 -6,0 46,0 184 44
Luftverkehr? 227 58 74 156 195 226| 27,3 110,7 254 5,0
Insgesamt 65283 53382 53411 58389 62552 66781 0,1 9,3 7,1 2,2

Verkehrsleistung®

Individualverkehr® 917,4 798,7 804,3 8435 8844 9264 0,7 49 48 1,6
Offentlicher StraRenv.? 789 457 454 60,1 710 779 -0,7 323 181 3.2
Eisenbahnverkehr 1020 588 57,1 954 1104 1259 -29 67,0 157 45
Luftverkehr 71,8 18,7 234 483 610 70,6 250 1066 26,3 5,0
Insgesamt 1170,2 921,9 930,2 1047,3 1126,7 12009 09 126 76 2,1
Absolute Werte Verand. in %insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2026|21/19 22/19 23/19 26/19

Verkehrsaufkommen

Individualverkehr? 52350 44609 44916 47338 50123 52752 -142 -96 -4,3 0,8
Offentlicher Strakenv.? 9735 6864 6682 8357 9229 10380(-31,4 -14,1 -52 6,6
Eisenbahnverkehr 2971 1850 1739 2538 3004 3423|-415 -14,6 1,1 15,2
Luftverkehr? 227 58 74 156 195 226 -67,4 -31,4 -13,9 -03
Insgesamt 65283 53382 53411 58389 62552 66781 -18,2 -10,6 -4,2 2,3

Verkehrsleistung®?

Individualverkehr?® 917,4 798,7 804,3 8435 8844 926/4(-123 -81 -36 1,0
Offentlicher Strakenv.” 78,9 45,7 45,4 60,1 71,0 779| -42,4 -23,8 -10,0 -1,2
Eisenbahnverkehr 102,0 58,8 57,1 954 1104 1259]|-440 -6,5 8,2 234
Luftverkehr 71,8 18,7 234 483 61,0 70,6(-67,5 -32,8 -151 -1,7
Insgesamt 1170,1 921,9 930,2 1047,3 1126,7 1200,9| -20,5 -105 -3,7 2,6

1) Innerhalb Deutschlands

2) Verkehr mit Pkw , Kraftrddern 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 / DIW, eigene Prognosen
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Abbildung Z-2: Entwicklung des Personenverkehrs (Veranderung ggi. 2019 in %)

Aufkommen

Individualv. Off. Strakenv. Eisenbahnv. Luftv.

Leistung

Individualwv. Off. StraBenv. Eisenbahnv. _ Luftv.

m2020/19 ®m2021/19 oD2022/19 m2023/19 m2026/19

Quellen: Statistisches Bundesamt, DLR / DIW, eigene Prognosen

Die Prognose flur das Jahr 2026 erfolgte grundsatzlich gegentiber dem Vorkrisenjahr 2019. In
diesem Zeitraum geht von den privaten Konsumausgaben ein nur schwacher Impuls auf den
Personenverkehr aus. Vom BMWK wird ein Anstieg um lediglich 0,3 % p.a. erwartet. Dies liegt
drastisch unter den Erwartungen friiherer Projektionen und zeigt die Folgen der gegenwartigen
Krisensituation. Dies bremst alle Personenverkehrsarten spurbar. Bei der Erwerbstatigenzahl
wird der Vorkrisenstand im Jahr 2026 etwas ubertroffen (0,7 %).

Der Individualverkehr wird in diesem Prognosezeitraum (2026/19) vom Pkw-Bestand angeregt.
Er sollte wegen der bis zum Jahr 2026 vollstéandig wiederhergestellten Lieferfahigkeit der deut-
schen Automobilindustrie, der nochmals erhéhten Akzeptanz der Elektro-Pkw und der Effekte von
dem Flichtlingszustrom des vergangenen Jahres voraussichtlich um 0,8 % p.a. wachsen und am
Ende des Prognosezeitraums die Marke von 50 Mio. Uberschreiten. Hinsichtlich der Kraftstoff-
preise steht einem weiteren leichten Riickgang des Rohélpreises eine moderate Anhebung des
CO2-Preises gegentiber, so dass sie nur etwas uUber dem Stand des laufenden Jahres, aber um
41 % Uber dem Vorkrisenstand liegen. Allein unter diesen Bedingungen ware eine Zunahme der
Pkw-Fahrleistung um insgesamt 3,5 % zu erwarten. Pro Jahr liegt dies mit 0,5 % deutlich unter
dem langerfristigen Trend vor der Pandemie (2019/08: 1,1 %). Dieses Wachstum wird durch das
verstarkte Arbeiten im Homeoffice auch nach Uberwindung der Pandemie auf 1,7 % vermindert.
Bei der Verkehrsleistung (1,0 %) und dem -aufkommen (0,8 %) wird es nochmals geringer aus-
fallen. Gegentiber dem Jahr 2023 erhdhen sich diese beiden GréRen um 1,6 % bzw. 1,7 % p.a.

#Im offentlichen StralBenpersonenverkehr wird der Liniennahverkehr im Zeitraum von 2019
bis 2026 bereits von der Zunahme der Zahl der Auszubildenden, etwas auch der Erwerbstatigen
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leicht angeregt. Durch den Kraftstoffpreisanstieg (der Vorjahre) werden Substitutionen ausgelést,
die sich aufgrund der unterschiedlichen GréRenordnungen prozentual im (profitierenden) OPNV
wesentlich starker niederschlagen als im (gedampften) Pkw-Verkehr. Hinzu kommt der beschrie-
bene erhebliche Effekt aus dem 49-Euro-Ticket. Dem entgegen steht auch hier der Homeoffice-
Effekt, der im OSPNV etwas starker ausfallen sollte als im Individualverkehr. Saldiert wird die
Fahrgastzahl im Jahr 2026 um 7 % tber dem Stand von 2019 liegen. Dies Ubertrifft den langfris-
tigen Trend und kommt durch die beiden Preiseffekte zustande. Im Linienfernverkehr hatten
schon die deutlichen Preissenkungen im Schienenfernverkehr aufgrund der Minderung des Mehr-
wertsteuersatzes im Jahr 2020 deutliche Spuren hinterlassen, die dann von dem pandemiebe-
dingten Einbruch Uberlagert wurden, jetzt aber im Zeitraum von 2023 bis 2026 sichtbar werden.
Zudem geht von dem 49-Euro-Ticket — unter der Voraussetzung, dass es auch im Jahr 2026 nicht
fur den Busfernverkehr genutzt werden kann — ein erheblicher dampfender Effekt aus. Im Gele-
genheitsverkehr sollte sich der langfristige Abwartstrend im Prognosezeitraum fortsetzen. Im
gesamten OSPV entwickelt sich das Aufkommen auch im Zeitraum von 2019 bis 2026 nahezu
exakt im Ausmalf’ des Nahverkehrs (+6,6 %). Bei der Leistung schlagt der in beiden Segmenten
ricklaufige Fernverkehr durch, so dass sie leicht sinkt (-1,2 %). Gegeniber 2023 errechnen sich
noch positive Wachstumsraten (4 % bzw. 3,2 % p.a.).

Beim Eisenbahnverkehr wird im Nahverkehr der Kraftstoffpreisanstieg ebenfalls zu spirbaren
Verlagerungen vom Pkw fuhren. Zudem wird der kraftige Effekt aus dem 49-Euro-Ticket im Jahr
2026 — auch bei einer evtl. Verteuerung —im gesamten Jahr wirksam sein. Jedoch wird der Home-
office-Effekt den SPNV — wegen der hier langeren Entfernungen der Berufsverkehrsfahrten und
der dadurch entstehenden hdheren Affinitdt — nach aller Voraussicht wesentlich starker bremsen
als alle anderen Verkehrsarten. Dennoch verbleibt bei der Fahrgastzahl des Jahres 2026 noch
ein kréaftiges Plus um 15 % gegenuber 2019. Bei der Leistung (24 %) sind die Effekte des 49-
Euro-Tickets noch weit starker. Im Fernverkehr hatte die kraftige Preissenkung um rund 10 %
am Jahresanfang 2020 infolge der Absenkung des Mehrwertsteuersatzes einen zusatzlichen Ef-
fekt von 5 % bei der Leistung ausgeldst. Dies wird nun also erst nach Uberwindung der Pandemie
sichtbar. Zudem wird das Angebot weiterhin verbessert und ausgeweitet, vor allem durch Stutt-
gart 21. Dampfend wirken jedoch erstens die klar verschlechterten gesamtwirtschaftlichen Ein-
flussfaktoren, zweitens die o0.a. Verlagerungen zum SPNV aufgrund des 49-Euro-Tickets, drittens
die Verluste durch den dauerhaften Ersatz von Geschéftsreisen durch Videokonferenzen und
viertens die anhaltenden Reisezeitverlangerungen durch die geplanten Grof3baustellen. Dennoch
verbleibt im Zeitraum von 2019 bis 2026 ein solides Wachstum um (insgesamt) 19 % (Fahrgast-
zahl) bzw. 23 % (Leistung). Aus den beiden Teilsegmenten errechnet sich fir den gesamten
Eisenbahnverkehr ein (gesamtes) Plus in Hohe von 15 % bzw. 23 % und pro Jahr 2,0 % bzw.
3,0 %. Gegeniiber 2023 belauft es sich auf jeweils rund 4,5 %.

Im Luftverkehr wird bis zum Jahr 2026 eine Steigerung auf 226,2 Millionen Passagiere ange-
nommen, was annahernd dem Vorkrisenniveau von 2019 entspricht. Diese Steigerungen werden
hauptsachlich wieder durch den innereuropaischen und interkontinentalen Verkehr erreicht wer-
den, wahrend fur den innerdeutschen Verkehr nur von einer geringeren Zunahme der Passagier-
zahlen ausgegangen wird. Die Corona-Krise ist Uberwunden und es sind keine weiteren Ein-
schréankungen zu erwarten, die den Luftverkehr beeinflussen.
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1 Einleitung

Intraplan Consult wurde vom Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (BMDV), vertreten
durch das Bundesamt fur Logistik und Mobilitat (BALM), mit der Erstellung der ,Gleitenden Mit-
telfristprognose fur den Giter- und Personenverkehr® in den Jahren von 2021 bis 2023 beauftragt.
Sie wird in einem halbjahrlichen Turnus erstellt. Dabei umfasst die zu Beginn eines Jahres vor-
gelegte ,Winterprognose® die kurzfristige Prognose fiir das laufende und die mittelfristige Prog-
nose fur das drei Jahre danach liegende Jahr. Die (in der Regel) im August des jeweiligen Jahres
erarbeitete ,Sommerprognose* hat die Prognose fiir das laufende und die beiden folgenden Jahre
zum Gegenstand. Somit erstreckt sich die hier vorgelegte ,,Mittelfristprognose Winter 2022/23*
auf die Jahre von 2023 bis 2026. Dariiber hinaus wird auch ein Uberblick tiber die Entwicklung
im (abgelaufenen) Jahr 2022 gegeben. Dabei stellen die hierflr ausgewiesenen Werte naturge-
manR allesamt noch Schéatzwerte dar.

In allen Tabellen dieses Prognoseberichts wird — zusétzlich zu den Verénderungsraten fir die
einzelnen Jahre gegeniber dem jeweiligen Vorjahr — auch diejenige fur den Zeitraum zwischen
2019 und 2026, dem letzten Zieljahr dieser Prognose, ausgewiesen, und zwar insgesamt und
nicht pro Jahr. Daraus ist abzulesen, in welchem Ausmalf3 die jeweilige Gré3e im Jahr 2026 Uber
oder unter dem Vorkrisenstand liegt. Im Personenverkehr sind die Veranderungsraten gegen-
Uber dem Vorjahr in den Jahren 2021 bis 2023 haufig nahezu aussagelos. Deshalb haben wir
uns dafir entschieden, in allen Tabellen dieses Berichtsteils — wie bereits in der Sommerprog-
nose 2022 — fur alle Jahre zuséatzlich die — in der Regel wesentlich aussagefahigeren — Veréande-
rungen gegenuber 2019 darzustellen, auch wenn dies eine weitere Ausweitung des Berichtsum-
fangs nach sich zog. Im Giterverkehr war dies nicht erforderlich, hier wird auf den Vorkrisenver-
gleich bei Bedarf in der Kommentierung eingegangen. Zum besseren Verstandnis haben wir hier
die absoluten Werte fur 2019 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 Glterverkehr (BAG)) prognostiziert. Samtliche Berichtsteile zum Luftverkehr wurden vom
BALM erstellt. Alle Leitdaten und sonstigen Rahmenbedingungen gelten natirlich 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 Prog-
nose des Guterverkehrs (Kap. 3) und die des Personenverkehrs (Kap. 4) beschrieben.

Hinsichtlich der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung, eine der zentralen Rahmenbedingungen
fur die Entwicklung insbesondere des Guter-, aber auch des Personenverkehrs, bilden der Jah-
reswirtschaftsbericht der Bundesregierung und die darauf aufbauende mittelfristige Projektion
des Bundesministeriums fir Wirtschaft und Klimaschutz (BMWK) vom 25. Januar 2023, die als
offizielle Prognose der Bundesregierung gilt, die Grundlage. Die Prognose der dariiber hinaus
erforderlichen branchenwirtschaftlichen Leitdaten stitzte sich auf Arbeiten der wirtschaftswis-
senschaftlichen Forschungsinstitute und auf Einschatzungen der einschlagigen Verbénde, die

1 Zum Ausgleich der zusatzlichen Spalte ,2019" musste die Breite der Vorspalten etwas reduziert werden, was durch
geeignete Abkurzungen bewerkstelligt wurde.
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durch eigene Prognosen erganzt wurden. Fir die weltwirtschaftlichen Leitdaten (Welthandel
und BIP der wichtigsten Lander) wurden die Prognosen des IWF, der Weltbank und der OECD
herangezogen.

Gegenwartig ist die kurzfristige Entwicklung sowohl des Verkehrs als auch der Wirtschaft einer-
seits nach wie vor mit gravierenden Unsicherheiten behaftet, vor allem hinsichtlich der (unmit-
telbaren und mittelbaren) Auswirkungen des russischen Angriffskriegs in der Ukraine. Anderer-
seits sind diese Unsicherheiten deutlich geringer als vor einem Jahr, wenige Wochen nach
Kriegsbeginn, deren Ausmal wir damals als beispiellos in der Geschichte der Gleitenden Mittel-
fristprognose bezeichnet haben. Angesichts der fundamentalen Bedeutung fir die Prognoseer-
gebnisse haben wir in 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 héngen viele
der in den folgenden Abschnitten (2.2 bis 2.5) detaillierter beschriebenen Verlaufe davon ab. Die
Annahmen zur kiinftigen Entwicklung der Pandemie, denen wir zwischen den Winterprognosen
2020/21 und 2021/22 jeweils einen eigenen Abschnitt gewidmet haben, haben wir nunmehr hier
integriert. Deren direkter Einfluss auf die Verkehrsentwicklung hat mittlerweile stark abgenom-
men, nicht jedoch die langfristig verbleibenden Auswirkungen (Homeoffice u.a.).

Bei allen prognostischen Arbeiten wurden Daten und Erkenntnisse bertcksichtigt, die bis zum
17.03.2023 vorlagen. Redaktionsschluss fir die Texterstellung war der 24.03.2023.
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2 Rahmenbedingungen

2.1 Uberblick iiber die zentralen Annahmen der Prognose

e Geopolitische Situation

o Hier ist nach wie vor die Annahme erforderlich, dass — unabhé&ngig vom weiteren Verlauf
des Kriegs um die Ukraine — das Sanktionsregime gegen Russland bestehen bleibt.
Das bedeutet, dass die Energierohstoffe weiterhin knapp bleiben. Ware das nicht der
Fall, aus welchen Griinden auch immer, wirde es zu erneuten Verwerfungen auf den
internationalen Rohstoffméarkten in einem &ahnlichen Ausmall wie nach Kriegsbheginn
kommen, nur in die andere Richtung.

o Der Fluchtlingszustrom aus der Ukraine hat sich bereits wenige Monate nach Kriegs-
beginn stark abgeschwécht, allerdings blieb der (gesamte) Wanderungssaldo auch im
zweiten Halbjahr 2022 deutlich Gber dem langjahrigen Durchschnitt. Eine Fortsetzung
dieser Entwicklung durfte derzeit die aussichtsreichste Annahme fir das laufende Jahr
sein. Im Einzelnen wird darauf in Abschnitt 2.2 eingegangen. Selbstverstandlich ware
diese Pramisse bei einer weiteren Eskalation der militdrischen Auseinandersetzungen
nicht mehr zutreffend .

e Gesamtwirtschaftliche Entwicklung in Deutschland und in der Welt

o Die nationalen und internationalen Konjunkturprognosen fir das Jahr 2023 wurden im
Fruhjahr 2022 nach Kriegsausbruch kréftig abwaérts revidiert. Seitdem haben sich die Per-
spektiven zwar wieder etwas aufgehellt. Dennoch wird sich das kraftige Wachstum, das
vor Kriegsbeginn fur 2023 zu erwarten war, in die Jahre ab 2024 verschieben (vgl. Ab-
schnitt 2.3).

e Energiepolitische und -wirtschaftliche Annahmen

o Eine Gasrationierung, die dramatische Folgen fur die deutsche Industrieproduktion
héatte und auch zu zusatzlichen Preissteigerungen fuhren wirde, kann weiterhin verhin-
dert werden, sei es durch die ErschlieBung neuer Quellen, durch Einsparungen o0.4.
Diese Annahme, die wir so bereits in der Sommerprognose gesetzt haben, ist mittlerweile
deutlich sicherer als zuletzt.

o Die drei noch in Betrieb befindlichen Kernkraftwerke werden ihre Stromerzeugung ent-
sprechend der gegenwartigen Beschlusslage im April 2023 beenden. Diese Annahme ist
erforderlich, weil dadurch die Kohleverstromung beeinflusst wird, die eine hohe Bedeu-
tung fir den Guterverkehr auf Schienen und Wasserstral3en besitzt (vgl. Abschn. 2.4).

o Indiesem Zusammenhang nehmen wir ferner an, dass die Kapazitaten des Schienengu-
terverkehrs und der Binnenschifffahrt fir Kohletransporte trotz der vor 2022 reduzierten
Kapazitaten auf der Schiene und evtl. neuerlichen langanhaltenden Niedrigwasserstan-
den auf dem Rhein ausreichen, um den Kohlebedarf der Kraftwerke zu decken. Auch
diese Annahme, die ebenfalls schon in der Sommerprognose 2022 unterstellt wurde, ist
seitdem, auch durch die Wiederaufstockung der entsprechenden Transportkapazitaten
der Eisenbahnen, aussichtsreicher geworden.
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e Verkehrspolitische Annahmen

o

Eingriffe in die Preisbhildung fur Kraftstoffe wie in Gestalt des sog. , Tankrabatts“ werden
nicht nochmals angenommen.

Das sog. Deutschland-Ticket als Nachfolger des letztjahrigen 9-Euro-Tickets wird ge-
maf der derzeitigen Beschlusslage zum 1.5.2023 mit einem Preis von 49 Euro eingefiihrt
werden und erneut bundesweit giltig sein. Auf Einzelheiten wird in Abschnitt 2.5, auf die
verkehrlichen Auswirkungen in den Abschnitten 4.3 und 4.4 eingegangen. Deutlich glins-
tigere Angebote wie derzeit in Berlin (29-Euro-Ticket) werden nicht auf breiter Front ein-
gefihrt.

e Pandemische Entwicklung

@)

Mit dem Abebben der Corona-Pandemie zumindest hinsichtlich der Anzahl der schweren
Verlaufe, Todesfélle, Hospitalisierungen, Intensivpatienten etc. wurden bereits im Lauf
des Jahres 2022 alle Eindammungsmafl3nahmen einschliel3lich der Reisebeschrankun-
gen fur den Luftverkehr nahezu vollstéandig aufgehoben. Auch das Risiko, dass gebuchte
Flugreisen wegen einer kurz vorher erfolgten Infektion nicht angetreten werden durfen,
ist weitestgehend entfallen. Somit wird der private Flugurlaubsverkehr von dieser Seite
nicht mehr gedampft.

Gegenwartig wird Ubereinstimmend erwartet, dass die Zahl der Hospitalisierungen, In-
tensivfalle etc. in einem beherrschbaren Bereich bleiben wird. Das kdnnte nicht mehr
gegeben sein, wenn eine Variante mit einer hoheren Letalitat aufkommt. Jedoch waren
Annahmen in diese Richtung mehr als willkirlich. Deshalb gehen wir davon aus, dass
keine neuerlichen (mobilitatsrelevanten) Eindammungsmalflinahmen, z.B. Verbote
von GroRveranstaltungen, SchlieBungen von Freizeiteinrichtungen etc., ergriffen werden
(muUssen).

o Lieferkettenstdérungen

@)

In allen nationalen und internationalen Konjunkturprognosen aus den letzten Monaten
wurde angenommen, dass sich die Lieferkettenstérungen im laufenden Jahr durchgrei-
fend abschwachen werden. Neben der pandemischen Entwicklung ist das ein weiterer
Faktor, der im laufenden Jahr glinstiger ausgepragt ist als im vergangenen.

¢ Niedrigwassersituation in der Binnenschifffahrt

o

Im August 2022 waren die Wasserstande aul3erst niedrig und lagen am Pegel Kaub, dem
wichtigsten Pegel fur den Mittelrhein, mit gut 30 cm fast auf dem Stand vom Oktober
2018 (25 cm), dem niedrigsten seit Beginn der Messungen im Jahr 1856.2 Zu diesem
Zeitpunkt waren fur die ndchsten Monate &hnlich gravierende Behinderungen wie vor vier
Jahren zu beflrchten, die sich damals Uiber vier Monate hinzogen. Anschlie3end hat sich
die Situation jedoch spirbar verbessert und ab Oktober wieder das ,Normalmafl“ ange-
nommen. Somit war der dampfende Einfluss im gesamten abgelaufenen Jahr weit gerin-
ger als im Jahr 2018. Dies nehmen wir auch fur die Jahre ab 2023 an. Somit entsteht im
laufenden Jahr kein wesentlicher (positiver) Basiseffekt.

2 Vgl. die Pegelhistorie in https://www.contargo.net/de/goodtoknow/Iws/history/



https://de.wikipedia.org/wiki/Mittelrhein
https://www.contargo.net/de/goodtoknow/lws/history/
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In der Risikoabschatzung Uberwiegen zum gegenwartigen Zeitpunkt sicherlich nach wie vor die
Abwartsrisiken, insbesondere hinsichtlich der Energieversorgung der deutschen Wirtschatft,
wenn es zu Lieferausféllen in wichtigen Herkunftslandern oder zu auRergewdhnlich kalten Tem-
peraturen kommen sollte. Aber auch die geopolitischen Spannungen um den Ukrainekrieg und
dartber hinaus (China, Taiwan) mit der méglichen Folge von Handelskriegen stellen eine zumin-
dest denkbare Risikoquelle dar. Ferner besteht die Gefahr, dass sich die (weltweite) Inflation
nicht, wie allgemein erwartet, abkihlt, was eine (noch) restriktivere Geldpolitik der Zentralbanken
nach sich ziehen und die Weltwirtschaft zusétzlich dampfen wiirde. Dagegen diirfte das Auftreten
einer ,besonders pathogenen Virusvariante®, wie es in der Gemeinschaftsdiagnose vom Herbst
2022 formuliert wurde, mittlerweile weniger wahrscheinlich geworden sein.
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2.2

Demographische Leitdaten

Die demographischen Leitdaten kénnen die kurz- und mittelfristige Entwicklung des Personen-
verkehrs grundséatzlich in einem gewissen Ausmalf3 beeinflussen. Zwar bewegen sich ihre jahrli-
chen Veranderungsraten in der Regel — von Ausnahmen wie zuletzt (vor 2022) im Jahr 2015
abgesehen — in dem Bereich von wenigen Zehntelprozentpunkten. Dennoch ist das vor allem fir
Verkehrsarten wie den OPNV, deren Dynamik grundsétzlich dhnlich gering ist, nicht ganzlich un-
bedeutend. Wahrend der Pandemie, in denen die monatlichen Ver&nderungsraten des gesamten
Personenverkehrs 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.

Die Einwohnerzahl Deutschlands ist in den Jahren 2020 und 2021 nur sehr geringfligig gestie-
gen (vgl. Tab. R-1). Dieser Trendbruch (2019/11: +0,4 % p.a.) war auf die Pandemie zurtickzu-
fuhren. Der Wanderungssaldo, der seit vielen Jahren das Defizit in der naturlichen Bevoélkerungs-
bewegung (Geburten minus Sterbefalle) mehr als ausgleicht und damit fir den Anstieg der Ein-
wohnerzahl verantwortlich ist, lag mit 220.000 bzw. 329.000 Personen erheblich unter dem Ni-
veau des vergangenen Jahrzehnts (2011-19: 490.000 p.a., ohne das Ausnahmejahr 2015:
409.000 p.a.). Ausloser waren in erster Linie die pandemiebedingten Reisebeschréankungen.

Im Jahr 2022 stand die demographische Entwicklung im Zeichen der Flichtlingsbewegungen aus
der Ukraine. Bereits im Marz schnellte der Wanderungssaldo — soweit statistisch erfasst — auf
den Ausnahmewert von 479.000 Personen, was drastisch Gber dem bisherigen Hochststand (al-
ler Monatswerte seit der Vereinigung Deutschlands) aus dem Oktober 2015 (156.000) liegt. Bis
zum Juni (82.000) hat sich der Zustrom allerdings bereits stark abgeschwécht. In den funf folgen-
den Monaten lag der Saldo zwischen 66.000 und 95.000 Personen. Fur das gesamte Jahr er-
rechnen sich daraus 1,45 Mio., womit der bisherige Hochststand aus dem Jahr 2015 (1,14 Mio.),
wie in der Sommerprognose 2022 erwartet, deutlich Ubertroffen wurde. Damit ist die Einwohner-
zahl vom Jahresanfang (83,24 Mio.) bis November um 1,14 auf 84,38 Mio. Personen gestiegen.
Fur das Jahresende schéatzte das Statistische Bundesamt in seiner turnusgemafen Pressemit-
teilung von Mitte Januar 2023 einen Stand von ,mindestens 84,3 Mio.“® Dies liegt um 1,3 % Uber
dem Vorjahresstand. Im Jahresdurchschnitt, der fir den Vergleich mit der Vorjahresentwicklung
etwas geeigneter ist, fallt die Zunahme geringer aus (740.000 Personen bzw. 0,9 %).

Die Entwicklung ab 2023 hangt vor allem von der Situation in der Ukraine ab. Wenn es zu neu-
erlichen Eskalationen in gro3eren Teilen des Landes kommen sollte, dann wirden sich auch die
Flichtlingsbewegungen wieder verstarken. Im gegenteiligen Fall wirde es, wie nach dem Bir-
gerkrieg im ehemaligen Jugoslawien, zu Riickwanderungen kommen, die den Saldo drticken. In
der jungsten 15. Koordinierten Bevolkerungsvorausberechnung (KBV) des Statistischen Bundes-
amts vom Dezember 2022, die also schon unter Berilicksichtigung des Ukrainekriegs erstellt
wurde, wurden fir den Wanderungssaldo des Prognosezeitraums der vorliegenden Ausgabe der
Gleitenden Mittelfristprognose im Durchschnitt 256.000 (Var. 1), 420.000 (Var. 2) bzw. 583.000
(Var. 3) Personen erwartet, darunter fir das laufende Jahr 275.000, 513.000 bzw. 750.000

Statistisches Bundesamt, Bevodlkerung im Jahr 2022 auf 84,3 Mio. gewachsen, Pressemitteilung 026/23 vom
19.01.2022, https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2023/01/PD23 026 124.html



https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2023/01/PD23_026_124.html
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Personen.# Auch dies verdeutlicht den hohen derzeitigen Unsicherheitsbereich. Letztendlich ha-
ben wir fiir alle Jahre den Mittelwert der beiden Varianten 2 und 3 herangezogen, da wir Variante
1in Anbetracht des Arbeitskraftebedarfs Deutschlands als weniger aussichtsreich einstufen. Da-
mit liegt der Wanderungssaldo in allen Jahren ab 2023 natdirlich deutlich unter dem Rekordniveau
des Vorjahres, aber immer noch Gber dem Niveau der Jahre von 2017 bis 2021 und auch klar
Uber dem Defizit aus der natlrlichen Bewegung (rund 250.000 p.a.). Somit nimmt die Einwohner-
zahl zu, und zwar im Jahr 2023 (im Jahresdurchschnittsvergleich) um knapp 600.000 und in den
drei Folgejahren um rund 235.000 p.a. Insgesamt liegt die Einwohnerzahl im Jahr 2026 mit
85,23 Mio.um 1,3 Mio. tber dem Stand von 2022 und um 2,6 % tber demjenigen von 2019 (vgl.
Tab. R-1).

Tabelle R-1: Demographische Leitdaten

Veranderung in %

Mio. Personen
p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2026(21/20 22/21 23/22 26/23|26/19

Einwohner? 83,09 83,16 83,20 83,94 84,53 85,23 0,0 09 0,7 03 26
Einw. Giber 18 Jahre'{69,46 69,45 69,39 69,85 70,17 70,53 | -0,1 0,7 05 0,2 15
Auszubildende? 13,64 13,66 13,69 13,78 13,93 14,25 0,2 07 10 08| 44

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 Zahl der fahrfahigen Einwohner Uber 18 Jahre verhélt sich grundséatzlich &hnlich wie die
gesamte Einwohnerzahl. In friiheren Jahren fand der Rickgang, der aus den langfristig sinken-
den Geburtenzahlen entstand, in dieser Altersgruppe spater statt als bei der gesamten Einwoh-
nerzahl, so dass die fahrfahige Bevolkerung stérker stieg als die gesamte. Seit 2016 ist das nicht
mehr der Fall, vielmehr entwickelt sie sich geringfligig schwacher. 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 um 0,2 (2023/22) bzw. 0,1 (2026/23) Pro-
zentpunkte unter derjenigen 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 den Schilern (an allge-
mein- und berufsbildenden Schulen) sowie aus den Studenten. Erstere nahm von 2004 bis 2019,
gepragt noch von dem scharfen Geburtenrtickgang in Ostdeutschland in den ersten Jahren nach
der Vereinigung, spirbar ab, namlich um 13 %, d.h. um 0,9 % p.a. Im Schuljahr 2020/21 kam die
Abwartsbewegung zum Stillstand. Hier wirkte sich jetzt der Anstieg der Geburtenzahl zwischen
2013 (682.000) und 2016 (792.000) aus. Im Schuljahr 2021/22 ist die Zahl der Schiiler an allge-
meinbildenden Schulen sogar spirbar gestiegen (0,7 %). Allerdings nahm die Zahl der Schuler
an berufsbildenden Schulen analog zur Besetzung der hier relevanten Jahrgéange deutlich ab
(-1,7 %), was auf die gesamte Schilerzahl (0,1 %) durchschlug. Die Zahl der Studenten ist im
Wintersemester 2021/22 erstmals seit 2007 nicht mehr gewachsen, weshalb diejenige aller Aus-
zubildenden ebenfalls nur leicht zunahm (0,1 %).

4 Statistisches Bundesamt, 15. koordinierte Bevdlkerungsvorausberechnung — Deutschland, Statistischer Bericht,
Wiesbaden, 02. Dezember 2022.
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Im Schuljahr 2022/23 war, wie schon in den letzten Monaten des abgelaufenen Schuljahres, eine
erhebliche Zahl von Kindern aus der Ukraine in den deutschen Schulunterricht zu integrieren, die
sich am Jahresende auf rund 200.000 belief.> Deshalb erhéhte sich die gesamte Schiilerzahl in
diesem Schuljahr um bemerkenswerte 1,9 %.5 Dies liegt deutlich tiber dem entsprechenden Wert
aus der letzten Vorausberechnung der KMK (0,8 %), die sie aufgrund der hohen Bedeutung der
Zuwanderungen im September 2022 erstellt hat.” Dennoch haben wir bis auf Weiteres deren
Werte fiir die Jahre ab 2023 (rund 1 % p.a.) GUbernommen.

Wir haben in Tabelle R-1 bis zur Winterprognose 2020/21 fur jedes Jahr die Zahl fur das im
Herbst beginnende Schuljahr bzw. Wintersemester ausgewiesen. In Jahren mit einer vergleichs-
weise stetigen Entwicklung ist die dadurch entstehende zeitliche Verzerrung gering. Aufgrund
von weniger stetigen Verlaufen weisen wir seit der Sommerprognose 2021 fiir alle Jahre den
Mittelwert aus dem abgelaufenen und dem begonnenen Schuljahr aus. Die Sinnhaftigkeit
zeigt sich auch im laufenden Jahr. Die Schilerzahl lag in 2021/22 um 0,1 % tber dem Vorjahr
und im laufenden Schuljahr um erwahnte 1,9 % tber dem Wert von 2021/22. Deshalb wiirde eine
Verwendung der letztgenannten Veranderungsrate den tatsachlichen Verlauf im Jahr 2022 ver-
zerren. Der Mittelwert beider Werte (1,0 %) bildet ihn besser ab.

Die Studentenzahl ist im Wintersemester 2021/22 annahernd auf dem Vorjahresstand geblieben
(-0,1 %) und im folgenden Winterhalbjahr sogar um 1,0 % gesunken.® Dies ist der niedrigste Wert
seit dem Jahr 2007 (-1,9 %), dazwischen belief sich das Plus auf bemerkenswerte 3,3 % p.a. Die
Zahl der Studienanfanger allein sank im Wintersemester 2021/22 sogar um fast 4 %. Dazu tragt
die demographische Entwicklung, d.h. die abnehmende Besetzung der entsprechenden Alters-
stufen, bei. Zudem ist die Zahl der aus dem Ausland nach Deutschland kommenden Studienan-
fanger im Jahr 2021 pandemiebedingt erneut stark gesunken. Im Prognosezeitraum wird die wei-
ter ricklaufige Zahl der studienrelevanten Jahrgange die Zahl der Studenten erneut in einem
Ausmal’ driicken, das von steigenden Quoten (pro Jahrgang) nicht ausgeglichen werden kann.
Hinzu kommen ab 2025 die Auswirkungen der Verlangerung der Schulzeit (,G9%) in (den bevol-
kerungsreichen Bundeslandern) Nordrhein-Westfalen und Bayern ab 2017. Vor allem aus diesem
Grund wird die Studentenzahl gemaf der letzten Vorausberechnung der KMK aus dem Jahr
2021, der ersten seit 2005, in den Jahren von 2022 bis 2026 um 0,8 % p.a. abnehmen.® Damit
wendet sich also bei der Zahl aller Auszubildenden das Bild der letzten rund zwanzig Jahre —
sinkende Schiiler- werden durch steigende Studentenzahlen abgeschwécht — ab dem Jahr 2022
in das Gegenteil. Zusammen nimmt sie im Jahr 2023 um 1,0 % und anschlieRend um 0,8 % p.a.
zu (vgl. Tab. R-1).

5 https://www.kmk.org/fileadmin/Dateien/pdf/Statistik/Ukraine/AW _Ukraine KW _50.pdf

6 Statistisches Bundesamt, Zahl der Schiilerinnen und Schiler 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

7 Sekretariat der Standigen Konferenz der Kultusminister, Vorausberechnung der Schiiler- und Absolventenzahlen
2021 — 2035, Statistische Verdffentlichungen der Kultusministerkonferenz, Nr. 234, Bonn, September 2022.

8 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

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


https://www.kmk.org/fileadmin/Dateien/pdf/Statistik/Ukraine/AW_Ukraine_KW_50.pdf
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2023/03/PD23_105_211.html
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/11/PD22_503_21.html
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2.3

10

Gesamtwirtschaftliche Leitdaten

Bereits im Jahr 2021 hat die wirtschaftliche Aktivitat in nahezu allen bedeutenden Regionen der
Weltwirtschaft die massiven coronabedingten Vorjahresverluste grof3teils bis vollstandig ausge-
glichen. Weltweit ist das BIP nach dem derzeitigen Datenstand um gut 6 % gewachsen (2020:
-3,0 %, vgl. Tab. R-2). Allerdings wurde der Aufholprozess bereits im Verlauf des Jahres durch
die Lieferengpésse bei zahlreichen Vorprodukten und Stérungen in den globalen Logistikstromen
deutlich beeintréachtigt. Im Jahr 2022 schwéchte sich die Weltkonjunktur weiter spirbar ab. Dazu
trugen die verminderte Dynamik in den USA, die Folgen der Non-Covid-Politik in China und die
weiterhin gestorten Lieferketten bei. Dies wurde zunehmend durch die drastischen Preissteige-
rungen bei Energierohstoffen und die erheblich gestraffte Geldpolitik in weiten Teilen der Welt
verscharft. Aus diesen Griinden ist die gesamtwirtschaftliche Produktion in allen gro3en Wirt-
schaftsraumen der Welt wesentlich schwécher gestiegen als im Jahr 2021. Fur das weltweite BIP
wird derzeit ein Plus um gut 3 % geschétzt. Selbst in China kam das Wachstum, bedingt durch
die Eindammungsmaf3nahmen, nicht Giber 3 % hinaus. Auch beim Welthandel hat sich die Dyna-
mik anndhernd halbiert (vgl. Tab. R-2).

Tabelle R-2: Weltwirtschaftliche Leitdaten

Veranderung in %
p.a. Insg.
20/19 21/20 22/21 23/22 26/23|26/19
Welthandel® 82 104 54 24 35| 214
BIP
Welt -3,0 6,2 34 2,9 32| 20,4
Euroraum -6,4 53 3,5 0,7 1,5 7,5
USA -3,4 59 2,0 1,4 1,61 11,0
Japan 4,5 2,1 1,4 1,8 0,6 2.4
China 2,2 8,4 3,0 52 46| 37,3
Indien -7,3 8,7 6,8 6,1 6,4 37,5
1) In der Definition des IWF

Quelle: WF

Der Preisanstieg fir Energierohstoffe und die restriktive Geldpolitik werden auch im Jahr 2023
wirksam bleiben. Andererseits wird sich die Lieferkettenproblematik nach allgemeiner Erwartung
spurbar verbessern. Dennoch wird sich das Wachstumstempo in den meisten Industrielandern
nochmals vermindern. Dies gilt insbesondere fir den Euroraum (0,7 %), der von der Energiekrise
am starksten getroffen wird.'® Aber auch in den USA schwécht es sich ab. Die chinesische Wirt-
schaft hingegen sollte nach der Beendigung der strikten Pandemiebekdmpfung wieder starker
wachsen. In den Jahren nach 2023 sollte es zunéchst zu Aufholeffekten nach der Abschwéchung
im laufenden Jahr und anschlieBend zu einer Verstetigung des Wachstums in den einzelnen

Fir die Veranderungsraten der Jahre 2023 und 2024 in Tabelle R-2 wurden diejenigen aus der jiingsten Prognose
des IWF (,World Economic Outlook Update“ vom 31.01.2023) herangezogen. Sie ist aktueller und auch etwas
optimistischer als diejenigen der Weltbank (,Global Economic Prospects” vom 11.01.2023) und der OECD (,,Con-
fronting the Crisis, OECD Economic Outlook® vom 22.11.2022). Aufgrund der zwischenzeitlich aufgehellten Per-
spektiven erscheint dies angemessen. Dieser Kurzfristausblick endet im Jahr 2024, fir die beiden Folgejahre ha-
ben wir die Mittelfristprognose des IWF vom Oktober 2022 verwendet.
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Wirtschaftsraumen kommen. Der Abstand zum Vorkrisenniveau fallt in den asiatischen Schwel-
lenlandern zwangslaufig héher aus als im Euroraum und in den USA. Allerdings wird in allen
Prognosen nach wie vor darauf hingewiesen, dass deren Abwartsrisiken nach wie vor gré3er sind
als die Aufwartschancen (vgl. auch die diesbezlglichen Ausfihrungen am Ende von Ab-
schn. 2.1).

Fur die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten Deutschlands werden in der Gleitenden Mittelfristprog-
nose grundsatzlich die entsprechenden Projektionen des BMWK (friiher BMWi) zu Grunde ge-
legt. Die vorliegende Winterprognose basiert auf dem Jahreswirtschaftsbericht der Bundesre-
gierung vom 25. Januar 2023'%, in der die Entwicklung im begonnenen Jahr prognostiziert wird,
und der darauf aufbauenden mittelfristigen Projektion des BMWK bis zum Jahr 2027.

Das deutsche BIP ist im Jahr 2022 gemal3 den derzeitigen Ergebnissen des Statistischen Bun-
desamts um 1,8 % gewachsen?!? und hat damit und mit dem Vorjahresplus den drastischen pan-
demiebedingten Einbruch im Jahr 2020 (-3,7 %) vollstandig wettgemacht (vgl. Tab. R-3). Im Ver-
lauf haben sich die Wachstumsraten (gegentber dem Vorjahresquartal) vor allem wegen der
Auswirkungen des Ukrainekriegs allerdings kontinuierlich vermindert, wobei im vierten Vierteljahr
sogar ein leichter Rickgang gegenuber dem Vorquartal entstand. Ab dem zweiten Vierteljahr
verstarkte der Energiepreisschub den Preisauftrieb, der bereits wahrend der Pandemie einge-
setzt hat. Im Herbst war die Inflationsrate zweistellig und lag damit Giber den bisherigen Hochst-
standen aus den 1970ern und den friihen 1980ern. Dies fuhrt zu einem massiven Kaufkraftent-
zug, der auf alle Wirtschaftsbereiche ausstrahlte. Im Jahr 2023 wird sich aus derzeitiger Sicht die
Teuerung allméahlich abschwéchen. Konkret erwarteten das BMWK im o.a. Jahreswirtschaftsbe-
richt 5,5 % (nach 7,9 %)13 und die deutschen Wirtschaftsforschungsinstitute in ihren Prognosen
vom Dezember 202214 5,7 %. Zudem sollten sich auch die Lieferengpésse spirbar entspannen.
Deshalb wird ab dem zweiten Quartal, spatestens ab dem zweiten Halbjahr ein Wiederanstieg
der gesamtwirtschaftlichen Produktion prognostiziert. Da aber vorher eine leichte Abwartsbewe-
gung anzunehmen ist, wird das BIP im Jahresdurchschnitt anndhernd stagnieren (BMWK:
+0,2 %, Institute: -0,1 %). Im Jahr 2024 wird die Aufwartsentwicklung, die im zweiten Halbjahr
2023 beginnen wird, anhalten und dann auch im Jahresergebnis sichtbar werden (BMWK: 1,8 %,
Institute: 1,7 %). In den beiden Folgejahren wird sich das Wachstum laut BMWK auf 0,9 % p.a.
abschwéchen, so dass es sich im gesamten mittelfristigen Vorausschétzungszeitraum (2026/23)
auf 1,2 % p.a. belauft (vgl. Tab. R-3). Damit liegt das deutsche BIP im Jahr 2026 um 4,4 % Uber
dem Vorkrisenstand.

Bundesministerium fir Wirtschaft und Klimaschutz, Jahreswirtschaftsbericht 2023, Berlin, Januar 2023.
https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Publikationen/Wirtschaft/jahreswirtschaftsbericht-2023.pdf? _blob=publica-
tionFile&v=10

Statistisches Bundesamt, Bruttoinlandsprodukt: Ausfiihrliche Ergebnisse zur Wirtschaftsleistung im 4. Quartal
2022, Pressemitteilung 070/23 vom 24.02.2023,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2023/02/PD23 070 811.html

Wegen der aktuell hohen Bedeutung haben wir den Verbraucherpreisindex in Tabelle R-3 erstmals mit aufgenom-
men. Der hier ausgewiesene Wert fiir 2022 (7,9 %) bezieht sich, entsprechend den statistischen Angaben bis zum
Jahresende 2022, auf die Basis 2015 = 100. Vgl. Statistisches Bundesamt, Inflationsrate im Jahr 2022 bei +7,9 %,
Pressemitteilung 022/23 vom 17.01.2023.

https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2023/01/PD23 022 611.html

Ab 2023 werden die Preissteigerungsraten mit der Basis 2020 = 100 ausgewiesen. In dieser Definition belauft sich
der Preisanstieg im Jahr 2022 auf 6,9 %. Wegen der Konsistenz mit allen anderen Werten der VGR werden wir
die Werte auf dieser Basis erst in der Sommerprognose tibernehmen.

Dabei handelt es sich —in chronologischer Reihenfolge — um die Prognosen von HWW!I (Hamburg), ifo (Miinchen),
IfW (Kiel), RWI (Essen) und IWH (Halle), die zwischen dem 1.12.2022 und dem 20.12.2022 publiziert wurden.


https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Publikationen/Wirtschaft/jahreswirtschaftsbericht-2023.pdf?__blob=publicationFile&v=10
https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Publikationen/Wirtschaft/jahreswirtschaftsbericht-2023.pdf?__blob=publicationFile&v=10
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2023/02/PD23_070_811.html
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2023/01/PD23_022_611.html
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Die privaten Konsumausgaben waren im Jahr 2021 nach dem Einbruch im Vorjahr, der mit fast
6 % noch weit starker ausfiel als beim BIP, kaum gestiegen, da sie nach wie vor von den verord-
neten und/oder freiwilligen MalRnahmen zum Infektionsschutz gedriickt wurden. Im Jahr 2022
legte der private Konsum zunachst in der ersten Jahreshalfte nach der Aufthebung der Eindam-
mungsmalnahmen kréftig zu (knapp 8 %). Zwar wurde er anschlieend von der hohen Inflation
und den gestiegenen Energiekosten gedampft, dennoch verblieb im gesamten Jahr ein spurbarer
Anstieg (4,3 %). Damit wird das Vorkrisenniveau aber immer noch um gut 1 % verfehlt. Im Jahr
2023 wird die Konsumnachfrage durch die inflationsbedingten Kaufkraftverluste und — damit zu-
sammenhangend — das historisch niedrige Konsumklima erheblich gebremst. Deshalb durfte der
Konsum im ersten Halbjahr sinken und sich erst anschlieBend, auch aufgrund der absehbaren
Einkommenszuwachse, wieder erholen. Fir das gesamte Jahr ist deshalb mit einem leichten
Ruckgang der Konsumausgaben zu rechnen (BMWK: -0,2 %, Institute: -0,4 %). Im Jahr 2024
sollte sich die Preissteigerung spurbar beruhigen (BMWK: 2,2 %, Institute: 2,6 %). Somit werden
die realen Einkommen und damit der Konsum auf den Wachstumspfad zurtickkehren (BMWK:
1,6 %, Institute: 1,7 %). Fir die beiden Folgejahre erwartet das BMWK ein Plus um 0,9 % p.a.,
so dass sich fir den Zeitraum 2026/23 1,1 % p.a. errechnen. Damit wird das Vorkrisenniveau im
Jahr 2026 um 2 % ubertroffen.

Tabelle R-3: Gesamtwirtschaftliche Leitdaten

Veréanderung in %
Absolute Werte

p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2026(21/20 22/21 23/22 26/23|26/19

Bruttoinlandspr.l) 107,12 103,2 1059 107,8 108,0 111,8 2,6 1,8 0,2 1,2 4,4
Priv. Konsumausg.l)z) 107,2 101,1 101,5 105,9 105,7 109,3 0,4 43 -0,2 11 2,0
Ausriistungsinv.? 113,2 100,8 104,3 107,7 111,3 121,6 35 3,3 3,3 3,0 7,5

Exportel) 111,3 101,0 110,8 113,9 116,5 1281 9,7 2,9 2,2 32| 151
Importel) 117,6 1076 117,3 124,3 126,3 1394 9,0 6,0 1,6 34| 18,6
Erwerbstatige?’) 45,28 4492 44,98 4557 45,73 4561 0,1 1,3 03 -01 0,7

Verbraucherpreise® |105,3 105,8 109,1 117,7 124,22 1320 31 79 55 2,0 25,4

1) Preisbereinigt, Kettenindex (2015 = 100)

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

4) 2015 = 100

Quellen: Statistisches Bundesamt, Bundesministerium fur Wirtschaft und Klimaschutz

Die Ausrustungsinvestitionen waren im Jahr 2020 wegen des massiven Rickgangs der Nach-
frage und der allgemeinen Unsicherheit Uber den weiteren Fortgang der Pandemie um 11 % ein-
gebrochen. Gemessen daran war der Aufholeffekt im Jahr 2021 mit 3,5 % bescheiden. Hier
machten sich nunmehr die Lieferengpéasse bei den Investitionsguterproduzenten und der Mangel
an Vorprodukten, insbesondere Halbleitern, bemerkbar. Im Jahr 2022 wirkten diese Bremsfakto-
ren weiterhin. Hinzu kamen jetzt die Unsicherheiten aus der Energiekrise. Dem entgegen stand
der, aus der Lieferkettenproblematik entstandene, Auftragsstau und das weiterhin hohe Potenzial
aus dem Ruckgang von 2020. Deshalb nahm die Investitionstéatigkeit um 3,3 % zu. Im Jahr 2023
wird sie zunachst im Gefolge der konjunkturellen Abkiihlung etwas sinken. Danach ist im Zuge
der erwarteten Normalisierung der Lieferketten mit einer erneuten Ausweitung zu rechnen. In
einem gewissen Ausmald gehen auch von den hohen Energiepreisen Investitionsanreize aus.
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Insgesamt wird ein &hnlich hohes Wachstum (BMWK: 3,3 %, Institute: 2,3 %) wie im vergange-
nen Jahr erwartet. Im Jahr 2024 sollte es mit 4,2 % (Institute: 4,1 %) kraftiger ausfallen. Zusam-
men mit einem schwacheren Anstieg in den beiden Folgejahren (laut BMWK 2,4 % p.a.) ergibt
sich fur alle drei Jahre (2024-26) ein Plus um 3,0 % p.a. Das Vorkrisenniveau wird demnach im
Jahr 2024 erstmals und im Jahr 2026 um 7,5 % Ubertroffen.

Bei den Exporten wurde der Einbruch um tber 9 % im Jahr 2020, der aufgrund der anhaltenden
Produktionsausfalle infolge der Lockdown-Maf3nahmen und auch der Stérungen bei grenziiber-
schreitendenden Lieferketten entstand, im Jahr 2021 mit einem Plus um fast 10 % nahezu voll-
standig ausgeglichen. Hier verblieb also im Gegensatz zu vielen anderen Grof3en der VGR kein
weiteres Aufholpotenzial. Im Jahr 2022 schlugen die stark abgekiihlte Weltkonjunktur und im Ver-
lauf auch die kriegsbedingten Sanktionen auf die deutschen Exporte durch, die somit lediglich um
2,9 % zunahmen. Im Verlauf von 2023 wird sich die Nachfrage aus dem Ausland erneut parallel
zur Weltwirtschaft im Verlauf beleben, jedoch bleibt das Wachstum im Gesamtjahr niedrig
(BMWK: 2,2 %; Institute: 2,0 %). Im Jahr 2024 sollte sich das Tempo wieder erhéhen (BMWi:
3,3 %, Institute: 3,5 %). Fur alle drei Jahre nach 2023 schétzt das BMWK ein Plus von 3,2 % p.a.
Damit wird der Vorkrisenstand im Jahr 2026 um 15 % Ubertroffen, was also erheblich tGber der
Zunahme der bisher dargestellten Aggregate der VGR in diesem Zeitraum liegt.

Bei den Importen war in den Jahren 2020 und 2021 eine sehr &hnliche Entwicklung zu beobach-
ten wie bei den Exporten: Auf den drastischen Einbruch im Jahr 2020 (-9 %) folgte im Jahr 2021
ein Wiederanstieg in gleicher Hohe. Im Jahr 2022 haben die Einfuhren allerdings wesentlich star-
ker zugenommen (6 %) als die Ausfuhren. Dazu trugen Dienstleistungsimporte aufgrund des kraf-
tig gestiegenen Reiseverkehrs bei. Im Jahr 2023 wird sich diese Dynamik entsprechend der Ent-
wicklung der inlandischen Produktion erheblich vermindern (BMWK: 1,6 %, Institute: 2,0 %). Fir
die Jahre ab 2024 wird eine Normalisierung des Wachstums (3,4 % p.a.) erwartet, so dass der
Wert von 2019 im Jahr 2026 um rund 19 % uberschritten wird. Das stellt das h6échste Plus aller
gesamtwirtschaftlichen Verwendungsaggregate dar und unterstreicht — zusammen mit der o.a.,
nur etwas geringeren, Zunahme der Exporte — die Dynamik des gesamten AuRenhandels, die
wiederum eine maR3gebliche Triebfeder des Giterverkehrs bildet.

Auch in der (jahresdurchschnittlichen) Zahl der Erwerbstatigen hat im Jahr 2020 die Pandemie
tiefe Spuren hinterlassen, so dass sie erstmals seit dem Rezessionsjahr 2003 nennenswert sank
(-0,8 %). Generell folgt die Erwerbstéatigenzahl der inlandischen Produktion mit einer gewissen
Zeitverzdégerung, so dass im Jahr 2021 noch kein Beschéftigungsaufbau entstand. Dies war erst
im Jahr 2022 der Fall (1,3 %). Vice versa wird die Reaktion auf die aktuelle Abschwéachung der
Produktion erst im Jahr 2023 zu beobachten sein, in dem sich der Beschéaftigungsaufbau klar
vermindert (BMWK: 0,3 %, Institute: 0,2 %). Fur die Jahre ab 2024 rechnet die Mittelfristprojektion
des BMWK mit einer anndhernden Stagnation (-0,1 % p.a.), so dass im Jahr 2026 das Vorkrisen-
niveau nur geringfigig (0,7 %) tUbertroffen wird.
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15

Branchenwirtschaftliche Leitdaten

Die branchenwirtschaftlichen Leitdaten sind fur den Giterverkehr mindestens genauso bedeut-
sam wie die gesamtwirtschaftlichen, fur 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 - ungewothnliche 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 stark nachgelassen und fiel auf 0,9 %. Hier
haben zum einen die auch hier zu beobachtenden gravierenden Materialengpasse bei wichtigen
Baustoffen wie Holz und Stahl und zum anderen der, dadurch und durch Kapazitatsprobleme
ausgeloste, kraftige Preisanstieg fur Bauleistungen den Anstieg spirbar gedampft. Im Jahr 2022
haben sich die Kapazitatsengpasse durch Mangel an Material und an Fachkraften weiter ver-
scharft. Zusammen mit den gestiegenen Energiepreisen flhrte das zu drastischen Preissteige-
rungen.5 Aus diesen Griinden sind die gesamten Bauinvestitionen im Jahr 2022 um 1,7 % ge-
sunken. Die Produktion, die mit der Guterverkehrsentwicklung wesentlich starker korreliert ist
als die Investitionen, wurde erneut, wie schon in den vier Vorjahren, am Jahresanfang von den
Witterungsverhaltnissen erheblich beeinflusst, die im Jahr 2022 sehr mild, im Jahr 2021 dagegen
eher ,normal“ waren und deshalb im Januar und im Februar ein Plus der Bauproduktion um je-
weils 18 % ausgeldst haben. Von Marz bis Dezember lag sie bereits um 1 % unter dem Vorjahr,
im Gesamtjahr verblieb jedoch — trotz sinkender Investitionen — noch ein Plus um 1,3 %. Im Jahr
2023 wird sich der Anstieg der Baupreise zwar vermindern, dennoch bleiben sie auf hohem Ni-
veau. Die Materialengpésse sollten sich weiter entspannen, nicht jedoch der Arbeitskraftemangel.
Zudem werden im Wohnungsbau die gestiegenen Zinsen und die gesunkenen Realeinkommen
der privaten Haushalte — trotz des unverandert hohen Bedarfs — zu einem Minus fuhren. Auch fir
den gewerblichen und den 6ffentlichen Bau sind Abnahmen zu erwarten. Hier kommt neben den
genannten Einflussen das abgekuhlte allgemeine Investitionsklima zum Tragen. Fir die gesam-
ten Bauinvestitionen wurde im Jahreswirtschaftsbericht des BMWK ein Rickgang um 2,8 %
(Institute: -2,4 %) erwartet. Erst im Jahr 2024 sollten die bis dahin zu erwartende Abschwéchung
des Preisauftriebs und die unverandert hohen Bedarfe einen Wiederanstieg der Investitionen be-
wirken (BMWK: 1,8 % (bis 2026 1,0 %), Institute: 1,6 %). Fir die Produktion haben wir diese
Werte entsprechend des langjahrigen Mittelwerts der Abweichungen in Hohe von einem Prozent-
punkt angehoben. Damit nimmt die Bauproduktion im Jahr 2023 um 1,8 % ab und danach bis
2026 um 2,0 % zu. Damit wird der Vorkrisenwert von 2019 im Jahr 2026 um bemerkenswerte
12 % ubertroffen (vgl. Tab. R-4).

Industrie

Die Industrieproduktion, die eine erhebliche Bedeutung fir die Entwicklung des Guterverkehrs
besitzt und in hohem Mal3e auf Investitionsgliter ausgerichtet ist, war schon im Jahr 2019 auf-
grund des damals massiv verschlechterten au3enwirtschaftlichen Umfelds in die Rezession

Statistisches Bundesamt, Baumaterialien erneut stark verteuert, Pressemitteilung N 006/23 vom 01.02.2023,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2023/02/PD23 _N006 61.html



https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2023/02/PD23_N006_61.html
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geraten (-3,1 %) und im Jahr 2020 aufgrund der Corona-Krise nochmals drastisch gesunken
(-9 %). Die vor diesem Hintergrund zu erwartende Aufholbewegung hat im Jahr 2021 grundsétz-
lich zwar stattgefunden, den vorangegangenen Einbruch aber mit einem Plus von 5 % bei weitem
nicht ausgeglichen. Hier wurde die Industrie von den weltweiten Lieferengpassen mehr und mehr
getroffen. Deshalb war fiir das Jahr 2022 urspriinglich mit einer Fortsetzung des Aufholprozesses
zu rechnen. Jedoch haben sich zum einen die Lieferengpésse langsamer aufgeltst als erwartet.
Noch wichtiger war der Preisanstieg fiir Energierohstoffe, der die Produktion in energieintensiven
Industriezweigen dramatisch gebremst hat.16 So sank sie in der bedeutenden Chemischen In-
dustrie im vierten Quartal um 24 % (Q3: -14 %, Hj.1: -5 %). Andere bedeutende Zweige haben
sich dagegen gunstiger entwickelt, darunter der Fahrzeugbau (+3,8 %, allerdings nach drei Mi-
nusjahren) und der Maschinenbau (0,3 %). Fir die gesamte Industrieproduktion ergab sich dar-
aus eine leichte Abnahme (-0,5 %, vgl. Tab. R-4). Im Jahr 2023 sollte sich nun der Vorprodukt-
mangel tatsachlich weitgehend entspannen. Dem entgegen steht jedoch der weltweite Konjunk-
turabschwung. Abgefedert wird er durch die nach wie vor hohen Auftragsbestande, die mangels
Materials bisher nicht abgearbeitet wurden. In denjenigen Konjunkturprognosen der Institute vom
Dezember 2022, in denen die Bruttowertschopfung der Industrie Gegenstand ist, wurde erwartet,
dass sie im Jahr 2023 um 1 bis 1,5 % und im Jahr 2024 um 2,5 bis 3 % expandiert. Diese Veran-
derungsraten haben wir fir die Produktion ibernommen und fur deren Entwicklung in den Jahren
2025 und 2026 die mittelfristige Trendrate angenommen. Damit wird im Jahr 2026 der Vorkrisen-
stand aus dem Jahr 2019 um lediglich gut 1 % Ubertroffen, der bisherige Hochststand aus dem
Jahr 2018 aber immer noch um 2 % verfehilt.

Tabelle R-4: Branchenwirtschaftliche Leitdaten

Absolute Werte Veranderung in %

p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2026|21/20 22/21 23/22 26/23(26/19

Bauproduktion® 1243 131,0 132,2 1339 1315 139,7| 09 13 -18 20| 124
Industrieproduktion? 101,7 925 97,1 96,7 97,7 1030( 51 -05 1,1 18| 1,3
Rohstahlproduktions) 39,7 35,7 40,2 369 375 39,3 126 -8,3 1,9 1,5 -0,9
Steinkohlenabsatz®®” 39,6 34,7 40,6 428 452 406| 172 54 56 -35| 26
Mineral6lproduktenabs) 102,9 93,7 91,8 93,6 957 922 -2,0 2,0 22 -1,2]-105

3) Mio. t

4) In der Definition der Energiebilanzen

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

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

Stahl

Bei der fur den Guterverkehr insbesondere auf Schienen und Wasserstralen immens bedeuten-
den Rohstahlproduktion war das kraftige Plus des Jahres 2021 (12,5 %) ausschlieRlich eine
Folge des Einbruchs in den Jahren 2019 und 2020, als sie zunadchst im Sog der damaligen

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



https://www.destatis.de/DE/Themen/Branchen-Unternehmen/Industrie-Verarbeitendes-Gewerbe/produktionsindex-energieintensive-branchen.html
https://www.destatis.de/DE/Themen/Branchen-Unternehmen/Industrie-Verarbeitendes-Gewerbe/produktionsindex-energieintensive-branchen.html

Gleitende Mittelfristprognose fiir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Winter 2022/23 Intraplan Consult GmbH / BALM — Seite 24

17

Industrierezession und danach infolge der pandemiebedingt sinkenden Erzeugung nahezu aller
wichtigen Stahlverwender — mit Ausnahme der Bauwirtschaft — um zusammen 16 % gesunken
war. Auf diese Erholung folgte im Jahr 2022 jedoch ein erneuter Einbruch, der sich im Verlauf
des Jahres noch spirbar verstarkt hat und sich im Gesamtjahr auf 8,3 % belief. Dieses Minus ist
weit hoher als die Entwicklung in den wichtigsten Verwendungsbereichen, von denen die Produk-
tion im Fahrzeug- und im Maschinenbau sogar gestiegen ist. Mdgliche Griinde fir die Divergenz
sind Effizienzgewinne, Lagerveranderungen und — wichtiger — ein Anstieg des AuRenhandelsde-
fizits. Zu Letzterem wiederum dirften die Preissteigerungen fiir Energierohstoffe beigetragen ha-
ben, die die (4uRRerst energieintensive) Stahlindustrie in Deutschland hérter getroffen haben als
diejenige in anderen Landern. Im Jahr 2023 wird die Produktion sowohl des Fahrzeugbaus als
auch des Maschinenbaus trotz der abgekihlten Weltkonjunktur starker steigen als im Vorjahr.
Dies wird zwar erneut durch Effizienzgewinne und méglicherweise weitere dampfende Einfliisse
vom AufRenhandel mit Stahlprodukten gedriickt. Dennoch sollte die Rohstahlproduktion zumin-
dest ein leichtes Plus um knapp 2 % verbuchen kénnen. Im Jahr 2024 sollte die Produktion der
gesamten Industrie sowie der wichtigsten Stahlverwender beschleunigt und in den beiden Folge-
jahren wieder moderater wachsen. Entsprechend wird sich dann auch die Stahlerzeugung entwi-
ckeln. Im gesamten Zeitraum 2026/23 erwarten wir derzeit einen Anstieg um 1,5 % p.a. In abso-
luten Mengen entspricht das 39,3 Mio. t. Damit wird der Vorkrisenwert des Jahres 2019 noch um
knapp 1 % unterschritten. Die Bandbreite zwischen 42,1 und 44,3 Mio. t, in der sich die Rohstahl-
produktion nach der Finanzkrise von 2010 bis 2018 bewegte und die sie im Jahr 2019 mit dem
o.a. Einbruch auf 39,7 Mio. 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 auf3erordentliche Bedeutung fir den Guter-
verkehr, insbesondere fir den Eisenbahnverkehr, die Binnen- und die Seeschifffahrt. Deshalb
wird sie hier erneut ahnlich ausfihrlich kommentiert wie in den letzten Ausgaben der Gleitenden
Mittelfristprognose. Der Verbrauch von Steinkohle (einschlielich Koks), der sich von 2016 bis
2020 fast halbiert hatte (-46 %), hat die im Jahr 2021 (+17 %, revidiert) begonnene drastische
Trendwende im Jahr 2022 fortgesetzt und ist um gut 5 % gestiegen (vgl. Tab. R-4).%7

Verantwortlich fiir dieses neuerliche spiirbare und gegen den Trend verlaufende Wachstum war
der Einsatz in den Kraftwerken, der in einem noch drastischeren Ausmalf3, ndmlich um 18 % oder
3,2 Mio. t erhdht wurde. Der Verlauf in der Stromerzeugung kann nicht allein mit Verschiebungen
in der Energietragerstruktur erklart werden und bedarf — auch und gerade unter prognostischen
Aspekten — einer eingehenden Analyse. Hierfir wiederum ist zum besseren Verstandnis der ak-
tuellen Entwicklungen die Kenntnis der Verlaufe in den Jahren zuvor hilfreich.

In den Jahren 2017 und 2018 hat sich weder der Bruttostromverbrauch noch der Stromaus-
tauschsaldo mit dem Ausland wesentlich verandert (vgl. Abb. R-1, jeweils linke, graue Saule ,V*
wie Verwendung). Somit ist der Riickgang 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),
zurUckzufuhren (rechte Saule ,E* wie Erzeugung).

In der Abgrenzung der Energiebilanzen.
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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 drastisch, ndmlich von 49 auf 19 TWh, also um weitere 30 TWh.'8 Aus diesen
beiden Grinden nahm die gesamte Bruttostromerzeugung (aus allen Energietragern) um 10 %
bzw. 66 TWh ab. Das hat maf3geblich zu dem Riickgang bei Stein- und Braunkohle um (zusam-
men) 94 TWh beigetragen. Rechnerisch mussten also lediglich 28 TWh an weggefallener Erzeu-
gung aus Kohle durch andere Energietrager substituiert werden. Die Produktion aus erneuerba-
ren Quellen nahm in den beiden Jahren um (zusammen) 28 TWh (13 %) und die aus Erdgas um
13 TWh (16 %) zu. Letzteres war auch notwendig, um die Abschaltung des Kernkraftwerks in
Philippsburg am Jahresende 2019 auszugleichen, weshalb die gesamte nukleare Stromproduk-
tion um 12 TWh oder 15 % abnahm. Der Einsatz von Steinkohle hat sich allein in diesen beiden
Jahren annahernd halbiert (-48 %) und fiel auf einen neuen Tiefstwert in Hohe von 43 Mio. t. Es
sei daran erinnert, dass diese Grof3e noch vor wenigen Jahren rund dreimal so grof3 war (127
TWh, 2013).

Im Jahr 2021 hat sich das Bild jedoch vollstdndig gewendet. Der gesamte Stromverbrauch
nahm mit der (Wieder-) Belebung der Gesamtwirtschaft, der Industrieproduktion, der Stahlerzeu-
gung u.a. nach Daten des BDEW um knapp 3 % zu?®® und glich damit den pandemiebedingten
Vorjahresriickgang (-4 %) weitgehend aus. Der AulRenhandelssaldo sank, anders als in den bei-
den Vorjahren, kaum mehr. Somit stieg die Bruttostromerzeugung anndhernd im gleichen (pro-
zentualen) Ausmalf3 wie der Verbrauch, was 15 TWh bedeutet (vgl. Abb. R-1). Allein dies verhin-
derte bereits einen Rickgang der Kohleverstromung im Ausmal’ der beiden Vorjahre. Aul3erdem
kam es in der Energietragerstruktur zu einer auerst ungewdhnlichen Verschiebung. Die Er-
zeugung aus erneuerbaren Quellen nahm um 18 TWh oder 7 % ab. Dies stellt den ersten Rlck-
gang seit 1996 dar, als die erneuerbaren Stromquellen noch zum gré3ten Teil aus Wasserkraft
bestanden, und war auf ein deutlich geringeres Windstromangebot zurlickzufiihren. Auch die Er-
zeugung aus Erdgas ging zuriick (-2 %, 2 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 erhdht werden musste. Das entspricht der Summe aus den
erwahnten Veranderungen der Gesamterzeugung (15 TWh), derjenigen aus erneuerbaren Quel-
len (18 TWh) und aus Gas (2 TWh) abzuglich der nuklear erzeugten Menge (5 TWh). Innerhalb
der Kohleverstromung stieg die Braunkohle, die weitgehend Uber Férderbé&nder aus den Abbau-
gebieten in die nahegelegenen Kraftwerke befdrdert wird und damit weit weniger verkehrsrele-
vant ist als die Steinkohle, um 20 % oder 18 TWHh, letztere sogar um 27 % oder 12 auf 55 TWh.

Im Jahr 2022 war fur den gesamten Stromverbrauch am Jahresanfang erneut ein Plus zu er-
warten, weil die o0.a., konjunkturell und pandemiebedingten, Verluste der Jahre 2019 und 2020
noch nicht vollstandig aufgeholt waren. In der Winterprognose von vor einem Jahr haben wir,
gestiutzt auf die langjahrigen Trendverlaufe, ein Plus um 2 % gegenitber 2021 erwartet. Dies

Veranderungen des Auf3enhandelssaldos, also der Differenz zwischen Stromex- und -importen, kommen weniger
durch 6konomische Einflisse als durch, oftmals kurzfristige, Veranderungen der Angebotsverhaltnisse, z.B. der
Verfligbarkeit von Solar- und Windenergie, in Deutschland und den jeweiligen Landern zustande.

Dieser und alle im Folgenden genannten Werte zur Struktur der Stromerzeugung in den Jahren 2021 und 2022
stammen aus der aktuellsten Ubersicht des BDEW vom Dezember 2022. Diejenigen fiir 2021 wurden seit der
Erstellung der Sommerprognose 2022 etwas revidiert und kdnnen daher von den dort genannten abweichen.
https://ag-energiebilanzen.de/wp-content/uploads/2022/09/STRERZ22 Abgabe-12-2022 inkl-Rev-EE.pdf
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entspricht 11 TWh. Tatsachlich wurde der Stromverbrauch durch die massiv gestiegenen Preise
und die konjunkturelle Abkiihlung im Verlauf des Jahres immer mehr gedampft und lag nach den
ersten, noch sehr vorlaufigen Ergebnissen im gesamten Jahr um 2,6 % oder 15 TWh unter dem
Vorjahresstand.

Der Stromaustausch mit dem Ausland hangt von vielen Unwéagbarkeiten ab. Nach dem scharfen
Ruckgang des Auf3enhandelssaldos in den Jahren 2019 und 2020 war das damit erreichte Niveau
(19 TWh, leicht revidiert) nicht mehr allzu weit von dem Mittelwert der Jahre 2006 bis 2011 (14
TWh) entfernt, also bevor er — vor allem aufgrund Gberschissiger Solar- und Windenergie — dras-
tisch auf in der Spitze 52 TWh (2017) gestiegen ist. Vor diesem Hintergrund ist das Potenzial fur
weitere splrbare Ruckgange sehr begrenzt. Die Entwicklung im Jahr 2021 (-2 %) hat das besta-
tigt. Im Jahr 2022 ist der Exportsaldo jedoch nicht nur, wie am Jahresanfang erwartet, nicht weiter
gesunken, sondern splrbar gestiegen, namlich von 19 auf 27 TWh, was insbesondere auf den
Handel mit Frankreich (von -5,8 auf 5,0 TWh), daneben auch mit der Schweiz (von 12,9 auf 16,0
TWh) und Osterreich (von 8,1 auf 9,8 TWh) zuriickzufiihren ist. Die Griinde fiir Ersteres, d.h. die
mangelnde Verflgbarkeit der franzdsischen Kernkraftwerke, haben sogar Eingang in die Haupt-
nachrichtensendungen der deutschen Fernsehanstalten gefunden. Diese erneute Trendwende
schwachte den Effekt, der aus dem o.a. Verbrauchsriickgang (15 TWh) auf die Bruttostromer-
zeugung ausgeht, klar ab. Letztere sank somit nur mehr um 1,1 % bzw. 7 TWh (vgl. Abb. R-1).

Deren Energietragerstruktur war nach dem Kriegsausbruch mit noch nie dagewesenen Unsi-
cherheiten verbunden. Die Erzeugung aus Kernenergie reduzierte sich nach der AulRerbetrieb-
setzung von drei der letzten sechs Kernkraftwerke am Jahresende 2021 um knapp die Halfte,
namlich von 69 TWh im Jahr 2021 auf 38 TWh, d.h. um 31 TWh. Offensichtlich konnte die Pro-
duktion pro KKW im Energiekrisenjahr 2022 nochmals spirbar angehoben werden. Diese weg-
gefallene Menge musste durch die zunehmende Produktion aus erneuerbaren Quellen ersetzt
werden, die somit nicht fiir die Substitution der Kohleverstromung genutzt werden konnte.

Bei den erneuerbaren Quellen gingen wir vor einem Jahr davon aus, dass der scharfe Rickgang
des Jahres 2021 einen Ausreil3er darstellt und im folgenden Jahr nicht nur vollsténdig kompen-
siert wird, sondern zusatzlich zumindest ein Teil des Trendwachstums realisiert wird, das sich in
den letzten zehn Jahren (vor 2021) auf 9 % p.a. belief. Vollstandig hatte dies einen Anstieg ge-
geniiber 2020 um 18 % und gegeniber 2021 um 25 % bedeutet. Das tatsachliche Plus gegen-
Uber 2021 wird vom BDEW derzeit nur auf 9 % geschétzt, so dass sich gegeniber 2020 lediglich
knapp 2 % errechnen. Absolut betragt die Zunahme gegeniber 2021 22 TWh. Dies gleicht also
den o.a. Rickgang der Kernenergie bei Weitem nicht aus.

Der dritte bedeutende Energietrager fur die Stromerzeugung ist Erdgas. Hier war vor Kriegsbe-
ginn trotz des, schon damals stattgefundenen, drastischen Preisanstiegs mangels der Alternati-
ven, die nur in der Kohleverstromung liegen kdnnen, ein gewisser Anstieg zu erwarten, der zum
Ausgleich der wegbrechenden Mengen aus den Kernkraftwerken beigetragen hatte. Nach Kriegs-
ausbruch haben wir in der Winterprognose 2021/22 erwartet, dass die noch verfigbaren Mengen
eher zur Warmeerzeugung verwendet werden als zur Stromerzeugung in den 6ffentlichen Kraft-
werken. Aus diesen Griinden und auch wegen des bereits vor Kriegsausbruch dramatisch gestie-
genen Einfuhrpreises?® haben wir fir die Stromerzeugung aus Erdgas das urspriinglich erwartete

Dezember 2021 ggii. Dezember 2020: +248 %, vgl. BAFA, ErdgasINFO Dezember 2021,
ttps://www.bafa.de/SharedDocs/Kurzmeldungen/DE/Energie/Erdgas/2021 12 erdgasinfo.html
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Plus auf ein Minus um 5 % abgesenkt, was 6 TWh entspricht. Tatsachlich ist sie nach den BDEW-
Daten um 16 % oder 15 TWh gesunken.?! Der extreme Preisanstieg hat dazu sicherlich beige-
tragen.??

Abbildung R-1: Bruttostromverbrauch, -aulenhandel und -erzeugung
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m Sonstige
OErneuerbare
OErdgas

mKernenergie

m Steinkohle

EBraunkohle

HAH-Saldo

oOVerbrauch

VEVEVYEVYVEVVEVEVEVEVEVEWVE
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026

Quelle: Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen, BDEW, eigene Prognosen

Aus diesen Grinden ist die Stromerzeugung aus (Stein- und Braun-) Kohle im Jahr 2022 um
18 TWh oder 11 % gestiegen. Dies ergibt sich, analog zum Vorjahr, aus den Veranderungen der
Gesamterzeugung (-7 TWh), der aus Kernenergie (-31 TWh) und aus Erdgas (-15 TWh) gewon-
nenen Menge, abzlglich derjenigen aus erneuerbaren Quellen (+22 TWh). In der Aufteilung auf
Braun- und Steinkohle ist zu bertcksichtigen, dass im Jahr 2021 noch Uber die Halfte der Stein-
kohleimporte aus Russland importiert wurde.?® Nach Kriegsausbruch war davon auszugehen,
dass diese Mengen im Verlauf des Jahres 2022 schon allein aus Griinden der Versorgungssi-
cherheit reduziert werden. Tatsachlich war die Substitution russischer Steinkohle durch andere
Lieferlander wie erwartet unproblematisch. Deshalb war es méglich, den Anstieg der Stromer-
zeugung aus der unter klimaschutzpolitischen Aspekten noch ,unerwiinschteren“ Braunkohle auf
6 % (7 TWh) zu begrenzen, so dass die Verstromung von Steinkohle im Jahr 2022 um 21 % bzw.
11 TWh stieg, also ahnlich kraftig wie im Vorjahr. Dieses Ausmald weicht etwas von dem Plus
des Brennstoffeinsatzes ab, der vom Statistischen Bundesamt erfasst wird und der Im Jahr
2022 um 18 % zugenommen hat.?* Eine Abweichung in dieser Grof3enordnung von einigen we-
nigen Prozentpunkten ist nicht ungewoéhnlich und in beide Richtungen mdglich. In Tabelle R-4

Dies liegt deutlich unter den entsprechenden, in der Sommerprognose 2022 erwahnten, Messwerten der Bundes-
netzagentur ( https://www.smard.de/home/downloadcenter/download-marktdaten ). Die Abweichung war bisher
nicht aufzuklaren. Auch der hier ausgewiesene Einbruch der Erzeugung aus sonstigen Energietragern hat sich
nicht bestatigt.

Statistisches Bundesamt, Energieprodukte gré3tenteils 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

Statistisches Bundesamt, Genesis-Tabelle 43511-0001.
Statistisches Bundesamt, Genesis-Tabelle 43311-0002.
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und in der Analyse der Kohletransporte im Jahr 2022 haben wir die Verdanderung des Brenn-
stoffeinsatzes, der am nachsten an den physischen Verkehren liegt, herangezogen. In Mengen
bedeutet dies 3,4 Mio. t. Von den Kraftwerkskapazitaten her war dies maglich, weil einige flr das
laufende Jahr geplanten Stilllegungen aufgeschoben wurden.

Die Lieferungen an die Stahlindustrie sind im Jahr 2022 wie deren Produktion spirbar gesunken
(-6 %). Dies entspricht 1,2 Mio. t und hat — anders als im Jahr 2021, als die kraftig steigenden
Lieferungen an die Stahlindustrie das Absatzplus um weitere 3,1 Mio. auf zusammen 6 Mio. er-
hoht hatten — jetzt den o0.a. Anstieg bei der Stromerzeugung (3,4 Mio. t) splrbar abgeschwacht.
Der gesamte Steinkohleabsatz nahm somit im Jahr 2022 um 2,2 Mio. t oder gut 5 % zu. Dies
liegt also erheblich unter dem letztjahrigen Zuwachs (17 %), ist aber andererseits bei einer Grol3e,
die seit Jahrzehnten in der Grundtendenz spiirbar abnimmt, bemerkenswert.

Fur das Jahr 2023 nehmen wir fir den Bruttostromverbrauch einen Anstieg um 2 % (10 TWh)
an, weil mit der zu erwartenden Beruhigung an der Preisfront ein Teil der dadurch im Vorjahr
entfallenen Nachfrage wieder zuriickkommen durfte. Dies gilt auch flr die Produktion in einigen
energieintensiven Industriezweigen. Im Auf3enhandel mit Strom hat sich im vergangenen Jahr
wieder einmal gezeigt, wie erratisch diese Grol3e verlaufen und in welchem Ausmal sie die deut-
sche Stromerzeugung beeinflussen kann. Hier nehmen wir an, dass sich der Saldo im Jahr 2023
wieder auf die mehrjahrige GréRenordnung von gut 20 TWh zurtickbilden, d.h. um 5 TWh sinken
wird. Dies impliziert, dass sich die Verfugbarkeitsprobleme der franzésischen Kernkraftwerke im
laufenden Jahr nicht bzw. zumindest nicht im gleichen Ausmal3 wiederholen werden. Dadurch
wird die Bruttostromerzeugung im Jahr 2023 etwas gedampft, so dass sie voraussichtlich etwas
schwéacher (1 % bzw. 5 TWh) steigen wird als der Verbrauch.

In der Energietragerstruktur haben sich die Unsicherheiten, die vor einem Jahr so grof3 wie
noch nie waren, mittlerweile deutlich reduziert, sind aber immer noch weit grof3er als ublich. Hin-
sichtlich der Kernenergie gehen wir davon aus, dass die im Oktober 2022 erzielte Beschlusslage
bestehen bleibt, so dass also die drei noch in Betrieb befindlichen Kernkraftwerke im April 2023
vom Netz genommen werden. Das reduziert die Erzeugung im Jahr 2023 rechnerisch auf 30 %
des Vorjahrs (3,5 von 12 Monaten). Nach den o.a. Angaben der Bundesnetzagentur lag deren
Produktion im Januar und im Februar allerdings erheblich unter den Vorjahreswerten, so dass wir
den Prozentsatz auf 22 % abgesenkt haben. Dies entspricht einem Minus um 29 TWh auf 8
TWh.?5

Die Erzeugung aus erneuerbaren Quellen wird sich sicherlich am starksten ausweiten. Es kann
davon ausgegangen werden, dass die Bemihungen zur beschleunigten Ausweitung der Kapazi-
taten erste Ergebnisse erzielen. Andererseits lag die Produktion in den ersten beiden Monaten
des Jahres unter dem Vorjahr, weil hier das Windangebot das aufRerordentlich hohe Niveau von
2022, auch aufgrund der damaligen Winterstiirme, nicht wiederholen konnte. Dies dampft die
Wachstumsrate des Gesamtjahres spurbar. Wir schatzen diese derzeit auf 8 %, was eher am
oberen Rand des realistischen Spektrums liegen dirfte und 20 TWh entspricht.

Die Entwicklung der Stromerzeugung aus Erdgas im laufenden Jahr ist schwer einzuschéatzen.
Einerseits wird nach wie vor angestrebt, Erdgas mehr zur Wa&armeerzeugung in den

Am Rande sei darauf hingewiesen, dass mit den damit im Jahr 2023 nuklear produzierten 8 TWh bei dem gegen-
wartigen mittleren Emissionsfaktor der Stromerzeugung rund 3 Mio. t CO; eingespart werden.
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Privathaushalten und in der Industrie als zur Stromerzeugung in den 6ffentlichen Kraftwerken
einzusetzen. Zudem sind die Weltmarktpreise auch nach dem scharfen Riickgang in den letzten
Monaten immer noch sehr hoch. Andererseits ist Erdgas klimaschutzpolitisch wesentlich gunsti-
ger als (Braun- und Stein-) Kohle. Die zur Verstromung erforderlichen Mengen, die nach Kriegs-
ausbruch sehr knapp waren, stehen aus anderen Herkunftslandern, teilweise in Form von Flis-
siggas, zunehmend zur Verfligung. Saldiert haben wir einen leichten Anstieg der Stromerzeugung
aus Erdgas um 2 TWh gegentber dem stark gedriickten Niveau von 2022 unterstellt.

Unter diesen Annahmen errechnet sich fur die Stromerzeugung aus (Stein- und Braun-) Kohle
ein nochmaliger Anstieg um 12 TWh, oder 7 %. Analog zum Vorjahr ergibt sich dieser rechne-
risch aus den Veréanderungen der Gesamterzeugung (5 TWh) und der aus Kernenergie (-29 TWh)
gewonnenen Menge, abzlglich derjenigen aus erneuerbaren Quellen (20 TWh) und aus Gas
(2 TWh). Fur die Aufteilung auf Braun- und Steinkohle haben wir angenommen, dass letztere wie
in den letzten beiden Jahren mit steigender Kohleverstromung etwas Uberproportional zunimmt,
was wir mit 10 % operationalisiert haben (Braunkohle: +5 %). Mit 73 TWh liegt der Steinkohleein-
satz in den Kraftwerken um 70 % Uber dem o.a. Tiefststand von 2020, aber immer noch um 53 %
unter dem Hochststand (seit der Vereinigung) aus dem Jahr 1998.

Die Lieferungen an die Stahlindustrie werden im Jahr 2023 entsprechend ihrer Produktion ge-
ringflgig zunehmen (1 %). Der gesamte Steinkohleabsatz erhdht sich damit im laufenden Jahr
um knapp 6 %. Fur die Unternehmen der Eisenbahnen und der Binnenschifffahrt ist dies erfreu-
lich, fur die Treibhausgasemissionen Deutschlands dagegen nicht.

Fur die Jahre ab 2024 nehmen wir fur den Bruttostromverbrauch einen Anstieg um 1 % p.a.
an. Hier werden die anhaltenden Effizienzsteigerungen von den Mehrbedarfen durch die diversen
Elektrifizierungen allméahlich tberkompensiert. Im Jahr 2024 selbst sollte die gesamtwirtschaftli-
che Erholung zu einem etwas héheren Plus filhren, was aber in der dreijahrigen Veranderungs-
rate kaum sichtbar wird. Der AuR3enhandel mit Strom héngt von derart vielen Unwéagbarkeiten ab,
die sich einer Prognostizierbarkeit entziehen, so dass wir eine Konstanz unterstellen. Somit er-
hoht sich die Bruttostromerzeugung im Ausmalfi des Verbrauchs. In der Energietragerstruktur
sollen die Kapazitaten von erneuerbaren Quellen nach wie vor in einem hohen Tempo ausgebaut
werden. Erhdéht man die frihere Trendrate von 9 % auf 15 % p.a., dann entspricht das einer Ver-
doppelung in finf Jahren, 12 % p.a. einer in sechs und 10 % einer in sieben Jahren. Andererseits
wird es, wie bei jeder Innovation, mit zunehmendem Bestand immer schwerer, hohe Wachstums-
raten beizubehalten. Deshalb haben wir ein Plus um 10 % p.a. angenommen. Unter dieser Vo-
raussetzung werden im Jahr 2026 rund 110 TWh mehr regenerativ erzeugt als im Jahr 2022. Die
endguiltige Stilllegung der drei letzten Kernkraftwerke bedeutet nur noch ein Minus um die geringe
Produktionsmenge von 2023, also 8 TWh. Fiur Erdgas gelten die 0.a. Ausfiihrungen zu 2023 auch
danach. Knappheiten auf dem Weltmarkt sollten dann, wenn es nicht zu geopolitischen Katastro-
phen kommt, keine Rolle mehr spielen. Deshalb nehmen wir einen preisbedingten stetigen Riick-
gang der Erdgasverstromung um 5 % p.a. an. Unter diesen Voraussetzungen kann die Kohle-
verstromung in diesen drei Jahren um zusammen 55 TWh abgesenkt werden. Dies entspricht
einem Minus um insgesamt 28 % bzw. 10 % p.a. Auch fur diesen Zeitraum gehen wir davon aus,
dass die klimaschutzpolitisch noch ,unerwiinschtere“ Braunkohleverfeuerung tberproportional
sinkt, so dass wir fur diejenige aus Steinkohle einen Rickgang um 7 % p.a. schatzen (vgl. Abb.
R-1).
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Die Lieferungen an die Stahlindustrie werden bei einer leicht steigenden Produktion und den
regelmaRigen Effizienzgewinnen anndhernd stagnieren. Der gesamte Steinkohleabsatz sinkt in
den drei Jahren somit um 3,5 % p.a. (vgl. Tab. R-4). Dennoch wird das Vorkrisenniveau auch im
Jahr 2026 noch etwas Ubertroffen (3 %). Allerdings ist der Vorkrisenstand bei dieser Grof3e wenig
aussagefahig. Interessanter ist zum einen der Tiefststand aus (dem Pandemiejahr) 2020, der im
Jahr 2026 aufgrund des drastischen Anstiegs der Verstromung in den drei Jahren von 2021 bis
2023 noch um 17 % Uberschritten wird, und zum anderen der Stand von 2016 (62 Mio. t), d.h. vor
dem o.a. ebenso drastischen Einbruch in den vier folgenden Jahren, der um rund ein Drittel
(34 %) unterboten wird.

Mineral6l

Beim Absatz von Mineraldlprodukten hat im Jahr 2022 die Gegenbewegung auf den kraftigen,
pandemiebedingten Riickgang vor allem im Jahr 2020 (-9 %), aber auch noch 2021 (-2 %) statt-
gefunden. Wegen des zwischenzeitlichen Preisanstiegs und der konjunkturellen Abschwéachung
fiel das Plus mit 2 % aber wesentlich geringer aus als am Jahresanfang erwartet (6 %). Zuwachse
entstanden vor allem beim Kerosinabsatz, der im Jahr 2020 um Uber die Halfte gesunken war.
Das prozentuale Plus des Jahres 2022 (46 %) ist wenig aussagefahig, wichtiger ist der absolute
Anstieg um 2,8 Mio. t., was die mit Abstand hdchste Veranderung aller Mineral6lprodukte dar-
stellt. Im Vergleich dazu sind die Zunahmen beim Ottokraftstoff (0,6 Mio.) und beim leichten
Heizdél (0,9 Mio.) bescheiden. Sie entstanden als Gegenbewegung auf das pandemiebedingte
Minus von 2020 bzw. den preisbedingten Einbruch von 2021.2% Der gro3te Riickgang war bei
Rohbenzin (-8 % bzw. 1,3 Mio. t) zu beobachten, dessen Absatz von der Krise der Chemieindust-
rie stark getroffen wurde. Fir das Jahr 2023 sind bei einigen Produkten, allen voran erneut Kero-
sin, aber auch bei den Kraftstoffen weitere Aufholeffekte auf das o.a. pandemiebedingte Minus
zu erwarten. Hinzu kommt ein positiver Basiseffekt aus dem zwischenzeitlichen Preisanstieg des
Vorjahrs. Aggregiert erwarten wir ein Plus um rund 2 %. Erst im Jahr 2024 wird der Mineraldlpro-
duktenabsatz auf den langfristig sinkenden Trend einschwenken und bis zum Jahr 2026 um gut
1 % p.a. sinken. Die (absolut) gro3ten Rickgange (gegeniber 2023) sind fiir leichtes Heizdl und
fur Dieselkraftstoff zu erwarten. Der Vorkrisenwert des Jahres 2019 wird im Jahr 2026 schon um
rund 10 % unterschritten. Naturlich steht diese Erwartung unter der globalen Pramisse dieser
Ausgabe der Mittelfristprognose, dass die Versorgungssicherheit Deutschlands mit Rohdl
und/oder Mineral6lprodukten im gesamten Prognosezeitraum weiterhin gewahrleistet ist, aus wel-
chen Herkunftslandern auch immer.

Die Entwicklung der deutschen Raffinerieproduktion kann von der des Produktenabsatzes spir-
bar abweichen. Das war auch im Jahr 2022 zu beobachten. Hier nahmen die Ausfuhren von
Mineral6lprodukten nochmals kraftig zu (7 %, 2021: 15 %) und die Einfuhren ab (-4 %). Deshalb
erhohte sich die Raffinerieproduktion mit 6 % wesentlich starker als der Absatz (2 %, s.0.). Die
Rohdéleinfuhr wuchs sogar noch starker (8 %), weil weniger (Recycling-) Produkte eingesetzt wur-
den. Ab 2023 haben wir fur die Aus- und die Einfuhren eine anndhernde Konstanz angenommen,
weil deren Bewegungen der letzten Jahre nicht immer zu erklaren sind. Daraus ergeben sich fur
die Raffinerieproduktion und fir die Rohéleinfuhr &hnliche Zunahmen wie fiir den Inlandsabsatz.

Grundsatzlich wird der Kraftstoffabsatz durch die zunehmende Bestandsdurchdringung mit Elektro-Kfz begrenzt.
So ist der Bestand von Otto-Pkw am 1.Januar 2023 gegentuber dem Vorjahr um 1,4 % gesunken, der aller An-
triebsarten dagegen um 0,5 % gestiegen (vgl. auch Abschn. 4.2). In der Differenz zeigt sich der dampfende Ein-
fluss. Jedoch ist der Ottokraftstoffabsatz im Jahr 2020 pandemiebedingt um 10 % geschrumpft. Das hier entstan-
dene Aufholpotenzial Gbertrifft den Effekt der E-Pkw bei weitem.
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Auf die Herkunftsstruktur des Rohéls wird wie immer bei der Kommentierung der Pipelinetrans-
porte und des Seeverkehrs eingegangen.

Weitere Rahmenbedingungen

Ein spurbarer Einfluss auf die Verkehrsentwicklung kann vom Rohélpreis ausgehen. Der in US-
Dollar fakturierte Weltmarktpreis hat im Jahr 2022 eine neuerliche Berg- und Talfahrt an den Tag
gelegt. Bereits in den ersten beiden Monaten, also noch vor Kriegsausbruch, ist er von 74 USD
im Dezember 2021 auf 97 USD im Februar (Monatsdurchschnitt) gestiegen. Zum einen haben
die Befilirchtungen, dass Omikron die Weltrohdlnachfrage dampfen kdnnte, nachgelassen. Zum
anderen haben sich bereits in diesem Zeitraum die Spannungen um die Ukraine ausgewirkt. Nach
dem Angriff Russlands am 24.2. schoss der Olpreis in wenigen Tagen auf (in der Spitze) knapp
130 USD (8.3.2022) und war damit nicht mehr weit vom bisherigen Héchststand vom Juli 2008
(147 USD) entfernt. Zu diesem Zeitpunkt waren die Unsicherheiten aulRerordentlich grof3, von
einigen Analysten wurde eine Grof3enordnung von 200 USD erwartet. Tatsachlich ist der Rohdl-
preis ab Marz nicht weiter gestiegen, sondern hat sich — unter teilweise heftigen Schwankungen
— bis Juni seitwarts bewegt und ist anschlieflend bis zum Jahresende (gut 80 USD) spurbar ge-
sunken. Dies ist vor allem auf die Abkuhlung der Weltwirtschaft und der damit verbundenen Welt-
olnachfrage zuriickzufiihren.

Fir den Jahresdurchschnittspreis errechnen sich gut 100 USD (spitz: 101 USD). Dies entspricht
recht gut unserer diesbezuglichen Annahme in der Winterprognose vom Marz 2022 (105 USD),
die sich auf den damals letzten Kurzfristausblick der US-Energiebehdrde EIA stiitzte. Das bedeu-
tet einen Preisanstieg um 42 %. Hinzu kam im vergangenen Jahr ein verhaltnismaRig starker
zusatzlicher Effekt aus der Abwertung des Euro zum US-Dollar (1,06 nach 1,18 USD) hinzu, die
rechnerisch eine weitere Verteuerung um 10 % ausldst. Insgesamt ist der deutsche Einfuhrpreis
im Jahr 2022 um 60 % gestiegen.

Fir das Jahr 2023 sind die Unsicherheiten zum gegenwartigen Zeitpunkt weit geringer als vor
einem Jahr. Das Weltmarktangebot hat sich stabilisiert, auch weil, wie vor einem Jahr von uns
erwartet, russisches Rohdl weiterhin zur Verfigung steht und sich nur die Abnehmerlander ver-
andert haben. Dies trifft auch fur die Folgen des Embargos zu, das seit Jahresanfang 2023 ge-
geniber russischem Rohdl gilt. Auch die Abkuhlung der Weltwirtschaft wirkt etwas preisdamp-
fend. Deshalb haben alle jingeren nationalen wie internationalen Konjunkturprognosen eine
Preissenkung auf 85 bis 90 USD erwartet. An den Warenterminborsen, die zu Zeiten sehr hoher
und sehr niedriger Rohdlpreise klare Hinweise auf die langerfristig zu erwartende Richtung ga-
ben, wird derzeit fir das Jahresende 2023 ein Rickgang auf unter 80 USD gehandelt. Im aktu-
ellsten Kurzfristausblick der EIA, den wir schon in friiheren Ausgaben der Gleitenden Mittelfrist-
prognose haufig verwendet haben, vom Marz 2023 wird mit einem Durchschnittspreis von 83
USD gerechnet.?” Dem folgen wir auch diesmal. Das bedeutet eine nicht unwesentliche Preis-
senkung um 18 %. Fir den Euro wird nur eine leichte weitere Abwertung zum Dollar (auf 1,03
USD, Bundesbank, Dezember 2022) angenommen, so dass der Einfuhrpreis in Euro etwas
schwacher sinkt (-15 %). Ab dem Jahr 2024 sollte sich das Weltrohdlangebot normalisieren. Des-
halb erwarten die EIA, die Konjunkturprognostiker und die Warenterminbérsen ibereinstimmend
einen weiteren, aber geringeren Preisrickgang auf knapp 80 USD (EIA: 78 USD), was einer

EIA, Short-term Energy Outlook, https://www.eia.gov/outlooks/steo/ , 07.03.2023
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Verbilligung um 6 % entspricht. Bei einer anzunehmenden Konstanz des Dollarkurses sinkt der
deutsche Einfuhrpreis im gleichen Ausmal.

Im Vergleich zum drastischen Effekt des letztjahrigen Rohdlpreisanstiegs auf den Kraftstoffpreis
verblasste die sog. ,,CO,-Bepreisung*®, die de facto einer Anhebung des Mineralblsteuersatzes
gleichkommt. Im Jahr 2022 wurde der CO2-Preis von 25 Euro pro Tonne (2021) um 5 Euro ange-
hoben. Die fur 2023 geplante Erhdhung in gleicher Héhe wurde von der Bundesregierung im
September 2022 ausgesetzt und wird nach dem jetzigen Stand erst im Jahr 2024 wirksam. In den
beiden folgenden Jahren wird der CO2-Preis um jeweils 10 Euro auf dann 55 Euro erhoht. Auf die
Konsequenzen fir den Kraftstoffpreis wird in Abschnitt 4.2 eingegangen. Neuerliche Steuersen-
kungen wie im Rahmen des sog. ,Tankrabatts“ oder andere Eingriffe in die Preisbildung fir Kraft-
stoffe werden nicht angenommen.

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. Eine Nachfolgeregelung war schon — unabhéngig von der sozial- und klima-
schutzpolitischen Wirksamkeit — zum Zeitpunkt des Auslaufens sehr wahrscheinlich. Geman der
derzeitigen Beschlusslage wird zum 1.5.2023 ein Nachfolgeticket zum Preis von 49 Euro als Jah-
resabo mit monatlicher Kiindbarkeit eingeftihrt und erneut bundesweit giltig sein. Deutlich glins-
tigere Angebote, wie sie fur Berlin voribergehend geschaffen wurden (29-Euro-Ticket), nehmen
wir nicht auf breiterer Front an.

Im Luftverkehr nehmen wir flr den Horizont der vorliegenden Prognose keine weiteren admi-
nistrativ gesteuerten Preiserhéhungen an. Die zur Abdeckung der Nachfrage erforderliche Kapa-
zitat von Flugzeugen und der Flughafeninfrastuktur wird sukzessive wiederhergestellt.

Der Guterverkehr wurde zuletzt im Jahr 2019 durch die Senkung der Trassenpreise fir den
Schienenguterverkehr und die Anhebung der Mautsatze fir den Lkw-Verkehr spirbar beeinflusst.
Derzeit sieht sich das Guterkraftverkehrsgewerbe nach wie vor mit einem aufRergewdhnlich
hohen Gesamtkostenanstieg konfrontiert, in dem mehrere Komponenten, vor allem der Diesel-
kraftstoffpreis, Personal- und Fahrzeuganschaffungskosten, zusammenwirken. Offensichtlich
konnte und kann dieser Anstieg nicht oder nur teilweise in den Transportpreisen weitergegeben
werden. Laut BGL fihrt dies zu einer schweren Bedrohung der 6konomischen Situation der Un-
ternehmen. Mittlerweile hat das auf die Marktpreise des StralRenguterverkehrs durchgeschlagen,
die sich im Jahr 2022 um 13 % erhoht haben.28 In den Auswirkungen auf die Verkehrsentwicklung
wird dies jedoch durch den nach wie vor bestehenden Wettbewerb durch auslandische Unter-
nehmen abgeschwécht. Mittelfristig wollte die Bundesregierung gemafd dem Koalitionsvertrag im
Jahr ,2023 eine COz-Differenzierung der Lkw-Maut vornehmen, den gewerblichen Guterkraftver-
kehr ab 3,5 Tonnen einbeziehen und einen CO:z-Zuschlag einfiihren, unter der Bedingung, eine
Doppelbelastung durch den CO2-Preis auszuschlief3en.“?® Die Konkretisierung der Spreizung der
Mautséatze steht derzeit nach wie vor noch aus. Wir gehen davon aus, dass sich der Effekt auf
die Gesamtkosten des Lkw-Verkehrs (mit deutschen Fahrzeugen) angesichts der derzeitigen Ge-
samtkostenbelastung des Gewerbes in Grenzen halt.

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

Mehr Fortschritt wagen — Biindnis fir Freiheit, Gerechtigkeit und Nachhaltigkeit, Koalitionsvertrag zwischen SPD,
Bundnis 90/Die Grunen und FDP, S. 49.
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Im Bereich der ordnungsrechtlichen Rahmenbedingungen ist zunachst auf die Fahrverbote fiir
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
MafRnahmen, darunter die in den beiden gréf3ten deutschen Stadten Hamburg und Berlin, nach
wie vor auf die Sperrung von einigen wenigen Straen (-abschnitten). Sie haben wegen der Aus-
weichmdglichkeiten schon in der jeweiligen Stadt selbst keine messbaren Auswirkungen auf Ver-
kehrsaufkommen und -leistung, geschweige denn auf bundesweiter Ebene. Flachendeckendere
Fahrverbote, wie sie fir das gesamte Stadtgebiet Stuttgart eingefiihrt wurden, sind zwar dort in
der Pkw-Fahrleistung messbar. In deutschlandweiter Aggregation ist der Effekt dieser MaRhahme
(Anteil von Stuttgart am bundesweiten Pkw-Bestand: 0,6 %°°) aber immer noch vernachlassigbar.
Mittlerweile hat dieses Thema wegen der klaren Fortschritte in der Luftqualitat und der immer
mehr zunehmenden Bestandsdurchdringung mit neueren Fahrzeugen an Bedeutung verloren.
Nichtsdestotrotz musste die Stadt Minchen zum 1. Februar 2023 ein Dieselfahrverbot im inneren
Teil des Stadtgebiets einfiihren.3! Angesichts der zahlreichen Ausnahmegenehmigungen und der
dadurch teilweise ausgeldsten Umwegverkehre wird auch aus dieser MaRhahme kein bundesweit
messbarer dampfender Effekt entstehen. Die im August 2021 in Kraft getretene Novellierung des
Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) hinsichtlich der Regularien fur Sharing-Dienste sowie
den Taxi- und Mietwagenverkehr tangiert die Entwicklung des gesamten Individualverkehrs le-
diglich in einem nicht messbharen Ausmal3.

Im Bereich der Verkehrsinfrastruktur wurde die Neubaustrecke Wendlingen — Ulm, deren Fer-
tigstellung urspriinglich fur 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 fur De-
zember 2025 geplant ist.>* Somit wird von der Neubaustrecke erst am Ende des aktuellen Prog-
nosezeitraums eine nennenswerte Wirkung ausgehen. Weitere infrastrukturelle Ereignisse, die
die bundesweite Nachfrage in einer Verkehrsart spirbar anheben wiirden, sind nicht absehbar.

KBA, Bestand an Personenkraftwagen am 1. Januar 2022 nach Zulassungsbezirken, Kraftstoffarten und Emissi-
onsgruppen (FZ 1.2)

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

https://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/projekt/ueberblick/projektstatus/
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3.1

Giliterverkehr

Uberblick

Im Guterverkehr wurde der tiefe Einbruch des Jahres 2020 im Folgejahr zu mehr oder minder
groRen Teilen ausgeglichen. Somit wurde die Entwicklung im Jahr 2022 nicht mehr — wie im
Personenverkehr — von weiteren Aufholbewegungen dominiert, sondern wie tblich von den ge-
samt- und branchenwirtschaftlichen Einflissen gepragt. Erstere haben sich im vergangenen Jahr
spurbar verschlechtert, was zum grof3en Teil durch die mittelbaren Auswirkungen des Kriegs in
der Ukraine zustande kam. Zwar haben die meisten Leitdaten den am Jahresanfang prognosti-
zierten weiteren (Wieder-) Anstieg realisiert, der allerdings in aller Regel spiirbar unter diesen
Erwartungen und auch unter dem Wachstum des Jahres 2021 lag. Zudem nahmen mehrere be-
deutende branchenwirtschaftliche Leitdaten, darunter die Industrie- und die Stahlproduktion, im
Jahr 2022 ab, im Jahr zuvor dagegen noch kraftig zu. Der seit Jahrzehnten kraftig sinkende Stein-
kohleabsatz ist zwar nochmals gewachsen, aber in einem wesentlich schwacheren Ausmal. Le-
diglich die Bauproduktion stieg in einem &hnlich moderaten Tempo wie im Vorjahr.

Saldiert ist das gesamtmodale Guterverkehrsaufkommen nach dem derzeitigen Daten- und Er-
kenntnisstand im Jahr 2022 um 1,1 % gesunken. Die Leistung nahm dagegen nur sehr unwe-
sentlich ab (-0,2 %). Letztere lag damit etwas (0,5 %) Uber dem Stand von 2019, das Aufkommen
dagegen noch um 3 % darunter. Bei nahezu allen Verkehrstradgern waren in den ersten Monaten
des Jahres noch splrbare Zunahmen zu verzeichnen, die sich anschlieRend immer mehr vermin-
dert haben und (spatestens) im letzten Quartal ins Minus gedreht haben.

Der Stralengiterverkehr wurde ebenfalls vor allem von der starken konjunkturellen Abschwa-
chung, die sich auch auf den deutschen Export erstreckte, sowie zudem von der Bauwirtschaft
gebremst. Hier sind trotz einer noch steigenden Produktion die Transporte bereits spirbar ge-
sunken. Deshalb schrumpfte der gesamte StraR3engiterverkehr um 1,2 % (Aufkommen) bzw.
0,3 % (Leistung). Ein Rickgang war nur bei den deutschen Unternehmen zu beobachten, wah-
rend der Verkehr mit auslandischen Lkw noch leicht zunahm.

Der Eisenbahnverkehr verbuchte, nach dem kraftigen Wiederanstieg im Jahr 2021, nur mehr
ein geringes Plus um 0,4 % (Aufkommen) bzw. 1,2 % (Leistung). Dies liegt aber noch Uber den
(leicht negativen) Raten des Stral3enguterverkehrs, der neben der konjunkturellen Schwache zu-
satzlich von der Bauwirtschaft und vom AuRenhandel gebremst wurde. Der Kombinierte Ver-
kehr ist splrbar starker gewachsen, obwohl er nach Auskunft von Marktteilnehmern von der
nochmals verschlechterten Transportqualitat gedampft wurde. Ebenfalls merklich gestiegen sind
zum einen die Transporte von Mineral6lprodukten wegen des Wiederanstiegs von deren Absatz
nach zwei schwachen Jahren. Erheblich dazu beitragen hat Kerosin, das in vielen Fallen mit
Ganzziigen zu den Flughafen beférdert wird. Zum anderen verzeichneten auch die Fahrzeug-
transporte einen kraftigen Wiederanstieg. Dem standen im Wesentlichen Riickgdnge bei den
Transporten von chemischen und von Metallerzeugnissen im Gefolge der schrumpfenden Che-
mie- und Stahlproduktion entgegen. Bei den — gesamtmodal stark steigenden — Kohletransporten
wurde der Schienenverkehr von einer mangelnden Fahrzeugverfiigbarkeit gebremst.

Die Binnenschifffahrt musste im Jahr 2022 einen Rickgang um 5,4 % (Aufkommen) und 7,4 %
(Leistung) hinnehmen. Auch sie wurde von der Bau-, der Stahl- und der Chemieproduktion
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erheblich gedampft. Die (bedeutenden) Mineraldlproduktentransporte auf der Wasserstraf3e sind
wegen sinkender Importe geschrumpft. Lediglich die Kohlebeférderungen haben wie im Jahr zu-
vor einen starken Anstieg verbucht, der weit iiber demjenigen des gesamtmodalen Verkehrs lag.
Dies ist mehrheitlich darauf zuriickzufiihren, dass die Binnenschifffahrt hier weit Giberwiegend im
grenziberschreitenden Empfang tatig ist und dieser lberproportional gestiegen ist. Erneut kam
es zu spurbaren wasserstandsbedingten Behinderungen, diesmal vor allem in der Sommermo-
naten.

Die Pipelinetransporte haben im Jahr 2022 wie die Rohdlimporte kraftig zugenommen, namlich
um 9 % (Durchsatzmenge) bzw. 12 % (Leistung). Seit Juni sinken die Einfuhren von Rohél aus
Russland. Die Importe aus den Forderlandern, mit denen russisches Ol ersetzt wird, kommen
entweder direkt Gber deutsche (v.a. Wilhelmshaven) oder aber liber andere europaische Seeha-
fen (v.a. Rotterdam, Marseille, Triest) nach Deutschland und werden in beiden Fallen von dort
per Pipeline in die deutschen Raffinerien befordert, so dass die geanderte Herkunftsstruktur die
Hohe der Pipelinetransporte nicht beeinflusst. Allerdings durfte die grof3e Divergenz zwischen
den Entwicklungen des Aufkommens und der Leistung mafR3geblich durch Verschiebungen weg
von der in Russland beginnenden Drushba-Leitung, die in Deutschland nur tber 26 km verlauft,
hin zu langeren Pipelines entstanden sein.

Im Luftfrachtverkehr kam es wegen der pandemischen Entwicklung, dem Krieg in der Ukraine,
der gesamtwirtschaftliche Entwicklung in der Welt und der Steigerung des Passagierverkehrs und
der damit verbundenen reduzierten Anzahl von Passagiermaschinen, welche zu Frachtmaschi-
nen umgebaut worden sind, im Jahr 2022 zu einem Ruckgang um 6,7 %. Seit Marz 2022 ist der
positive Trend aus dem Vorjahr nicht mehr zu erkennen und es kam zu einer Trendumkehr. Die
Frachtzahlen sind zwar weiterhin auf einem hdheren Niveau als in den Vor-Corona-Jahren, aber
rucklaufig.

Der Seeverkehr wurde im Jahr 2022 von mehreren Sonderfaktoren gepragt, vor denen die Ubli-
chen Einflussgréf3en an Wirkung verlieren. Denn knapp ein Zehntel des Umschlags entfiel im
Jahr 2021 auf den Verkehr mit Russland. Er ist im Verlauf des vergangenen Jahres immer mehr
gesunken, insgesamt um rund die Halfte. Hinzu kamen die immer noch vorhandenen Liefereng-
passe, die sich im Welthandel und damit im Seeverkehr noch starker auswirken als im innerdeut-
schen Landverkehr. Deshalb ist der Containerverkehr im vergangenen Jahr spurbar gesunken.
Dagegen entstand bei Rohdl ein klarer expansiver Effekt. Denn hier wurde russisches Rohdél, das
weit Uberwiegend per Pipeline nach Deutschland beférdert wird, zum Teil durch Herkunftslander
ersetzt, deren Lieferungen Uber deutsche Seehafen nach Deutschland kommen. Zudem haben
sich die Importe von Steinkohle nochmals drastisch erhéht. Dem stand allerdings ein ebenso
klares Minus bei Mineral6lprodukten gegeniiber. Insgesamt ist der Umschlag um 3,1 % gesun-
ken.

Die Aussichten fur das Jahr 2023 sind insgesamt nur etwas gunstiger als die Entwicklungen im
Vorjahr. Das BIP wird im Jahresergebnis nur geringfligig tiber dem Vorjahr liegen, auch wenn es
im Verlauf ab dem zweiten Quartal steigen durfte. Der Au3enhandel wird vor allem auf der Ein-
fuhrseite schwécher expandieren. Von den branchenwirtschaftlichen Einflussfaktoren muss fir
die Bauproduktion jetzt sogar ein Minus erwartet werden. Der Kohlesektor sollte dagegen noch-
mals splrbar zunehmen. Allerdings werden die Industrieproduktion und die Stahlerzeugung nach
dem letztjdhrigen Ruckgang zumindest etwas zulegen. Vor diesem Hintergrund prognostizieren
wir fir das gesamtmodale Aufkommen im laufenden Jahr ein nur noch leichtes Minus (-0,3 %)
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und fir die Leistung ein Plus um 0,7 %. Beides liegt also um jeweils knapp einen Prozentpunkt
Uber den letztjahrigen Veranderungsraten.

Der StraRenguterverkehr wird im Jahr 2023 von den Leitdaten insgesamt &hnlich beeinflusst
wie der gesamtmodale Giterverkehr. Deshalb und wegen seiner quantitativen Dominanz glei-
chen sich auch die Veranderungsraten (-0,6 % bzw. 0,4 %). Der Aufkommensriickgang ist aus-
schlieBBlich auf die Baustofftransporte zurlickzufiihren, deren Minus durch leichte Zunahmen in
anderen Segmenten nur knapp ausgeglichen werden. Derzeit sieht sich das Guterkraftverkehrs-
gewerbe mit einem aufRergewdhnlich hohen Gesamtkostenanstieg konfrontiert, in dem mehrere
Komponenten, vor allem der Dieselkraftstoffpreis, Fahrzeuganschaffungs- und Personalkosten,
zusammenwirken. Dadurch haben sich die Erzeugerpreise des StraRengiterverkehrs (der deut-
schen Unternehmen) im Jahr 2022 erheblich starker erhoht als die des Eisenbahnverkehrs. Al-
lerdings wird dies durch den nach wie vor bestehenden Wettbewerb durch (preisglinstigere) aus-
landische Unternehmen abgeschwécht. Auf die modale Teilung hatte der Gesamtkostenanstieg
im Lkw-Verkehr bisher keine spirbaren Auswirkungen. Dies wird sich im Jahr 2023 nicht veran-
dern.

Im Eisenbahnverkehr wirkt sich die gesamtwirtschaftliche Abschwachung vor allem auf den
Kombinierten Verkehr aus. Die Fahrzeugtransporte liegen trotz eines kréaftigen Wiederanstiegs
im Jahr 2022 immer noch erheblich unter dem Stand von 2020, so dass analog zur Produktion
mit einer zweistelligen Wachstumsrate zu rechnen ist. Dampfend wirken die Produktionsriick-
gange in der deutschen Chemieindustrie und der Bauproduktion. Die Transporte von Metallen
u.a. sollten in ein leichtes Plus drehen, so dass im Jahr 2023 zumindest der erhebliche letztjahrige
Rickgang entfallt. Die gesamtmodal steigenden Kohletransporte werden voraussichtlich erneut
vor allem der Binnenschifffahrt zugute kommen. Zusammen ergibt sich ein Anstieg um 1,1 %
(Aufkommen) bzw. 1,3% (Leistung). Ersteres liegt also um rund einen halben Prozentpunkt tber
der letztjahrigen Veranderungsrate, das Plus der Leistung bleibt dagegen annahernd gleich.

Bei der Binnenschifffahrt kommt der fir das Gesamtergebnis bedeutendste Effekt wieder ein-
mal von den Kohlebeférderungen, die zwar nicht nochmal so drastisch wie im Vorjahr, aber den-
noch splrbar zulegen. Dartber hinaus sollten die Zunahmen des Mineral6lproduktenabsatzes
und der Stahlerzeugung zumindest gewisse Impulse in den entsprechenden Guterbereichen aus-
l6sen. Zudem sollte in einigen Segmenten zumindest ein kleiner Teil des wasserstandsbedingten
Rickgangs im Vorjahr aufgeholt werden. Insgesamt erwarten wir einen Anstieg im Jahr 2023 um
1,7 % (Aufkommen) bzw. 2,3 % (Leistung). Damit werden also nur geringe Teile des Vorjahres-
rickgangs aufgeholt.

Die Pipelinetransporte werden grundsétzlich von der Entwicklung der Rohélimporte gepréagt. Sie
sollten im Jahr 2023 im Gefolge des Mineral6lproduktenabsatz nochmals steigen, weil die Auf-
holeffekte im vergangenen Jahr noch nicht abgeschlossen wurden. Damit ist fiir die Pipelines ein
Anstieg um 2,1 % (beide Grol3en) zu erwarten. Fur den Luftfrachtverkehr wird von einer weite-
ren Abnahme ausgegangen, die aber deutlich schwécher (-1,1 %) ausfallt als im Vorjahr.

Im Seeverkehr geht ein klarer positiver Impuls von der Normalisierung der Lieferengpésse aus.
Deshalb rechnen wir fir den Containerverkehr im laufenden Jahr zumindest mit einem leichten
Plus. Bei den Massengutern wird sich sowohl bei Kohle als auch bei Rohél die letztjahrige gins-
tige Entwicklung tendenziell fortsetzen, aber bei weitem nicht im gleichen AusmaR3. Dampfend
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wirken die chemischen Erzeugnisse. Fir den Gesamtumschlag ergibt sich ein moderates Wachs-
tum um 0,7 %.

Im mittelfristigen Prognosezeitraum bis zum Jahr 2026 werden die gesamtwirtschaftlichen Leit-
daten nach gegenwartiger Einschatzung auf die jeweiligen Trendverlaufe einschwenken. Fir das
BIP wird ein Wachstum um 1,2 % p.a. (2019/1995: 1,4 % p.a.) und fiir den Au3enhandel zumin-
dest wieder eine sichtbare Dynamik erwartet. Von den branchenwirtschaftlichen Einflussfaktoren
ist sowohl fiir die Bau- als auch fiir die Industrieproduktion mit einer Riickkehr auf den Wachs-
tumspfad zu rechnen. Die Rohstahlerzeugung sollte ebenfalls etwas zunehmen. Der Steinkohle-
absatz, der in den Jahren von 2021 bis 2023 auch aufgrund der riicklaufigen Stromerzeugung
aus Kernenergie gestiegen ist bzw. (nach aller Voraussicht) steigen wird, wird ab dem Jahr 2025,
wenn dieser Effekt vollkommen ausgelaufen ist, wieder spiirbar sinken, allerdings sicherlich nicht
im Ausmalf3 der Jahre von 2017 bis 2020.

Aggregiert wird das gesamtmodale Transportaufkommen bis 2026 im Gegensatz zu 2022 und
2023 wieder ein Wachstum verbuchen, das wir mit 1,4 % p.a. prognostizieren. Die grenziber-
schreitenden Transporte werden dann wieder starker zunehmen als der Binnenverkehr, so dass
fur die Leistung ein héherer Anstieg (2,1 % p.a.) zu erwarten ist. Das Vorkrisenniveau des Auf-
kommens wird im Jahr 2026 erst um 0,7 %, das der Leistung dagegen bereits um 7,8 % Ubertrof-
fen.

Beim StralBenglterverkehr quantifizieren wir das Aufkommensplus auf 1,4 %. Dazu tragt die
Bauproduktion bei, fir die mittelfristig wieder ein Plus anzunehmen ist. Die Leistung sollte sich
aus den gleichen Griinden wie in den Vorjahren etwas starker erhdhen (2,3 %). Die Abstéande
zum Vorkrisenniveau belaufen sich im Jahr 2026 beim Aufkommen erst auf 0,5 %, bei der Leis-
tung dagegen bereits auf 8,7 %.

Auch im Eisenbahnverkehr sollte sich in den Jahren von 2024 bis 2026 die Dynamik beschleu-
nigen. Die wachstumsstarken, mehr von der Gesamtwirtschaft abhéngigen Segmente werden
von der entsprechenden Entwicklung des BIP und des deutschen Aul3enhandels wesentlich star-
ker angetrieben als im laufenden Jahr, aber andererseits noch nicht im Ausmafi der Hochkon-
junkturjahre 2013 bhis 2018. Deshalb erwarten wir mittelfristig fir den Kombinierten Verkehr
ebenfalls ein htheres Wachstum. Er liegt damit im Jahr 2026 bereits um 14 % bzw. 21 % Uber
dem Vorkrisenniveau. Fur die Fahrzeugtransporte ist mittelfristig ein durchgreifendes Wachstum
bis auf den Stand von 2019 zu erwarten. Weitere expansive und im Gesamtergebnis sichtbare
Effekte erwarten wir bei den chemischen Erzeugnissen, weil die Krise in der deutschen Chemie-
industrie bis zum Jahr 2026 beendet sein sollte. Dagegen werden die Kohlebeférderungen nach
der Sondersituation der Jahre 2021 bis 2023 ab dem Jahr 2024 wieder auf den sinkenden Trend
einschwenken, und zwar mit zunehmender Starke. Fur den gesamten Schienenguterverkehr er-
warten wir Zuwachsraten von 1,8 % p.a. (Aufkommen) bzw. 2,3 % p.a. (Leistung). Damit wird das
Vorkrisenniveau im Jahr 2026 um 6 % bzw.11 % Ubertroffen.

Bei der Binnenschifffahrt ist in den Jahren von 2024 bis 2026 fir die Kohletransporte mit einer
Ruckkehr auf den sinkenden Trendverlauf zu rechnen. Andererseits sollte das Minus deutlich
geringer ausfallen als in den Jahren von 2017 bis 2020, in denen sich die Transportmenge halbiert
hat. Ein gegenlaufiger Effekt entsteht in der (anteilsstarksten) Guterabteilung "Erze, Steine und
Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse", deren Transporte von der wieder expandierenden Bau-
konjunktur und auch der sich stabilisierenden Stahlproduktion profitieren sollten. Insgesamt
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ergeben sich Zunahmen in Héhe von 0,8 % p.a. (Aufkommen) bzw. 1,1 % p.a. (Leistung). Damit
wird bei der Binnenschifffahrt das Vorkrisenniveau auch im Jahr 2026 noch um 6 % bzw. 7 %
unterschritten. Sie ist damit — zusammen mit den Rohrleitungen, die von Sonderfaktoren tangiert
werden — der einzige Landverkehrstrager, der fir diesen Zeitraum ein Minus aufweist.

Die Pipelinetransporte sollten wie die Rohdleinfuhren auf den langfristig ricklaufigen Trend zu-
rackfallen und um 1,6 % p.a. sinken. Der Vergleich mit dem Vorkrisenniveau ist bei dieser GroR3e,
die trendmaRig seit dem Jahr 2005 leicht fallt, wenig aussagefahig.

Fur den Luftfrachtverkehr wird von einer leichten Erholung ausgegangen (1,1 % p.a.). Damit
steigt der Abstand zum Stand von 2019 auf 7 % (Aufkommen).

Im Seeverkehr sollte der Containerverkehr bis 2026 angesichts der Belebung des Welthandels
allmahlich auf die gewohnte Dynamik zurtickfinden. Bei den Massengttern ist dann wieder mit
spurbaren Bremseffekten insbesondere im Kohlesektor zu rechen. Saldiert schatzen wir eine
Wachstumsrate des Gesamtumschlags in Héhe von 1,1 % p.a. Damit wird das Vorkrisenniveau
(290 Mio. t) im Jahr 2026 immer noch um 1 % verfehlt. Der Héchststand, der vor der Weltwirt-
schaftskrise erreicht wurde (317 Mio. t, 2008), ist deutlich weiter entfernt (10 %).
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3.2

Giiterverkehr nach Verkehrstrigern
Gesamter Guterverkehr

Der gesamtmodale Guterverkehrs war im Jahr 2020 aufgrund der Corona-Pandemie bzw. der,
durch die MaBnahmen zu ihrer Einddmmung ausgeldsten, schweren gesamt- und branchenwirt-
schaftlichen Einbriiche geman der jetzt nahezu endgiiltigen Datenlage um 3,5 % und die Leistung
um 3,8 % gesunken. Im Jahr 2021 hat er einen (Wieder-) Anstieg um 1,5 % bzw. 4,6 % realisiert.
Damit wurden also mehr oder minder grof3e Teile des vorangegangenen Riickgangs ausgegli-
chen. Somit wurde die Entwicklung im Jahr 2022 nicht mehr — wie im Personenverkehr — von
weiteren Aufholbewegungen dominiert, sondern wie Ublich von den gesamt- und branchenwirt-
schaftlichen Einflissen gepragt.

In diesem Jahr 2022 haben sich die gesamtwirtschaftlichen Perspektiven spirbar verschlechtert,
was zum grof3en Teil durch die mittelbaren Auswirkungen des Kriegs in der Ukraine zustande
kam. Zwar haben die meisten Leitdaten den am Jahresanfang prognostizierten weiteren (Wieder-
) Anstieg realisiert, der allerdings in aller Regel spurbar unter diesen Erwartungen und auch unter
den Wachstumsraten des Jahres 2021 lag. Zudem nahmen mehrere bedeutende branchenwirt-
schaftliche Leitdaten, darunter die Industrie- und die Stahlproduktion, im Jahr 2022 ab, im Jahr
zuvor dagegen noch kraftig zu. Der seit Jahrzehnten kraftig sinkende (2020/1991: -62 %), Stein-
kohleabsatz ist zwar aus ahnlichen Grinden wie im Jahr 2021 nochmals gewachsen, aber in
einem wesentlich schwécheren Ausmal3. Lediglich die Bauproduktion stieg in einem &hnlich mo-
deraten Tempo wie im Vorjahr. Vor diesem Hintergrund ist das gesamtmodale Guterverkehrsauf-
kommen nach dem derzeitigen Daten- und Erkenntnisstand im Jahr 2022 um 1,1 % gesunken.
Die Leistung nahm dagegen nur sehr unwesentlich ab (-0,2 %). Die Divergenz entstand diesmal
nicht durch den Einfluss des grenziuberschreitenden Verkehrs, der Giber weit Giberdurchschnittli-
che Entfernungen verlauft, denn er nahm mit 1,2 % im gleichen Ausmalfi ab wie der Binnenver-
kehr (1,1 %). Vielmehr ist die mittlere Transportweite in mehreren bedeutenden Segmenten des
Guterverkehrs (Kohle, Metalle u.a. ) messbar gestiegen. Die Leistung lag damit im Jahr 2022
etwas (0,5 %) uber dem Stand von 2019, das Aufkommen dagegen noch um 3 % darunter.

Innerhalb der Glterbereiche haben mehrere spurbar zum Gesamtriickgang beigetragen. Dazu
zahlen nicht nur einige Bereiche, die auch im Allgemeinen wenig wachstumstrachtig sind, darun-
ter ,Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse®, ,Sekundarrohstoffe etc.” (jeweils -19
Mio t) und Metalle (-15 Mio. t), sondern auch die grundsétzlich dynamischeren Segmente ,Kon-
sumguter zum kurzfristigen Verbrauch® (-28 Mio. t) und ,,Chemische Erzeugnisse® (-24 Mio. t). Bei
den letztgenannten schlug die Krise in der Chemieindustrie durch. Lediglich die, generell tber-
durchschnittlich wachstumsstarken, ,Sonstigen Produkte® blieben der Bereich mit dem groéten
(absoluten) Beitrag (15 Mio. t). Zudem entstand bei ,Kohle, Rohdl* aufgrund der Sondersituation
(vgl. Abschn. 2.4) ein klarer Anstieg in Héhe von 9 % oder 13 Mio. t.

Dieser aus derzeitiger Sicht zu schatzende Verlauf im Jahr 2022 liegt spirbar unter unseren
Prognosen in der Winterprognose vom Mérz 2022 (1,4 % (Aufkommen) bzw. 2,1 % (Leistung)),
die wenige Wochen nach Kriegsausbruch erstellt wurde. Seitdem haben sich die Erwartungen flr
nahezu alle giterverkehrsrelevanten Grof3en deutlich verschlechtert. Zum Beispiel wurde flr das
BIP damals ein Plus um 3,6 % (Ist: 1,8 %) und firr die Industrieproduktion ein Anstieg um 2,3 %
(Ist: -0,5 %) erwartet. Fir die Sommerprognose 2021 vom Oktober 2021 (3,1 % bzw. 3,7 %) gilt
das in einem noch héheren Ausmaf3. Die Sommerprognose 2022 vom Oktober 2022 (-0,4 %
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und -0,1 %), als Daten fiir das erste Halbjahr bekannt waren, lag zwar erheblich ndher am jetzt
zu schatzenden Ergebnis. Die dennoch vorhandene Abweichung verdeutlicht das AusmalRd der
konjunkturellen Abschwéchung im vierten Quartal, das bei vielen Gro3en deutlich unter dem der
drei Vorquartale lag und in diesem Ausmafd auch im Sommer 2022 noch nicht erwartet wurde.

Die Aussichten fiir das Jahr 2023 sind insgesamt nur etwas giinstiger als die Entwicklungen im
Vorjahr. Das BIP wird im Jahresergebnis nur geringflgig tber dem Vorjahr liegen, auch wenn es
im Verlauf ab dem zweiten Quartal steigen dirfte. Der AuBenhandel wird vor allem auf der Ein-
fuhrseite schwacher expandieren. Von den branchenwirtschaftlichen Einflussfaktoren muss fur
die Bauproduktion jetzt sogar ein Minus erwartet werden. Der Kohlesektor sollte dagegen noch-
mals spirbar zunehmen. Die Industrieproduktion und die Stahlerzeugung werden nach dem letzt-
jahrigen Rickgang zumindest etwas zulegen. Vor diesem Hintergrund prognostizieren wir fir das
(gesamtmodale) Aufkommen im laufenden Jahr ein nur noch leichtes Minus (-0,3 %) und fur die
Leistung einen Plus um 0,7 %. Beides liegt also um jeweils knapp einen Prozentpunkt Gber den
letztjahrigen Veranderungsraten.

Innerhalb der Glterbereiche zeigt sich ein dominierender Einfluss der ,Erze, Steine und Erden,
sonstige Bergbauerzeugnisse®, fir die ein Minus um 3,5 % zu erwarten ist. Dies entspricht 36
Mio. t, womit dieses Segment allein fur die (geringe) Gesamtabnahme -11 Mio. t) verantwortlich
ist. Ein weiterer, wenngleich schwacherer Bremseffekt entsteht (erneut) bei den ,Chemischen
Erzeugnissen®, bei denen die zu erwartende Fortsetzung der Krise in der deutschen Chemiein-
dustrie zu einem Minus um 12 Mio. t fihrt. Dem steht nur ein klarer Wachstumsimpuls gegentiber,
namlich erneut bei den ,Sonstigen Produkten® (+1,8 % bzw. 14 Mio. t). In allen anderen Abteilun-
gen entstehen nur geringe absolute Veranderungen (max. 5 Mio. t).

Im mittelfristigen Prognosezeitraum bis zum Jahr 2026 werden die gesamtwirtschaftlichen Leit-
daten auf die jeweiligen Trendverlaufe einschwenken. Fir das BIP wird ein Wachstum um 1,2 %
p.a. (2019/1995: 1,4 % p.a.) und fir den Aufzenhandel zumindest wieder eine sichtbare Dynamik
(gut 3 % p.a., Ex- und Importe) erwartet. Von den branchenwirtschaftlichen Einflussfaktoren ist
sowohl fur die Bau- als auch fir die Industrieproduktion mit einer Riickkehr auf den Wachstums-
pfad zu rechnen. Die Rohstahlerzeugung sollte ebenfalls etwas zunehmen. Der Steinkohleab-
satz, der in den Jahren von 2021 bis 2023 auch aufgrund der riicklaufigen Stromerzeugung aus
Kernenergie gestiegen ist bzw. (nach aller Voraussicht) steigen wird, wird ab dem Jahr 2025,
wenn dieser Effekt vollkommen ausgelaufen ist, wieder spiirbar sinken, allerdings sicherlich nicht
im Ausmal der Jahre von 2017 bis 2020.

Damit wird das gesamtmodale Transportaufkommen bis 2026 im Gegensatz zu 2022 und 2023
wieder ein Wachstum verbuchen, das wir mit 1,4 % p.a. prognostizieren. Die grenziiberschreiten-
den Transporte werden dann wieder starker zunehmen (2,1 % p.a.) als der Binnenverkehr (1,2 %
p.a.), so dass fir die Leistung ein hdherer Anstieg (2,1 % p.a.) zu erwarten ist. Diese Wachstums-
rate gleicht fast genau derjenigen in den Jahren von 2013 bis 2018, also zwischen der Finanzkrise
(2009) und der damaligen Aufholbewegung (2010/11) einerseits und der beginnenden Konjunk-
turabschwachung (2019) andererseits (1,9 % p.a.). Das Vorkrisenniveau des Aufkommens wird
im Jahr 2026 erst um 0,7 %, das der Leistung dagegen bereits um 7,8 % ubertroffen.

In diesem Zeitraum tragen die meisten Guterbereiche zur Gesamtentwicklung (+179 Mio. t) bei.
Die (absolut) starksten Effekte entstehen erneut bei den o.a. ,Sonstigen Produkten® (67 Mio t)
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und bei den Chemischen Erzeugnissen, fiir die ein spirbarer Wiederanstieg (55 Mio. t) zu erwar-

ten ist. In allen anderen Abteilungen zeichnen sich weitaus geringere Impulse ab.

Tabelle G-1: Transportaufkommen und Transportleistung nach Verkehrstragern

Mio. t bzw. Mrd. tkm

Veranderung in %

p.a. Insg.
2019 2020 2021 2022 2023 2026(21/2022/21 23/22 26/23|26/19

Transp.aufkommen
StraRenverkehr? 3759,0 3656,4 3687,2 3642,7 3622,1 37788 08 -12 -06 14 05
Eisenbahnverkehr® 390,9 358,8 387,7 389,3 3935 4149| 81 04 11 18 6,1
-dar.: Kombinierter V.| 1095 104,6 111,2 1136 1154 1253 64 2,1 16 28| 144
Binnenschifffahrt 205,1 188,0 1951 1846 187,8 1924 38 -54 1,7 08| -6,2
Rohrleitungen® 85,1 81,7 79,6 86,7 88,5 844 -26 89 21 -16| -0,9
Luftfracht® 4.8 4,6 54 50 5,0 51170 -6,7 -11 1,1 7,2
Insgesamt 44449 4289,6 4355,0 4308,3 4296,8 44755( 15 -11 -03 14 0,7
Seeverkehr® 290,2 272,1 2848 2759 2779 2873 47 -31 0,7 1,1 -1,0

Transportleistung®
StraBenverkehr? 498,7 4875 506,1 504,8 506,8 5422 38 -03 04 23| 87
Eisenbahnverkehr® 129,2 119,8 131,0 1325 134,3 1438 93 12 13 23| 11,3
- dar.: Kombinierter V. 565 54,3 59,0 60,7 620 685 87 30 22 34| 211
Binnenschifffahrt 50,9 46,3 48,2 44.6 45,7 4721 40 -74 23 11| -7,2
Rohrleitungen® 17,6 16,7 15,7 17,7 18,1 17,3| -5,7 126 21 -16| -2,3
Luftfracht® 1,6 15 1,8 1,6 1,6 1,71 158 -8,7 -14 1,0 4,7
Insgesamt 698,0 671,8 7028 7014 7065 7522 46 -0,2 0,7 21 7,8

1) Innerhalb Deutschlands

4) Nur Rohdlleitungen

2) Einschl. Kabotageverkehr auslandischer Fahrzeuge in Deutschland

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

5) Einschl. Luftpost. Aufkommen einschl. Doppelz&hlungen von Umladungen
6) Einschl. Seeverkehr zw . Binnen- u. ausland. Hafen. Ohne Eigengew ichte der Fahrzeuge, Container etc.

Quellen: Statistisches Bundesant, Kraftfahrt-Bundesant, eigene Prognosen

StraRenglterverkehr

Der Lkw-Verkehr der deutschen und der auslandischen Unternehmen wird statistisch auf unter-

schiedlichen Wegen erfasst. Das empirische Grundgerust bildet die amtliche Glterkraftverkehrs-

statistik, weil diese sowohl verkehrliche Kennwerte, wie z.B. die Fahrleistung oder Fahrtenrelati-

onen, als auch Informationen zur Ladung, wie z.B. Art und Umfang der Ladung, erfasst. GemaR

dieser, vom Kraftfahrt-Bundesamt durchgefiihrten, Erhebung hat das Beférderungsaufkommen

der deutschen Lkw im ersten Pandemiejahr 2020 um 2,7 % und die Leistung um 1,8 %3 abge-

nommen. Der Ruckgang fand entsprechend dem Verlauf der Pandemie vor allem im zweiten und

dritten Quartal statt. Im Jahr 2021 machten sich schon die in vielen Wirtschaftsbereichen zu be-

obachtenden und sich zunehmend verschéarfenden Lieferengpasse bemerkbar, so dass das Auf-

kommen im gesamten Jahr leicht um 0,4 % abnahm. Die Leistung verbuchte ein geringes Plus

um 0,8 %.

Innerhalb Deutschlands, d.h. ohne die Auslandsstrecken des grenziiberschreitenden Verkehrs.
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Der Verkehr der auslandischen Lkw wird jeweils in dem Herkunftsland des Zugfahrzeugs erfasst.
Die Daten fir deren Verkehr in Deutschland werden von Eurostat zusammengestellt und vom
KBA publiziert. Vor deren Veroffentlichung fur das Jahr 2021 haben wir in der Sommerprognose
2022 auf Basis der Mautstatistik (8,2 %) und in Abstimmung mit dem DLR fiir ,Verkehr in Zahlen
2022/23" Wachstumsraten in Héhe von 7,7 % und 8,1 % (Aufkommen und Leistung) geschatzt
(vgl. auch Abschn. 3.3). Die nun verfugbaren Daten von Eurostat weisen ein Plus um 5,9 % bzw.
6,9 % aus, was also recht nahe an demjenigen aus der Mautstatistik liegt. Fir die vorliegende
Ausgabe der Gleitenden Mittelfristprognose haben wir die o.a. letztjahrige Schatzung noch un-
verandert belassen und werden sie erst in der Sommerprognose 2023 mit dem DLR aktualisieren.

Im Jahr 2022 ist der Verkehr der deutschen Lkw in den beiden ersten Monaten kraftig um
(zusammen) 14 % (Aufkommen) gegeniiber dem noch pandemiebeeinflussten Vorjahreszeit-
raum gestiegen. Die Bauproduktion war in diesem Zeitraum durch die &uf3erst milden Witterungs-
verhaltnisse kaum beeintréachtigt, was im Aufkommen der entsprechenden Guterbereiche des
Lkw-Verkehrs sichtbar wurde (+13 %, erstes Quartal). Bei der Leistung hat diese Guterabteilung
einen wesentlich geringeren Anteil (9 %, Aufkommen: 26 %), so dass sie insgesamt mit 7 % we-
sentlich schwéacher wuchs. Zudem sind die (langen) grenziiberschreitenden Transporte mit deut-
schen Lkw erneut klar unterproportional gestiegen.

Bereits ab dem Marz hat die Entwicklung des Lkw-Verkehrs Ins Minus gedreht. Detaillierte Ist-
Daten fur die Transportnachfrage liegen derzeit bis September vor, in diesem Zeitraum ist das
Aufkommen um 2,6 % und die Leistung um 1,4 % gesunken. Fir den gesamten bisherigen Ver-
lauf errechnet sich damit fur beide GréRen eine annéhernde Stagnation (jeweils 0,2 %). Hier hat
sich die konjunkturelle Abwartsbewegung bereits sichtbar niedergeschlagen. Im vierten Quartal
ist die mautpflichtige Fahrleistung deutscher Lkw um 5 % und im gesamten Jahr somit um 2,4 %
gesunken. Fir deren Transportleistung kann daraus ein Rickgang im Gesamtjahr um 0,8 % ab-
geleitet werden.3* Das Aufkommen dirfte im vierten Quartal von der Schwache der Bauproduk-
tion (-4 %) deutlicher getroffen worden sein und deshalb im gesamten Jahr starker gesunken sein
als die Leistung, namlich um 1,5 %.

Bei der mautpflichtigen Fahrleistung der auslandischen Lkw hat sich das am Jahresanfang noch
kraftige Plus (4,3 % bis Marz) anschlielBend immer abgeschwécht, so dass im gesamten Jahr nur
noch 0,4 % verblieben. Das ist nach dem Finanzkrisenjahr 2009 (-12,8 %) und dem Pandemiejahr
2020 (-2,1 %) der drittniedrigste Wert seit Einfihrung der Lkw-Maut bzw. deren Statistik in den
Jahren 2006/07. Dies wiederum verdeutlicht die Hérte des konjunkturellen Einbruchs insbeson-
dere im AuRenhandel im Jahr 2022. Fir die Transportleistung und auch das Aufkommen nehmen
wir vorlaufig ein Plus in anndhernd dieser Hohe an. Damit ist der gesamte Stral3enguterverkehr
im Jahr 2022 um 0,3 % bzw. 1,2 % gesunken.

Fur den Verlauf nach Giterbereichen gelten die Ausfiihrungen zum gesamtmodalen Guterver-
kehr, von dem 85 % (Aufkommen) bzw. 72 % (Leistung, jeweils 2021) auf den Lkw-Verkehr ent-
fallen, gleichermal3en, so dass auf eine Wiederholung verzichtet werden kann. Eine besondere
Bedeutung fur den Lkw-Verkehr besitzt die Entwicklung in der Giterabteilung ,Erze, Steine und
Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse®, die im Wesentlichen aus Baustofftransporten besteht.

34 Nach den Daten fir die ersten neun Monate hat sich die Transportleistung um 1,8 Prozentpunkte besser entwi-
ckelt als die mautpflichtige Fahrleistung.
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Sie sind im Jahr 2022, wie schon 2019 und 2020, trotz einer noch leicht expansiven Baukonjunk-
tur gesunken (-1,8 %). Allerdings ist das Aufkommen in der Giiterabteilung ,Sonstige Mineraler-
zeugnisse®, die ebenfalls stark von der Bauwirtschaft gepréagt wird und im Vorjahr den Riickgang
abgefangen hat, im Jahr 2022 um 0,5 % gestiegen.

Die Griinde fur die schwache Entwicklung (2012-21: 1,8 % p.a., 2002-21: 1,9 % p.a., jeweils
Leistung) liegen nattrlich in der starken konjunkturellen Abschwéchung, die sich im Jahr 2022
auch auf den deutschen Export erstreckte. Hinzu kommt die erwahnte Entwicklung der Bauwirt-
schaft. Diese Einfliisse sind auch die Ursache fiir die Uberschiatzung der Entwicklung des Lkw-
Verkehrs in der Winterprognose vom Marz 2022 (1,5 % bzw. 2,4 %). In der Sommerprognose
2021, als die gesamtwirtschaftlichen Aussichten noch weit glinstiger waren als vor einem Jahr,
wurde ein noch héheres Wachstum (3,0 % bzw. 3,5 %) prognostiziert. Erst in der Sommerprog-
nose 2022 (-0,4 % bzw. 0,2 %) wurde die tatsdchliche Abschwéachung allmahlich deutlich.

Die gesamtwirtschaftlichen Aussichten fur das Jahr 2023 sind (im Jahresergebnis) noch schlech-
ter als fur das laufende Jahr. Wie bei der Kommentierung der gesamtmodalen Entwicklung bereits
erwahnt, wird das BIP im Jahresergebnis kaum steigen und der Au3enhandel vor allem auf der
Einfuhrseite schwacher expandieren als im Vorjahr. Zudem wird die, fir das Lkw-Verkehrsauf-
kommen bedeutende, Bauproduktion ins Minus drehen. Allerdings wird flr die deutsche Industrie
ebenfalls ein Vorzeichenwechsel, aber ins Plus, erwartet. Zusammen deutet das auf eine sehr
ahnliche Entwicklung wie im laufenden Jahr hin.

Der Dieselkraftstoffpreis lag schon im Februar 2022 mit 1,66 Euro pro Liter um 30 % und Mitte
Mérz mit 2,30 Euro um Uber 70 % Uber dem Vorjahresstand. Zwar hat er anschlieend wieder
etwas nachgegeben. Dennoch verbleibt im Jahresdurchschnitt — im Vorjahr zog der Preis im Ver-
lauf an — ein Anstieg um 40 %. Bei einem Verbrauch von 30 bis 35 /100 km (Fernverkehr, 40-
Tonner) erhdhen sich die kilometerbezogenen Kraftstoffkosten (ohne Umsatzsteuer) gegeniiber
2021 rechnerisch um rund 20 Cent. Bezogen auf die Gesamtkosten (rund 2 Euro/km) bedeutet
dies eine Verteuerung um 10 %. Hinzu kommen Anstiege der Fahrzeugpreise und auch der Per-
sonalkosten. Laut BGL flhrt dies zu einer schweren Bedrohung der 6konomischen Situation der
Unternehmen, weil dieser Kostenanstieg nicht oder nur teilweise in den Transportpreisen weiter-
gegeben werden kann. Allerdings haben sich die Erzeugerpreise des Strafl3enguterverkehrs im
Jahr 2022 um 13 % erhoht, die des Eisenbahnverkehrs dagegen nur um knapp 3 %.3% Auf die
modale Teilung hatte dieser Sachverhalt bisher keine spirbaren Auswirkungen. Er wird auch
durch den nach wie vor bestehenden Wettbewerb durch (preisgiinstigere) auslandische Unter-
nehmen abgeschwacht. Auch im Jahr 2023 wird der Gesamtkostenanstieg im Lkw-Verkehr (der
deutschen Unternehmen) nicht zu spirbaren Verlagerungen zum Schienengiterverkehr fihren.
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 Unterneh-
men.

Vor diesem Hintergrund prognostizieren wir fir das Aufkommen ein erneutes leichtes Minus
(-0,6 %) und fir die Leistung einen geringfligigen Anstieg (0,4 %). Ersteres ist ausschlie3lich auf

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
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die Baustofftransporte zurlickzufiihren, deren Minus durch leichte Zunahmen in anderen Seg-
menten nur knapp ausgeglichen werden.

Im mittelfristigen Prognosezeitraum bis zum Jahr 2026 wird fiir das BIP wieder ein Wachstum in
annahernder Hohe des langfristigen Trends, namlich um 1,2 % p.a. und fiir den AuRenhandel
ebenfalls ein héheres Plus (gut 3 % p.a., Ex- und Importe) als im Jahr 2023 erwartet. Fir die
Bauproduktion ist ebenfalls wieder ein Plus anzunehmen. Aus diesen Griinden prognostizieren
wir fur den mittelfristigen Zeitraum auch fir den Lkw-Verkehr eine Wiederannaherung an den
Trend von moderaten Steigerungsraten und quantifizieren das mit 1,4 % p.a. beim Aufkommen
und 2,3 % p.a. bei der Leistung. Die Divergenz entsteht auch hier aus dem dann wieder héheren
Plus der grenziiberschreitenden Transporte. Das Vorkrisenniveau des Aufkommens wird im Jahr
2026 erst um 0,5 %, das der Leistung dagegen bereits um 8,7 % Ubertroffen.

Auch in diesem Zeitraum sind die Beitrage der Guterbereiche die gleichen wie beim gesamtmo-
dalen Verkehr. Die (absolut) starksten Effekte entstehen also bei den ,Sonstigen Produkten® (56
Mio t) und bei den Chemischen Erzeugnissen (48 Mio. t). In allen anderen Abteilungen mit Aus-
nahme der Mineral6lprodukte zeichnen sich ebenfalls Zunahmen ab, die aber allesamt weit ge-
ringer (max. 15 Mio. t) ausfallen.

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
Eisenbahnverkehrsunternehmen neu in den Markt ein. In den letzten Jahren hat sich die Anzahl
der (statistisch erfassten) Anbieter starker erhéht 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 ,Verkehrsstatis-
tik“) ausgewiesen wurden, unter den tatsachlichen.3¢ Im Jahr 2018 konnte das Statistische Bun-
desamt das Problem mit einer umfassenden Berichtskreisrevision im Rahmen der sog. Betriebs-
datenstatistik (Fachserie 8 Reihe 2.1)3" |6sen, in der verlassliche Werte ab dem Jahr 2016 aus-
gewiesen werden. Dartber hinaus wird der Verkehr aller Unternehmen — unabhéngig von der
Meldepflicht fir die Verkehrsstatistik — auch innerhalb der Marktbeobachtung der Bundesnetza-
gentur erfasst, wenngleich die Ergebnisse beider Erhebungen nicht immer Ubereinstimmen.38
Fur die Jahre 2019 und 2020 haben sich die Differenzen gliicklicherweise stark vermindert. Im
Jahr 2021 war das bedauerlicherweise nicht der Fall.

Die statistischen Ergebnisse fur den Schienenguterverkehr in den Jahren 2020 und 2021 sind
chronologisch in Tabelle G-2 zusammengestellt. Die Entwicklung im Jahr 2020 konnte bereits in
der Winterprognose 2021/22 abschliel3end dargestellt werden. Demnach ist der bereinigte Wert
in der Schnellinformation (-6,4 %), in dem die fehlenden Unternehmen hinzugeschéatzt werden,
mit den Ergebnissen einer Sonderausgabe der Marktuntersuchungen der Bundesnetzagentur

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.
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(-5 %)2° als auch mit der Betriebsdatenstatistik fir 2020 (-7,3 %, jeweils Leistung)*® kompatibel.
Letzteres ist nicht unbedingt plausibler als der Wert der Bundesnetzagentur, bildet aber eine kon-
sistente Zeitreihe mit den Werten fur die Vorjahre. Deshalb haben wir diese Werte tibernommen
und die Differenzierung der verkehrsstatistisch nicht erfassten Transporte nach Giterarten und
Hauptverkehrsverbindungen, wie schon in den Vorjahren, in eigener Schatzung vorgenommen.

Selbstverstandlich ist dieser starke Riickgang des Schienengiterverkehrs im Jahr 2020 auf die
mittelbaren Auswirkungen der Pandemie auf die zentralen Einflussgré3en zuriickzuftihren. Allein
im April und im Mai belief er sich auf (zusammen) 20 %.4 Auch in den drei folgenden Monaten
waren immer noch zweistellige Abnahmeraten zu verzeichnen (Leistung: 13 %). Erst ab Septem-
ber hat sich die Lage durchgreifend verbessert, so dass sich die Veranderungsraten ins Plus
drehten. Im Dezember (+9 %) wurde die Erholung durch einen spiirbaren Kalendereffekt erheb-
lich verstarkt.

Tabelle G-2: Ubersicht uiber die Datenlage zum Eisenbahnguterverkehr

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

zeitpunkt 2018 2019 2020 2021] 19/28 20/19 21/20
2020
StBA Schnellinfo Feb. 2021 115,8 1084 -6,4
StBA Genesis Apr. 2021 110,7 1131 1084 2,2 -4,2
Bundesnetzagentur Jul. 2021 130 129 123 -1 -5
StBA Betriebsdatenstat. Okt. 2021 130,0 129,2 1198 -0,6 -7,3
2021
StBA Schnellinfo Feb. 2022 113,5 1231 8,4
StBA Genesis Mrz. 2022 110,7 113,1 1084 1231 2,2 -4,2 13,6
Bundesnetzagentur Jun. 2022 | 130 129 123 133 -1 -5 8
Sommerprognose 2022 Okt. 2022 130,0 129,2 119,8 1299 -0,6 -7,3 8,4
StBA Betriebsdatenstat. Okt. 2022 130,0 129,2 119,8 131,0 -0,6 -7,3 9,3
Bundesnetzagentur Jan. 2023 | 130 129 123 139 -1 -5 14
Legende: grun: im plausiblen Bereich, rot: nicht im plausiblen Bereich, fett: derzeit verwendete Werte

Im Jahr 2021 stieg die Anzahl der in der Monatserhebung erfassten Unternehmen von 73 auf 89.
Dennoch waren schon die in der Schnellinformation veréoffentlichten statistischen Angaben plau-
sibel. Demnach ist der Schienengiterverkehrs im gesamten Jahr um 5,6 % (Aufkommen) bzw.
8,4 % (Leistung) gestiegen.*? Die Abweichung zu den Ergebnissen der (detaillierten) Verkehrs-
statistik (gemal Genesis) belduft sich auf 5 Prozentpunkte. In der Sonderausgabe der Marktun-
tersuchungen der Bundesnetzagentur vom Juni 2022 wurde ebenfalls ein Zuwachs der Leistung

Bundesnetzagentur, Marktuntersuchung Eisenbahnen 2021 — Sonderausgabe — Marktentwicklungen 2020 unter den
Bedingungen der Covid-19-Pandmie, Bonn Juli 2021, S. 14.

Statistisches Bundesamt, Eisenbahnverkehr — Betriebsdaten des Schienenverkehrs 2020, Fachserie 8, Reihe 2.1,
Wiesbaden Oktober 2021, S. 12.

Diese unterjahrigen Veranderungsraten beziehen sich auf die bereinigten Werte gemaf den Schnellinformationen.
Deren Jahreswert (-6,4 %, s.0.) unterscheidet sich von dem Eckwert aus der Betriebsdatenstatistik (-7,3 %) nicht
wesentlich, so dass die Monatswerte den tatsachlichen unterjahrigen Verlauf annahernd korrekt widerspiegeln.

Statistisches Bundesamt, Schnellinformation zur Verkehrsstatistik — Gliterverkehr der Eisenbahnen, Januar bis Dezember
2021, vorlaufige Ergebnisse, vom 28. Februar 2022.
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um 8 % ausgewiesen, also das Ergebnis der Schnellinformation bestétigt.* In der Sommerprog-
nose 2022 haben wir die Veranderung der Schnellinformation (8,4 %) Gbernommen. Kurz nach
deren Abschluss erschien die Betriebsdatenstatistik fiir 2021, in der Zunahmen um 8,1 % (Auf-
kommen) und 9,3 % (Leistung) genannt werden. Letzteres ist genauso plausibel wie die zuvor
gehandelten 8,4 %.

Jedoch wurde in der ,regularen“ Ausgabe der Marktuntersuchungen der Bundesnetzagentur
vom Januar 2023 ein Anstieg von 123 auf 139 Mrd. tkm, d.h. um 14 % ausgewiesen.** Ein derart
hoher Wert ist schon angesichts der Rahmenbedingungen des Schienengiiterverkehrs im Jahr
2021 unplausibel. Zudem errechnet sich aus den dort ebenfalls angegebenen Marktanteilen der
Wettbewerbsbahnen in Hohe von 55 % und 58 % ein Anstieg von deren Transportleistung um
19 %, was noch unplausibler ist. Es ist zu vermuten, dass der hohe Wert der BNetzA fir 2021
dadurch zustande kommt, dass sie in friheren Jahren Meldungen von Unterfrachtfiihrern ver-
wendet hat, wenn die Hauptfrachtflhrer nicht gemeldet haben, jetzt aber letztere — unter Umstan-
den, weil sie gewechselt haben — melden, so dass es zu Doppelzahlungen gekommen ist, die
nicht korrigiert worden sind. Prozesse zur Aufklarung des Sachverhalts — und zur Vermeidung
dieser zeitaufwandigen Arbeiten in den kommenden Jahren — sind derzeit in Arbeit, aber noch
nicht abgeschlossen. In jedem Fall bewerten wir das o.a. Ergebnis der Betriebsdatenstatistik als
eindeutig plausibler, haben diese Werte tbernommen und wie vorher in eigener Schatzung nach
Guterarten und Hauptverkehrsverbindungen differenziert.

Der, verkehrspolitisch bedeutende, Kombinierte Verkehr (KV) wird weder in den Marktuntersu-
chungen der Bundesnetzagentur noch in der Betriebsdatenstatistik getrennt erhoben. Fir ihn
weist die Verkehrsstatistik unbereinigt ein Wachstum im Jahr 2021 um 13 % aus. Auch dies ist
statistisch Uberzeichnet. Bei Ansetzung des o0.a. Korrekturfaktors flr den Gesamtverkehr wirde
sich ein Plus um 6 % ergeben. Allein bei Kombiverkehr, einem der bedeutenden Operateure des
KV, lag es jedoch bei 9,3 %.4%> Dazu trug die (vollstandige) Inbetriebnahme des sog. ,Mega-Hub*
in Lehrte im Juni 2021 nicht unwesentlich bei. Das haben wir zum Anlass genommen, den Anstieg
des gesamten KV auf 8,7 % anzuheben (Leistung). Es kann nicht oft genug wiederholt werden,
dass es in Zeiten, in denen fiir den Schienengtiterverkehr im Allgemeinen und den KV im Beson-
deren unentwegt verkehrs- und klimaschutzpolitisch begriindete Mengen- und Marktanteilsziele
verkiindet werden, nicht nur aus der Sicht des Analytikers ausgesprochen unbefriedigend ist,
dass sogar die Gesamtwerte (fir den KV) eines Jahres derartig hohen Unsicherheiten unterlie-
gen.

Mit diesem Wiederanstieg gemaf der Betriebsdatenstatistik wurde im Jahr 2021 der vorjahrige
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 Abnahme
des Jahres 2020 ausgeglichen wurden und die somit noch unter dem Stand von 2019 liegen. Der

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 %.

Kombiverkehr, Pressemitteilung vom 9.2.2022,
https://www.kombiverkehr.de/de/presse/nachrichten/:%C3%9Cber_neun_Prozent Wachstum, Resilienz_im_Netzwerk
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Kombinierte Verkehr allein hat mit der o.a. Korrektur im Jahr 2021 das Niveau von 2019 um
rund 4 % (Leistung) tbertroffen.

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 Schienengiterverkehrs

e imJanuar und im Februar gegeniiber dem noch pandemisch beeinflussten Vorjahreszeitraum
um (zusammen) 8 % zu,

e anschlieBend von Marz bis September noch leicht (1,2 %) zu,

e imvierten Quartal aber um 6 % ab, wozu allerdings ein Arbeitstageeffekt mit etwa 2 Prozent-
punkten beigetragen hat. .

In diesen Werten kommt die konjunkturelle Abschwéachung im Verlauf des Jahres 2022 erneut
zum Ausdruck, so dass das anfangliche Wachstum bis zum Jahresende nahezu vollstéandig ab-
geschmolzen ist. Im gesamten Jahr verblieb somit nur mehr ein geringes Plus um 0,4 % (Auf-
kommen) bzw. 1,2 % (Leistung). Dies liegt also Gber den (leicht negativen) Raten des Straf3en-
guterverkehrs, der neben der konjunkturellen Schwéche zusatzlich von der Bauwirtschaft und
vom AulRenhandel gebremst wurde.

Der Kombinierte Verkehr ist spurbar starker gestiegen, namlich um 2,1 % bzw. 3,0 %. In der
Abweichung zeigt sich erneut der hinreichend bekannte Guterstruktureffekt. Gedampft wurde er
nach Auskunft von Marktteilnehmern von der nochmals verschlechterten Transportqualitéat. Sie
wirken sich im KV grundséatzlich starker aus als in weniger zeitsensitiven Massenguttransporten.

Innerhalb der Glterbereiche entstand ein splrbarer Anstieg zum einen bei ,,Kokerei- und Mi-
neralélerzeugnissen® (+10 % bzw. 3,9 Mio. t). Hier stellte sich der erwartete positive Basiseffekt
auf die pandemie- und preisbedingten Einbriiche des Mineral6lproduktenabsatzes der beiden
Vorjahre ein. Erheblich dazu beitragen hat Kerosin (Absatz 2022/21: +46 %), das in vielen Fallen
mit Ganzzlgen zu den Flughafen beférdert wird. Zum anderen verzeichneten auch die Fahrzeug-
transporte, die in den Jahren 2020 und 2021 um zusammen fast 40 % gesunken waren, im
vergangenen Jahr einen kraftigen Wiederanstieg um bemerkenswerte 29 %, das weit Uber dem-
jenigen der Produktion (4 %) lag. Dies bewirkte eine Zunahme um weitere 3,2 Mio.

Dem standen im Wesentlichen zwei schrumpfende Bereiche entgegen, namlich die ,,Chemi-
schen Erzeugnisse“ und die ,,Metalle und Metallerzeugnisse*“. Wegen des erheblichen Riick-
gangs der Chemieproduktion (-12 %) und der Stahlerzeugung (-8 %) sind die Transportmengen
hier um jeweils 8 % gesunken, was 1,6 bzw. 5 Mio. t entspricht. Zusammen glich das die beiden
wachsenden Segmente also fast aus.

In allen anderen Guterabteilungen beliefen sich die (absolute) Verédnderungen auf weniger als
0,4 Mio. t. Dennoch ist der letztjghrige Verlauf bei einigen von ihnen erwéhnenswert, ndmlich
erstens bei den grundsétzlich sehr wachstumsaffinen ,,Sonstigen Produkten, in denen die
grofRe Mehrheit der im KV beférderten Guter enthalten sind. Sie sind im Jahr 2022 im Gegensatz
zum KV selbst kaum gestiegen (0,2 %). Vermutlich wurden manche Giiter (in der statistischen
Meldung) anderen Abteilungen zugeordnet.

Zweitens sind die gesamtmodalen Kohletransporte aufgrund des ausfuhrlich beschriebenen
Entwicklung des Absatzes (vgl. Abschn. 2.4) um 10 % gestiegen. Die Eisenbahnen konnten da-
ran jedoch Uberhaupt nicht partizipieren und kamen nicht Giber eine Stagnation hinaus. Dazu hat
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nach Auskunft von Marktteilnehmern die, 2022 zumindest in Teilen noch vorhandene, mangelnde
Fahrzeugverfugbarkeit beigetragen, weil Wagenmaterial nach den kréaftigen Rickgangen in den
Jahren 2017 bis 2020 in der Erwartung weiterer starker Abnahmen ins Ausland veraufRert wurde.
Unabhangig davon hat die Binnenschifffahrt, wie auch im Jahr 2021, von dem gesamtmodalen
Mehrverkehr (6 Mio. t), der weit Gberwiegend im grenziberschreitenden Empfang entstand (4
Mio. t), aufgrund ihrer hier starken Stellung den Léwenanteil (3,7 Mio. t) auf sich gezogen.

Drittens schlieRlich kam die auBerordentliche Dynamik der Giiterabteilung ,Land- und forstwirt-
schaftliche Erzeugnisse® im Jahr 2022 nahezu zum Erliegen. Zwischen 2014 und 2021 hat sich
deren Aufkommen mehr als verdreifacht (20 % p.a.), was vor allem auf die Abtransporte von
Schadholz zuriickzufiihren ist, das durch Stiirme, Trockenheit und Schadlingsbefall entstand. In
einigen Jahren gesellten sich dazu auch die Getreidetransporte (2021: +19 % oder 0,5 Mio. t),
deren manchmal erratische Veranderungen sich einer Prognostizierbarkeit haufig entziehen. Im
Jahr 2022 war hier wie auch bei Holz ein nur mehr moderates Plus um jeweils 5 % zu beobachten,
was das Gesamtergebnis um lediglich 0,5 Mio. t anhob (2021: 2,5 Mio. t).

In der Winterprognose vom Marz 2022 wurde ein héheres Wachstum (1,2 % (Aufkommen) und
2,2 % (Leistung)) prognostiziert. MalRgebliche Ursache fiir die Abweichung um jeweils rund einen
Prozentpunkt ist natirlich auch hier die konjunkturelle Abkihlung. Daneben wurden auch die
Kohletransporte auf der Schiene Uberschéatzt, weil diejenigen auf den WasserstralBen unter-
schatzt wurden. In der Sommerprognose 2021 wurde ein noch weit hdheres Plus (4,2 % bzw.
4,8 %) vorausgeschatzt. Damals, also vor Kriegsausbruch, waren die Aussichten fir alle Leitda-
ten erheblich giinstiger. In der Sommerprognose 2022 (0 % bzw. 0,4 %) wurde der tatsachliche
Verlauf, angesichts der zu diesem Zeitpunkt schon bekannten Werte fiir das erste Halbjahr, bes-
ser antizipiert, hier allerdings mit einem leichten Fehler nach unten.

Im Jahr 2023 wird sich die gesamtwirtschaftliche Entwicklung, wie bereits mehrfach erwahnt, (im
Jahresergebnis) nochmals spirbar verschlechtern. Allerdings ist der gesamte Schienenverkehr
davon in einem geringen Ausmal abhangig als der Stral3enverkehr. Dieser Einfluss trifft vor allem
den Kombinierten Verkehr. Dessen Qualitatsprobleme werden sich nicht grundlegend beheben
lassen. Aus diesen Grinden ist fir den KV eine, im Vergleich zu 2022, leichte Abschwachung
des Wachstums um jeweils rund einen halben Prozentpunkt auf 1,6 % (Aufkommen) bzw. 2,2 %
(Leistung) zu erwarten. In absoluten Zahlen entspricht ersteres 1,8 Mio. t.

Die Fahrzeugtransporte haben im Jahr 2022 mit 14,2 Mio. t noch lange nicht das Niveau friiherer
Jahre (2016 bis 2019: 16,4 bis 19,3 Mio. t). Deshalb und wegen der kréftig steigenden Produktion
ist hier mit einer zweistelligen Wachstumsrate zu rechnen. Dies bedeutet ein Plus um 1,7 Mio. t,
also einen weiteren spirbaren Wachstumsimpuls. Bei der Guterabteilung ,Land- und forstwirt-
schaftliche Erzeugnisse® gehen wir davon aus, dass es sich bei der letztjahrigen Wachstums-
abschwéachung um einen AusreiRer handelt, weil sich die Grinde fir den Anstieg, d.h. zuneh-
mendes Schadholz aufgrund von mehreren Ursachen, nicht durchgreifend veréandert haben, und
unterstellen eine zweistellige Zunahme, was 1,4 Mio. t bedeutet. DAmpfend wirken die Produkti-
onsriickgange in der deutschen Chemieindustrie und der Bauproduktion, die zu einer
Schrumpfung der betroffenen Transportmengen um zusammen 2,7 Mio. t fihren werden.

Im Bereich der Massenguttransporte wird sich die Rohstahlproduktion (+2 % nach -8 %) deut-
lich glnstiger entwickeln als im Vorjahr. Somit sollten auch die Transporte von Metallen u.&. in
ein leichtes Plus drehen. Zumindest entféllt im Jahr 2023 der erhebliche letztjahrige Rickgang
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um 8 % oder 5 Mio. t. Der Kohleabsatz bleibt mit 6 % auf dem Wachstumskurs des Vorjahres.
Allerdings gehen wir davon aus, dass dies erneut vor allem der Binnenschifffahrt zugute kommt
und sich der Mengeneffekt auf der Schiene in engen Grenzen halten wird.

Insgesamt prognostizieren wir fir den Schienenguterverkehr im Jahr 2023 einen Anstieg um
1,1 % (Aufkommen) bzw. 1,3% (Leistung). Ersteres liegt also um rund einen halben Prozentpunkt
Uber der letztjahrigen Verénderungsrate, das Plus der Leistung bleibt dagegen annéhernd gleich.

In den Jahren von 2024 bis 2026 sollte sich die Dynamik im Eisenbahnverkehr beschleunigen.
Die wachstumsstarken, mehr von der Gesamtwirtschaft abhangigen Segmente werden von der
entsprechenden Entwicklung des BIP und des deutschen Auf3enhandels wesentlich starker an-
getrieben als im laufenden Jahr, aber andererseits noch nicht im AusmaR} der Hochkonjunktur-
jahre 2013 bis 2018. Deshalb erwarten wir mittelfristig fir den Kombinierten Verkehr ebenfalls
ein hdheres Wachstum, das wir auf 2,8 % bzw. 3,4 % p.a. schatzen, wobei wir davon ausgehen,
dass die o.a. Punktlichkeitsprobleme zumindest teilweise behoben werden kénnen. Er liegt damit
im Jahr 2026 bereits um 14 % bzw. 21 % Uber dem Vorkrisenstand. Das Mengenplus in diesen
drei Jahren entspricht 10 Mio. t, das allein das gesamte Aufkommen um 3 % erhoht.

Fir die Fahrzeugtransporte ist mittelfristig ein durchgreifendes Wachstum auf den Vorkrisen-
stand zu erwarten. Das bedeutet fur den Zeitraum 2026/23 eine Zunahme um weitere rund 3
Mio. t. Weitere expansive und im Gesamtergebnis sichtbare Effekte erwarten wir bei den ,Che-
mischen Erzeugnissen®, weil die Krise in der deutschen Chemieindustrie bis zum Jahr 2026 be-
endet sein sollte, und bei den Holztransporten aus den gleichen Griinden wie im Jahr 2023.

Innerhalb der Massengtiter werden die von der Stahlproduktion abhéngigen Transporte voraus-
sichtlich wie im laufenden Jahr etwas zunehmen. Dagegen werden die Kohlebeférderungen nach
der Sondersituation der Jahre 2021 bis 2023 ab dem Jahr 2024 wieder auf den sinkenden Trend
einschwenken, und zwar mit zunehmender Starke. Fir den gesamten Schienenguterverkehr er-
rechnen sich aus diesen Verlaufen in den drei kommenden Jahren Zuwachsraten von 1,8 % p.a.
(Aufkommen) bzw. 2,3 % p.a. (Leistung). Damit wird im gesamten Schienengiterverkehr das
Vorkrisenniveau im Jahr 2026 um 6 % bzw.11 % Ubertroffen.

Binnenschifffahrt

Vor der Analyse der Entwicklung der Binnenschifffahrt im Jahr 2022 sei ein letztes Mal daran
erinnert, dass das vergleichsweise kraftige Plus im Jahr 2021 um 4 % vor dem Hintergrund des
Einbruchs im Jahr 2020 zu betrachten ist, in dem die Transportnachfrage um 8,3 % (Aufkommen)
bzw. 9,0 % (Leistung) gesunken ist. Damit wurden also nur rund 40 % des Vorjahresriickgangs
wettgemacht. Dazu beigetragen haben auch im Jahr 2021 die Wasserstande, diesmal allerdings
zunachst nicht durch Niedrig-, sondern durch Hochwasser in den Monaten Februar4é und Juli, als
die Starkregenfélle in Nordrhein-Westfalen und in Rheinland-Pfalz hohe Wasserstande am Nie-
derrhein zur Folge hatten.*” Zudem kam es im Oktober und November zu Niedrigwasserstéanden,
die die Monatsergebnisse spurbar gedruickt haben.

4 Am 7.2.2021 lag der Pegel Kaub bei 6,68 m. Der langjahrige Durchschnitt betragt 2,28 m,

47 Duisburg-Ruhrort am 17.7.21: 9,21 m, langjahriger Durchschnitt: 3,94 m.
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Im Jahr 2022 hat die Binnenschifffahrt zunéchst in den beiden ersten Monaten ein zweistelliges
Plus gegeniiber dem Vorjahr erzielt. Allerdings entstand es im Februar (+21 %) ausschlie3lich
aufgrund des erwahnten Hochwassers im Vorjahr. Gegeniiber dem Vorkrisenjahr 2019 errechnet
sich ein Minus um (zusammen) 8 %. In den vier Monaten von Marz bis Juni ist diese Verande-
rung gegeniber 2019 annahernd unverandert geblieben, was gegeniiber 2021 einen Riickgang
um (erneut zusammen) 7 % bedeutet.

Fur den Juli wére erneut wegen des Hochwassers im Vorjahr ein positiver Basiseffekt zu erwar-
ten gewesen. Jedoch stand dem in der zweiten Monatshélfte bereits ein ausgepragtes Niedrig-
wasser entgegen (66 bis 81 cm). Bis Mitte August 2022 sind die Wasserstande nochmals gesun-
ken und lagen am Pegel Kaub mit gut 30 cm fast auf dem Stand vom Oktober 2018 (25 cm), dem
niedrigsten seit Beginn der Messungen im Jahr 1856.¢ Zu diesem Zeitpunkt waren fur die nachs-
ten Monate ahnlich gravierende Behinderungen wie im Jahr 2018 zu befurchten, die sich damals
Uber vier Monate hinzogen. Allerdings hat sich die Situation im September splrbar verbessert
und ab Oktober vollstandig entspannt. Im gesamten dritten Quartal lag das Aufkommen der
Binnenschifffahrt um 17 % unter dem, ohnehin schon gedriickten, Vorjahreswert und um 21 %
unter dem von 2019. Das vierte Vierteljahr verlief dann weitgehend stérungsfrei, so dass sich
der Rickgang gegeniber 2021 auf 3 % und gegeniber 2019 nur auf 4 % belief. Die konjunktu-
relle Abschwachung in diesem Zeitraum hat sich bei der Binnenschifffahrt im Gegensatz zu den
anderen Verkehrstragern nicht bemerkbar gemacht. Fur das gesamte Jahr — der Dezember liegt
noch nicht vor — erwarten wir jetzt einen Riickgang um 5,4 % (Aufkommen) und 7,4 % (Leistung).

In absoluten Zahlen entspricht die Abnahme der Transportmenge 10 Mio. t. Innerhalb der Giter-
bereiche entstanden allein 3,6 Mio. in der Guterabteilung "Erze, Steine und Erden, sonstige
Bergbauerzeugnisse” (-7 %), in der sich sowohl die Bau- als auch die Stahlproduktion nieder-
schlugen. Die chemischen Erzeugnisse trugen, ebenfalls produktionsbedingt, weitere 3,4 Mio.
bei. Die ,Sonstigen Produkte®, die die Containerverkehre auf dem Rhein enthalten, in der Regel
steigen (2017/13: 3,3 % p.a.) und mit einem Anteil von 8 % (2021) mittlerweile ein nicht mehr
vernachléassigbares Niveau erreicht haben, mussten, wie schon von 2018 bis 2020, ein spurbares
Minus hinnehmen (-13 %), was das Gesamtergebnis um weitere 2 Mio. t absenkt. Bei den (be-
deutenden) Mineraldlproduktentransporte befordert die Binnenschifffahrt Gberwiegend Mengen
im grenzuberschreitenden Empfang, die im Jahr 2022 aufgrund der reduzierten Produkteneinfuhr
(vgl. Abschn. 2.4) deutlich gesunken sind (-11 %). Allerdings entspricht das lediglich 1 Mio. t.

Lediglich die Kohlebefdrderungen haben wie im Vorjahr einen unerwartet starken Anstieg ver-
bucht (16 % bzw. 3,7 Mio. t). Dies lag weit Gber dem Plus des Steinkohleabsatzes (5 %) und auch
Uber demjenigen des gesamtmodalen Verkehrs in dieser Giterabteilung (10 %). Der Gberdurch-
schnittliche Anstieg der Binnenschifffahrt ist mehrheitlich darauf zurtiickzufihren, dass sie 84 %
ihrer gesamten Beforderungsmenge im grenziberschreitenden Empfang transportiert und dieser
(gesamtmodal) im Jahr 2022 Uberproportional gestiegen ist (13 %). Tatsachliche Marktanteilsge-
winne im Sinne von Verlagerungen haben wohl kaum stattgefunden.

Innerhalb der Hauptverkehrsverbindungen hat der grenziberschreitende Empfang erneut die
gunstigste Entwicklung genommen und ist nur leicht geschrumpft (-2 %). Er wurde insbesondere

Vgl. die tagesgenauen Pegelhistorie in https://www.contargo.net/de/goodtoknow/Iws/history/
Der langjahrige Durchschnitt am Pegel Kaub betragt 2,28 m, Kleinwasserzuschlage werden ab einem Stand von unter
1,50 m bezahlt.



https://www.contargo.net/de/goodtoknow/lws/history/
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von dem o.a. kraftigen Wachstum der Kohleeinfuhren angetrieben. Der Binnenverkehr zeigte ein
nur etwas hoheres Minus (-3 %), das vor allem bei Baustoffen entstand. Dagegen sank der Ver-
sand spurbar (-11 % %). Das betrifft nahezu alle hier relevanten Giterbereiche.

In der Winterprognose vom Marz 2022 haben wir noch einen moderaten Anstieg der Binnen-
schifffahrt um 1 % (Aufkommen und Leistung) prognostiziert. Dass die jetzige Erwartung spurbar
geringer ausfallt, liegt zum einen an der Abschwéachung der wichtigsten Branchen und zum an-
deren an den Wasserstanden, weil wir am Jahresanfang immer ,Behinderungen im NormalmafR*
erwarten. Fur die Sommerprognose 2021 (2 %, beide GroRen) gilt dies gleichermaf3en, nur in
einem etwas starkeren AusmalR. Damals wurde fir die Rohstahlproduktion noch ein Plus um
4,6 % (Ist: -8,3 %) und fir den Mineral6labsatz sogar um 10,3 % (voraussichtliches Ist: 2,0 %)
erwartet. Auch die Sommerprognose 2022 (-3,5 % bzw. -3,9 %) erweist sich aus jetziger Sicht
noch als deutlich zu optimistisch. Zum Zeitpunkt von deren Erstellung waren zwar die Wasser-
stande im dritten Quartal bekannt, nicht jedoch deren Auswirkungen auf die Transportnachfrage.
Sie waren noch weit héher als angenommen.

Im Jahr 2023 wird die gesamtwirtschaftliche Abschwachung nur verhaltnismaRig kleine Seg-
mente der Binnenschifffahrt tangieren. Weit wichtiger sind die transportintensiven Branchen. Der
fur das Gesamtergebnis bedeutendste Effekt kommt wieder einmal von den Kohlebeférderun-
gen. Zwar werden sich die au3erordentlichen hohen Zuwéachse des Vorjahres nach aller Voraus-
sicht nicht noch einmal wiederholen, dennoch werden sie mit 5 % und 1,4 Mio. t splirbar ausfallen.
Den zweitgrof3ten Effekt erwarten wir bei den ,Sonstigen Produkten®, die im Vorjahr vor allem
wasserstandsbedingt gesunken sind. Unsere diesbezlgliche Standardannahme von ,Behinde-
rungen im Normalmal3“ bedeutet gegenuber 2022 eine Verbesserung. Im bisherigen Verlauf la-
gen die Wasserstande zwar schon mehrere Wochen unter der Grenze fir Kleinwasserzuschlage
von 1,50 m, aber immer Uber der Marke von 1 m, unter der das Ausmafi der Behinderungen
erheblich wird. Aus diesem Grund sollte bei dieser Glterabteilung und auch bei einigen anderen
zumindest ein Kleiner Teil des wasserstandsbedingten Riickgangs im Vorjahr aufgeholt werden.
Andererseits hat sich in friheren Zeitraumen gezeigt, dass ein erheblicher Teil der einmal verlo-
renen Mengen nicht mehr zurtickgewonnen werden kénnen. Dies nehmen wir auch fur die jetzige
Situation an. Operationalisiert haben wir diesen Teil mit einem Drittel. Hier besteht zwangslaufig
eine gewisse Unschérfe.

Dartber hinaus sollten die Zunahmen des Mineraldlproduktenabsatzes und der Stahlerzeugung
zumindest gewisse Impulse in den entsprechenden Giterbereichen auslésen. Im Vorjahresver-
gleich entsteht dadurch eine spirbare Verbesserung. Fir die (anteilsstarkste) Giterabteilung
"Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse" ist deshalb eine annahernde Stagnation
zu erwarten. Die (zweitwichtigste) Abteilung der Mineral6lproduktentransporte sollte im Jahr 2023
sogar etwas zulegen. Der starkste Bremseffekt (-0,8 Mio. t) kommt von den ,Chemischen Erzeug-
nissen®, da fur deren Produktion eine Fortsetzung der krisenhaften Situation angenommen wer-
den muss, auch und gerade im Bereich der organischen Grundstoffe, dem bedeutendsten Seg-
ment der Wasserstral3entransporte in dieser Giterabteilung. Insgesamt erwarten wir einen An-
stieg im Jahr 2023 um 1,7 % (Aufkommen) bzw. 2,3 % (Leistung). Damit werden also nur geringe
Teile des Vorjahresriuckgangs aufgeholt.

In den Jahren von 2024 bis 2026 ist fir die Kohletransporte entsprechend dem Steinkohleab-
satz (vgl. Abschn. 2.4) mit einer Rickkehr auf den sinkenden Trendverlauf zu rechnen. Anderer-
seits sollte das Minus deutlich geringer ausfallen als in den Jahren von 2017 bis 2020, in denen
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sich die Transportmenge von 34 auf 17 Mio. t halbiert hat (-16 % p.a.). Wir quantifizieren es fir
die drei kommenden Jahre auf ,nur” rund 2 % p.a., was 1,4 Mio. t entspricht und das Gesamtauf-
kommen um lediglich 1 % nach unten zieht. Ein gegenlaufiger Effekt entsteht in der (anteilsstarks-
ten) Giterabteilung "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse", deren Transporte
von der wieder expandierenden Baukonjunktur und auch der sich stabilisierenden Stahlproduk-
tion profitieren sollten. Deshalb ist hier ein Plus um 1,3 % p.a. zu erwarten, das immerhin knapp
2 Mio. t entspricht. Weiterhin sollte, wie bereits mehrfach erwahnt, bis zum Jahr 2026 die Krise
der Chemieindustrie beendet sein, so dass hier mit einem spirbaren Wiederanstieg um etwa 3
Mio. t zu rechnen ist.

Zusammen mit (absolut) weit geringeren Zunahmen in einigen anderen Bereichen, darunter den
»Sonstigen Produkten® (1 % oder 0,3 Mio. t), ergeben sich saldiert Zunahmen in Héhe von 0,8 %
p.a. (Aufkommen) bzw. 1,1 % p.a. (Leistung). Damit wird bei der Binnenschifffahrt das Vorkrisen-
niveau auch im Jahr 2026 noch um 6 % bzw. 7 % unterschritten. Sie ist damit — zusammen mit
den Rohrleitungen, die von Sonderfaktoren tangiert werden — der einzige Landverkehrstrager,
der fur diesen Zeitraum ein Minus aufweist. Am Rande sei daran erinnert, dass das Aufkommen
der Binnenschifffahrt vor der Weltwirtschaftskrise bei fast 250 Mio. t (2008) lag, dagegen derzeit
bei unter 200 Mio. t.

Rohrleitungen

Die statistische Erfassung der Transporte in Rohrleitungen erstreckt sich nur auf die Beférderun-
gen von Rohdl, also nicht von Mineral6lprodukten. Im Pandemiejahr 2020 sind die Rohdleinfuhren
um 4 % gesunken, weil der Absatz von Mineraldlprodukten, insbesondere von Kerosin, aber auch
von Kraftstoffen zurlickging. In entsprechendem Ausmal} schrumpften auch die Pipelinetrans-
porte. Wegen der (Rick-) Verlagerung zwischen den einzelnen Pipelines hin zu kirzeren Leitun-
gen sank die mittlere Transportweite, so dass die Leistung mit 5,5 % starker abnahm.

Im Jahr 2021 ist der Mineral6lproduktenabsatz nochmals geschrumpft, ndmlich um 2 % (vgl. Ab-
schn. 2.4). Die Rohdleinfuhren sanken im gleichen Ausmal3. Entsprechend sind die Pipeline-
transporte um 2,6 % zurtickgegangen. Aufgrund von erneuten Verschiebungen zu kirzeren Lei-
tungen nahm die Transportleistung mit 5,7 % nochmals starker ab.

Vor diesem Hintergrund hat der Produktenabsatz im Jahr 2022 zwar den erwarteten (Wieder-)
Anstieg verzeichnet, der aber mit 2 % spurbar schwacher ausfiel als erwartet. Wegen sinkender
Einfuhren und steigender Ausfuhren — Knappheiten auf dem Mineralélmarkt waren im Jahr 2022
trotz des Kriegs um die Ukraine nicht zu erkennen — nahm die Raffinerieproduktion starker zu
(6 %). Die Roholeinfuhr wuchs sogar nochmals kraftiger (8 %), weil weniger (Recycling-) Pro-
dukte eingesetzt werden. Deshalb haben der Pipelinedurchsatz um 9 % und die Leistung um
12 % zugenommen. Daten zu den einzelnen Pipelines sind schon seit Jahren nicht mehr verfig-
bar. Es konnte schon nach Kriegsausbruch gemutmalf3t werden, dass es zu Verschiebungen weg
von der in Russland beginnenden Drushba-Leitung, die in Deutschland nur Gber 26 km verlauft,
hin zu langeren Pipelines kommt. Die Einfuhr aus Russland ist nach Kriegsbeginn von Mérz bis
Mai — entgegen allen Erwartungen — noch um 7 % gestiegen und erst anschlieRend gesunken,
im gesamten Jahr aber dann doch noch um 11 %. Dies dirfte mal3geblich zum Anstieg der mitt-
leren Transportweite beigetragen haben.
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Den Produktenabsatz haben wir in der Winterprognose vom Marz 2022 klar tGiberschatzt (6,4 %).
Allerdings gingen wir dort angesichts der geopolitischen Situation davon aus, dass die Produkten-
exporte kréaftig ab- und die Importe ebenso spirbar zunehmen, so dass die Raffinerieproduktion
und damit die Roholeinfuhr spiirbar um 3 % sinkt. Diese Rate haben wir dann auch auf die Pipe-
linetransporte angesetzt. Wie beschrieben war bei beiden Grof3en das Gegenteil der Fall. Die
Prognose/lIst-Abweichung bei den gesamten Pipelinetransporten des Jahres 2022 dirfte eine der
gréRten in der Geschichte der Gleitenden Mittelfristprognose fir einen Verkehrstrager darstellen.

Wir haben ferner angenommen, dass russisches Rohdl so weit wie moglich ersetzt wird. Es wird
weitestgehend uber Pipelines nach Deutschland transportiert. Die Importe aus den anderen For-
derlandern kommen entweder direkt tGber deutsche (v.a. Wilhelmshaven) oder aber iber andere
europaische Seehéfen (v.a. Rotterdam, Marseille, Triest) nach Deutschland.*® In beiden Fallen
werden sie von dort per Pipeline in die deutschen Raffinerien befoérdert. Somit reduziert sich der
gesamte Durchsatz durch den Ersatz von russischem Roh6l nicht, allerdings wird das Rohdl aus
den deutschen Seehéafen im Binnenverkehr zu den Raffinerien gepumpt, das aus den auslandi-
schen Hafen wie bisher das aus Russland im grenziiberschreitenden Empfang. Daraus haben
wir fir den Binnenverkehr ein kraftiges Plus um 9 % und fur den — mehr als doppelt so grol3en -
Empfang ein ebenso starkes Minus um 8 % abgeleitet. Tatsachlich ist der Empfang aus dem
Ausland jedoch sogar noch starker (10 %) gestiegen als der Binnenverkehr (7 %). Die deutschen
Seehafen haben also nur unterproportional von der Situation profitiert.

In der Sommerprognose 2021 wurde ein Plus um gut 8 % erwartet, das auf einem entsprechen-
den Wiederanstieg des Produktenabsatzes beruhte. Dies kam der Realitat also sehr nahe. Of-
fensichtlich wurde die letztjahrige Entwicklung der Pipelinetransporte von den geopolitischen Er-
eignissen kaum betroffen. In der Sommerprognose 2022 schlief3lich, in der die grundlegenden
Reaktionen auf den Uberfall Russlands bereits weitgehend klar waren, wurden auch die Pipeli-
netransporte (9 % und 12 %) sehr gut getroffen.

Im Jahr 2023 wird der Mineral6lproduktenabsatz nochmals steigen (2,2 %), weil die Aufholeffekte
im vergangenen Jahr noch nicht abgeschlossen wurden. Fir die Aus- und die Einfuhren haben
wir eine annédhernde Konstanz angenommen, sodass sich fur die Raffinerieproduktion und fir die
Rohdleinfuhr @hnliche Zunahmen wie fur den Inlandsabsatz ergeben. Ab Januar 2023 wird flr
russisches Ol ein Embargo wirksam. Es kann jedoch mit hoher Sicherheit davon ausgegangen
werden, dass dessen Substitution auf dem Weltmarkt mdglich ist. Auch wird dadurch das Welt-
angebot nicht verknappt, weil es, wie schon 2022, andere Abnehmerlander finden wird, so dass
ein Ausgleich der verschiedenen Stréme auf dem Weltmarkt stattfindet. Unter diesen Vorausset-
zungen wird der Pipelinedurchsatz im Ausmal des Produktenabsatzes zunehmen (2,1 %). Die
Aufteilung der bisher aus Russland importierten Mengen auf deutsche und ausléandische Seeha-
fen haben wir, nach den Erfahrungen im Jahr 2022, als konstant unterstellt, so dass der Empfang
und der Binnenverkehr im gleichen Ausmal steigen. Die Verschiebungen zwischen den einzel-
nen Leitungen kommen in der Regel durch Sondereinfliisse (Betriebsstérungen, Wartungsarbei-
ten in einzelnen Raffinerien u.v.m.) zustande, die sich schon in “normalen Zeiten® einer Prognos-
tizierbarkeit weitgehend entziehen. In Zeiten wie diesen mit disruptiven Umbrichen auf den Welt-
rohdlmarkten gilt dies erst recht. Deshalb nehmen wir wie immer eine Konstanz der

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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Transportweite (in den beiden Hauptverkehrsverbindungen) an, so dass sich die Leistung im Aus-
malR des Aufkommens erhoht.

In den Jahren von 2024 bis 2026 sollte der Mineraldlproduktenabsatz, nachdem die pandemie-
bedingten Verluste aufgeholt sind, auf den langfristig riicklaufigen Trend zurtickfallen und um
rund 1 % p.a. sinken. Bei gleichen Annahmen zu Ex- und Importen wie fir 2023 werden die Roh-
Oleinfuhren im gleichen AusmalR abnehmen. Diese Verénderung sollte dann anndhernd auch fir
den Pipelinedurchsatz gelten (-1,6 % p.a.). Damit wird das Vorkrisenniveau im Jahr 2026 um 1 %
(Aufkommen) bzw. gut 2 % (Leistung) verfehlt. Allerdings ist dieser Sachverhalt bei einer GroR3e,
die trendmafig seit dem Jahr 2005 leicht fallt, wenig aussageféhig.

Luftfracht

Seit Marz 2022 ist ein Riuckgang der Frachtmenge im Vergleich zu den Vorjahresmonaten zu
erkennen. Hier kam es zu einer Trendumkehr und zu einem Rickgang von 6,7%. Grinde sind
u.a. die pandemische Entwicklung und der Krieg in der Ukraine und die damit verbunden gesamt-
wirtschaftliche Entwicklung in der Welt. Durch die ausgebauten Kapazitaten im Passagierverkehr
steigerte sich das Cargoaufkommen auf Passagierfliigen, wohingegen das Volumen auf Frach-
terflligen u. a. durch die Reduzierung des ,Prachter‘-Angebots zuriick ging.

Bei der Prognose zur Transportleistung nach Hauptverkehrsverbindungen ermittelt das BALM
deshalb fur das aktuelle und die kommenden Jahre folgende Werte im Luftfrachtverkehr (2022:
-8,7%, 2023: -1,4%, 2026/23: 1,0% p.a., 2019 bis 2026: 4,7 % p.a.). Beim Binnenverkehr kommt
es 2022 und 2023 zu einer Stagnation und danach zu einer leichten Erholung. Beim Grenzverkehr
kam es 2022 zu einem Ruckgang, welcher sich 2023 fortsetzt und in den kommenden Jahren
langsam wieder wachst.

Seeverkehr

Der Seeverkehr Uber die deutschen Seehafen verbuchte im Pandemiejahr 2020 aufgrund der
weiteren Abschwéachung des Welthandels ein Minus um 6 %. Mit 272 Mio. t fiel er auf den Stand
von 2010 zurtck. Im Jahr 2021 hat eine klare Aufholbewegung stattgefunden, auch wenn sich die
Dynamik im letzten Vierteljahr vor allem aufgrund der massiven Engpasse in den weltweiten Lie-
ferketten 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 ubli-
chen EinflussgréfRen an Wirkung verloren, insbesondere der Welt- und der deutsche Aul3enhan-
del. Denn knapp ein Zehntel des Umschlags entfiel im Jahr 2021 auf den Verkehr mit Russland.>°
Er ist im Verlauf des Jahres immer mehr gesunken, insgesamt um rund die Halfte. Hinzu kamen
die immer noch vorhandenen Lieferengpéasse, die sich im Welthandel und damit im Seeverkehr
noch starker auswirken als im innerdeutschen Landverkehr. Deshalb ist der Containerverkehr
im vergangenen Jahr um 6 % gesunken, was 5,5 Mio. t entspricht. Der Umschlag von Fahrzeu-
gen, der im Jahr 2020 auch aufgrund der mangelnden Lieferfahigkeit der weltweiten

Statistisches Bundesamt, Russland war 2021 gréRter Handelspartner deutscher Seehafen, Pressemitteilung
N 013/22 vom 08.03.2022, https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/03/PD22 NO013 463.html
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Automobilindustrie um 24 % eingebrochen ist, hat sich davon, wie schon im Jahr 2021 (+5 %),
auch im Jahr 2022 (+3 %) noch kaum erholt.

Dagegen entstand bei den Massengdtern ein klarer expansiver Effekt. Denn hier wird russisches
Rohol, das weit Gberwiegend per Pipeline nach Deutschland befdrdert wird, zu gréReren Teilen
durch andere Herkunftslander ersetzt. Diese Mengen verlaufen entweder (ber deutsche oder
Uber andere europdische Seehafen nach Deutschland. Die erstgenannten stellen fiir die Seehé-
fen also einen Mehrverkehr dar. Im gesamten Jahr belief sich der Zuwachs auf 13 % bzw. 2,8
Mio. t. Die Importe von Steinkohle haben sich im Jahr 2022 nochmals drastisch erhéht. Fur die
Seehéfen resultiert daraus ein Anstieg um 1,5 Mio. t (+15 %). Dem steht allerdings ein ebenso
klares Minus um 12 % bzw. rund 2 Mio. t bei Mineral6lprodukten gegeniber, und zwar sowohl im
Versand als auch im Empfang. Saldiert dominierten die Abnahmen, so dass der Gesamtum-
schlag spirbar um 3,1 % oder 9 Mio. t gesunken ist.

In der Winterprognose vom Mérz 2022 haben wir noch einen Anstieg des gesamten Umschlags
um 2 % und in der Sommerprognose 2021 um 3,3 % prognostiziert. Die spurbare Abweichung
zur tatsachlichen Entwicklung resultiert auch hier vor allem aus den wesentlich verschlechterten
Perspektiven fur den Welthandel und damit den Containerverkehr. In der Sommerprognhose
2022 (-0,7 %) waren diese grundsatzlich bekannt, das Ausmafl3 und die nochmalige weltwirt-
schaftliche Abkihlung im vierten Quartal (-9 %) wurde aber immer noch unterschéatzt.

Im Jahr 2023 wird sich die Weltwirtschaft insgesamt nochmals abschwéchen, allerdings fallt der
Vergleich mit dem Vorjahr in den wichtigsten Wirtschaftsraumen sehr unterschiedlich aus (vgl.
Abschn. 2.3). Ein klarer positiver Impuls geht von der Normalisierung der Lieferengpasse aus.
Deshalb rechnen wir fir den Containerverkehr im laufenden Jahr zumindest mit einem leichten
Plus um etwa 1 % bzw. gut 1 Mio. t. Bei den Massengutern wird sich sowohl bei Kohle als auch
bei Rohdl die letztjahrige glinstige Entwicklung tendenziell fortsetzen, aber bei weitem nicht im
gleichen Ausmal3. Hier kann ebenfalls ein Anstieg um gut 1 Mio. t erwartet werden. Dampfend
wirken, wie bei vielen anderen Verkehrstragern, die ,Chemischen Erzeugnisse®, fur die eine Ab-
nahme um 1,5 Mio. t (-6 %) veranschlagt wird. Aus diesen wichtigsten Verlaufen ergibt sich fir
den Gesamtumschlag ein moderates Wachstum um 0,7 % oder 2 Mio. t. .

In den Jahren von 2024 bis 2026 sollte der Containerverkehr angesichts der Belebung des Welt-
handels allmahlich auf die gewohnte Dynamik zuriickfinden. Bei den Massenglitern ist dann wie-
der mit spurbaren Bremseffekten insbesondere im Kohlesektor zu rechen. Saldiert schatzen wir
eine Wachstumsrate des Gesamtumschlags in Hohe von 1,1 % p.a. bzw. insgesamt 9 Mio. t.
Damit wird das Vorkrisenniveau (290 Mio. t) im Jahr 2026 mit 287 Mio. t immer noch um 1 %
verfehlt. Der Hochststand, der vor der Weltwirtschaftskrise erreicht wurde (317 Mio. t, 2008), ist
deutlich weiter entfernt (10 %).

Modal Split

Nach den bisherigen Ausfihrungen zu den einzelnen Giterverkehrstréagern wird im Folgenden
die sich daraus ergebende Entwicklung des Modal Split beschrieben. Die Darstellung beschrankt
sich auf die vier Landverkehrstrager, weil die Ausweisung der exterritorial erbrachten Transport-
leistung des Seeverkehrs nicht sinnvoll und die Luftfracht zahlenmaRig nicht sichtbar ist.
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Abbildung G-1: Modal Split des Transportaufkommens der Landverkehrstrager
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Abbildung G-2: Modal Split der Transportleistung der Landverkehrstrager
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Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

Die Darstellung zeigt zunachst, dass im Jahr 2020 der StralR3enguterverkehr 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 Rickgange bei
Massengutern, allen voran Kohle, massiv verstérkt, so dass sie Uberdurchschnittliche Minusraten
einfuhren und Anteile an den Lkw-Verkehr verloren. Im Jahr 2021 war das Gegenteil der Fall.
Aufgrund der héheren Verluste im Vorjahr war auch das Aufholpotenzial vor allem beim Eisen-
bahnverkehr deutlich hdher, so dass er erheblich stérker wuchs als der Stral3enverkehr und An-
teile zurickgewann. Im Vergleich der Jahre 2019 und 2021 haben der Lkw-Verkehr und die
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Eisenbahnen Anteile gewonnen, wobei die Transportleistung hier die aussageféhigere GréRe ist.
Die Binnenschifffahrt und die Rohrleitungen mussten Anteilsverluste hinnehmen.

In allen Jahren von 2022 bis 2026 sind die Verlaufe wesentlich ruhiger als in den beiden Jahren
zuvor. In diesem Zeitraum bleibt der Anteil des StraRenverkehrs anndhernd konstant, mit einer
leichten Delle im Jahr 2023, die vor allem durch die Bauwirtschaft zustande kommt. Die Eisen-
bahnen kdnnen in diesen vier Jahren einen Anstieg des Anteils um 0,3 Prozentpunkte (Aufkom-
men und Leistung) erwarten. Hier Giberwiegen die Zunahmen in wachstumsstarken Bereichen wie
dem Kombinierten Verkehr die Abnahmen in manchen Massengutbereichen. Letztere fallen zu-
dem schwécher aus als in friheren Jahren, was maf3geblich zu dem genannten Ergebnis beitragt.
Dies wiederum ist zumindest zum Teil auf kurz- und mittelfristig stattfindende Verlaufe in diesen
Guterbereichen zuriickzuftihren. In langerfristiger Sicht wird sich das nicht wiederholen.5! Unab-
hangig davon ist ein Anstieg auf die verkehrspolitisch gesetzte Zielmarke in Hohe von 25 % im
Jahr 2030 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 abneh-
men. Im Zeitraum von 2022 bis 2026 ist nicht allerdings nicht der Fall, weil das Ergebnis des
Jahres 2022 von Niedrigwasserstanden stark gedriickt wurde. Der Vergleich von 2026 mit 2021
oder auch 2019 macht die Anteilsverluste deutlicher. Bei den Rohrleitungen, deren Marktanteile
trendgemal wegen des langfristig schrumpfenden Mineraldlsektors leicht abnehmen, wird sich
dies auch bis 2026 fortsetzen.

Transportintensitat

In Abbildung G-3 ist die langfristige Entwicklung der (gesamtmodalen) Transportleistung, des BIP
und des Quotienten beider GroRen, also der Transportintensitat, dargestellt, jeweils indiziert auf
1995 = 100. Die Darstellung beginnt im Jahr 1995, weil die Entwicklung in den ersten Jahren
nach der Vereinigung Deutschlands von den dadurch ausgeldsten Sondereffekten und Struktur-
briichen gepragt war. Die Transportintensitat war im Rahmen der Berichterstattung zur nachhal-
tigen Entwicklung von Beginn an einer der sog. ,,Nachhaltigkeitsindikatoren. Mit der Umstel-
lung des Indikatorensets ab dem Bericht 2016 wurde diese Gréf3e zwar aufgegeben. Dennoch
stellt sie nach wie vor eine aufschlussreiche Kennziffer zur verkehrs- und umweltpolitischen Be-
urteilung der Guterverkehrsentwicklung 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 hierfiir ist das Uberdurchschnittliche Wachstum
der AuRRenhandelsstréome, die bei gleichem (absoluten) Anstieg von Ex- und Importen den Au-
Renbeitrag und somit das BIP nicht erhéhen, den Guterverkehr hingegen durchaus.

Die folgenden Jahre sind aus derzeitiger Sicht wegen der Parallelen in der gesamtwirtschaftlichen
Entwicklung sehr interessant: Im Krisenjahr 2009 prégte die Entwicklung des Aul3enhandels die

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



https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/K/prognose-berichtgleitende-langfrist-verkehrsprognose.pdf?__blob=publicationFile
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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 spurbar 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 Giterverkehr spiirbar dampfen kénnen, 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 Intensitét in diesen funf
Jahren insgesamt, bei nur vergleichsweise geringen Bewegungen, konstant blieb. Grundsatzlich
gilt dies auch fir das Jahr 2019, bei allerdings deutlich geringeren Steigerungsraten von BIP und
Transportleistung.

Im Jahr 2020 ist das BIP nach der jingsten Revision des Statischen Bundesamts um 3,7 % und
damit schwacher als im Jahr 2009 eingebrochen. Der AuRenhandel schrumpfte dagegen im Aus-
malfd von damals. Die gesamtmodale Transportleistung (ebenfalls -3,7 %) ist im gleichen Ausmaf3
gesunken wie das BIP, so dass die Intensitat konstant blieb. Im Jahr 2021 dagegen ist die Guter-
verkehrsleistung jedoch stérker gestiegen als das BIP. Das kam in erster Linie — zum wiederhol-
ten Mal — durch den AuRenhandel zustande. Daneben wirkten einige Massengutbereiche, allen
voran Kohle, im Jahr 2021 nicht dampfend, sondern expansiv. Damit hat sich die Intensitat spur-
bar erhdht (1,9 %).

Abbildung G-3: Transportleistung und Transportintensitat
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Im Jahr 2022 wurde das nach dem jetzigen Daten- und Erkenntnisstand weitgehend wettge-
macht, weil das BIP noch — trotz des beginnenden Konjunkturabschwungs — noch um 1,4 % (im
Jahresdurchschnitt) wuchs, die Transportleistung dagegen stagnierte. Letzteres ist auf den Ruck-
gang von zahlreichen transportintensiven Segmenten, vor allem der Industrie im Allgemeinen
sowie der Stahl und der Chemieproduktion im Besonderen, zurtickzufihren.

Im Jahr 2023 dreht sich der Verlauf der Intensitat erneut (+1,2 %), weil das BIP im Jahresdurch-
schnitt nur annéhend stagniert, die Transportleistung aber in zahlreichen transportintensiven Be-
reichen zunimmt. Auch fir die Jahre von 2024 bis 2026 ist mit einer Zunahme der Intensitéat zu
rechnen, die dann auch — wieder einmal — dem tberdurchschnittlich wachsenden Auf3enhandel
geschuldet ist. Allerdings wird sie auch dann noch deutlich unter dem bisherigen Héchststand der
Jahre 2006 bis 2008 bleiben (vgl. Abb. G-3).

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 grof3ten Teil auf den
Stralenglterverkehr zuriickzufiihren ist, was angesichts von dessen quantitativer Dominanz
nahezu zwangslaufig ist. Der Eisenbahnverkehr wuchs zwischen 2013, d.h. nach Abschluss der
Aufholbewegungen auf die Weltwirtschaftskrise, und 2017 mit 3,9 % p.a. deutlich starker als der
Lkw-Verkehr (2,3 %). In den drei Jahren von 2018 bis 2020 hat sich das jedoch ins Gegenteil
verkehrt (-3,0 % ggu. 0,1 % p.a.). Die Grinde liegen, wie bei der Kommentierung des Modal Split
bereits erwahnt, vor allem in teilweise massiven Verlusten in einigen Massengutbereichen, allen
voran Kohle. Ab dem Jahr 2021 nimmt die Schienenguterverkehrsleistung wegen des grol3eren
Aufholpotenzials wieder etwas starker zu als der Lkw-Verkehr. Bezogen sowohl auf 2019 als auch
auf 2022 wachst der Schienenguterverkehr bis zum Jahr 2026 (1,5 % bzw. 2,1 % p.a.) etwas
starker als der Lkw-Verkehr (1,2 % bzw. 1,8 % p.a.). Die Leistung der Binnenschifffahrt sinkt
dagegen sowohl seit 1995 (-1,0 % p.a.) als auch seit 2019 (-1,1 % p.a., jeweils bis 2026). Die
Rohrleitungstransporte zeigen seit Mitte des letzten Jahrzehnts einen leichten Rickgang.

Abbildung G-4: Langfristige Entwicklung der Guterverkehrsleistung nach Verkehrstré-
gern
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3.3

52

Straf3engiiterverkehr nach Fahrzeugherkunft und Entfernungs-
stufen

An dieser Stelle ist zunachst auf die Datenlage fiir den Verkehr der auslandischen Lkw einzu-
gehen. Die EU-Mitgliedstaaten, die EWR-Staaten Norwegen und Liechtenstein sowie seit 2008
auch die Schweiz und Kroatien erfassen jeweils den Stral3englterverkehr von den im jeweiligen
Staat zugelassenen und auskunftspflichtigen Lkw, unabhangig davon, wo der Verkehr erbracht
wurde. Sie kommen damit der EU-Verordnung 70/2012 nach und stellen Eurostat diese fiir den
Guterverkehr relevantesten Daten wie die Fahrleistung, die Verkehrsleistung, das Verkehrsauf-
kommen sowie verschiedene Informationen zur Ladung zur Verfiigung. In dem sog. ,Eurostat-
Datenpool* wird der StralRenguterverkehr, der in einem bestimmten Land stattfindet, aus den
diesbeziiglichen Ergebnissen fiir die Transporte aller Meldelander zusammengestellt. Diejenigen
fur den Verkehr in Deutschland werden von Eurostat an das KBA tbermittelt und in dessen sta-
tistischen Publikationen verdffentlicht. Die fehlenden Werte fiir andere Staaten werden vom DLR
(bis 2020 vom DIW) fir die Publikation ,Verkehr in Zahlen geschatzt. Die Zeitverzégerung, mit
der die Veroffentlichung der Daten durch das KBA erfolgt, hat sich entsprechend den Lieferungen
von Eurostat auf derzeit gut ein Jahr verkirzt.

In den statistischen Publikationen des KBA fir das Jahr 2020% wurde auf Basis der Eurostat-
Daten fur die Transportleistung aller auslandischen Lkw ein Plus um 1,6 % ausgewiesen. Da-
gegen 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 grof3en Stichproben der einzelnen Meldestaaten beruhen, fir das
mautpflichtige Netz eine Vollerhebung dar. Deshalb kénnen die Ergebnisse der Mautstatistik seit
vielen Jahren als die mit Abstand belastbarsten Daten fir den Verkehr der auslandischen Fahr-
zeuge in Deutschland betrachtet werden. Deshalb wiederum haben wir schon im Sommer 2021
in Absprache mit dem DLR einen Ruckgang 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. Auf dieser Basis haben wir in der Sommerprognose 2022 in Abstim-
mung mit dem DLR fir ,Verkehr in Zahlen 2022/23“ Wachstumsraten in Héhe von 7,7 % und
8,1 % (Aufkommen und Leistung) geschatzt. Die nun verfligbaren Daten von Eurostat weisen ein
Plus um 5,9 % bzw. 6,9 % aus, was naher an demjenigen aus der Mautstatistik liegt, als es in
friheren Jahren teilweise der Fall war. Fir die vorliegende Ausgabe der Gleitenden Mittelfrist-
prognose haben wir die 0.a. Schatzung noch unverdndert belassen und werden sie erst in der
Sommerprognose 2023 zusammen mit dem DLR aktualisieren. Dieses Wachstum des Verkehrs
der auslandischen Fahrzeuge liegt erheblich Giber dem der deutschen (-0,4 % bzw. 0,8 %). Damit
nahm ihr Marktanteil — nach einem leichten Rickgang im Pandemiejahr 2020 — nunmehr wieder
spurbar zu, namlich von 41,3 % auf 43,0 %. Vice versa zu 2020 ist auch dies auf den jetzt wieder
kraftig steigenden grenziuberschreitenden Verkehr (6,8 %, 2020: -3,8 %) zurlckzufiihren.

Kraftfahrt-Bundesamt, Verkehr europaischer Lastkraftfahrzeuge — Inlandsverkehr (VE 3) 2020, wie auch frihere
Jahrgéange als Excel-Datei abrufbar unter
https://www.kba.de/DE/Statistik/Kraftverkehr/europaeischerLastkraftfahrzeuge/ve Inlandsverkehr/ve Inlandsver-
kehr node.html



https://www.kba.de/DE/Statistik/Kraftverkehr/europaeischerLastkraftfahrzeuge/ve_Inlandsverkehr/ve_Inlandsverkehr_node.html
https://www.kba.de/DE/Statistik/Kraftverkehr/europaeischerLastkraftfahrzeuge/ve_Inlandsverkehr/ve_Inlandsverkehr_node.html
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Tabelle G-3: StraRenguterverkehr nach Fahrzeugherkunft und Entfernungsstufen

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

p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2026(21/20 22/21 23/22 26/23|26/19

Transportaufk.

Deutsche Fahrzeuge | 3194 3107 3095 3049 3021 3111 -04 -15 -09 1,0 -2,6
- Nahverkehr 1788 1725 1704 1678 1645 1661 -12 -15 -19 0,3 -7,1
- Regionalverkehr 770 757 757 749 753 799 0,1 -11 0,6 2,0 3,7
- Fernverkehr 635 625 635 622 623 651 15 -19 0,1 15 25
Auslandische Fahrz. 565 550 592 594 601 668 7,7 0,3 1,1 3,6/ 18,1
- Grenzib. Verkehr 490 473 508 508 509 555 7,2 0,2 0,1 3,0] 133
- Kabotage 752 76,3 845 857 91,6 112,1| 10,8 14 69 6,9 49,0
Insgesamt 3759 3656 3687 3643 3622 3779/ 08 -12 -0,6 1,4 05

Transportleistung®
Deutsche Fahrzeuge | 291,6 286,4 288,7 286,4 285,7 2959 08 -08 -0,2 1,2 15

- Nahverkehr 341 332 332 326 321 329 00 -18 -14 08 -34
- Regionalverkehr 68,7 675 674 670 674 71,4 -01 -06 0,6 19 3,9
- Fernverkehr 188,7 185,7 188,0 186,7 186,1 191,6 13 -0,7 -03 1,0 15

Auslandische Fahrz. | 207,12 201,1 217,4 2185 221,1 246,2 8,1 0,5 1,2 3,6] 18,9
- Grenzib. Verkehr 182,0 175,7 190,2 190,99 191,7 210,2 8,3 0,4 0,4 3,1] 155
- Kabotage 250 254 272 276 295 36,1 7,0 14 6,9 6,9 44,0
Insgesamt 498,7 487,55 506,1 504,8 506,8 5422 38 -03 0,4 2,3 8,7

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Kraftfahrt-Bundesanmt, Eurostat, eigene Prognosen

Im Jahr 2022 nahm die mautpflichtige Fahrleistung der deutschen Fahrzeuge um 2,4 % ab zu-
genommen. FUr die Transportleistung ist ein geringeres Minus anzusetzen (-0,8 %, 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 Fahr-
leistung der auslandischen Lkw ist zwar noch gewachsen, aber nur leicht um 0,4 %. Wie in Ab-
schnitt 3.2 erwahnt, ist dies der drittniedrigste Wert seit Einfihrung der Lkw-Maut bzw. deren
Statistik in den Jahren 2006/07. Fir die Transportleistung und auch das Aufkommen nehmen wir
vorlaufig ein Plus in annahernd dieser Hohe an. Damit nahm deren Marktanteil erneut zu, namlich
von 43,0 % auf 43,3 %, also nicht im Tempo des Jahres 2021. Vice versa zu 2021 ist dies auf die
Abschwachung des grenziberschreitenden Verkehrs zurtickzufiihren, der (in der Summe von
deutschen und auslandischen Lkw) nach dem derzeitigen Erkenntnisstand sogar etwas gesunken
ist (-1 %).

Im Jahr 2023 ist fur den deutschen AufRenhandel, insbesondere die Importe, ein noch geringeres
Wachstum zu erwarten als es 2022 der Fall war. Dies gilt auch fur den innereuropaischen Handel,
von dem der grenziberschreitende Lkw-Verkehr zum gro3en Teil abhéngt. Deshalb wird er wie
im Vorjahr kaum Uber eine Stagnation hinauskommen. Dies gilt fir die Summe der deutschen
und der auslandischen Lkw, aber auch fur letztere.

Erst in den Jahren von 2024 bis 2026 sollte er wieder in die gewohnte Dynamik zuriickfinden
(2,7 % p.a.). Es gibt keinen Grund fur die Annahme, dass sich die Anteilsgewinne der auslandi-
schen Lkw (im Verkehr mit dem Ausland) nicht wiederholen. Im Gegenteil kdnnten sie durch den
Fahrermangel und den Kostenanstieg bei heimischen Unternehmen sogar noch angetrieben
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werden. Das bedeutet einen etwas Uberdurchschnittlichen Anstieg im grenziberschreitenden
Verkehr, der auf rund 3 % p.a. (Aufkommen und Leistung) quantifiziert wird.

Fur den Kabotageverkehr der auslandischen Fahrzeuge im Jahr 2021 wird vom KBA auf Basis
der Eurostat-Daten jetzt ein Anstieg um fast 11 % (Aufkommen) bzw. 7 % (Leistung) angegeben.
Im Jahr 2022 sollte sich der Zuwachs entsprechend dem Marktumfeld stark abgeschwacht haben.
Die Erwartungen zum Kabotageverkehr sind generell mit wesentlich hdheren Unsicherheiten be-
haftet als diejenigen fir den Gesamtverkehr der auslandischen Lkw. Die in Tabelle G-3 ausge-
wiesenen Prognosewerte wurden {ber eine Extrapolation des Anteils der auslandischen Fahr-
zeuge am gesamten Binnenverkehr ermittelt.

Die Zunahme des grenziberschreitenden Stral3enguterverkehrs im Jahr 2023 ist, wie schon
2022, zu gering, als dass die deutschen Unternehmen daran partizipieren kénnen. Auch der
Binnenverkehr, auf den 97 % des Verkehrs der deutschen Lkw entfallen, schrumpft leicht, somit
also auch der gesamte Verkehr mit deutschen Lkw (-0,9 %, Aufkommen). Erst ab dem Jahr 2024
werden beide Segmente wieder moderat steigen, zusammen errechnet sich eine Zunahme um
rund 1 % (beide GroRRen).

Innerhalb der drei Entfernungsstufen (des Verkehrs mit deutschen Lkw) hat sich der Lkw-Ver-
kehr im Jahr 2022 nahezu identisch entwickelt, nachdem im Jahr 2021 der Nahverkehr (bis 50
km) spurbar gesunken war. Letzteres ist fur 2023 erneut zu erwarten, weil sich hier die sinkenden
Baustofftransporte weit Gberdurchschnittlich niederschlagen. Ab 2024 sollte der Nahverkehr wie-
der steigen, allerdings schwéacher als die beiden anderen Stufen. Im Regionalverkehr (51 bis
150 km) hat sich die von 2011 bis 2019 zu beobachtende Uberdurchschnittliche Entwicklung im
Vergleich zum Fernverkehr (Uber 150 km) im Jahr 2022 fortgesetzt, allerdings mit einem nur ge-
ringen Abstand. Es ist anzunehmen, dass auch ab 2023 der Regionalverkehr etwas starker
wachst als der Fernverkehr. Letzterer wird vor allem ab 2024 vom, dann wieder starker zuneh-
menden, grenziberschreitende Verkehr (der deutschen Lkw) angetrieben, der weit Giberwiegend
in dieser Entfernungsstufe durchgefuhrt wird.
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3.4

53
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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 Som-

merprognose 2021 in die Gleitenden Mittelfristprognose einbezogen. Dabei ist zunachst auf die

Definitionen einzugehen, die nicht immer einheitlich verwendet werden. Der Wirtschaftsverkehr

umfasst den Transport von Gutern und Personen zu erwerbs- oder gemeinwirtschaftlichen bzw.

dienstlichen Zwecken. 53 Dieser wiederum wird unterschieden in:

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

o 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 fir den LNF-Verkehr sind in Tabelle G-4 zusammengestellt. Sie dienen auch
der Einordnung der GroBenordnung des LNF-Verkehrs in den statistisch erfassten Lkw-Verkehr
der schweren Nutzfahrzeuge (SNF), die zum besseren Versténdnis im Folgenden vorgenommen

wird.54

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 fir SNF betrug 0,47 Mio., so dass von der Summe 82 % auf LNF entfiel. Die Zahl
der pro Fahrzeug (im Jahr 2010) zurlickgelegten Fahrten lautet fur 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 N&he des Werts fiir 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 héher, 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 Geschaftsverkehrs, 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 o.a. Schlussberichts zur KiD 2010 (S. 433 - 467).


https://www.vda.de/de/themen/automobilindustrie/nutzfahrzeuge/marktentwicklung-schwere-nutzfahrzeuge
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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 groR3te 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.

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

LNF (< 3,5t 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

Zum Transportaufkommen wurden in der KiD keine Angaben ausgewiesen. Es ware 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.

Die erste Prognosezielgréf3e bildet der Bestand von LNF, der vom KBA priméarstatistisch erhoben
wird und deshalb sehr belastbar ist. Er hat sich von 2010, dem Jahr der KiD-Erhebung, bis 2020
um 3,4 % p.a. erhoht. Bereits in dieser Zahl kommt die Dynamik des Verkehrs der LNF zum
Ausdruck. In den Jahren 2021 und 2022 hat sich das mit Zunahmen um 5,0 % und 4,8 % (jeweils
Jahresanfang) fortgesetzt. Fir das laufenden und die drei kommenden Jahre nehmen wir ein
Plus in der GréRenordnung des Trends seit 2010 an (3,7 % p.a., vgl. Tab. G-5).

Fur die Fahrleistung der LNF verwenden wir die Werte, die vom DLR, friiher vom DIW, in ihrer
Fahrleistungsrechnung ermittelt werden. Fur das Jahr 2010 belduft er sich auf 47,8 Mrd. Fzkm,
was hoher ist als der Wert laut KiD 2010 (32 Mrd.). Jedoch haben die DIW-Werte erstens den
Vorteil einer konsistenten Zeitreihe, was fur 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.
G-5). Hier belauft sich das Wachstum zwischen 2010 und 2019 auf 1,8 % p.a. Im (Pandemie-)
Jahr 2020 ist sie allerdings nach den jetzt vorliegenden Daten der Fahrleistungsrechnung um
5,6 % gesunken, hat dies aber im Folgejahr (7,6 %) mehr als wettgemacht. Fur alle Jahre ab
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2022 haben wir die Veranderung der mittleren Fahrleistung auf den Bestand gelegt, so dass die
(gesamte) Fahrleistung im Jahr 2022 um 3,6 % und in den vier Folgejahren um 2,8 % 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 verandern sich also im gleichen Ausmal3.

Darlber hinaus ist in Tabelle G-5 die Zahl der im KEP-Verkehr beférderten Sendungen ausge-
wiesen, die in den regelmafig durchgefiihrten 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 fir 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 fir die Zahl der Sendungen
deutlich, wie dynamisch sich der KEP-Verkehr entwickelt. Zwischen 2010 und 2022 hat es sich
verdoppelt, was pro Jahr 6,0 % entspricht. In den beiden Pandemiejahren belief es sich sogar auf
jeweils 11 %.

Tabelle G-5: Verkehr der leichten Nutzfahrzeuge

Veranderung in %
Absolute Werte

p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2026|21/20 22/21 23/22 26/23|26/19

LNF
Bestand (1000 Kfz)? 2842 2965 3114 3263 3382 3768| 50 4,8 3,7 3,7 32,6
Fahrleistg. (Mrd. FzZkm)? | 55,64 52,50 56,48 58,51 60,12 65,22| 7.6 36 28 28| 17,2
Transp.leistg. (Mrd. tkm)] 4,92 464 499 517 532 577 76 36 28 28| 17,2

KEP-Verkehr
Anz. Sendungen (Mio.) 3650 4050 4505 4685 4873 5700| 11,2 40 4,0 54| 56,2

1) Zum1.1.
2) Inlanderfahr- bzw . -verkehrsleistung

Quellen: KiD 2010, Kraftfahrt-Bundesamt, DMW / DLR, BIEK, eigene Prognosen

Zuletzt: BIEK, KEP-Studie 2022 — Analyse des Marktes in Deutschland, Koln Juni 2022. 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 Guterverkehrs nach Guterabteilungen (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 vorgenom-
men. Die folgende Darstellung erfolgt in der Aggregation der sog. ,Zusammengefassten Guter-
abteilungen® der amtlichen Verkehrsstatistik (,B1 bis B10“). Sie werden hier jeweils zu Beginn
des jeweiligen Textes mit ihrer ausfiihrlichen 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)“
ist im Jahr 2022 das Aufkommen gesamtmodal erneut spurbar um 2,3 % gestiegen (ohne Luft-
und Seeverkehr®’). Diese Gesamtentwicklung wird grundsatzlich von dem, hier dominierenden,
StralRenverkehr gepragt (Anteil: 91 %). Der Schienenverkehr verbuchte in den Jahren 2020 und
2021 aulRerordentliche Mengenzuwéachse (28 % bzw. 22 %), die vor allem durch die Transporte
von Schadholz entstanden (vgl. Abschn. 3.2). im Jahr 2022 hat sich das nach den bisher vorlie-
genden Daten nicht fortgesetzt. Dies betrachten wir jedoch als Ausreil3er und erwarten ab 2023
wieder zweistellige Wachstumsraten . Die Binnenschifffahrt musste in den Jahren 2021 und 2022
Verluste hinnehmen, die sich ab 2023 nicht wiederholen sollten. Auch im Seeverkehr waren in
den Jahren 2021 und 2022 Ruckgénge zu beobachten, die sich hier, entsprechend ihrem lang-
jahrigen Trend, abgeschwacht fortsetzen durften.

In der Guterabteilung ,,Kohle, rohes Erddl und Erdgas (B2)“ legten im Jahr 2022 die Kohleein-
fuhren, wie schon im Jahr zuvor, ein drastisches Wachstum an den Tag. Im Gegensatz zu 2021
nahmen nunmehr auch die Rohéleinfuhren deutlich um 8 % zu. Zusammen stieg das Aufkommen
in der gesamten Abteilung um 9 % und hat damit den Vorkrisenwert Gberschritten (1 %). Die
Eisenbahnen konnten daran aus Kapazitatsgrinden nicht partizipieren (vgl. Abschn. 3.2) und ka-
men nicht Uber eine annahernde Stagnation hinaus. Somit haben vor allem die Binnenschifffahrt
(16 %), aber auch der Seeverkehr (13 %) ein ungeahntes Plus eingefahren. Diese Giterabteilung
ist die einzige, in der der StralBenverkehr eine untergeordnete Rolle besitzt. Im Jahr 2023 wird
das gesamtmodale Aufkommen nochmals zunehmen, allerdings wesentlich schwéacher (2,5 %)
als in den beiden Vorjahren. Denn sowohl die Kohletransporte als auch die Rohdleinfuhr erh6hen
sich entsprechend ihres Absatzes nur mehr leicht. Aus den gleichen Griunden wie im Vorjahr
sollten die Binnenschifffahrt (5 %) und der Seeverkehr (3 %) Uberdurchschnittlich profitieren.
Nachdem die Fahrzeugkapazitaten aufgestockt wurden, sollte im laufenden auch der Eisenbahn-
verkehr steigen (2 %). Ab 2024 werden sowohl die Kohlebeférderungen als auch die Rohdélim-
porte wieder auf den fallenden Trend einschwenken, so dass gesamtmodal ein Rickgang um
1,4 % p.a. zu erwarten ist. Dies sollte alle Verkehrstrager annéhernd gleichermaf3en tangieren.

In der Guterabteilung ,,Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse (B3)“ ist das
gesamtmodale Aufkommen im Jahr 2022 etwas gesunken (-2 %). Hier haben sich die nur noch
schwach steigende Bauproduktion und die stark riicklaufige Stahlerzeugung ausgewirkt. Letzte-
res loste vor allem bei der Binnenschifffahrt (-7 %), aber auch im Seeverkehr (-4 %) einen hohen

Die statistische Erfassung der Luftfracht differenziert nicht nach Giterarten. 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. Unabhéangig davon wird er in die Kommentierung der Aufkommenswicklung nach Ver-
kehrstragern einbezogen.
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Rickgang aus. Die beiden anderen Verkehrstrager entwickelten sich giinstiger, wobei der hier
dominierende Lkw-Verkehr auch leichte Verluste hinnehmen musste. Bei den Eisenbahnen ha-
ben die steigenden Baustofftransporte die sinkenden Erzeinfuhren ausgeglichen. Im Jahr 2023
dreht die Bauproduktion ins Minus, die Stahlerzeugung dagegen ins Plus. Da ersteres Uiberwiegt,
ist gesamtmodal ein spirbarer Aufkommensrickgang (-3,5 %) zu erwarten. Vice versa zu 2022
sollten sich die Binnenschifffahrt und der Seeverkehr tUberdurchschnittlich entwickeln und kaum
sinken, wahrend die Baukonjunktur auf den Lkw-Verkehr ungebremst durchschlagt. Ab 2024 soll-
ten die Entwicklungen ruhiger verlaufen, was auf alle Verkehrstrager zutreffen wird.

Tabelle G-6: Gesamter Guterverkehr" nach Giiterabteilungen

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

p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2026(21/2022/2123/2226/23(26/19

Transportaufkommen
B1 Land- u. forstw.Erz. 229 233 240 246 250 265( 32 23 18 2,0 15,8
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 150 132 139 152 156 149 54 9,2 25 -14| -0,6
B3 Erze, Steine/Erden u.a| 1057 1028 1043 1025 989 994 15 -18 -35 0,2 -6,0
B4 Konsumg. z.kurzr.V. 600 582 590 561 564 576 13 -48 04 0,71 -39
B5 Kokerei-/Mineralblerz. 186 169 156 168 170 165 -75 74 13 -1,0|-115
B6 Chemische/Mineralerzl 659 668 649 633 620 675| -2,7 -25 -20 29 2,4

B7 Metalle u. Metallerz. 255 245 255 240 242 2531 42 6,0 09 14| -09
B8 Masch., langleb.Kons. 247 206 214 220 225 2431 42 29 23 25| -1,6
B9 Sekundarrohst., Abf. 316 300 298 279 282 290| -06 -63 1,1 09| -82
B10 Sonstige Produkte 741 723 764 779 794 860| 5,7 20 1,8 2,7| 16,2
Insgesamt 4440 4285 4350 4303 4292 4470 15 -11 -03 1.4 0,7

Transportleistung?
B1 Land- u. forstw.Erz. 414 422 445 439 446 47,71 53 -13 1,7 23| 152
B2 Kohle, Rohdél, Erdgas 308 269 284 328 338 328/ 54 158 30 -1,0 6,4
B3 Erze, Steine/Erdenu.a| 56,6 544 586 56,1 549 6566| 7,7 -43 -21 1.1 0,1
B4 Konsumg. z.kurzr.V. 123,4 120,2 125,1 121,7 122,1 1259 40 -2,7 03 1,0 2,0
B5 Kokerei-/Mineralblerz. 320 295 283 28,7 293 29,1 41 1,7 20 -0,3| -9,2
B6 Chemische/Mineralerzfl 90,4 89,6 92,0 89,0 87,2 990 26 -32 -20 43 9,5
B7 Metalle u. Metallerz. 53,7 509 540 512 51,7 543 61 -51 08 1,6 1,0
B8 Masch., langleb.Kons.| 61,0 53,7 545 554 56,7 620 15 1,7 24 30 1,7
B9 Sekundarrohst., Abf. 277 276 27,7 26,7 272 281| 02 -35 1,7 11 1,2
B10 Sonstige Produkte 179,3 175,3 188,2 194,12 1974 2150 74 3,2 1,7 29| 199
Insgesamt 696,5 670,3 701,1 699,7 7049 7505 46 -02 0,7 21 7,8

1) Ohne Luftfracht.
2) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

In der Giterabteilung ,,Konsumguter zum kurzfristigen Verbrauch, Holzwaren (B4)“ ist die
gesamtmodale Transportnachfrage im Jahr 2022 spurbar gesunken (-5 %). Der Riickgang war
etwas uberraschend und sowohl bei den (dominierenden) Nahrungs- und Genussmitteln (-3 %)
als auch bei ,Holz, Papier, Druckerzeugnissen® (-9 %) zu beobachten. Alle Verkehrstrager mit
Ausnahme des Seeverkehrs gerieten ins Minus. Ab dem Jahr 2023 ist fUr die Transporte von
Nahrungs- und Genussmitteln wie fir die gesamte Abteilung eine annahernde Konstanz zu er-
warten. Dies gilt zwangslaufig auch fur den dominierenden Lkw-Verkehr, wahrend die Eisenbah-
nen mit einem moderaten Zuwachs rechnen kénnen.
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Tabelle G-7:  StraBengiiterverkehr nach Giiterabteilungen

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

p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2026(21/2022/2123/2226/23|26/19

Transportaufkommen
B1 Land- u. forstw.Erz. 207 207 212 218 221 231 26 28 1,2 15| 115
B2 Kohle, Rohol, Erdgas 9,2 6,7 106 126 12,6 12,9(59,1 19,3 0,2 0,6| 40,2
B3 Erze, Steine/Erdenu.al 947 928 936 921 886 890| 08 -16 -38 0,1 -6,1
B4 Konsumg. z.kurzr.V. 578 560 564 537 539 550 08 -48 0,3 0,7 -4,8
B5 Kokerei-/Mineraldlerz. 101 92 83 92 93 89/-10,3 105 1,2 -13|-114
B6 Chemische/Mineralerzl 596 607 587 576 565 613| -3,3 -20 -1,8 2,7 2,8

B7 Metalle u. Metallerz. 189 186 186 176 178 188( 0,1 -55 11 18| -05
B8 Masch., langleb.Kons. 226 191 201 204 207 222 53 16 16 23| -1,9
B9 Sekundéarrohst., Abf. 293 278 276 258 261 268 -08 -63 09 09| -84
B10 Sonstige Produkte 613 600 631 648 659 716 51 2,7 18 28| 16,7
Insgesamt 3759 3656 3687 3643 3622 3779( 08 -1,2 -06 14 0,5

Transportleistung?
B1 Land- u. forstw.Erz. 334 329 338 340 341 354 28 05 04 1,2 6,0
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 1,1 1,1 1,4 1,6 1,7 2,0 278 10,2 4,7 56| 734
B3 Erze, Steine/Erdenu.al 33,3 33,1 34,7 330 320 328| 49 -47 -31 08| -15
B4 Konsumg. z.kurzr.V. 1149 1115 1148 111,7 111,8 115,01 29 -2,7 0,1 0,9 0,1
B5 Kokerei-/Mineraldlerz. 10,8 10,5 96 10,2 10,5 104| -86 6,3 21 -0,1| -34
B6 Chemische/Mineralerz| 73,0 72,7 742 726 715 81,1 22 -22 -15 43| 111
B7 Metalle u. Metallerz. 39,2 384 399 379 383 409| 38 -50 10 22| 44
B8 Masch., langleb.Kons.| 51,6 47,1 494 503 51,1 556/ 48 18 16 28 7,6
B9 Sekundarrohst., Abf. 226 226 225 218 220 229 -05 -31 10 1,3 1.4
B10 Sonstige Produkte 118,8 117,55 125,7 131,7 133,8 146,14 70 48 16 3,0l 231
Insgesamt 498,7 4875 506,1 504,8 506,8 5422 38 -03 04 273 8,7

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

In der Guterabteilung ,,Kokerei- und Mineraldlerzeugnisse (B5)“ hat das gesamtmodale Auf-
kommen im Jahr 2022 nach dem klaren Rickgang im Vorjahr (-7,5 %) einen kraftigen Wiederan-
stieg verbucht (7 %). Hier profitierten die Eisenbahnen (10 %, gesamte Giterabteilung) von der
deutlichen Erholung der Nachfrage nach Kerosin, das zu den Flughafen in Uberdurchschnittli-
chem Ausmal’ auf der Schiene transportiert wird. Auch der Lkw-Verkehr wuchs zweistellig, wéh-
rend der Seeverkehr (-13 %) hier von der sinkenden Mineraldlprodukteneinfuhr getroffen wurde.
Anschliel3end ist in dieser, grundsatzlich wachstumsschwachen, Giterabteilung gesamtmodal
entsprechend dem Produktenabsatz mit einer leichten Zu- (2023) bzw. Abnahme (2024-26) zu
rechnen. Dies ist auch fir alle Verkehrstrager zu erwarten.

Die Guterabteilung ,,Chemische Erzeugnisse, Mineralerzeugnisse (B6)“ wurde im Jahr 2022
von der energiepreisgetriebenen Krise der deutschen Chemieindustrie hart getroffen. Deshalb
nahmen allein die Transporte von chemischen Erzeugnisse um 10 % ab. Allerdings wurde dies
durch ein Plus in dem, stark von der Bauproduktion abhangigen, Teilbereich ,Sonstige Mineraler-
zeugnisse“ (1 %), auf den rund zwei Drittel aller Beférderungen in dieser Giterabteilung entfallen,
nahezu ausgeglichen. Der (gesamte) Riickgang tangierte alle Verkehrstrager, wobei die Binnen-
schifffahrt (-14 %) durch ricklaufige Beférderungen von chemischen Grundstoffen Uberdurch-
schnittlich getroffen wurde. Entsprechend den Erwartungen fur die Produktion der Chemieindust-
rie ist fir 2023 ein nochmalige Abnahme, anschliel3end jedoch ein Wiederanstieg zu erwarten.
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Tabelle G-8: Eisenbahnverkehr nach Guterabteilungen

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

p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2026(21/2022/2123/2226/23|26/19

Transportaufkommen
B1 Land- u. forstw.Erz. 8,7 11,1 135 139 153 204|222 26 10,1 10,2|135,8
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 324 266 259 259 264 252| -2,7 -02 22 -15|-221
B3 Erze, Steine/Erdenu.al 552 50,6 56,2 56,6 552 551|11,1 0,7 -24 -0,1] -0,2
B4 Konsumg. z.kurzr.V. 10,7 10,7 144 141 144 16,0(345 -19 2,2 3,6] 49,7
B5 Kokerei-/Mineraldlerz. 47,2 422 39,0 429 43,7 424 -75 10,1 1,7 -1,0]-10,1
B6 Chemische/Mineralerzl 38,0 36,2 379 364 350 388| 46 -41 -36 35 2,3
B7 Metalle u. Metallerz. 56,1 50,1 595 545 54,7 548|187 -84 04 0,0 -25
B8 Masch., langleb.Kons.| 185 128 11,6 14,8 16,5 19,4 -92 27,7 114 5,6 51
B9 Sekundéarrohst., Abf. 119 104 115 11,8 119 12,0(10,2 21 09 05 1,2
B10 Sonstige Produkte 112,3 108,12 118,2 1184 1204 130,6] 93 0,2 16 28| 16,3
Insgesamt 390,9 358,8 387,7 389,3 3935 4149 81 04 11 18 6,1

Transportleistung?
B1 Land- u. forstw.Erz. 3,0 3,8 51 5,0 55 72(325 -1,3 9,3 9,8|139,3
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 7.3 58 6,3 7.4 7,6 74 88 176 29 -0,8 1,9
B3 Erze, Steine/Erdenu.al 13,0 12,2 142 143 14,1 144|160 10 -1,7 0,7] 10,3
B4 Konsumg. z.kurzr.V. 5,6 5,6 7.4 7.4 7,5 82| 31,7 -03 19 31| 47,3
B5 Kokerei-/Mineraldlerz. 115 104 10,2 10,7 109 10,71 -23 52 16 -05| -7,0
B6 Chemische/Mineralerzl 10,2 10,21 11,0 10,7 10,3 115| 8,1 -2,2 -3,7 3,71 13,3

B7 Metalle u. Metallerz. 11,4 98 11,3 10,7 10,7 104|154 54 -04 -0,8| -85
B8 Masch., langleb.Kons. 8,4 57 4.4 4.4 4.9 56/-23,1 1,3 104 4,8|-33,0
B9 Sekundarrohst., Abf. 2,2 2,0 2,3 2,4 25 25150 70 13 1,0/ 155
B10 Sonstige Produkte 566 54,3 589 594 604 658/ 86 08 1,7 29| 16,2
Insgesamt 129,2 119,8 131,0 1325 134,3 1438| 93 12 1,3 23| 11,3

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

In der Glterabteilung ,,Metalle und Metallerzeugnisse (B7)“ hat das gesamtmodale Transport-
aufkommen im Jahr 2022 infolge der kraftig sinkenden Stahlerzeugung spurbar abgenommen
(-6 %). Dies traf alle Verkehrstrager, am wenigsten noch die Binnenschifffahrt. Sowohl im Jahr
2023 als auch danach sollte die Stahlerzeugung leicht zunehmen, was auch fur die Transporte
bei allen Verkehrstrager gilt.

Die Guterabteilung ,,Maschinen und Ausriistungen, 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, anschlieend 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 im Folgejahr (5 %) nicht aufgeholt
werden konnte. Auch im Jahr 2022 nahmen die Fahrzeugtransporte (2 %) und damit die gesamte
Guterabteilung (3 %) nur leicht zu. Allerdings verbuchten die Eisenbahnen, die schon vor 2020
drastische Einbufzen hinnehmen mussten, einen ersten kréaftigen Wiederanstieg (28 %). Ab dem
Jahr 2023 wird die Fahrzeugproduktion weiter kraftig stiegen und damit das Aufkommen der ge-
samten Guterabteilung antreiben. Davon sollte der Verkehr auf der Schiene erneut Uberdurch-
schnittlich profitieren.
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) Veranderung in %
Mio. t bzw. Mrd. tkm
p.a. Insg.
2019 2020 2021 2022 2023 2026(21/2022/2123/2226/23(26/19
Transportaufkommen
B1 Land- u. forstw.Erz. 134 148 144 135 138 14,1| -26 -6,3 23 0,6 5,2
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 233 169 229 266 280 266|360 159 52 -1,7| 14,0
B3 Erze, Steine/Erdenu.a| 54,8 494 51,1 475 472 49,1 34 -71 -05 13]|-104
B4 Konsumg. z.kurzr.V. 11,1 115 110 99 10,3 10,3f 43 -95 3,7 -0,1] -80
B5 Kokerei-/Mineraldlerz. 38,1 34,1 341 330 333 330/ 00 -33 1,1 -0,3|-133
B6 Chemische/Mineralerzl 25,1 24,2 24,1 20,7 199 234 -0,3-140 -40 55| -6,9
B7 Metalle u. Metallerz. 10,1 8,5 9,4 9,3 95 10,0101 -0,7 22 16| -0,8
B8 Masch., langleb.Kons. 2,5 2,2 19 1,8 19 2,1{-15,0 -7,0 7,7 29|-17,8
B9 Sekundéarrohst., Abf. 114 115 11,0 9,2 9,9 98| 42 -166 8,1 -0,5|-13,7
B10 Sonstige Produkte 153 149 152 131 139 142 1,6 -134 55 0,8 -7,2
Insgesamt 205,1 188,0 195,1 184,6 187,8 1924 38 -54 1,7 08| -6,2
Transportleistung?
B1 Land- u. forstw.Erz. 5,0 55 5,6 4,9 5,0 51 13-116 26 04 1,8
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 4,8 33 4,9 6,1 6,5 6,21 479 251 55 -13| 294
B3 Erze, Steine/Erden u.a| 10,2 9,1 9,7 8,7 8,7 94| 6,7-109 08 26| -7,6
B4 Konsumg. z.kurzr.V. 30 3,1 2,9 2,7 2,7 27| -69 -77 26 -0,3| -85
B5 Kokerei-/Mineraldlerz. 9,7 8,5 8,4 7,8 8,0 79| -06 -78 23 -0,2]1-184
B6 Chemische/Mineralerz 7.3 6,8 6,8 5,7 55 6,4| -0,6 -159 -44 5,2|-12,2
B7 Metalle u. Metallerz. 31 2,6 2,8 2,6 2,7 29| 57 -55 33 25| -63
B8 Masch., langleb.Kons. 0,9 0,8 0,7 0,7 0,7 0,8|-12,2 -46 7,7 43| -8.2
B9 Sekundéarrohst., Abf. 2,9 3,0 2,9 2,5 2,7 26| -43-151 8,1 -0,5(|-104
B10 Sonstige Produkte 4,0 3,5 3,5 3,0 31 3,1 -0,3 -1412 4,9 -0,3|-22,3
Insgesamt 50,9 46,3 48,2 446 457 472 40 -74 23 11| -7,2
1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

Die Guterabteilung ,,Sekundarrohstoffe, Abfalle (B9)“ ist im Allgemeinen eines der weniger
dynamischen Segmente der Transportnachfrage. Im Jahr 2022 war allerdings ein splrbares Mi-
nus (-6 %) zu verzeichnen. Ab 2023 sollte sich wieder der friihere Trend eines geringen Anstiegs
durchsetzen. Diese Abteilung tangiert weit Uberwiegend nur den Stral3enverkehr (Aufkom-
mensanteil Uber 90 %).

Die Guterabteilung ,,Sonstige Produkte (B10)“ enthalt unter anderem auch die Container- und
Stiickguttransporte, die haufig keiner Glterart zugeordnet werden kdnnen. Sie bildet das wachs-
tumsstarkste Segment des Giiterverkehrs (2018/11: 6,5 % p.a.).5® 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 spurbarer Wiederanstieg ein (6 %). Damit waren die vorjah-
rigen Verluste aufgeholt, so dass die Dynamik im Jahr 2022 auch wegen des Konjunkturab-
schwungs stark nachliel3 (2 %). Der Anstieg im Straf3enguterverkehr ist angesichts seiner, auch
hier sichtbaren, Dominanz (83 %, Aufkommen) nahezu zwangslaufig ist. Allerdings ist die Stag-
nation im Eisenbahnverkehr mit hoher Sicht auf Verschiebungen zu anderen Giiterabteilungen
zurtickzufuihren, weil der Kombinierte Verkehr selbst noch stieg (vgl. Abschn. 3.2). Dagegen ist

Einschlie3lich des Seeverkehrs. Ohne ihn waren es sogar 6,7 % p.a.
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das Minus im Seeverkehr real, denn der Containerverkehr ist im Jahr 2022 ebenfalls gesunken.

Bei der Binnenschifffahrt (-13 %) wirkten sich in dieser Abteilung die wasserstandsbedingten Be-

hinderungen am starksten aus. Im Jahr 2023 ist wegen der anhaltenden konjunkturellen Schwé-

che ein ahnliches Bild wie im Vorjahr zu erwarten. Erst in den Jahren ab 2024 sollte sich das Bild

aufhellen und die gesamtmodalen Transporte wieder starker steigen. Daran sollten grundséatzlich

alle Modi partizipieren, der Schienenverkehr auch wegen des wieder steigenden Seehafenhinter-
landverkehrs. Die Binnenschifffahrt verbuchte in dieser Giterabteilung — im Gegensatz zu den

meisten anderen — zwischen 2009 und 2017 Nachfragegewinne, anschlie3end bis 2022 jedoch

wieder einen ein Rickgang um zusammen 21 %. Somit hat sich der Marktanteil der Binnenschiff-
fahrt in dieser Guterabteilung von in der Spitze 3,9 % (2010) bis zum Jahr 2022 (1,8 %) anna-
hernd halbiert. Ab dem Jahr 2023 sollte er zumindest nicht weiter sinken.

Tabelle G-10: Seeverkehr nach Giiterabteilungen

Veranderung in %

Mio. t

p.a. Insg.
2019 2020 2021 2022 2023 2026(21/2022/2123/2226/23(26/19

Transportaufkommen
B1 Land- u. forstw.Erz. 169 18,7 184 17,1 170 164| -1,7 -69 -10 -10( -2,6
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 373 296 325 368 380 358| 96 132 34 -20| -4.1
B3 Erze, Steine/Erdenu.al 31,6 299 325 31,2 314 320/ 85 -40 09 05 11
B4 Konsumg. z.kurzfr.V. 40,3 357 363 366 36,7 373 18 08 0,1 05| -75
B5 Kokerei-/Mineralbélerz. 158 16,8 175 152 152 152 39 -128 0,0 0,0 -3,5
B6 Chemische/Mineralerz 285 25,2 27,1 249 235 268 74 -81 -58 45| -6,1
B7 Metalle u. Metallerz. 10,6 80 101 9,2 9,3 94| 258 -86 09 05]|-11.1
B8 Masch., langleb.Kons.| 20,2 15,7 19,0 189 199 22,0(209 -05 55 34 9,0
B9 Sekundéarrohst., Abf. 35 3.4 35 3.4 3,2 26| 32 -30 -69 -69|-258
B10 Sonstige Produkte 857 890 880 825 837 898 -1,1 -62 14 24| 49
Insgesamt 290,2 272,1 284,8 2759 2779 287,3| 47 -3,1 0,7 11| -1,0

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 grenziberschreitende Verkehr, der von der steigenden weltwirtschaftlichen
Verflechtung profitiert. Dies war auch im Jahr 2021 der Fall, in dem der Binnenverkehr gegeniber
dem stark gedriickten Vorjahresstand (-3,2 %) lediglich sehr geringfligig stieg (0,2 %). Auch in
den Jahren 2022 und 2023 wirkt sich die konjunkturelle Abwértsentwicklung spirbar aus und flhrt
zu einer anndhernde Stagnation des Binnenverkehrs. Erst ab dem Jahr 2024 wird sich ein nen-
nenswertes Plus einstellen, der Vorkrisenstand gesamtmodal aber noch um gut 2 % unterschrit-
ten werden. Fir den — hier ebenfalls dominierenden — Lkw-Verkehr und fir die Eisenbahnen trifft
dies in allen Jahren gleichermaf3en zu. In der Binnenschifffahrt hingegen wird das Vorkrisenni-
veau auch im Jahr 2026 noch um 15 % unterschritten. Hier machen sich die splrbaren Abnahmen
in allen Jahren von 2020 bis 2022 bemerkbar, die im Gegensatz zu den anderen Verkehrstragern
anschlielBend kaum aufgeholt werden. Die Rohrfernleitungen verzeichnen im Binnenverkehr in
den Jahren 2022 und 2023 ein Plus, das aber vor dem héheren Rickgang im Jahr 2020 zu be-
trachten ist. Fur die Luftfracht und den Seeverkehr hat der Binnenverkehr eine nur unmaf3gebli-
che Bedeutung.

Der grenziiberschreitende Versand hatte im Jahr 2021 den Vorjahresriickgang (-3,8 %) mehr als
ausgeglichen (+5,8 %). Im Jahr 2022 schlug sich die massiv reduzierte Dynamik der deutschen
Exporte (1,4 % nach 9,7 %) im Versand nieder und I6ste zusammen mit manchen Branchen-
schwéachen einen splrbaren gesamtmodalen Riickgang aus (-2,5 %). Dies traf alle Verkehrstra-
ger tangieren, darunter sogar die Luftfracht. Die Binnenschifffahrt sank zweistellig, was sich auf
nahezu alle relevanten Guterbereiche mit Ausnahme der Mineral6lprodukte erstreckte. Fir 20232
ist mit der anhaltende Schwéche der Exporte nur mit einer anndhernden Stagnation der Versand-
mengen zu rechnen. Erneut unterscheiden sich die Verlaufe in den einzelnen Verkehrstragern
nicht wesentlich. Erst mit der Belebung der deutschen Ausfuhren ab dem Jahr 2024 wird auch
der Versand sowohl gesamtmodal als auch in nahezu allen Modi starker expandieren. Das Vor-
krisenniveau wird hier im Jahr 2026 gesamtmodal um knapp 2 % Ubertroffen.

Der grenziuberschreitende Empfang hatte im Jahr 2020 den gréf3ten Rickgang von allen Haupt-
verkehrsverbindungen (-6 %) verbucht. Erstens hat sich hier die Entwicklung der deutschen Im-
porte bemerkbar gemacht. Hinzu kamen drastische Riickgange bei einigen Massengdtern, allen
voran bei der Steinkohle. Im Jahr 2021 (+5 %) wurde dies weitgehend wettgemacht. Im Jahr 2022
hat auch hier der AuRenhandel gebremst, so dass der gesamtmodale Empfang nur noch leicht
wuchs (1 %). Im Jahr 2023 ist nur mehr mit einer Stagnation zu rechnen und erst anschlieRend
mit einer gewissen Belebung. Generell ist beim Empfang der Anteil der Massenguter weit Gber-
durchschnittlich. Aus diesem Grund wird das Vorkrisenniveau hier bei den Eisenbahnen, beim
Seeverkehr und bei der Binnenschifffahrt mehr oder minder verfehlt. Im Lkw-Verkehr wird der
Empfang von den Massengutern generell kaum tangiert und entwickelt sich eher gemafl den
(gesamten) AuRenhandelsstromen, so dass er im Jahr 2026 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 2026(21/2022/2123/2226/23|26/19

StraBengUterv.l) 3759,0 3656,4 3687,2 3642,7 3622,1 37788 08 -12 -06 14 0,5
Binnenverkehr 3169,1 3089,1 3081,3 3043,3 3022,7 3130,0( -0,3 -1,2 -0,7 1,2 -1,2
Grenzib. Versand 230,9 222,8 2332 229,6 2283 243,7| 4,7 -16 -05 22 55
Grenziib. Empfang 2229 2130 2264 2218 2211 2376| 63 -20 -03 24 6,6

Durchgangsverkehr 136,2 131,5 146,3 1481 1499 1675(112 12 13 3,8 23,0

Eisenbahnverkehr? 390,9 358,8 387,7 3893 3935 4149 81 04 11 18| 61

Binnenverkehr 257,9 233,0 2509 250,8 2530 264,7| 76 00 09 15 2,7
Grenziib. Versand 52,7 48,0 53,1 52,2 52,9 57,0106 -16 13 25 8,0
Grenzib. Empfang 63,6 57,4 62,9 62,2 63,2 66,1 9,7 -11 16 15 3,9
Durchgangsverkehr 16,7 20,4 20,9 24,0 24,4 27,11 2,2 153 1,7 35| 62,1
Binnenschifffahrt 205,12 188,0 1951 1846 1878 1924 38 -54 1,7 08| -6,2
Binnenverkehr 53,0 50,0 46,4 44,9 45,1 459| -72 -33 05 0,6]-13,3
Grenzib. Versand 48,9 49,0 49,8 44,0 45,1 476 18 -11,7 25 18| -2,6
Grenziib. Empfang 90,5 78,5 88,2 86,5 88,2 89,4| 123 -20 2,0 05| -1,2
Durchgangsverkehr 12,7 10,5 10,6 9,3 9.4 95| 10-129 19 0,1]-257
Rohrfernleitungen3) 85,1 81,7 79,6 86,7 88,5 844 -26 89 21 -16| -0,9
Binnenverkehr 24,5 20,4 21,1 22,6 23,1 215 32 69 22 -23|-12.2
Grenzib. Empfang 60,7 61,3 58,5 64,2 65,5 629 -45 96 20 -1,3 3,7
Luftfracht? 4,772 4591 5,372 5,010 4,955 5,116| 170 -6,7 -1,1 1,1 7,2
Binnenverkehr 0,223 0,117 0,232 0,129 0,128 0,136] 128 -19 -09 2,0 10,2
Grenzib. Versand 2357 2,229 2651 2,513 2,478 2536|190 -52 -14 0,8 7,6
Grenzub. Empfang 2,201 2,143 2,492 2,280 2,255 2,339|16,3 -85 -1,1 1,2 6,3

Durchgangsverkehr 0,091 0,102 0,096 0,087 0,095 0,105| -59 -93 86 34| 154

Gesamter Giterv. 44449 4289,6 4355,0 4308,3 4296,8 44755 15 -11 -03 14 0,7
Binnenverkehr 3504,5 3392,7 3399,8 3361,6 33439 3462,3( 0,2 -11 -05 1,2 -1,2
Grenzib. Versand 3349 322,0 3388 3283 3288 3508 52 -31 02 22 4.8
Grenzib. Empfang 439,8 412,3 438,6 436,99 440,2 4583 64 -04 08 14 4,2
Durchgangsverkehr 165,7 1625 1779 1814 1839 204,1] 94 20 14 35| 23,2

Seeverkehr® 290,2 272,1 2848 2759 2779 2873 47 -31 0,7 11| -1,0
Binnenverkehr 33 2,9 3,7 52 52 53|/ 296 41,1 -0,1 0,6| 61,9
Grenzib. Versand 1128 111,2 114,7 106,7 107,12 113,1f 3,2 -70 03 1,8 0,3
Grenzib. Empfang 174,2 158,1 1664 1639 1656 1688 53 -15 10 0,7( -3,1

1) Binschl. Kabotageverkehr ausléandischer Fahrzeuge in Deutschland

2) Einschl. Behaltergew ichte im kombinierten Verkehr

3) Nur Rohdlleitungen

4) Einschl. Luftpost. Einschl. Doppelz&hlungen 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

ite 74

Veranderung in %

Mrd. tkm?

p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2026|21/2022/2123/2226/23|26/19

StraRengiterv.? 498,7 4875 506,1 504,8 506,8 5422 38 -03 04 23 8,7
Binnenverkehr 298,6 294,8 298,7 297,0 298,7 3155 13 -06 06 1,8 57
Grenzib. Versand 60,3 58,1 60,6 60,6 60,4 65,3 43 -01 -03 2,6 8,3
Grenziib. Empfang 62,5 60,0 63,9 63,5 63,4 68,5 6,5 -05 -02 26 9,5
Durchgangsverkehr 77,3 74,6 83,0 83,8 84,3 93,0/ 11,3 09 0,7 33| 20,2
Eisenbahnverkehr? 129,2 119,8 131,0 1325 1343 1438 93 12 13 23| 11,3
Binnenverkehr 66,3 60,8 65,3 64,9 65,4 68,7 74 -06 08 1,6 3,6
Grenziib. Versand 25,1 22,4 25,8 25,5 26,0 285|152 -1,3 19 3,1| 133
Grenzib. Empfang 27,2 24,0 26,8 27,0 27,6 29,8(119 08 20 26 9,4
Durchgangsverkehr 10,5 12,6 13,0 15,1 15,3 169| 33 156 16 34| 605
Binnenschifffahrt 50,9 46,3 48,2 44,6 45,7 47,21 40 -74 23 11| -7,2
Binnenverkehr 10,3 9,8 9,7 8,7 8,8 9,2 -19 -97 13 1,4]-10,2
Grenzib. Versand 12,9 13,0 13,3 11,7 12,1 13,0 2,3-120 3,7 23 0,7
Grenzib. Empfang 19,6 16,8 18,6 18,4 18,9 19,11 104 -0,7 2,3 0,5 -2,2
Durchgangsverkehr 8,2 6,7 6,7 5,8 5,8 59| 0,0-135 0,9 0,3]|-28,0
Rohrfernleitungen‘” 17,6 16,7 15,7 17,7 18,1 17,3 -5,7 126 2,1 -1,6] -2,3
Binnenverkehr 4.7 39 4,0 4,3 4.4 41 28 76 22 -2,3|-130
Grenzub. Empfang 13,0 12,8 11,8 13,4 13,7 13,2 -82 143 20 -1.3 1,6
Luftfracht® 1587 1,546 1,790 1,635 1,612 1662|158 -8,7 -14 1,0 4,7
Binnenverkehr 0,049 0,046 0,050 0,049 0,049 0,052 90 -24 00 20 6,7
Grenzib. Versand 0,784 0,730 0,856 0,802 0,790 0,809| 172 -63 -15 0,8 3,1
Grenziib. Empfang 0,754 0,770 0,884 0,784 0,773 0,801 149 -114 -14 172 6,2
Gesamter Giiterv. 698,0 671,8 7028 7014 706,55 7522 46 -02 0,7 21 7.8
Binnenverkehr 3799 3694 3776 3749 3774 3975 22 -0,7 06 1,7 4,6
Grenziib. Versand 99,1 94,2 100,6 98,6 99,3 1076 6,7 -20 08 27 8,5
Grenzib. Empfang 123,1 1144 1219 1232 1244 1313 66 11 09 1.8 6,7
Durchgangsverkehr 96,0 93,9 102,7 1046 1055 115,7| 94 19 0,8 3,1] 205

1) Innerhalb Deutschlands

4) Nur Roholleitungen

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 verfigbar

Quellen: Statistisches Bundesant, Kraftfahrt-Bundesant, eigene Prognosen

Der Durchgangsverkehr weist seit Jahrzehnten die stérkste Dynamik aller Hauptverkehrsver-

bindungen auf (2017/1995: 6,3 % p.a.®?). In einem Land mit der geographischen Lage Deutsch-

lands schlagt sich die Zunahme der internationalen Arbeitsteilung am stéarksten nieder. Im Pan-

demiejahr 2020 konnte sich auch der Durchgangsverkehr einem Riickgang (-2 %) nicht entzie-

hen, der aber deutlich geringer ausfiel als in den anderen Hauptverkehrsverbindungen und im

Jahr 2021 (7,5 %) mehr als aufgeholt wurde. Drei Viertel des gesamten Transitverkehrs werden

Bei Ausklammerung des Jahres 2011, in dem die Datenbasis umgestellt wurde, so dass fur den gesamtmodalen
Durchgangsverkehr in diesem Jahr statistisch ein Riickgang um 16 % ausgewiesen wird. Die gesamtmodalen
Werte ergeben sich als Summe der einzelnen Verkehrstrager mit ihren unterschiedlichen statistischen Erhebun-

gen.
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mit dem Lkw transportiert, und hier nahezu ausschlielich mit auslandischen Fahrzeugen. Die
Veranderung von deren (gesamter) Transportleistung ist in aller Regel nicht weit entfernt von
derjenigen der mautpflichtigen Fahrleistung, die im Jahr 2022 um lediglich 0,4 % 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 Plus um gut 1 %,
was dann auch fur den gesamtmodalen Durchgangsverkehr gilt. Im Jahr 2023 sind die Aussichten
ahnlich moderat. Erst ab dem Jahr 2024 ist mit einer spirbaren Beschleunigung zu rechnen.
Dennoch wird der Anstieg gegentiber dem Vorkrisenstand im Jahr 2026 mit 13 % den mit Abstand
gréRten von den vier Hauptverkehrsverbindungen bilden.

Luftfracht

Das Luftfrachtaufkommen hatte im Vergleich zum Vorjahr Anfang 2022 an Schwung verloren,
liegt aber weiterhin Gber dem Niveau von 2019, was das letzte Jahr vor Corona war. Grinde fir
den Rickgang sind u.a. die Corona-Pandemie und der Krieg in der Ukraine und der damit ver-
bundenen Eintriibung der Weltwirtschaft. Bei den einzelnen Teilmarkten zeichnete sich dadurch
auch 2022 ein negatives Bild ab. Im Allgemeinen betrug der grenzuberschreitende Glterverkehr
im Jahr 2022 4,793 Mio. Tonnen. Dies entsprach einem Riickgang von 6,8%. Auf den einzelnen
Teilmarkten ergibt sich dadurch auch ein Rickgang im Vergleich zum Vorjahr. (Europa: 13,7%);
(Interkontinental: 2,7).

Beim grenziberschreitenden Verkehr wird es 2023 im Vergleich zum Vorjahr zu einem weiteren
Rickgang bzw. Stagnation kommen (Amerika -0,2%, Asien -3,1%, Afrika -2,1%, Europa +0,5%).
Bis 2026 wird sich der Markt dann erholen. (Amerika +0,3%, Asien +1,2%, Afrika +4,8%, Europa
+1,0%).

Tabelle G-13: Luftfracht nach Kontinenten

Veranderung in %

Mio. t
p.a. Insg.
2019 2020 2021 2022 2023 2026(21/2022/2123/2226/23|26/19
Gesamt? 4,772 4591 5,372 5,010 4,955 5,116 170 -6,7 -11 1,1 7,2
Innerdeutsch 0,223 0,117 0,132 0,129 0,128 0,136 128 -19 -09 2,0 10,2

Grenziuberschreitend | 4,558 4,371 5,143 4,793 4,732 4,875 17,7 -68 -1,3 1,0 7,0

- davon Europa 1,529 1,505 1,748 1,508 1,515 1,563| 16,1 -13,7 05 1,0 2,2
- darunter EU-28/27 | 1,148 0,920 1,052 1,041 1,046 1,096/ 143 -10 05 16| -4,6

- Interkontinental 3,029 2,866 3,375 3,285 3,217 3,312| 178 -2,7 -21 10 9,4
- davon Afrika 0,114 0,074 0,085 0,072 0,070 0,081 148 -155 -2,1 48| -29,1
- davon Amerika 0,971 0,895 1,108 1,150 1,147 1,156| 23,7 3,8 -0,2 0,3| 19,0
- davon Asien 1,944 1,897 2,182 2,064 2,000 2,075| 151 -54 -31 1,2 6,8

- davon Australien/Oz. | 0,004 0,023 0,007 0,000 0,000 0,000/ 00 0,0 00 0,0 0,0

1) Die Veranderungsraten in allen Luftfracht-Tabellen beziehen sich auf die nicht gerundeten Daten des
Statistischen Bundesamtes und die nicht gerundeten Prognosew erte des BAG

2) Einschl. Durchgangsverkehr

Quellen: Statistisches Bundesamt, Fiplan, BALM-Prognosen
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4

4.1

Personenverkehr

Uberblick

Aktualisierte Analyse der Entwicklung in den Jahren 2020 und 2021

Die gegenwartige Entwicklung des Personenverkehrs muss nach wie vor vor dem Hintergrund
der drastischen Riickgange und Verlagerungen im Jahr 2020 betrachtet werden, die aufgrund
der Corona-Pandemie und der MalRnahmen zu ihrer Einddmmung entstanden. Damals ging der
Personenverkehr nach dem derzeitigen (endgultigen) Datenstand gesamtmodal um 18 % (Auf-
kommen) bzw. 21 % (Leistung) zurtick. Dabei sind alle Verkehrsarten zweistellig gesunken. Das
geringste Minus war beim Individualverkehr zu beobachten (-13 %, Leistung), bei dem die Effekte
der Einddmmungsmafnahmen vor allem durch Verlagerungen von den 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln gedampft wurden. Wegen dieser Verlagerungen ist im offentlichen StraRenpersonenverkehr
der Nahverkehr um 29 % geschrumpft. Im Fernverkehr mit Bussen waren nochmals weit hohere
Einbuf3en hinzunehmen. Im Eisenbahnverkehr fiel die Abnahme im Nahverkehr (-37 %) noch et-
was groRer aus als im OSPNV. Dazu diirfte die hthere Affinitat zu Homeoffice aufgrund der lan-
geren Entfernungen im Berufsverkehr auf der Schiene beigetragen haben. Im Fernverkehr lag
die Nachfrage im Méarz und April bei nur noch 10 bis 15 Prozent 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. Bedingt durch die weltweiten Reiseein-
schrankungen und Einreiseverbote ist er ab dem Fruhjahr immer weiter zum Erliegen gekommen.

Auch im Jahr 2021 standen sowohl der gesamtmodale Personenverkehr als auch alle Verkehrs-
arten erneut im Zeichen der Pandemie und der Maflinahmen zu ihrer Einddmmung, die eine splr-
bare Erholung, die am Jahresanfang urspringlich zu erwarten war, verhindert haben. In allen
Verkehrsarten lag die Nachfrage in den beiden Monaten Januar und Februar, als die Mal3nahmen
noch zum Tragen kam, drastisch, namlich um rund ein Drittel, unter dem, noch pandemiefreien,
Vorjahresstand. AnschlieRend hat sich der dem Vorkrisenniveau immer mehr angenéhert und
das gedriickte Vorjahresniveau erheblich Ubertroffen. Diese Zunahmen ab Marz haben aber ag-
gregiert die (hohen) Rickgange am Jahresanfang lediglich ausgleichen kénnen. Somit hat der
gesamtmodale Personenverkehr im Jahr 2021 nach dem derzeitigen Daten- und Erkenntnisstand
anndhernd auf dem — stark gedriickten — Vorjahresstand stagniert. Die Fahrtenzahl nahm kaum
(0,1 %) und die Leistung nur sehr leicht zu (0,9 %). Anders betrachtet ist der Abstand zum Jahr
2019 mit 18 % (Aufkommen) bzw. 21 % (Leistung) exakt so hoch wie im Vorjahr. Der Sachverhalt,
dass im Jahr 2021 keine oder nur sehr geringe Teile des Vorjahresriickgangs aufgeholt wurden,
gilt in der Grundtendenz fir alle Verkehrsarten. Wie im Jahr 2020 ist also der Abstand zum
Vorkrisenniveau (des Jahres 2019) im Individualverkehr am geringsten (-14 %) und im Luftver-
kehr am hochsten (-67 %). Der OSPV (-31 %) und der Eisenbahnverkehr (-41 %, jeweils Fahr-
tenzahl) liegen zwischen diesen beiden Extremen.

Schéatzung und Analyse der Entwicklung im Jahr 2022

Vor diesem Hintergrund wurde der Personenverkehr im Jahr 2022 grundsétzlich sowohl gesamt-
modal als auch in allen Verkehrsarten mehr oder minder von dem Aufholprozess auf den pan-
demiebedingten Einbruch dominiert, der im Jahr 2021 weitgehend ausgeblieben ist. Jedoch ha-
ben sich die Perspektiven fir die HaupteinflussgréfRen merklich abgekudhlt. Innerhalb der
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gesamtwirtschaftlichen Leitdaten wurden die privaten Konsumausgaben von der Inflation ge-
bremst und haben den Einbruch des Jahres 2020 auch im Jahr 2022 nur zum Teil ausgleichen.
Die Erwerbstatigenzahl hat allerdings den Riickgang im ersten Pandemiejahr wettgemacht. Beim
Pkw-Bestand hat sich das Wachstum im vergangenen Jahr nochmals abgeschwéacht. Wie im
Vorjahr ist diese geringe Bestandsausweitung vor allem auf die Umbruchsituation in der Antriebs-
technologie und die hohen Lieferfristen der Industrie zurtickzufuihren.

Tabelle P-1: Personenverkehrsaufkommen und -leistung nach Verkehrsarten

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

2019 2020 2021 2022 2023 2026(21/20 22/21 23/22 26/23

Verkehrsaufkommen

Individualverkehr?® 52350 44609 44916 47338 50123 52752 0,7 54 59 1,7
Offentlicher StraRenv.” 9735 6864 6682 8357 9229 10380| -2,6 25,1 104 4,0
Eisenbahnverkehr 2971 1850 1739 2538 3004 3423 -6,0 46,0 184 4.4
Luftverkehr? 227 58 74 156 195 226| 27,3 110,7 254 5,0
Insgesamt 65283 53382 53411 58389 62552 66781 0,1 9,3 7,1 2,2

Verkehrsleistung®

Individualverkehr? 9174 798,7 804,3 8435 884,44 9264 0,7 49 4.8 16
Offentlicher Strakenv.” 78,9 457 45,4 60,1 71,0 779| -0,7 32,3 18,1 3,2
Eisenbahnverkehr 102,0 58,8 57,1 954 1104 1259 -29 67,0 15,7 4,5
Luftverkehr 71,8 18,7 23,4 48,3 61,0 70,6( 25,0 106,6 26,3 5,0
Insgesamt 1170,2 921,9 930,2 1047,3 1126,7 1200,9 0,9 126 7,6 21
Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm Verand. in %insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2026(21/19 22/19 23/19 26/19

Verkehrsaufkommen

Individualverkehr?® 52350 44609 44916 47338 50123 52752 -14,2 -96 -4,3 0,8
Offentlicher StraRenv.” 9735 6864 6682 8357 9229 10380|-31,4 -141 -52 6,6
Eisenbahnverkehr 2971 1850 1739 2538 3004 3423|-415 -14,6 1,1 15,2
Luftverkehr? 227 58 74 156 195 226| -67,4 -31,4 -139 -0,3
Insgesamt 65283 53382 53411 58389 62552 66781( -18,2 -10,6 -4,2 2,3

Verkehrsleistung®

Individualverkehr? 917,4 798,7 804,3 8435 8844 9264|-123 -81 -3,6 1,0
Offentlicher StraRenv.? 78,9 45,7 454 60,1 71,0 779| -42,4 -238 -100 -1,2
Eisenbahnverkehr 102,0 58,8 57,1 954 1104 1259|-440 -65 82 234
Luftverkehr 718 18,7 23,4 48,3 61,0 70,6| -67,5 -32,8 -151 -1,7
Insgesamt 1170, 921,9 930,2 1047,3 1126,7 1200,9( -20,5 -10,5 -3,7 2,6

1) Innerhalb Deutschlands

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

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

Quellen: Statistisches Bundesamt, DLR / DIW, eigene Prognosen

Zu diesen Faktoren kam ein nochmaliger kraftiger Anstieg der Kraftstoffpreise hinzu. Nach dem
Uberfall Russlands auf die Ukraine schoss der Preis fiir Superbenzin bis zum 10.3.2022 auf 2,20
Euro. Das Uberstieg den Stand vom Dezember 2021 um tber 50 Cent. Anschliel3end hat er sich,
auch aufgrund des ,Tankrabatts®, zurlickgebildet. Dennoch verblieb im gesamten Jahr eine Ver-
teuerung um 27 %. Dies dampfte nicht nur den Individualverkehr, sondern auch den gesamtmo-
dalen Verkehr, weil zahlreiche Fahrten nicht verlagert, sondern ganzlich unterlassen werden.
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Jedoch wurden alle diese, die Verkehrsnachfrage dampfenden Einfliisse tiberlagert von dem be-
reits erwahnten Aufholprozess auf die pandemiebedingten Einbriiche der Jahre 2020 und auch
2021, die wegen der weitgehenden Aufhebung der Einddmmungsmafinahmen entstand und eine
weitere Wiederannaherung an das Vorkrisenniveau erwarten liel3. Dieser Effekt trat vor allem in
den beiden ersten Monaten auf, die im Jahr 2021 noch massiv von dem Winterlockdown 2020/21
betroffen waren. Im weiteren Verlauf hat sich der gesamtmodale Personenverkehr dem Vorkri-
senstand zwar spirbar angenéhert, ihn aber andererseits auch am Jahresende noch klar verfehlt.
Aggregiert ist zum gegenwartigen Zeitpunkt fir das gesamte Jahr ein Plus gegeniiber 2021 um
9 % (Fahrtenzahl) bzw. 13 % (Leistung) zu schéatzen. Der Abstand zum Vorkrisenstand reduziert
sich damit auf rund 11 % (beide GréRen).

Diese unterjahrige Entwicklung, d.h. die mehr oder minder starke Annaherung an das Vorkrisen-
niveau im Verlauf des Jahres 2022 mit sehr hohen Veranderungsraten (gegentiber 2021) in den
beiden ersten Monaten, gilt in der Grundtendenz erneut fur alle Verkehrsarten. Dabei sind diese
Wachstumsraten gegeniber 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. Aussa-
gefahiger ist der Vergleich von 2022 mit 2019. Hier belauft sich der Abstand im Luftverkehr immer
noch auf 31 %, im Eisenbahnverkehr auf 15 %, im OSPV auf 14 % und im Individualverkehr auf
10 % (jeweils Flug- bzw. Fahrgastzahl).

Der Individualverkehr entwickelte sich im Jahr 2022 aufgrund seiner quantitativen Dominanz
grundsatzlich &hnlich wie der gesamtmodale Personenverkehr. Im dffentlichen Stralenperso-
nenverkehr zeigten sich erhebliche Auswirkungen des 9-Euro-Tickets. Dadurch lag der Linien-
nahverkehr, der sich im April und im Mai — also nach Auslaufen der meisten Eindammungsmal-
nahmen — noch um (zusammen) 18 % unter dem Vorkrisenniveau befand, in den Monaten Juni
bis August um zusammen 2 % Uber dem Stand von 2019. Das Minus der Fahrgastzahl im ge-
samten Jahr (gegeniber 2019) wird dadurch von 17 % auf 14 % reduziert. Damit wurde gut die
Halfte des Ruckgangs der beiden Vorjahre (zusammen -31 %) wettgemacht. Sowohl im Linien-
fernverkehr als auch im Gelegenheitsverkehr hat sich die Nachfrage gegentiber dem Vorjahr zwar
belebt, liegt aber immer noch drastisch, ndmlich um Uber 60 % unter dem Vorkrisenstand. Hier
hat in den Sommermonaten das 9-Euro-Ticket den Busfernverkehr spirbar gedampft.

Im Eisenbahnverkehr lag der Nahverkehr im Jahr 2022 zunachst, d.h. im ersten Quartal, eben-
falls deutlich unter dem Stand von 2019. In den Monaten von Juni bis August war jedoch ein
scharfer Anstieg aufgrund des 9-Euro-Tickets zu beobachten, das sich im SPNV noch drastisch
starker ausgewirkt hat als im OSPNV. Er verbuchte in diesen drei Monaten ein Plus um (zusam-
men) 29 % gegeniiber 2019. Jedoch ist der SPNV nach dem Auslaufen des Rabatts im Septem-
ber sofort wieder auf den vorherigen Abstand zuriickgefallen. Im gesamten Jahr sank die Fahr-
gastzahl gegenuber 2019 um 15 %. Ohne das 9-Euro-Ticket waren es 27 % gewesen. Im Fern-
verkehr lag das Fahrgastaufkommen im ersten Quartal noch massiv (32 %) unter dem Vorkri-
senstand, ab dem zweiten Vierteljahr aber aufgrund der klaren Verbesserung der pandemischen
Situation erstmals seit deren Beginn dartber. Im gesamten Jahr verblieb aufgrund des ersten
Quartals ein Minus gegenuber 2019 in Hohe von 10 % (Fahrgastzahl) bzw. 4 % (Leistung). Damit
lag die mittlere Reiseweite im Fernverkehr mit 315 km erstmals seit der Vereinigung Deutschlands
tber 300 km.
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Der Luftverkehr hat seine Talsohle bereits im Jahr 2021 tberwunden. Nach schwachen Passa-
gierzahlen in 2021 (aufgrund der Corona-Pandemie) profitierte das Jahr 2022 von Nachholeffek-
ten. Wahrend im Jahr 2021 insgesamt 73,9 Millionen Passagiere gezéhlt wurden konnten, wurde
diese Marke mit rd. 155,7 Millionen Passagieren im Jahr 2022 deutlich tiberschritten. Insbeson-
dere zu Beginn der Ferienzeiten konnte ein deutliches Wachstum verzeichnet werden. So lag die
Zahl der Passagiere in den Monaten Mai bis Oktober 2022 immer deutlich tber den Vergleichs-
monaten des Vorjahres 2021 (z.B. August 2021: 11.237.766 Passagiere, August 2022:
17.572.056 Passagiere). Dies liegt vor allem daran, dass das Reisen wieder einfacher wurde.
Viele Corona-Beschrankungen sind weggefallen. Insbesondere die innereuropéischen und inter-
kontinentalen Verbindungen trugen hier zu dem Wachstum bei. Der innerdeutsche Verkehr war
im Jahr 2021, 2022 das Sorgenkind des Luftverkehrs und wird es auch im Jahr 2023 sein. Hier
liegen die Wachstumsraten deutlich unter denen des grenzuberschreitenden Verkehrs. Grinde
hierfir waren vor allem das Flugchaos an den Flughafen und Personalengpasse sowohl bei den
Airlines als auch dem Bodenpersonal aber auch die Tatsache, dass die Kapazitaten im Luftver-
kehr noch nicht wieder auf dem Vorkrisenniveau liegen. Auch das geringere Angebot der Low-
Cost-Carrier innerhalb Deutschlands verlangsamt das Wachstum.

Prognose der Entwicklung im Jahr 2023

Im Jahr 2023 weisen die HaupteinflussgroRen des Personenverkehrs in unterschiedliche Rich-
tungen. Innerhalb der gesamtwirtschaftlichen Leitdaten werden die privaten Konsumausgaben
durch die inflationsbedingten Kaufkraftverluste sowie das historisch niedrige Konsumklima erheb-
lich gebremst und deshalb im gesamten laufenden Jahr — trotz des immer noch nicht vollstandig
aufgeholten Einbruchs aus dem Jahr 2020 — geringflgig sinken. Die Erwerbstatigenzahl wird
nach dem kraftigen Wiederanstieg im Vorjahr im laufenden Jahr nur mehr leicht zunehmen.

Eine Ausweitung des Pkw-Bestands erhoht nicht nur den Individualverkehr, sondern auch den
gesamtmodalen Personenverkehr, weil die Fahrten, die mit den zusatzlichen Fahrzeugen durch-
gefuhrt werden, zum gréf3eren Teil nicht von anderen Verkehrsmitteln verlagert werden, was in
der gesamtmodalen Zahl nicht sichtbar ist, sondern induzierter (Neu-) Verkehr sind. Zur Bestand-
serweiterung im laufenden Jahr erwarten wir, dass sich die Lieferfahigkeit der deutschen Auto-
mobilindustrie aufgrund der allmahlichen Behebung der internationalen Lieferkettenproblematik
durchgreifend verbessert. Die allméhliche Motorisierung der Flichtlinge aus der Ukraine wird ei-
nige Zehntelprozentpunkte zum Bestandswachstum beitragen. Es wird somit deutlich Gber dem-
jenigen in den beiden Vorjahren liegen. Die Kraftstoffpreise werden im laufenden Jahr einerseits
— nach zwei Jahren mit einer kraftigen Erhéhung — voraussichtlich nicht weiter steigen, aber an-
dererseits auf dem drastisch erhéhten Niveau verbleiben.

Zu diesen, insgesamt leicht expansiv wirkenden, Fundamentalfaktoren kommt der weitere Auf-
holprozess auf den pandemiebedingten Einbruch der Verkehrsnachfragehinzu, der im Jahr 2022
erst rund zur Halfte wettgemacht wurde und deshalb einen erheblichen Effekt auf die Entwicklung
des Personenverkehrs im Jahr 2023 haben wird. Allein aufgrund des im Verlauf des Vorjahres
verringerten Abstands ergibt sich fiir das laufende Jahr eine spirbare Zunahme gegentiber des-
sen Jahressumme und eine ebenso deutliche Verminderung des Abstands gegeniber 2019. Un-
ter Abwagung der Haupteinflussfaktoren und der auch im Jahr 2023 noch wirksamen Nachwehen
der Pandemie schatzen wir diesen Abstand gesamtmodal auf 4 % (nach 11 % im Jahr 2022).
Gegenuber 2022 bedeutet das ein Plus um 7 % (Aufkommen).
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Furden Individualverkehr ist ein etwas schwacheres Wachstum gegeniiber 2022 als im gesamt-
modalen Verkehr zu erwarten, weil hier der Aufholprozess schon weiter fortgeschritten ist als bei
den anderen Verkehrsarten. Der Abstand zu 2019 ist dagegen mit 4 % exakt identisch mit dem
gesamtmodalen Wert.

Im dffentlichen StraRenpersonenverkehr entstehen zum einen erhebliche Wirkungen aus dem
Deutschland-Ticket, die wir bei der Fahrgastzahl eines gesamten Jahres auf 5 % quantifizieren,
bezogen auf die ohne das Ticket geschétzte Nachfrage. Im Jahr 2023 wird dieser Effekt aufgrund
der Einfiihrung im Mai und der absehbaren Einschwingeffekte etwa zur Halfte eintreten. Hinzu
kommen auch hier die weiteren Aufholeffekte auf die Verluste von 2020 und 2021. Zusammen
prognostizieren wir fiir den Liniennahverkehr gegeniiber 2022 ein Plus um 10 %. Der Abstand
zum Vorkrisenstand reduziert sich damit auf 5 %. Fir die Verkehrsleistung erwarten wir eine ge-
ringere Zunahme gegeniber dem Vorjahr (7 %), so dass die Differenz gegeniiber 2019 bei dieser
GréRRe nur mehr gut 1 % betragt. Vor allem im Linienfernverkehr, in Teilen auch im Gelegen-
heitsverkehr resultieren aus dem Deutschland-Ticket splrbare Verlagerungen zum SPNV, die
beim Fernbus auf rund 15 % der sonst zu erwartenden Fahrgastzahl geschéatzt werden kénnen.
Dennoch werden die weiteren Aufholprozesse bei weitem tberwiegen, so dass bei beiden Seg-
menten gegeniber 2022 eine annahernde Verdoppelung als realistisch erscheint. Gegeniber
2019 bedeutet das aber immer noch ein Minus um rund 30 %. Im gesamten OSPV verandert
sich das Aufkommen wie immer im AusmalR des Nahverkehrs (ggu. 2019: -5 %, ggu. 2022:
+10 %). Wie im Vorjahr ist wegen des hoheren Gewichts des Fernverkehrs bei der Leistung so-
wohl der Riickgang gegeniiber dem Vorkrisenniveau (-10 %) als auch der Anstieg gegeniiber
2022 (18 %) groler.

Beim Eisenbahnverkehr wird die Entwicklung des Nahverkehrs im Jahr 2023 ebenfalls erstens
von der weiteren Aufholbewegung der pandemiebedingten Verluste und zweitens dem Deutsch-
land-Ticket dominiert. Erstere gleicht weitgehend dem OSPNV, wahrend die Effekte die 49-Euro-
Tickets noch weit grof3er sind. Die starksten Effekte werden im Berufsverkehr Gber gré3ere Ent-
fernungen, die am meisten von der Rabattierung profitieren, sowie — wie 2022 wahrend des 9-
Euro-Tickets — bei den Freizeitfahrten am Wochenende auftreten. Beides tangiert den SPNV in
einem wesentlich hoheren AusmaR als den tiberwiegend innerstadtischen OSPNV. Somit wird
der aus dem Deutschland-Ticket entstehende Mehrverkehr im SPNV erheblich héher ausfallen.
Wir quantifizieren ihn bei der Fahrgastzahl (eines gesamten Jahres) auf 10 % und bei der Ver-
kehrsleistung, aufgrund der weit tberdurchschnittlich langen Entfernungen der zusatzlichen Fahr-
ten, auf 20 % des sonst zu erwartenden Werts. In absoluten Zahlen entspricht dies 11 Mrd. Pkm,
wovon im Jahr 2023 wegen des Termins der Einfihrung jeweils rund die Halfte tatséchlich reali-
siert wird. Auch im Fernverkehr liegen noch spirbare Aufholpotenziale vor, vor allem im ersten
Quartal. Dem entgegen stehen die gegenwartige, nochmals verschlechterte Zuverlassigkeit des
Betriebsablaufs und die Verlagerungen zum SPNV im Gefolge des 49-Euro-Tickets. Saldiert
prognostizieren wir fur das Aufkommen des Schienenfernverkehrs im Jahr 2023 ein Plus von
18 % gegenuber 2022, was gegeniber 2019 einen Anstieg um 6 % bedeutet. Auch der gesamte
Eisenbahnverkehr wird im Jahr 2023 erstmals wieder Giber dem Vorkrisenniveau liegen, ndmlich
um 1 % (Aufkommen) bzw. 8 % (Leistung). Gegeniuiber 2022 ergeben sich Zuwachsraten von
18 % bzw. 16 %, die aber auch hier nur begrenzt aussageféahig sind.

Fur den Luftverkehr im Jahr 2023 werden gegeniber dem Jahr 2022 geringere Wachstums-
chancen erwartet. Es bleibt abzuwarten, wie sich die derzeit hohe Inflation auf die Wachstums-
chancen des kommenden Jahres auswirken wird. Bleibt die Inflation weiterhin hoch und kann



Gleitende Mittelfristprognose fiir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Winter 2022/23 Intraplan Consult GmbH / BALM — Seite 81

nicht durch eventuelle Lohnsteigerungen oder sonstige Entlastungen gemindert werden, wird sich
die Nachfrage vermutlich weniger stark entwickeln, zumal auch die Ticketpreise durch hohe Treib-
stoffkosten weiter ansteigen. Aufgrund dieser Unwagbarkeiten wird fur das aktuelle Jahr eine
Passagierzahl von 195,3 Millionen (25 %) angenommen. Der Abstand zu 2019 vermindert sich
damit von 31 % (2022) auf 14 %.

Prognose der Entwicklung bis zum Jahr 2026

Die Prognose bis zum Jahr 2026 haben wir bei allen Personenverkehrsarten mit Ausnahme des
Luftverkehrs zunachst in einem ,,Ohne-Corona-Szenario*, d.h. ohne jeden Effekt der Pandemie,
vorausgeschétzt, und zwar gegeniiber dem Vorkrisenjahr 2019. In diesem Schritt der Prognose
kommen nun wieder die Ublichen Haupteinflussfaktoren zum Tragen, die fir die Entwicklung in
den Jahren 2020 und 2021 keine und in den beiden Folgejahren nur eine begrenzte Rolle spielten
bzw. noch spielen. Wahrend die aktuellen Einfliisse des Ukrainekriegs, des Energiepreisanstiegs
etc. dabei allesamt berlicksichtigt wurden, haben wir die pandemiebedingten Effekte an dieser
Stelle zunachst ausgeblendet. Der Bezug auf 2019 (statt 2022 oder 2023) ist schon deshalb er-
forderlich, weil eine Prognose ohne Berlicksichtigung des Vorkrisenniveaus aufRerst fehlertrachtig
ware. AnschlielRend haben wir bestimmt, ob und, wenn ja, in welchem Ausmalf3 bestimmte Seg-
mente der Verkehrsnachfrage durch die Pandemie dauerhaft beeinflusst werden, und wie sich
das auf den Prognosewert fir 2026 auswirken wird. Dieses generelle Vorgehen wird bei den
einzelnen Verkehrsarten genauer erlautert, darunter am ausfihrlichsten in Abschnitt 4.2.

Von den privaten Konsumausgaben geht im Zeitraum von 2019 bis 2026 ein nur schwacher Im-
puls auf den Personenverkehr aus. Vom BMWK wird ein Anstieg um lediglich 0,3 % p.a. erwartet.
Dies liegt drastisch unter den Erwartungen friiherer Projektionen und zeigt die Folgen der gegen-
wartigen Krisensituation. Dies bremst alle Personenverkehrsarten spurbar. Bei der Erwerbsta-
tigenzahl wird der Vorkrisenstand im Jahr 2026 etwas Ubertroffen (0,7 %).

Der Individualverkehr wird grundsatzlich vom Pkw-Bestand angeregt. Zu dessen Entwicklung
in den kommenden drei Jahren gehen wir davon aus, dass erstens die Lieferfahigkeit der deut-
schen Automobilindustrie bis zum Jahr 2026 vollstandig wiederhergestellt sein wird. Zweitens
sollte sich die Akzeptanz der Elektro-Pkw nochmals kraftig erhéhen. Auch aus dem Fliichtlings-
zustrom des vergangenen Jahres entstehen gewisse expansive Effekte. Aus diesen Griinden
wachst der Pkw-Bestand von 2023 bis 2026 voraussichtlich um 0,8 % p.a. Bezogen auf 2019
bedeutet das ein Plus um insgesamt 6 % oder ebenfalls 0,8 % p.a. Damit wird am Ende des
Prognosezeitraums die Marke von 50 Mio. tUberschritten. Hinsichtlich der Kraftstoffpreise steht
einem weiteren leichten Rickgang des Rohdlpreises eine moderate Anhebung des COz-Preises
gegenuber, so dass sie nur etwas Uber dem Stand des laufenden Jahres, aber um 41 % Uber
dem Vorkrisenstand liegen. Vor diesem Hintergrund ware eine Zunahme der Pkw-Fahrleistung
um insgesamt 3,5 % (2026/19) zu erwarten. Der jahresdurchschnittliche Anstieg (0,5 %) liegt er-
heblich unter dem langerfristigen Trend vor der Pandemie (2019/08: 1,1 %). Verantwortlich daftr
ist der starkere Kraftstoffpreisanstieg und die Schwéche des privaten Konsums bzw. der real
verfigbaren Einkommen. Diese Zunahme wird durch das verstérkte Arbeiten im Homeoffice auch
nach Uberwindung der Pandemie auf 1,7 % vermindert. Gegeniiber dem Jahr 2023 bedeutet das
ein Plus um insgesamt 4 % bzw. 1,3 % p.a. Bei der Verkehrsleistung (1,0 %) und dem Aufkom-
men (0,8 %) wird es nochmals geringer ausfallen. Gegentiber dem Jahr 2023 erhdhen sich diese
beiden GréRen um 1,6 % bzw. 1,7 % p.a.
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Im 6ffentlichen StralRenpersonenverkehr wird der Liniennahverkehr im Zeitraum von 2019
bis 2026 bereits von der Zunahme der Zahl der Auszubildenden, etwas auch der Erwerbstatigen
leicht angeregt. Durch den Kraftstoffpreisanstieg (der Vorjahre) werden spurbare Substitutionen
ausgelost, die sich aufgrund der unterschiedlichen GréRenordnungen prozentual im (profitieren-
den) OPNV wesentlich starker niederschlagen als im (gedampften) Pkw-Verkehr. Hinzu kommt
der erhebliche Effekt aus dem 49-Euro-Ticket, der im Jahr 2026 — auch bei einer evtl. Verteuerung
— das oben beschriebene Ausmalfd (5 %) annehmen, dann aber im gesamten Jahr wirksam sein
wird. Dem entgegen steht auch hier der Homeoffice-Effekt, derim OSPNV etwas stérker ausfallen
sollte als im Individualverkehr. Zudem kénnte auch ein (sehr geringer) Teil der pandemiebeding-
ten Substitutionsvorgéange des Jahres 2020 bis zum Jahr 2026 bestehen bleiben. Saldiert wird
die Fahrgastzahl im Jahr 2026 um 7 % Uber dem Stand von 2019 liegen. Der Zuwachs gegenuber
2023 betragt 12 % bzw. 4 % p.a. Dies liegt Uber dem langfristigen Trend und kommt durch die
beiden Preiseffekte zustande. Im Linienfernverkehr hétten schon die deutlichen Preissenkun-
gen im Schienenfernverkehr aufgrund der Minderung des Mehrwertsteuersatzes im Jahr 2020
deutliche Spuren (mehrere Prozentpunkte) hinterlassen, die dann von dem pandemiebedingten
Einbruch Uberlagert wurde, jetzt aber im Zeitraum von 2023 bis 2026 sichtbar werden. Zudem
geht von dem 49-Euro-Ticket — unter der Voraussetzung, dass es auch im Jahr 2026 nicht ftr
den Busfernverkehr genutzt werden kann — ein erheblicher dampfender Effekt aus. Fur den Ge-
legenheitsverkehr nehmen wir an, dass sich der langfristige Abwartstrend im Prognosezeitraum
(gegeniber 2019) fortsetzen wird. Dazu tragen sowohl weitere anzunehmende Verlagerungen zu
auslandischen Unternehmen als auch Abnahmen in der Nachfrage nach Ferienzielreisen bei. Im
gesamten OSPV entwickelt sich das Aufkommen auch im Zeitraum von 2019 bis 2026 nahezu
exakt im Ausmald des Nahverkehrs (6,6 %). Bei der Leistung schlagt der in beiden Segmenten
rucklaufige Fernverkehr durch, so dass sie leicht sinkt (-1,2 %). Gegenuber 2023 errechnen sich
noch positive Wachstumsraten (4 % bzw. 3,2 % p.a.).

Beim Eisenbahnverkehr hatim Nahverkehr die zunehmende Auszubildendenzahl generell eine
geringere Bedeutung als fir den OSPNV. Dagegen wird der Kraftstoffpreisanstieg (der Vorjahre)
zu spurbaren Verlagerungen vom Pkw fihren. Zudem wird der kraftige Effekt aus dem 49-Euro-
Ticket im Jahr 2026 — auch bei einer evtl. Verteuerung — das oben beschriebene Ausmald anneh-
men, dann aber im gesamten Jahr wirksam sein wird. Jedoch wird der Homeoffice-Effekt den
SPNV — wegen der hier langeren Entfernungen der Berufsverkehrsfahrten und der dadurch ent-
stehenden héheren Affinitat — nach aller Voraussicht wesentlich stérker bremsen als alle anderen
Verkehrsarten. Dennoch verbleibt bei der Fahrgastzahl des Jahres 2026 noch ein kraftiges Plus
um 15 % gegenuber 2019. Bei der Leistung sind die Effekte des 49-Euro-Tickets noch weit stér-
ker, so dass sie um 24 % Uber dem Stand von 2019 liegen wird. Im Fernverkehr hatte die kréaftige
Preissenkung um rund 10 % am Jahresanfang 2020, die durch die Absenkung des Mehrwert-
steuersatzes entstand und von der Deutschen Bahn AG bei nahezu allen Preiskategorien weiter-
gegeben wurde, einen zusétzlichen Effekt von 5 % bei der Leistung ausgeldst. Dies wird nun also
erst nach Uberwindung der Pandemie sichtbar. Zu diesem Sonderfaktor kommt auch hier der
Kraftstoffpreisanstieg hinzu. Zudem wird das Angebot weiterhin verbessert und ausgeweitet, vor
allem durch Stuttgart 21. Dampfend wirken jedoch erstens die klar verschlechterten gesamtwirt-
schaftlichen Einflussfaktoren sowohl der Privat- als auch der Geschéftsreisen, zweitens die o.a.
Verlagerungen zum SPNV aufgrund des 49-Euro-Tickets, die dann im gesamten Jahr wirksam
sein werden, drittens die Verluste durch den dauerhaften Ersatz von Geschaftsreisen durch Vi-
deokonferenzen und viertens die anhaltenden Reisezeitverlangerungen durch die geplanten
Grol3baustellen. Dennoch verbleibt im Zeitraum von 2019 bis 2026 ein solides Wachstum um
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(insgesamt) 19 % (Fahrgastzahl) bzw. 23 % (Leistung). Aus den beiden Teilsegmenten errechnet
sich fur den gesamten Eisenbahnverkehr ein (gesamtes) Plus in Hohe von 15 % bzw. 23 % und
pro Jahr 2,0 % bzw. 3,0 %. Gegeniiber 2023 belauft es sich auf jeweils rund 4,5 %.

Im Luftverkehr wird bis zum Jahr 2026 eine Steigerung auf 226,2 Millionen Passagiere ange-
nommen, was annahernd dem Vorkrisenniveau von 2019 entspricht. Diese Steigerungen werden
hauptsachlich wieder durch den innereuropéischen und interkontinentalen Verkehr erreicht wer-
den, wahrend fir den innerdeutschen Verkehr nur von einer geringeren Zunahme der Passagier-
zahlen ausgegangen wird. Die Corona-Krise ist Gberwunden und es sind keine weiteren Ein-
schréankungen zu erwarten, die den Luftverkehr beeinflussen.

Aus den dargestellten Entwicklungsverlaufen ergibt sich im Modal Split des Personenverkehrs
folgendes Bild, das auch hier ma3geblich 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 annahernd auf diesem Niveau, sinkt dann aber bis 2023 wieder auf na-
hezu exakt den Wert von 2019 und wird voraussichtlich auch danach weiter abnehmen.

Die Anteile aller 6ffentlichen Verkehrsarten entwickeln sich vice versa. Im Vergleich von 2019 und
2022 nahm nur der Anteil des Eisenbahnverkehrs zu, der des OSPV dagegen — wie generell in
der sehr langfristigen Betrachtung — ab. Ersteres wird sich bis 2026 fortsetzen, dann aber auch
fur den OSPV zutreffen, der durch das 49-Euro-Ticket und die Aufholprozesse angetrieben wird.
Fur den Luftverkehr bedeutet der Riickgang zwischen 2019 und 2022 einen vollstandigen Trend-
bruch. Zwar waren hier in der langjahrigen Vergangenheit schon mehrfach Anteilsriickgange zu
beobachten, zuletzt 2001/02 (Dotcom-Rezession, 9/11 und SARS) und 2009 (Weltwirtschafts-
krise). Sie waren dann aber in allen Féllen bereits im Folgejahr vollstandig aufgeholt. Die pande-
miebedingten Marktanteilsverluste werden dagegen auch im Jahr 2026 noch nicht vollstandig
aufgeholt sein. Bei allen Verkehrsarten sind die Veranderungen der Anteile in den einzelnen Jah-
ren bei der Leistung gré3er als beim Aufkommen.

Abbildung P-1: Modal Split des Personenverkehrsaufkommens
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Abbildung P-2: Modal Split der Personenverkehrsleistung
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4.2

60

61

Motorisierter Individualverkehr
Aktualisierte Analyse der Entwicklung in den Jahren 2020 und 2021

Auch in dieser Ausgabe der Gleitenden Mittelristprognose soll vor der Analyse der aktuellen Ent-
wicklung des Individualverkehrs zum besseren Verstandnis noch einmal kurz auf den aul3erge-
wohnlichen Verlauf im Jahr 2020 eingegangen werden, der die Entwicklung in den Folgejahren
nach wie vor pragt. In diesem Jahr 2020 haben die Mal3hahmen zur Eindammung der Pandemie
einen Ruckgang der Pkw-Fahrleistung in den Lockdown-Monaten um bis zu 34 % und im ge-
samten Jahr um Uber 10 % ausgeldst. Ein Minus in diesem Ausmal ist in der Geschichte der
Bundesrepublik Deutschland ohne Beispiel. Der bisher stéarkste Riickgang belief sich auf 4 % und
fand im Olpreiskrisenjahr 1981 statt.

Die Verkehrsleistung nahm nach den (aktualisierten) Modellrechnungen des DLR noch stéarker
ab (-13 %).0 Dies stiitzte sich zunachst auf qualitative Einschatzungen, dass die mittlere Beset-
zung der Pkw wegen erstens des Uberproportionalen Rickgangs von Fahrten mit einer Uber-
durchschnittlichen Zahl der Insassen (Urlaubs-, Freizeitverkehr, Begleitfahrten von Schiilern) und
zweitens des Rickgangs des Besetzung selbst wegen der Infektionsgefahr (z.B. bei Fahrgemein-
schaften) gesunken ist. Empirisch gestitzt werden diese Einschatzungen mittlerweile durch die
Entwicklung der Zahl der ,Fahrzeugbenutzer® in der Strallenverkehrsunfallsstatistik, die im Jahr
2020 um 2,5 % gesunken ist.61

Fur das Verkehrsaufkommen nimmt das DLR einen noch héheren Rickgang im Jahr 2020 an
(-15 %) als fur die Verkehrsleistung, d.h. einen Anstieg der mittleren Fahrtweite. Begriindet wird
das mit dem unterproportionalen Rickgang von Fahrtzwecken mit Gberdurchschnittlich hohen
Entfernungen (Berufs- und Freizeitverkehr). In die gleiche Richtung wirkte die Substitution von
(kurzen) Pkw- durch Fahrradfahrten und der Wegfall von (ebenfalls kurzen) Begleitverkehren.

Im Jahr 2021 haben der Pandemieverlauf bzw. die anhaltenden Einddmmungsmal3nahmen eine
spurbare Erholung des Individualverkehr, die am Jahresanfang urspringlich zu erwarten war,
verhindert. Hinzu kam der damalige kréftige Kraftstoffpreisanstieg (23 %, nominal). Im Ergebnis
lag die Pkw-Fahrleistung um lediglich knapp 1 % uber dem stark gedriickten Vorjahresniveau
bzw. nach wie vor um rund 10 % unter dem Stand von 2019. Fir die Verkehrsleistung und die
Fahrtenzahl hat das DLR in seinen vorlaufigen Schatzungen fir 2021 die gleiche Veranderung
gegenuber 2020 angenommen wie fur die Fahrleistung (0,7 %).

Schéatzung und Analyse der Entwicklung im Jahr 2022

Vor diesem Hintergrund wurde der Individualverkehr im Jahr 2022 grundsétzlich von dem Auf-
holprozess auf die vorangegangenen Verluste dominiert. Jedoch haben sich im Verlauf die Per-
spektiven fur die Haupteinflussgréf3en merklich abgekiihlt. Innerhalb der gesamtwirtschaftli-
chen Leitdaten wurden die privaten Konsumausgaben von der Inflation gebremst und haben
deshalb den Einbruch des Jahres 2020 nur zum Teil ausgeglichen (4,3 %). Die

BMVI (Hrsg.) / DLR, DIW (Bearb.), Verkehr in Zahlen 2022/23, S. 153, 217 und 219.

Die in Tabelle P-2 ausgewiesenen Werte fir die Besetzung (2019: 1,42) sind das rechnerische Ergebnis der Divi-
sion der Verkehrsleistung von Pkw und motorisierten Zweiradern durch die Fahrleistung nur von Pkw. Der exakte
Wert aus der Verkehrsleistung nur von Pkw lautet 1,39.
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Erwerbstéatigenzahl hat den Riuckgang im ersten Pandemiejahr zwar wettgemacht (+1,3 %), was
aber infolge des anhaltenden Homeoffice nur begrenzt verkehrswirksam wurde.

Die Ausweitung des Pkw-Bestands, sowohl eine zentrale Kennziffer als auch ein Haupteinfluss-
faktor fir die Entwicklung des Individualverkehrs, hat sich im Jahr 2022 gegeniber der schon
geringen Dynamik des Vorjahres nochmals abgeschwacht. Am 1.7.2022 lag er nur nochum 0,3 %
Uber dem Vorjahresstand. Im Allgemeinen kommt der Stand zum 1.7. eines Jahres dem Jahres-
durchschnittswert naher als der Jahresendbestand, weshalb wir in Tabelle P-2 ersteren auswei-
sen. Bis zum Jahresende 2022 hat sich der Anstieg zwar etwas erhéht, war aber mit 0,5 % immer
noch weit von der langjahrigen kréaftigen Bestandsausweitung in den Jahren von 2009 bis 2019
(1,3 % p.a.) entfernt. Dieses geringe Ausmal ist nach wie vor insbesondere auf die Umbruchsi-
tuation in der Antriebstechnologie und die hohen Lieferfristen der Industrie zurtickzufihren. Auch
die gesamtwirtschaftliche Abkihlung bzw. die sie auslésende geopolitische Situation dirfte sich
im Bestandszugang niedergeschlagen haben. So hat das Konsumklima ab Mai 2022 historisch
niedrige Tiefststande erreicht. Von der demographischen Seite entstanden bis zur Jahresmitte
auch noch keine wesentlichen Impulse, weil die Flichtlinge aus der Ukraine erst allméhlich einen
Pkw erwerben, wenn die 6konomischen und administrativen (Fuhrerscheinerwerb bzw. Anerken-
nung der vorhandenen) Voraussetzungen daflir geschaffen sind. Die von den Flichtlingen mit-
gebrachten Pkw sind im deutschen Bestand zunéchst nicht enthalten. Da wegen der Zuwande-
rungen die Zahl der fahrfahigen Einwohner tiber 18 Jahren vergleichsweise kraftig zugenommen
hat (0,7 %, Jahresdurchschnitt, vgl. Abschn. 2.2), ist die Pkw-Dichte (im Vorjahresvergleich) zum
ersten Mal in der Geschichte der Bundesrepublik Deutschland gesunken, und zwar mit 0,4 % in
einem nicht unwesentlichen Ausmal3. Allerdings ist dies ein eher rechnerischer Befund.

Ein erheblicher dampfender Effekt entstand im abgelaufenen Jahr bei den Kraftstoffpreisen.
Bereits in den beiden ersten Monaten hatten sie sich gegenliber Jahresende 2021 um zusammen
7 % oder 12 Cent auf 1,79 Euro / Liter erhdht (Superbenzin, Monatsdurchschnitt, vgl. Abb. P-3).
Das kam fast ausschlief3lich durch den damalige Rohélpreisanstieg zustande (vgl. Abschn. 2.5).
Die Anhebung des CO2-Preises um 5 Euro/t hat den Benzinpreis lediglich um 1,4 Cent erhoht.
Nach dem Uberfall Russlands auf die Ukraine schoss der Kraftstoffpreis bis zum 10.3.2022 auf
2,20 Euro. Das Uberstieg den Stand vom Dezember 2021 um Uber 50 Cent. Die Rohdlpreisent-
wicklung im gleichen Zeitraum — von 74 auf rund 130 USD — fihrte rechnerisch zu einem Kraft-
stoffpreisanstieg um lediglich 40 Cent (incl. anteiliger Mehrwertsteuer). Die Griinde fir diese Dif-
ferenz und auch fiur die verspatete Weitergabe des Rickgangs des Rohdlpreises nach dem
10.3.2022 sind nicht Gegenstand der Gleitenden Mittelfristprognose.

Von diesem Hochststand im Mérz aus hat sich der Kraftstoffpreis bis August mehr oder minder
stetig auf 1,77 Euro zuriickgebildet. Dazu hat zum einen die Entwicklung beim Rohdlpreis und
zum anderen der sog. ,Tankrabatt” beigetragen, der den Endpreis — jeweils einschlie3lich der
anteiligen Mehrwertsteuer — um 35 (Superbenzin) bzw. 17 Cent / Liter (Dieselkraftstoff) reduziert
hat, auch wenn er offensichtlich nicht vollstdndig im Juni, sondern erst danach weitergegeben
wurde. Nach der Aufhebung des ,Tankrabatts” ist der Preis fir Superbenzin im September auf
knapp 2 Euro gestiegen, anschlieRend aber bis zum Dezember wieder auf 1,76 Euro gesunken.
Damit errechnet sich fur den Jahresdurchschnitt ein Anstieg gegenuber 2021 in Hohe von 22 %.
Bei Dieselkraftstoff fallt er mit 40 % noch wesentlich kréftiger aus, so dass sich der Gesamtindex
um 27 % erhdhte.
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Allein dieser Einfluss senkt die Pkw-Fahrleistung bei Ansetzung ihrer langjahrigen Preiselastizitat
in Hoéhe von -0,15 um 4 % ab. Generell wirken Preiserh6hungen, wenn sie vorherige Riickgange
ausgleichen wie zuvor in den Jahren 2017/18, 2010 und 1989 (vgl. Abb. P-5), weniger stark, als
wenn sie auf einem nicht gedriickten Stand aufsetzen. Letzteres war im Jahr 2022 — im Gegen-
satz zu 2021 — der Fall, so dass der Effekt ungebremst wirkte. Mit der letztjahrigen Entwicklung
wurde nunmehr auch erstmals der bisherige Hochststand aus dem Jahr 2012 ubertroffen (vgl.
Abb. P-5). Gedampft wird der Effekt allerdings durch die allgemeine Preissteigerungsrate, die im
Jahr 2022 bei 7,9 % lag (2015=100, vgl. Abschn. 2.3). Aber auch deflationiert stieg der Kraftstoff-
preis immer noch um 18 %.

Abbildung P-3: Entwicklung des nominalen Kraftstoffpreisindex
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Unter normalen Umstanden ist ein Preiseffekt in Hohe von 4 % durch andere, expansiv wirkende
Einflusse (Einkommen, Bestandszugang) kaum auszugleichen. Im Jahr 2022 iberwog jedoch die
erwahnte Aufholbewegung auf die pandemiebedingten Einbriiche, die wegen der weitgehenden
Aufhebung der Eindammungsmaflnahmen entstand und eine fortgesetzte und nahezu vollstan-
dige Wiederanndherung an das Vorkrisenniveau erwarten lie3. Sie wurde durch den Kraftstoff-
preisanstieg allerdings erheblich abgeschwacht. Zur méglichst prézisen Abschéatzung der Effekte
haben wir erneut das, im Jahr 2020 im Rahmen unseres ,,Corona-Monitoring“ entwickelte, Indi-
katorensystem genutzt. Es umfasst

e das ,Verkehrsbarometer* der BASt, das rund 1700 Dauerzéhlstellen auf Bundesautobahnen
und BundesstraBen umfasstt? (Zeitverzdgerung knapp zwei Monate), aber dennoch das al-
lererste belastbare Datum zur kurzfristigen Entwicklung des Kfz-Verkehrs liefert,

e den Absatz von Ottokraftstoff aus den ,Amtlichen Mineraléldaten des BAFA (Zeitverzdge-
rung ebenfalls knapp zwei Monate),

https://www.bast.de/DE/Statistik/Verkehrsdaten/Verkehrsbarometer-2022.pdf



https://www.bast.de/DE/Statistik/Verkehrsdaten/Verkehrsbarometer-2022.pdf
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o die StralRenverkehrsunfallstatistik, die insbesondere zur Kalibrierung der nur fiir Fernstral3en
verfigbaren BASt-Daten an das gesamte Stral3ennetz dient (Zeitverzégerung der detaillier-
ten Daten knapp drei Monate)

e sowie die Auswertungen der Mobilfunkdaten seitens des Statistischen Bundesamts, die zwar
nur die gesamte Mobilitat (aller Verkehrsarten) abbilden, aber aufgrund der Dominanz des
Individualverkehrs auch fur letzteren herangezogen werden kénnen und mit einer Zeitverzé-
gerung von nur wenigen Tagen vorlagen.53

Gemal den Ergebnissen dieser Analysen lag der Pkw-Verkehr Im Januar und Februar 2022
erheblich, namlich um tber 20 %, Uber dem gedriickten Niveau von 2021 (vgl. Abb. P-4). Gegen-
Uber 2019 errechnet sich eine Abweichung um jeweils 9 %. Schon damals wurde die Ann&herung
durch die kréaftige Verteuerung des Rohélpreises massiv gebremst.

In den Monaten von Marz bis Mai, d.h. vor Einfihrung des sog. ,Tankrabatts®, lag der Kraftstoff-
preis im Mittel um 42 % tber dem Vorjahr und um 52 % tber dem Stand von 2019. Dies senkte
die Pkw-Fahrleistung bei Ansetzung der o.a. Preiselastizitadt um 8 % (ggi. 2019) ab. Damit erklart
sich das neuerliche Minus in diesen drei Monaten, das auf 7 bis 10 % zu quantifizieren ist. Das
Plus gegenuber 2021 verminderte sich kraftig aufgrund der Erholung im Vorjahreszeitraum.

Abbildung P-4: Monatliche Entwicklung der Fahrleistung im Individualverkehr von 2019
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Fur den Juni signalisieren die Indikatoren ein Minus um 9 % gegeniiber 2019. Erstmals in diesem
Jahr wurde der Wert von 2021 unterschritten. Auf den ersten Blick hatte man wegen des ,Tankra-
batts* einen geringeren Rilickgang erwarten kénnen. Es ist jedoch zu beachten, dass die

Statistisches Bundesamt, Mobilitatsindikatoren auf Basis von Mobilfunkdaten,
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.
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Kraftstoffpreise im Monatsdurchschnitt des Junis (151,3 (2015 = 100)) trotz des Tankrabatts nur
wenig unter dem Mai (157,5) lagen. Anders betrachtet hat sich der Preisanstieg gegeniiber 2019
nur von 47 % auf 43 % abgeschwéacht. Hinzu kam die Wirkung des 9-Euro-Tickets, die wir (beim
Pkw-Verkehr) auf rund 2 Prozentpunkte schatzen.

Im Juli hat sich der Abstand zum Vorkrisenniveau weiter auf rund 5 % verringert und ist anschlie-
Rend in allen Monaten bis zum Jahresende mit nur leichten Schwankungen (um maximal einen
Prozentpunkt) in dieser GréRenordnung geblieben (vgl. Abb. P-4). Im September ist zwar der
»Tankrabatt“ entfallen, weshalb sich der Kraftstoffpreisanstieg wieder auf 30 % erhoht hat (Au-
gust: 16 %, jeweils ggu. 2021). Andererseits ist auch das 9-Euro-Ticket ausgelaufen. Beides glich
sich annahernd aus. Gegenuiber 2021 zeigen sich in den Monaten August bis November Minus-
raten um bis zu 5 % (September), die zum groRen Teil auf Urlaubsfahrten zurtickzufihren sind,
die im Jahr 2021 mit dem Pkw in die deutschen Urlaubsgebiete durchgefiihrt wurden, im Jahr
2022 aber wieder durch Flugreisen ersetzt wurden. Fir das gesamte Jahr errechnet sich gegen-
Uber 2019 ein Minus um 6 %, was im Vergleich zum Vorjahr ein Plus um 4 % bedeutet. Damit
wurde also bisher knapp die Hélfte des Riickgangs von 2020 ausgeglichen.

Diese Aussagen beziehen sich auf die Pkw-Fahrleistung, deren empirische Absicherung aus
den o.a. Indikatoren die hdchste von allen Kennzahlen des Individualverkehrs ist. Im Allgemeinen
setzen wir sowohl bei der Schatzung der Vorjahresentwicklung als auch bei der kurz- und mittel-
fristigen Prognose deren Veranderungsraten mit denjenigen der Verkehrsleistung und des Ver-
kehrsaufkommens gleich. Wegen der o.a. spirbaren Abweichungen im Jahr 2020, die jetzt zu
schétzen sind, sind aber auch die Aufholpotenziale bei den drei GroRen unterschiedlich grof3.
Deshalb ist zu erwarten, dass zumindest in der mittelfristigen Sicht die Wachstumsraten von Ver-
kehrsleistung und -aufkommen (ggu. 2021) etwas hdher sein werden als diejenige der Fahrleis-
tung. Dies haben wir zum Anlass genommen, den Effekt bereits bei der Schatzung fur 2022 an-
zusetzen. Im Ergebnis schatzen wir fur die beiden Grdolien eine Zunahme gegentiber 2021 um
4,9 % bzw. 5,4 % (vgl. Tab. P-2).

In der Winterprognose 2021/22 haben wir ein deutlich geringeres Minus gegeniiber 2019 (1 %)
und somit ein héheres Plus gegeniiber 2021 (9 %) prognostiziert. Die spiurbare Abweichung ent-
steht zum einen dadurch, dass sich der Kraftstoffpreisschub vom Marz langsamer zurtickgebildet
hat als erwartet (Erwartung: 16 %, Ist: 27 %). Dazu wiederum hat beigetragen, dass die Preis-
komponente ,Sonstiges®, die residual aus dem Endpreis, den Steuerbetrdgen (Mineraldlsteuer,
COz2-Preis) bzw. -anteilen (Mehrwertsteuer) sowie aus den Rohdleinstandskosten berechnet wird,
von 24 auf 38 Cent / Liter gestiegen ist (vgl. auch Abb. P-5). Zum anderen haben sich die spirbar
verschlechterten Einkommenserwartungen und die allgemeine Krisensituation auf die Mobilitat
ausgewirkt. Schlief3lich hatte sich die pandemische Lage im Jahr 2022 noch nicht vollstandig
entspannt. In der Sommerprognose 2022 (+4,7 %, Fahrleistung) haben wir den jetzt geschéatz-
ten Anstieg (gegeniiber 2021) bereits recht gut getroffen. Hier waren sowohl die Preisentwicklung
als auch die konjunkturelle Abkuhlung bereits bekannt.

Prognose der Entwicklung im Jahr 2023

Im Jahr 2023 weisen die Haupteinflussgrof3en des Individualverkehrs in unterschiedliche Rich-
tungen. Innerhalb der gesamtwirtschaftlichen Leitdaten werden die privaten Konsumausgaben
durch die inflationsbedingten Kaufkraftverluste sowie das historisch niedrige Konsumklima
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erheblich gebremst und deshalb im gesamten laufenden Jahr — trotz des immer noch nicht voll-
standig aufgeholten Einbruchs aus dem Jahr 2020 — gemaf der BMWK-Projektion vom Januar
2023 geringfugig sinken (-0,2 %, vgl. Abschn. 2.3). Die Erwerbstatigenzahl wird nach dem krafti-
gen Wiederanstieg im Vorjahr im laufenden Jahr nur mehr leicht zunehmen (0,3 %).

Fur den Pkw-Bestand bewerten wir die 0.a. schwache Entwicklung in den Jahren 2021 und 2022
nicht als Beginn einer klaren Abschwachung der Bestandsausweitung, sondern fiihren sie auf die
genannten Sonderfaktoren zurtick. Fir das begonnene Jahr erwarten wir, dass sich erstens die
Lieferfahigkeit der deutschen Automobilindustrie aufgrund der allmahlichen Behebung der inter-
nationalen Lieferkettenproblematik durchgreifend verbessert. Zweitens sollte sich die Akzeptanz
der Elektro-Pkw weiterhin stetig erhéhen und — damit zusammenhéngend — auch das Angebot
dieser Fahrzeuge weiter spirbar ausgeweitet werden. Allerdings wird das durch die Reduktion
der Forderung ab Jahresbeginn etwas abgeschwéacht. Ob die nach Deutschland geflohenen Uk-
rainer die administrativen und ékonomischen Voraussetzungen zum Kauf eines Pkw erwerben
bzw. besitzen, hangt auch von der Dauerhaftigkeit der Zuwanderung ab. Letzteres gilt auch fur
die Frage, in welchem Ausmal die aus der Ukraine mitgebrachten Fahrzeuge in Deutschland
angemeldet werden und somit auch statistisch den Bestand erhéhen, Dartiber kann zum gegen-
wartigen Zeitpunkt noch keine belastbare Aussage getroffen werden. Ein gewisser Effekt auf die
Bestandsausweitung um einige Zehntelprozentpunkte, was einer niedrigen sechsstelligen Zahl
von Pkw entsprache, sollte aber realistisch sein. Unter Abwagung dieser Einflisse erwarten wir
fur das laufende Jahr ein Plus der Pkw-Dichte, das unter dem des vergangenen Jahrzehnts
(1,0 % p.a.) liegt, aber das o.a. vorjahrige Minus (-0,4 %) mehr als ausgleicht, und quantifizieren
es auf 0,7 % (vgl. Tab. P-2). Da die Einwohnerzahl nach wie vor steigt, wenngleich schwacher
(0,5 %) als im Vorjahr, bedeutet das fiir den Bestand eine Ausweitung um 1,3 %. Damit wird also
die Dynamik des vergangenen Jahrzehnts wieder erreicht. Allerdings wird dieses Ergebnis malf3-
geblich durch die Zuwanderungen ausgeldst. Dennoch wirkt es auf den Individualverkehr in ei-
nem klar Uberdurchschnittlichen Ausmal3 expansiv.

Dies gilt auch fur den voraussichtlichen Verlauf der Kraftstoffpreise im Jahr 2023. In den beiden
ersten Monaten lagen sie zwar um (zusammen) 6 % Uber dem jeweiligen Vorjahresstand, aber —
wegen des Anstiegs in dessen Verlauf — um 7 % unter dem Jahresdurchschnitt 2022. Im gesam-
ten Jahr 2023 wird der Roholpreis gegentiber dem hohen Stand des Vorjahres um 15 % sinken
(deutscher Einfuhrpreis, Jahresdurchschnitt, vgl. Abschn. 2.5). Dadurch wird der Kraftstoffpreis
rechnerisch um (einschl. anteiliger Mehrwertsteuer) 11 Cent vermindert. Der CO2-Preis wurde
nach der gednderten Rechtslage im Jahr 2023 nicht weiter erhéht. Dem entgegen steht jedoch
der Basiseffekt aus der letztjdhrigen temporaren Senkung des Mineraldlsteuersatzes (,Tankra-
batt“), der sich im Jahresdurchschnittsvergleich 2023/22 auf immerhin 9 Cent pro Liter belduft.
Dies gleicht also den Rohdlpreisriickgang anndhernd aus, so dass der gesamte Endpreis nominal
leicht, ndmlich um 2 Cent bzw. 1 %, sinkt (vgl. Abb. P-5). Deflationiert mit dem Verbraucherpreis,
fur den ein Anstieg um 5,5 % erwartet wird (vgl. Abschn. 2.3), reduziert sich der reale Kraftstoff-
preisanstieg um 6 %. Es ware denkbar gewesen, die Preiskomponente ,Sonstige®, die sich wie
erwahnt im Jahr 2022 drastisch erhdht hat, wieder auf das vorherige Niveau abzusenken, was
einen starkeren Rickgang des Endpreises bedeutet hatte. Jedoch erschien uns das vor dem
Hintergrund der gegenwartigen Lage am Kraftstoffmarkt als zu spekulativ.

Allein vor diesem Hintergrund der Fundamentalfaktoren wére fir die Pkw-Fahrleistung des Jahres
2023 ein Anstieg gegenuber dem Vorjahr um rund 1% % zu prognostizieren. Dazu tragen die
Bestandsausweitung und die Kraftstoffpreisentwicklung annédhernd zu gleichen Teilen bei. Hinzu
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kommt das weitere Aufholpotenzial auf den pandemiebedingten Einbruch im Jahr 2020, der,
wie beschrieben, in den Jahren 2021 und 2022 erst knapp zur Halfte wettgemacht wurde. Seit
dem Sommer 2022 ist der Pkw-Verkehr rund 5 % vom Vorkrisenstand entfernt. Dieser Abstand
ist hoher, als er von uns vor einem Jahr erwartet wurde, was vor allem auf den mehrfach erwahn-
ten Kraftstoffpreisanstieg, daneben auch auf die gesamtwirtschaftliche Abkihlung im Allgemei-
nen und das unginstige Konsumklima im Besonderen zuriickgefiihrt werden kann. Andere
Grinde wie anhaltende Homeoffice-Tétigkeiten, auf die noch eingegangen wird, sind nicht in der
Lage, einen Abstand in dieser Héhe zu erklaren. Der Preisanstieg wird sich im Jahr 2023 einer-
seits etwas zuriickbilden, andererseits liegen sie nach wie vor drastisch (39 %) Uber dem Stand
von 2019 (vgl. Abb. P-5). Dies senkt die Fahrleistung bei Ansetzen der o.a. Elastizitdt um 6 % ab.

Abbildung P-5: Langfristige Entwicklung des Preises fiir Superbenzin
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Andererseits bewirken die anderen Einflisse einen Anstieg, so dass der Abstand zu 2019 sinken
muss. Wenn man den, weiter unten fiir den mittelfristigen Zeitraum bis 2026 dargestellten, Prog-
noseansatz gegentiber 2019 auch fur das Jahr 2023 verwendet, dann ergibt sich allein aufgrund
der Haupteinflussfaktoren von 2019 bis 2023 eine annéhernde Stagnation, was gegenuber 2022
einen Anstieg um knapp 7 % bedeuten wiirde. Es werden jedoch auch im Jahr 2023 noch Brem-
seffekte aus den Nachwehen der Pandemie verbleiben. Schatzt man diese grob auf 1 %, dann
vermindern sich die Wachstumsraten gegenuber 2022 und 2019 entsprechend. Dies wiederum
bedeutet rechnerisch, dass das o.a. ,Fundamentalwachstum® (1,5 %) durch die Aufholeffekte im
Jahr 2023 um rund vier Prozentpunkte angehoben wird. Daraus wird erneut deutlich, in welchem
Ausmal3 die Folgewirkungen der Pandemie auch jetzt noch die Effekte der Haupteinflussfaktoren
Ubertreffen.

Allerdings wird das bisher dargestellte Plus gegenuber 2022 durch zwei Faktoren reduziert. De-
ren erster ist die — auch nach dem Ende der Pandemie — fortgefiihrte Homeoffice-Arbeit. Auf sie
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wird unten bei der Darstellung der mittelfristigen Prognose genauer eingegangen. Der letztendli-
che langfristig zu erwartende Effekt in Hohe von gut 1 % kann im Jahr 2023 aufgrund der noch
bestehenden Restriktionen durchaus etwas hoher ausfallen. Der zweite dampfende Effekt ent-
steht aus dem Deutschland-Ticket, dessen Auswirkungen in den beiden folgenden Abschnitten
eingehend dargestellt werden. An dieser Stelle ist lediglich die Héhe der vom MIV weg verlager-
ten Verkehre entscheidend. Wir gehen davon aus, dass dies fur gut 40 % des Mehrverkehrs im
offentlichen Verkehr zutrifft, wobei der Anteil bei SPNV-Fahrten geringer und bei OSPNV-Fahrten
hoher ist. Diesen Mehrverkehr quantifizieren wir in einem gesamten Jahr auf 11 Mrd. Pkm, wo-
raus sich fir den MIV eine Minderung um rund 4,5 Mrd. errechnet. Dies entspricht 0,5 % der
gesamten Individualverkehrsleistung. Da das Deutschland-Ticket im Jahr 2023 erst ab Mai ein-
gefiihrt wird und zusatzlich Einschwingeffekte eintreten werden, wird der (absolute) Effekt im lau-
fenden Jahr nur gut halb so hoch ausfallen. Saldiert prognostizieren wir fir das Jahr 2023 einen
Anstieg der Fahrleistung gegentiber 2022 um 4,0 %. Damit liegt sie immer noch um gut 2% unter
dem Stand von 2019. Die Griinde hierfir sind die gleichen, wie sie bei der Kommentierung der
Entwicklung im Jahr 2022 dargestellt wurden.

Fir die Verkehrsleistung und das Verkehrsaufkommen gelten die Ausfiihrungen zur Entwick-
lung im Jahr 2022 gleichermaf3en fur die Folgejahre. D.h. dass bei diesen beiden Gréf3en die
Aufholpotenziale héher sind als bei der Fahrleistung. In Anlehnung an die GréRenordnungen der
Rickgange im Jahr 2020 erwarten wir fir die Verkehrsleistung eine Zunahme gegenuiber 2022
um 4,8 %. Damit ist der Abstand zu 2019 mit 3,6 % immer noch deutlich grof3er als bei der Fahr-
leistung (vgl. Tab. P-2). Fir die Fahrtenzahl gilt das zum einen analog, so dass allein wegen der
unterschiedlich starken Rickgange im Jahr 2020 ein hoheres Plus im Jahr 2023 zu erwarten ist.
Hinzu kommt, dass die Bremseffekte sowohl vom Homeoffice als auch vom Deutschland-Ticket
Uberdurchschnittlich lange Fahrten betreffen, so dass die Minderung des Verkehrsaufkommens
etwas geringer ist als diejenige der Verkehrsleistung. Beide Effekte zusammen fihren zu einem
Anstieg der Fahrtenzahl gegentiber 2022 um 5,9 %. Damit wiederum ist der Abstand zum Vorkri-
senstand mit 4,3 % nicht mehr viel hdher als bei der Verkehrsleistung.

Prognose der Entwicklung bis zum Jahr 2026

Bei der Prognose fir die Jahre bis 2026 sind wir bei allen Personenverkehrsarten wie in den
letzten Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose vorgegangen:

e Im ersten Schritt haben wir die Nachfrage in einem ,,Ohne-Corona-Szenario“, d.h. ohne
jeden Effekt der Pandemie, vorausgeschéatzt, und zwar gegeniiber dem Vorkrisenjahr 2019.
Wahrend die aktuellen Einflisse des Ukrainekriegs, des Energiepreisanstiegs etc. dabei al-
lesamt bertcksichtigt wurden, haben wir die pandemiebedingten Effekte an dieser Stelle zu-
nachst ausgeblendet. Der Bezug auf 2019 (statt 2022) ist schon deshalb erforderlich, weil
eine Prognose ohne Beriicksichtigung des Vorkrisenniveaus aufRerst fehlertrachtig ware.

e Im zweiten Schritt haben wir dann bestimmt, ob und, wenn ja, in welchem Ausmal3 bestimmte
Segmente der Verkehrsnachfrage auf Grund der (langfristigen) Folgen der Pandemie dauer-
haft beeinflusst werden, und wie sich das auf den Prognosewert fiir 2026 auswirken wird.

Im ersten Schritt dieser Prognose kommen nun wieder die Ublichen Haupteinflussfaktoren zum
Tragen, die fur die Entwicklung in den Jahren 2020 und 2021 keine und in den beiden Folgejahren
nur eine begrenzte Rolle spielten bzw. noch spielen. Innerhalb der gesamtwirtschaftlichen
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Leitdaten wird fiir die privaten Konsumausgaben im Zeitraum von 2019 bis 2026 vom BMWK ein
Anstieg um insgesamt (!) 2 % erwartet. Pro Jahr bedeutet das lediglich 0,3 %. Dies liegt drastisch
unter den Erwartungen friherer Projektionen (Winterprognose 2022: +0,8 % p.a. in 2025/19) und
zeigt die Folgen der gegenwartigen Krisensituation. Der friihere langjahrige Durchschnitt (1,5 %
p.a., 2011-19) liegt noch in weiter Ferne. Bei der Erwerbstéatigenzahl, die seit 2006 einen konti-
nuierlichen Aufschwung nahm (1,0 % p.a. bis 2019), wird der Vorkrisenstand im Jahr 2026 etwas
Ubertroffen (0,7 %).

Zur Entwicklung des Pkw-Bestands in den kommenden drei Jahren gehen wir davon aus, dass
erstens die Lieferféahigkeit der deutschen Automobilindustrie bis zum Jahr 2026 vollstandig wie-
derhergestellt sein wird. Zweitens sollte sich die Akzeptanz der Elektro-Pkw nochmals kréftig er-
héhen. Auch aus dem Fluchtlingszustrom des vergangenen Jahres entstehen gewisse expansive
Effekte. Zusammen erwarten wir fir die Pkw-Dichte einen Anstieg um 0,6 % p.a., was anndhernd
demjenigen der Jahre 2020 bis 2022 entspricht und weiterhin deutlich unter der o.a. Dynamik der
Jahre bis 2019 (1,3 %) liegt. Die Einwohnerzahl nimmt erneut zu, wenngleich schwéacher als im
Jahr 2022, so dass der Pkw-Bestand in diesen drei Jahren um 0,8 % p.a. wachst. Bezogen auf
2019 bedeutet das ein Plus um insgesamt 6 % oder ebenfalls 0,8 % p.a. Damit wird am Ende des
Prognosezeitraums die Marke von 50 Mio. tberschritten.

Hinsichtlich der Kraftstoffpreise haben wir fir den Rohdlpreis im Jahr 2024 eine nochmalige,
aber geringe Absenkung und eine anschlieende Konstanz angenommen (vgl. Abschn. 2.5).
Dadurch wird der Kraftstoffpreis rechnerisch um 4 Cent vermindert (2026/23). Der CO2-Preis wird
bis zum Jahr 2026 in drei Schritten um zusammen 25 auf 55 Euro/t erhéht. Dies entspricht, wie
die Einfuhrung der Abgabe im Jahr 2021 in gleicher Hohe, 7 Cent pro Liter (einschl. anteiliger
Mehrwertsteuer). Dies Ubertrifft also den Rohélpreisriickgang, so dass die Kraftstoffpreise im Jahr
2026 nominal um 3 Cent oder 1,5 % Uber dem Stand des laufenden Jahres (vgl. Abb. P-5), aber
um 41 % uber dem Vorkrisenstand liegen (Durchschnitt Super/Diesel). Real, d.h. deflationiert mit
dem Verbraucherpreis (3,3 % p.a., ab 2024 gemall BMWK), bedeutet das eine Verteuerung um
12 % oder 1,7 % p.a.

Vor dem Hintergrund dieser Leitdatenentwicklung wére im ,,Ohne-Corona-Szenario“ eine Zu-
nahme des Individualverkehrs bis zum Jahr 2026 um insgesamt 3,5 % gegentber 2019 zu er-
warten. Der jahresdurchschnittliche Anstieg (0,5 %) liegt erheblich 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 verfugbaren Einkommen.

Allerdings wird die Pandemie in einigen Segmenten der Verkehrsnachfrage dauerhafte Abnah-
men ausldsen. Deren erstes besteht in Berufsverkehrsfahrten, die aufgrund von — auch nach
Aufhebung der pandemiebedingten Einschréankungen — fortgefuhrter Homeoffice-Arbeit entfal-
len. In der breiteren Offentlichkeit werden Zahlen zur GréRe dieses Effekts (20 bis 50 % des
gesamten (Vorkrisen-) Berufsverkehrs) genannt, die als voéllig unrealistisch einzustufen sind.
Homeoffice kommt grundsatzlich nur fur einen Teil der Erwerbstétigen in Frage, weil bei den Ub-
rigen (Industrie (soweit in der Produktion), Bau, stationarer Einzelhandel, haushaltsnahe Dienst-
leistungen u.a.) die Art der hier iberwiegenden Tatigkeiten dafiir nicht geeignet ist.

Zur Bestimmung des Potenzials fur dauerhaftes Homeoffice sind die, mittlerweile zahlreich vor-
liegenden, empirischen Befunde zur Entwicklung der Homeoffice-Verbreitung wahrend der
Pandemie wesentlich geeigneter als alle friiheren Schéatzungen auf Basis von Selbstauskiinften
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oder der Statistik der Bundesagentur fur Arbeit zur Struktur der Sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigten nach Berufsgruppen. Sie wurden in den letzten Ausgaben der Gleitenden Mittelfrist-
prognose sehr ausfuhrlich dargestellt, was an dieser Stelle nicht mehr notwendig ist. Das zusam-
mengefasste Ergebnis lautet, dass sich sowohl im Sommer 2020 als auch im Sommer 2021 rund
ein Drittel aller Erwerbstatigen im Homeoffice befanden, und zwar zu anndhernd gleichen Teilen
immer oder fast immer und teilweise, d.h. an einem oder mehreren Tagen pro Woche.

Es stellt sich nun die Frage, wieviel Erwerbstatige nach der vollstandigen Uberwindung der Pan-
demie im Homeoffice verbleiben. ,Vollstandig” bedeutet hier nicht nur die Aufhebung der Eindam-
mungsmalnahmen, sondern auch einen Rickgang der Neuinfektionen auf nahe Null, so dass
Infektionen am Arbeitsplatz und auf dem Arbeitsweg nicht mehr zu befiirchten sind. Alle wie auch
immer gearteten Erhebungen, die auf sog. ,,Stated Preferences“ basieren, also nach dem Mus-
ter ,Werden Sie auch nach Corona im Homeoffice arbeiten?”, sind nach aller Erfahrung als wenig
belastbar einzustufen. Zunachst kann davon ausgegangen werden, dass die Homeoffice-Nut-
zung nach Corona nicht héher sein wird als wahrend der Pandemie, und auch nicht héher als
in den Phasen, in denen erstens das Infektionsrisiko zwar abgenommen hatte, aber immer noch
bestand, und zweitens schon damals zahlreiche Appelle an Arbeitgeber und -nehmer gerichtet
wurden, Homeoffice so weit wie mdglich anzubieten bzw. zu nutzen. Die technischen Vorausset-
zungen durften bereits ab dem Sommer 2020 weitgehend geschaffen gewesen sein, so dass
hieraus kein zusatzlicher Impuls mehr entsteht. Somit ist — bezogen auf die Zahl der Erwerbsper-
sonen — der o.a. Anteil von rund einem Drittel die Obergrenze fur die mittelfristige Entwick-
lung.

Ein Teil dieser, grundsatzlich geeigneten, Erwerbstatigen darf — auf Anweisung des Arbeitge-
bers®4 — oder will — hier sind verschiedene funktionale oder private Griinde denkbar — nach der
Uberwindung der Pandemie nicht (mehr in gleichem MaRe) im Homeoffice arbeiten. Dieser Teil
ist schwer zu schatzen, wird aber den o0.a. Wert weiter nennenswert reduzieren. Der verbleibende
Teil wird mehrheitlich 1 bis 3 Tage pro Woche im Homeoffice arbeiten (zum Vergleich: in der MiD
2017 wurde von 4 % der Befragten ,1 Tag“ und von 8 % ,2 und mehr Tage“ genannt).

Nimmt man fur den Anteil der dauerhaft im Homeoffice Tatigen die Halfte derjenigen vom Juli
2021 und fur die mittlere Zahl der zu Hause verbrachten Arbeitstage 2 (Mittelwert von 1 und 3)
an, dann errechnen sich gut 6 % aller Fahrten zum und vom Arbeitsplatz, die nach Uberwindung
der Pandemie dauerhaft entfallen. Wirde man als Obergrenze einer realistischen Schatzung
zwei Drittel fir den o.a. Anteil und 2,5 Tage pro Woche ansetzen, dann wirden sich 11 % errech-
nen. Will man auch eine Untergrenze schatzen, dann kdme ein Drittel und 1,5 Tage in Frage,
woraus sich 3 % des Berufsverkehrs errechnen.

Nun sind noch die Personen in Abzug zu bringen, die bereits vor der Pandemie im Homeoffice
arbeiteten, also keine Berufsverkehrsfahrten durchfuhrten, die moglicherweise entfallen kdnnen.
GemaR einer fritheren Erhebung der Hans-Bockler-Stiftung waren es ,vor der Krise” 4 %% und

In diesem Zusammenhang gehen wir davon aus, dass im Prognosezeitraum kein Rechtsanspruch auf Homeoffice
begriindet wird, wie es der Gesetzentwurf des BMAS vom 5. Oktober 2020, der noch vor der Ressortabstimmung
scheiterte, vorsah.

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



https://www.boeckler.de/de/auf-einen-blick-17945-Auf-einen-Blick-Studien-zu-Homeoffice-und-mobiler-Arbeit-28040.htm
https://www.boeckler.de/de/auf-einen-blick-17945-Auf-einen-Blick-Studien-zu-Homeoffice-und-mobiler-Arbeit-28040.htm
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gemaf dem Mikrozensus im Jahr 2019 5 %.56 Informationen Uber die durchschnittliche Zahl ihrer
Homeoffice-Tage sind nicht bekannt. Dennoch kann geschéatzt werden, dass die bereits vor
Corona im Homeoffice tatigen Personen die o.a. ermittelten Reduktionen um 1 bis 2 Prozent-
punkte vermindern.

Aus diesen Berechnungen und Schétzungen ergibt sich fur den Berufsverkehr ein Folgeeffekt
aus der Coronakrise in Hohe von 3 % bis 11 %, nicht aber die o0.a. erwdhnte Gré3enordnung von
20 % bis 50 %. Wir halten den o.a. Wert von 6 %, d.h. die ungefahre Mitte der genannten Band-
breite, fiir die realistischste Schatzung. 18 % des gesamten Pkw-Verkehrs entfallen auf den
Berufsverkehr. Wenn man davon ausgeht, dass er annédhernd wie im gesamtmodalen Ausmaf3
reduziert wird, dann vermindert sich der gesamte Individualverkehr durch das verstarkte Arbeiten
im Homeoffice dauerhaft und langfristig um gut 1 %. Zieht man die o.a. Ober- und Untergrenzen
heran, ergeben sich (gerundet) 0,5 bzw. 2 %.

Tabelle P-2: Komponenten des Individualverkehrs

Intraplan Consult GmbH / BALM — Seite 95

Absolute Werte Veréanderung in %p.a.

2019 2020 2021 2022 2023 2026(21/20 22/21 23/2226/23

Pkw-Bestand (Mio.)? 47601 47879 48561 48692 49321 50450| 1.4 03 1,3
Pkw-Dichte? 685 689 700 697 702 715 15 -04 07

Durchschn. Fahrl. (1000 km)313,547 12,074 11,993 12,444 12,778 12,998 -0,7 38 27
Ges. Fahrleistg. (Mrd.Fzkm)®?| 644,8 578,1 5824 6059 6302 6557 0,7 4,0 4,0
Durchschn. Besetzung (P.)S) 1,423 1,382 1,381 1,392 1,403 1,413 00 08 0,8
Verkehrsleistung (Mrd.Pkm)4) 917,4 798,7 804,3 8435 8844 9264 0,7 49 48
Durchschn. Fahrtweite (km) 1752 1790 1791 1782 1764 17,56 00 -05 -10
Verkehrsautfkommen (Mrd.P) | 52,350 44,609 44,916 47,338 50,123 52,752| 0,7 54 59

0,8
0,6

0,6
1,3
0,2
1.6
-0,2
1,7

Absolute Werte Verand. in %insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2026|21/19 22/19 23/1926/19

Pkw-Bestand (Mio.)"” 47601 47879 48561 48692 49321 50450| 2,0 23 36
Pkw-Dichte? 685 689 700 697 702 715| 21 1,7 24

Durchschn. Fahrl. (1000 km)3 13,547 12,074 11,993 12,444 12,778 12,998]|-11,5 -8,1 -5,7
Ges. Fahrleistg. (Mrd.Fzkm)®?| 6448 578,1 5824 6059 6302 6557 -97 -6,0 -23
Durchschn. Besetzung (P.)s) 1423 1,382 1,381 1,392 1,403 1,413 -29 -2,1 -14
Verkehrsleistung (Mrd.Pkm)®| 9174 7987 804,3 8435 8844 9264|-123 -81 -36
Durchschn. Fahrtweite (km) 17,52 17,90 1791 17,82 17,64 17,56 2,2 1,7 07
Verkehrsaufkommen (Mrd.P) | 52,350 44,609 44,916 47,338 50,123 52,752(-14,2 -9,6 -4,3

6,0
4,3

4,1
1,7
-0,7
1,0
0,2
0,8

1) Zum1.7. , ohne vorubergehend stillgelegte Fahrzeuge

2) Pkw pro 1000 Einw ohner Uber 18 Jahre

3) Pro Pkw

4) Inlanderfahr- bzw . -verkehrsleistung (annéhernd identisch mit der Inlandsleistung)

5) Pro Fahrzeugkilometer

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, DIW, eigene Prognosen

Ein weiteres Segment mit Reduktionspotenzial besteht in Geschéftsverkehrsfahrten insbeson-
dere im Fernverkehr, die durch Videokonferenzen etc. substituiert werden. Hierauf wird bei der
Kommentierung der Prognose des Schienenfernverkehrs naher eingegangen, fir den dieser

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



https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2021/03/PD21_113_p001.html
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Aspekt eine wesentlich hohere Bedeutung besitzt als fir den Individualverkehr. Fir den letztge-
nannten entsteht daraus eine Minderung um wenige Zehntelprozente.

SchlieRlich kommt nun auch in diesem Zeitraum der o.a., von der Pandemie véllig unabhangige,
Effekt aus dem Deutschland-Ticket hinzu, der den Pkw-Verkehr um weitere 0,5 % reduziert.
Durch alle diese Effekte wird das o.a. ,endogene“ Wachstum der Pkw-Fahrleistung zwischen
2019 und 2026 in H6he von 3,5 % um insgesamt rund zwei Prozentpunkte auf 1,7 % vermindert
(vgl. Tab. P-2). Gegeniiber dem Jahr 2023, das voraussichtlich noch um 2,3 % unter dem Vorkri-
senstand liegen wird, bedeutet das ein Plus um insgesamt 4 % bzw. 1,3 % p.a. Fir die Verkehrs-
leistung und das Aufkommen haben wir die Veréanderungsraten auf die gleiche Weise wie fur
2023 angepasst. Wegen des mehrfach erwahnten héheren Aufholpotenzials sind sie (gegeniber
2023) hoher (1,6 bzw. 1,7 % p.a., vgl. Tab. P-2). Gegentiber 2019 sind die Zunahmen bei beiden
Grollen etwas geringer als bei der Fahrleistung, weil fur die mittlere Besetzung eine leichte Ab-
nahme und die durchschnittliche Fahrtweite ein geringer Anstieg erwartet wird.

In mehreren Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose wahrend der ersten Halfte des vergan-
genen Jahrzehnts haben wir die Entwicklung des Individualverkehrs und seiner Haupteinfluss-
grolRen in mehrjahrigen Perioden dargestellt. Der Sinn bestand damals in der Verdeutlichung
der Unterschiede zwischen den damaligen Prognosezeitrdumen und dem vorangegangenen Zeit-
raum von 2002 bis 2008, in dem der Pkw-Verkehr gemafR den Ergebnissen der beiden MiD-Er-
hebungen Uber eine Stagnation nicht hinaus gekommen ist. Diese Darstellung bietet sich jetzt
erneut an (jeweils Veranderung in % p.a.):

2008/02 2019/08 2022/19 2026/22
Pkw-Bestand: 0,7 1,3 0,7 0,8
Private Konsumausgaben: 0,5 1,3 -0,4 0,8
Kraftstoffpreisindex (nominal): 55 0,1 11,9 0,2
Pkw-Fahrleistung: 0,0 11 -2,1 1,9

Zwischen 2002 und 2008 kam die Fahrleistung Uber eine Stagnation nicht hinaus. In diesem
Zeitraum stiegen der Pkw-Bestand nur moderat, die Konsumausgaben sehr verhalten und die
Kraftstoffpreise deutlich. Zwischen 2008 und 2019 nahmen sowohl der Pkw-Bestand als auch
die Konsumausgaben — die Weltwirtschaftskrise 2008/09 hat sich hier im Gegensatz zum Giiter-
verkehr kaum ausgewirkt — rund doppelt so stark, die Benzinpreise dagegen kaum mehr zu. Alle
drei Faktoren wirkten also erheblich expansiver als zuvor und fiuihrten deshalb — im Gegensatz
zur Vorperiode — zu einem Wachstum der Fahrleistung um 1,1 % p.a.

Zwischen 2019 und 2022 haben sich alle drei HaupteinflussgréfZen nun wieder deutlich weniger
expansiv entwickelt. Die verschiedenen Grinde wurden in diesem Abschnitt allesamt schon ge-
nannt. Im Ergebnis ist die Fahrleistung spurbar gesunken. Hier haben naturlich auch die rein
pandemiebedingten, d.h. nicht von den Leitdaten abhangigen Effekte eine gravierende Rolle ge-
spielt. Dennoch ist der Zusammenhang bemerkenswert. Im Prognosezeitraum der vorliegenden
Ausgabe der Mittelfristprognose wird sich das bei allen drei Gré3en, vor allem beim Konsum und
beim Kraftstoffpreis, aller Voraussicht nach wieder drehen. Dies lasst bereits einen spilrbaren
Anstieg der Fahrleistung erwarten. Hinzu kommen die, in den Leitdaten nicht sichtbaren, Aufhol-
effekte auf die vorangegangenen Verluste. Okonometrische Analysen (iber beliebig lange Ver-
gangenheitszeitrdume mit hoch signifikanten Giteparametern bestatigen dieses Ergebnis.
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4.3

Offentlicher Strafenpersonenverkehr

Der 6ffentliche StraBenpersonenverkehr (OSPV) in der hier ausgewiesenen Definition enthélt den
Verkehr aller Unternehmen, die von der amtlichen Statistik in Form der Jahresstatistik erfasst
werden. Die relevanten Daten liegen derzeit bis 2021 in der Genesis- Datenbank des Statisti-
schen Bundesamts vor. Darliber hinaus wird der Verkehr der Unternehmen mit einem Beférde-
rungsaufkommen von mehr als 250.000 Fahrgésten in einer Quartalsstatistik erhoben, die derzeit
bis zum dritten Quartal 2022 verfugbar ist. Im Linienverkehr wird hier der Verkehr aller Unter-
nehmen nahezu vollstandig erhoben, so dass die hierfir ausgewiesenen Veranderungsraten de-
nen des Gesamtverkehrs sehr nahe kommen und fir eine Schatzung vorlaufig ibernommen wer-
den kdnnen. Dagegen wird der Gelegenheitsverkehr in der Quartalsstatistik nicht erhoben, so
dass die Schatzung furr das Jahr 2022 allein auf der vorherigen Entwicklung sowie auf Aussagen
von Marktteilnehmern beruht. Beim Aufkommen des gesamten OSPV ist der Gelegenheitsver-
kehr vernachlassigbar; zur Leistung trégt er jedoch (in pandemiefreien Zeiten) rund ein Funftel
bei. Somit sind die Aussagen zur Entwicklung der Verkehrsleistung des gesamten OSPV im Jahr
2022 noch mit einem gewissen Vorbehalt zu versehen.

Seit der Winterprognose 2019/20 haben wir auf Anregung des BDO eine Differenzierung des
OSPNYV in den Verkehr mit StraRen- und U-Bahnen, der tiberwiegend in Ballungsraumen und
Grol3stadten stattfindet, und in Busverkehr, der zu gréReren Teilen in der Flache anzutreffen ist,
vorgenommen und dies auch in Tabelle P-3 ausgewiesen. Aufgrund der Probleme in der statisti-
schen Erfassung des OSPNV und hier insbesondere des Busverkehrs ab dem Jahr 2020, die im
Folgenden beschrieben werden, haben wir das bis auf Weiteres unterlassen.

Aktualisierte Analyse der Entwicklung in den Jahren 2020 und 2021

Auch beim OSPV ist es zum besseren Verstandnis hilfreich, vor der Analyse der aktuellen Ent-
wicklung noch einmal kurz den aufRergewohnlichen Verlauf im Jahr 2020 in Erinnerung zu rufen,
die entscheidend fir die Entwicklung in den Folgejahren ist. In diesem Jahr 2020 hat die Corona-
Pandemie alle anderen Einflussfaktoren in einem noch nie zu beobachtenden Ausmalf} tberla-
gert. Im Liniennahverkehr wirkten sich zunachst, wie bei allen anderen Personenverkehrsarten,
die Einddmmungsmaflnahmen in Gestalt der SchlieBung von Schulen, Einzelhandel etc. sowie
verstarkte Homeoffice-Nutzung drastisch aus. Zusétzlich kam es im OPNV in groRen Teilen des
Jahres zu erheblichen Substitutionsvorgangen hin zum Pkw und zum Fahrrad. Sie wiederum wa-
ren mafRgeblich auf die Infektionsangst der Fahrgaste zuriickzufiihren, die in der Attributierung
,OPNV: Vom Klimaretter zur Virenschleuder* einen markanten Ausdruck findet. Die Nachfrage ist
gegenuber 2019 — gemal den Erhebungen des VDV bei denjenigen Mitgliedsunternehmen, die
die Nachfrage in ihrem Netz permanent mit automatischen Fahrgastzahlsystemen in den Fahr-
zeugen messen — in der Spitze (April 2020) um 73 % und im gesamten Jahr um 32 % ge-
schrumpft. Diese VDV-Angaben beziehen sich tiberwiegend auf die gro3en Ballungsraume und
GroRstadte, 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. Es sei an dieser Stelle ein letztes Mal
daran erinnert, dass fir den Verkehr mit Strallenbahnen (einschlief3lich Stadt- und U-Bahnen
etc.), der Uberwiegend in Ballungsrdumen und GroRstadten stattfindet, mit 34 % ein deutlich ho-
heres Minus ausgewiesen als fiir den Busverkehr (-26 %), der zu gréf3eren Teilen in der Flache
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anzutreffen ist. Dazu aullerte Destatis: ,Daher ist bei den derzeit vorliegenden Daten von einer
Unterschatzung der Riickgange fir den Liniennahverkehr mit Bussen auszugehen und mit Revi-
sionen der Meldewerte durch die Unternehmen zu rechnen.“6” Deshalb haben wir in den drei
Ausgaben der Mittelfristprognose zwischen Winter 2020/21 und Winter 2021/22 (Marz 2021 bzw.
2022) das fir den StralRenbahnverkehr ausgewiesene Minus auch fiir den Busverkehr angesetzt.
Da letzteres nun aber in der Jahresstatistik bestatigt wurde bzw. die von destatis erwarteten Re-
visionen ausgeblieben sind, hat das DLR fir ,Verkehr in Zahlen 2022/23 in Absprache mit dem
BMDV diese iibernommen. Der Riickgang der Fahrtenzahl im gesamten OSPNV im Jahr 2020
wird damit auf die 0.a. 29 % quantifiziert, was wir seit der Sommerprognose 2022 tibernehmen.

Der Linienfernverkehr wurde von der Pandemie in einem noch weit héheren Ausmalf3 getroffen
als der Nahverkehr und schrumpfte um 71 % (Aufkommen und Leistung). Im Gelegenheitsver-
kehr schlieZlich brachen sowohl der Urlaubsverkehr zunachst aufgrund der Reisebeschrankun-
gen und danach wegen der Nachfragezurickhaltung als auch der, bei der Fahrgastzahl dominie-
rende, Mietomnibusverkehr um 80 % ein. Einschliel3lich der Ausflugsfahrten belief sich das Minus
im gesamten Gelegenheitsverkehr auf 77 % (Fahrgastzahl) bzw. 83 % (Leistung). Im gesamten
OSPV nahm damit das Aufkommen im Jahr 2020, wie immer, im AusmaR des Nahverkehrs ab
(-29 %). Die Leistung (-42 %) sank wegen der (noch) héheren Einbriiche in beiden Segmenten
des Fernverkehrs nochmals wesentlich starker.

Auch im Jahr 2021 wurde der OSPV nahezu ausschlieRRlich vom Verlauf der Pandemie und den
Malnahmen 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 gedrickten Vorjahreswerten, aber immer noch drastisch unter dem
Stand von 2019. Im gesamten Jahr ergab sich gegentber 2020 aufgrund des ersten Quartals
noch ein Minus der Fahrtenzahl um 2,6 %. Das bedeutet also, dass sich der Abstand zu 2019
nochmals erhéht hat, namlich von 29 % auf 31 %. Allein der schienengebundene OSPNV
schrumpfte um 5,6 %, was der Realitat vermutlich ndher kommt. Dennoch haben wir —in Analogie
zu 2020 (s.0.) — in Tabelle P-3 den statistisch ausgewiesenen Wert fiir den gesamten OSPNV
(6661 Mio.) Ubernommen. Er liegt um immerhin 3 % Uber demjenigen, der sich aus der Verande-
rung des Verkehrs mit StralRenbahnen etc. ergibt (6517 Mio.) und in der Sommerprognose 2022
dargestellt wurde.

Der Linienfernverkehr war im ersten Quartal des Jahres 2021 nahezu vollstandig eingestellt, so
dass die Fahrtenzahl gegeniiber dem Vorjahr um 99 % schrumpfte. Flixbus hatte den Betrieb erst
am 25.3. wieder aufgenommen, allerdings noch auf einem stark reduzierten Niveau (40 Ziele).
Deshalb blieb die Nachfrage auch im zweiten Quartal um 98 % unter dem Niveau von 2019.
Anschliel3end zeigte sich zwar eine gewisse Verbesserung. Im Gesamtjahr betrug der Riickgang
aber immer noch 87 % gegentiber 2019. Gegenuber dem Vorjahr bedeutet das ein nochmaliges
Minus um tber 50 %.

Im Gelegenheitsverkehr war der Urlaubsverkehr durch die Reisebeschrédnkungen lange Zeit
stark eingeschrankt. Auch der, bei der Fahrgastzahl dominierende, Mietomnibusverkehr wurde
von den MalRnahmen zur Einddmmung der Pandemie hart getroffen. Die nach wie vor verbotenen

Statistisches Bundesamt, Fahrgastzahl im Linienverkehr mit Bussen und Bahnen 2021 auf neuem Tiefststand,
Pressemitteilung 152/22 vom 07.04.2022
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/04/PD22 152 461.html
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Grol3veranstaltungen, Volksfeste etc. sind zu einem weit Gberdurchschnittlichen Ausmaf3 busaf-
fin. Das Brot- und Buttergeschaft in Gestalt von Betriebs- und Vereinsausfliigen etc. war zwar
schon seit Juni 2020 wieder mdglich, wurde aber von den Organisatoren nach wie vor kaum
nachgefragt. Aus diesen Griinden lag die Fahrgastzahl im gesamten Gelegenheitsverkehr um
76 % unter dem Vorkrisenstand. Gegentiber 2020 (-77 % ggi. 2019) errechnet sich damit ein
geringes Plus (vgl. Tab. P-3a). Allerdings ist diese Zahl nahezu aussagelos.

Im gesamten OSPV verédnderte sich das Aufkommen wie immer im Ausmaf des Nahverkehrs
(ggli. 2019: -31 %, ggl. 2020: -3 %). Bei der Leistung, die wesentlich mehr vom Fernverkehr
abhangt, wirkt sich letzterer grundsatzlich starker aus. Allerdings ist das Gewicht des Fernver-
kehrs, das von 2004 bis 2019 zwischen 29 % und 36 % lag, mittlerweile (2021) auf 10 % gesun-
ken. Entsprechend gering ist jetzt dessen Einfluss auf die gesamte Leistung. Dass letztere schwa-
cher sank (-0,7 %) als das Aufkommen, liegt an dem entsprechenden Verlauf im Nahverkehr.

Schatzung und Analyse der Entwicklung im Jahr 2022

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 spielten nur eine sehr untergeordnete Rolle. Die
Zahl der Erwerbstéatigen stieg um 1,3 % und die der Auszubildenden um 0,7 % (Jahresdurch-
schnitt). Ein groRerer Effekt entstand durch den erneuten kréaftigen Anstieg der Kraftstoffpreise.
Dadurch wurde der Individualverkehr um etwa 4 % reduziert (vgl. Abschn. 4.2). Der groR3ere Teill
davon, insbesondere im Bereich der Freizeitfahrten, wird ganzlich unterlassen, wozu auch die
Verkirzung von Fahrten aufgrund von Zielwahlanderungen zéhlt. Da aber 1 % des Pkw-Verkehrs
rechnerisch 5 % des gesamten 6ffentlichen Verkehrs entsprechen, schlagen Substitutionen hier
entsprechend durch. Im OPNV kann der substitutionsbedingte Effekt auf etwa 5 % geschatzt wer-
den. Hinzu kommen die erheblichen Auswirkungen des 9-Euro-Tickets.

Aus der amtlichen Statistik liegen derzeit Daten fur die ersten drei Quartale vor. Die jetzt positi-
ven Veranderungsraten gegentiber dem Vorjahr sind flr den Busverkehr erneut geringer, was die
vorangegangene Abweichung allméhlich aufhebt. Deshalb kommentieren wir bis auf Weiteres
wieder die Entwicklung des gesamten OSPNV. Er ist in diesen drei Quartalen gegeniiber 2021
deutlich gestiegen, namlich um 27 %, 33 % und 25 %, was aber erneut vergleichsweise aussa-
gelos ist. Bezogen auf 2019 errechnen sich Abnahmen um 24 %, 12 % und 5 %. Die monatlichen
VDV-Daten zeigen bis Mai (-14 %) eine klare Verbesserung gegenuber dem Jahresende 2021,
die durch die spirbare Entspannung der pandemischen Situation zustande kam (vgl. Abb. P-6).

Bei Fortschreibung dieses Verlaufs hatte das Minus (ggi. 2019) im Juni knapp 10 % betragen.
Tatsachlich aber wurde der Vorkrisenstand in diesem Monat erstmals Uberschritten, und zwar
um 5 %. In der Differenz kommt der Einfluss des 9-Euro-Tickets zum Ausdruck, der die Nachfrage
im OSPNV (ohne Schienenverkehr) also um etwa 15 % (des Werts in 2019) angehoben hat.58 Im
Juli und im August lag die Nachfrage bei diesen Unternehmen um 3 % Uber bzw. um 2 % unter
dem jeweiligen Vorkrisenstand, also anndhernd im Ausmalf des Junis. Im September, also dem
ersten Monat nach Auslaufen des 9-Euro-Tickets, hat sich die Nachfrage wieder nahezu exakt

Mit der Einfilhrung des 9-Euro-Tickets im Juni 2022 entwickelten sich der OSPNV und der SPNV, insbesondere
derjenige ohne S-Bahn, sehr unterschiedlich (vgl. Abschn. 4.4). Dies hat der VDV zum Anlass genommen, beide
Werte auszuweisen. In Abb. P-6 ist ab Juni der OSPNV dargestellt.
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auf den Abstand von vor Einfihrung des Tickets (-14 %) eingependelt. Die vereinzelt erhofften
.Klebeeffekte® sind also nahezu vollstandig ausgeblieben, was im Grunde auch nicht anders zu
erwarten war. In den letzten drei Monaten ist dieser Abstand zum Vorkrisenniveau — anders also
als im ersten Quartal — nur sehr allméahlich weiter abschmolzen (10 % bis 12 %). Fir das gesamte
Jahr 2022 errechnet sich ein Minus der Fahrgastzahl gegeniiber 2019 um 14 % (vgl. Tab. P-3b).
Ohne das 9-Euro-Ticket hatte es bei 17 % gelegen. Das relative Plus gegenuber 2021 (25 %, vgl.
Tab. P-3a) ist auch hier nahezu aussagelos. In absoluten Zahlen belauft es sich auf 1,66 Mrd.
Fahrgéaste. Damit wurde gut die Halfte des Riickgangs der beiden Vorjahre (3,0 Mrd.) wettge-
macht.

In der Winterprognose vom Marz 2022 haben wir einen Anstieg gegeniiber 2021 um 29 % er-
wartet. Dem lag einerseits eine deutlich zu optimistische Annahme zur Geschwindigkeit der Wie-
derannéherung an das Vorkrisenniveau zu Grunde. Trotz diverser Studien, dass die Infektions-
gefahr in Bussen und Bahnen nicht hoher ist als anderswo, haftete ihm das Etikett der ,Vi-
renschleuder zumindest Gber weite Teile des Jahres nach wie vor an. Abgeschwacht wurde die
Abweichung durch das 9-Euro-Ticket, dessen Einflhrung damals noch nicht absehbar war. In der
Sommerprognose 2022 haben wir eine Zunahme (ggi. 2021) um 23 % geschatzt. Dies liegt
also ndher am jetzigen Schatzwert. Damals war die Entwicklung bis zum August (VDV-Daten)
bereits bekannt, so dass der verbleibende mdégliche Fehler nicht mehr hoch war.

Abbildung P-6: Monatliche Entwicklung der Fahrtenzahl im OPNV von 2019 bis 2022
(VDV-Unternehmen)

Mrd. Fahrten
1,00
0,90
0,80 =
0,70
0,60
0,50 - 719
0,40 (120
0.30 o221

2022

0,20 -

Jan. Feb. WMrz. Apr. Mai Jun. Jul. Auvug. Sep. Okt Nov. Dez

Quellen: VDV, ab September 2022 eigene Prognosen

Im Linienfernverkehr 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. Allerdings hat sich der Annaherungsprozess im zweiten Quartal schon etwas beschleu-
nigt (-70 %, Q1: -86 %). In den Sommermonaten hat das 9-Euro-Ticket den Busfernverkehr mit
Sicherheit spurbar gedampft. Dennoch hat sich die Aufholbewegung im dritten Quartal (-52 %)
fortgesetzt. Dies ist auch fiir das letzte Vierteljahr anzunehmen. Fir das gesamte Jahr errechnet
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sich ein Riickgang gegeniber 2019 um 62 %. Die Veranderung gegeniber 2021 (rund 200 %)
ist hier vollkommen aussagelos.

Fur den Gelegenheitsverkehr liegen, wie erwahnt, keine unterjahrigen Daten vor, so dass die
Unscharfe der Schatzung hier wesentlich gréRer ist als bei den beiden anderen Segmenten des
OSPV. Grundsatzlich ist ein dhnlicher Annaherungsprozess wie im Linienfernverkehr zu erwar-
ten. Mangels anderer Informationen schatzen wir den Abstand auf ebenfalls 62 %.

Im gesamten OSPV veranderte sich das Aufkommen auch im Jahr 2022 wie immer im Ausman
des Nahverkehrs (ggi. 2019: -14 %, ggu. 2021: +25 %). Wegen des héheren Gewichts des Fern-
verkehrs ist bei der Leistung sowohl der Riickgang gegentiber dem Vorkrisenniveau (-24 %) als
auch der Anstieg gegentiber 2021 (32 %) groRer.

Prognose der Entwicklung im Jahr 2023

Die Entwicklung des OSPV im Jahr 2023 wird von zwei gravierenden Impulsen gepragt, namlich
erstens der weiteren Aufholbewegung der pandemiebedingten Verluste und zweitens dem
Deutschland-Ticket. Im Vergleich zu ihnen verblassen die Einflisse aus den fundamentalen Leit-
daten erneut. Dennoch sollen sie im Folgenden zumindest dargestellt werden. Die fur den Li-
niennahverkehr bedeutende Erwerbstéatigenzahl nimmt — nach dem kraftigen Wiederanstieg im
Vorjahr — im laufenden Jahr nur mehr leicht zu (0,3 %), die Zahl der Auszubildenden dagegen
gemaln der jingsten KMK-Prognose starker (1,0 %). Die (nominalen) Kraftstoffpreise, die im Vor-
jahr expansiv auf den OSPNV gewirkt haben, werden im Jahr 2023 nach unserer Einschatzung
etwas unter dem Stand von 2022 liegen. Dies wirde zusammen einen moderaten Anstieg der
OSPNV-Nachfrage (knapp 1 %) auslosen.

Bedeutender ist der weitere Aufholprozess. Wie erwéhnt, hat sich der Abstand zum Vorkrisen-
niveau im Lauf des Vorjahres von 32 % auf 12 % (jeweils Jahresende, VDV-Daten) reduziert.
Allerdings hat dies vor allem im ersten Halbjahr stattgefunden, wahrend die Dynamik im zweiten
Halbjahr deutlich geringer war. Schreibt man dieses moderate Tempo fort, dann errechnen sich
Steigerungsraten gegeniiber 2022, die von 32 % im Januar®, als die Nachfrage im Vorjahr noch
stark gedruckt war, auf 7 % im Dezember sinken. Im gesamten Jahr entsteht daraus ein Effekt in
Hohe von 6 %. In dieser Grol3enordnung wird erneut deutlich, in welchem Ausmal} die postpan-
demischen Prozesse den Verkehr determinieren. Da die Verkehrsleistung bereits deutlich naher
am Stand von 2019 liegt (8 %, Aufkommen 14 %, vgl. Tab. P-3b), fallt auch der diesjahrige Auf-
holeffekt geringer aus und kann auf grob die Hélfte geschéatzt werden.

Hinzu kommen die Effekte aus dem Deutschland-Ticket. Die Zahl der Kéufe, die ab Mai verof-
fentlicht wird, ist fir unsere Prognose vollkommen irrelevant, da sie in der gro3en Mehrheit bereits
vorhandene Tickets, sowohl Zeitkarten als auch im Bartarif, kannibalisieren. Entscheidend ist der
Mehrverkehr fiir den OSPNV. Der Preis in Hohe von 49 Euro liegt nicht allzu sehr unter demje-
nigen fir innerstadtisch gultige Zeitkarten. Eine drastische Verbilligung bedeutet es vor allem im
Berufsverkehr fir Fernpendler (vgl. Abschn. 4.4). Hier entsteht der erste spirbare Mehrverkehr,
der hier vor allem Pkw-Fahrten substituieren wird. Daneben werden mit dem Deutschland-Ticket

Die wahrend der Pandemie als Frihindikator nutzbaren Google-Mobilitéatsberichte wurden ab Oktober 2022 ein-
gestellt.
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(Mehr-) Fahrten vor allem im Freizeit-, daneben auch im Einkaufsverkehr am Abend und am Wo-
chenende ausgelst, die sonst gar nicht oder mit anderen Verkehrsmitteln, zu denen hier inner-
stadtisch auch das Fahrrad gehdort, durchgefuhrt worden wéren. Die Auswirkungen der Handling-
Vorteile des rabattierten Tickets, z.B. in Gestalt der bundesweiten Giltigkeit, sind im Vergleich
zum Preiseffekt gering. Letztendlich quantifizieren wir auf der Basis der Strukturen der OSPNV-
Nachfrage nach Fahrtzwecken, Regionstypen u.a. und auch der o.a. Effekte des 9-Euro-Tickets
im Vorjahr den Mehrverkehr im OSPNV bei der Fahrgastzahl eines gesamten Jahres auf 5 %,
bezogen auf die ohne das Ticket geschéatzte Nachfrage, also nicht die des Jahres 2019. 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 ist fir die Verkehrsleistung
annahernd der gleiche Faktor anzusetzen. Generell wird der Effekt an Werktagen grol3er 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 bestehenden Kapazitatsiiberlastun-
gen verscharfen. Da das Deutschland-Ticket im laufenden Jahr erst im Mai eingefihrt wird, ver-
mindert sich der 0.a. Gesamteffekt bei Berlicksichtigung der absehbaren Einschwingeffekte um
rund die Halfte.

Zusammengefasst prognostizieren wir flr das Jahr 2023 ein Plus der Fahrgastzahl gegeniber
2022 um 10 %. Bei der Interpretation ist zu beriicksichtigen, dass der Vorjahreswert durch das 9-
Euro-Ticket um etwa 3 % angehoben wurde, was im laufenden Jahr entfallt bzw. mit dem
Deutschland-Ticket zu saldieren ist. Der Abstand zum Vorkrisenstand reduziert sich damit auf
5 %. Fur die Verkehrsleistung erwarten wir aus dem o.a. Grund eine geringere Zunahme ge-
genluber dem Vorjahr, ndmlich um knapp 7 %, so dass die Differenz gegentiber 2019 bei dieser
GroRRe nur mehr gut 1 % betragt.

Der Linienfernverkehr lag im Jahr 2022 noch um gut 60 % unter dem Vorkrisenniveau. Entspre-
chend grof3 ist das (weitere) Aufholpotenzial. Schreibt man auch hier die Geschwindigkeit der
Annaherung des Vorjahres fort, dann reduziert sich der Abstand im gesamten Jahr 2023 auf gut
20 %. Allerdings resultiert aus dem Deutschland-Ticket, unter der Voraussetzung, dass der ra-
battierte Preis nicht fir den Fernbusverkehr gultig sein wird, ein spurbarer dampfender Effekt.
Der Mehrverkehr im OSPNV ist fiir den Fernbus nicht relevant, jedoch derjenige im SPNV. Des-
sen weitaus groRter Teil wird entweder induziert oder vom Pkw verlagert, was schon angesichts
der GroéRRenordnungen zwingend ist. Dennoch wird ein (prozentual) kleiner Teil auch vom Fernbus
auf den SPNV verlagert werden, der aber angesichts der Gré3enordnungen (22 Mio. Fahrgéaste
im Fernbus ggu. 2,8 Mrd. im SPNV, jeweils 2019) fur ersteren in jedem Fall erheblich ist. Im
Gesamtjahr schatzen wir dieses Segment auf 2 Mio. Fahrten, was bezogen auf die sonst fiir 2023
zu erwartende Fahrgastzahl 15 % entspricht. Da die verlagerten Fahrten kirzer sind als im Durch-
schnitt des Linienfernverkehrs (rund 280 km), ist dieser Anteil bei der Leistung geringer (8 %).
Diese Prozentsatze unterliegen einer weit groReren Unschérfe als diejenigen fir den SPNV
selbst, den MIV und den induzierten Verkehr. Im laufenden Jahr wirksam wird davon jeweils rund
die Halfte. Damit vermindert sich der Abstand zum Vorkrisenstand von den o.a. gut 60 % im Jahr
2022 auf etwa 25 %. Die Veranderung gegentber 2021 (knapp 100 %) ist erneut vollkommen
aussagelos.

Fur den Gelegenheitsverkehr ist grundsatzlich ein sehr &hnlicher Annéherungsprozess wie im
Linienfernverkehr zu erwarten. Der Abzugseffekt vom SPNV aufgrund des Deutschland-Tickets
wird (prozentual) weit geringer sein, weil die (bei der Fahrgastzahl) dominierenden Mietomnibus-
verkehre, z.B. Betriebsausflige, wegen der Flexibilitat bei Wegeketten und direkter Zielanfahrt
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weniger verlagerungsaffin sind. Letztendlich erwarten wir auch hier, dass sich das Minus gegen-
Uber 2019 von (geschatzten) gut 60 % im Jahr 2022 bzw. 76 % (Ist-Wert) im Jahr 2021 auf nun-
mehr unter 30 % zuriickbildet. Es durfte offensichtlich sein, dass diese Prognose noch unschérfer
ist als die fur den Linienfernverkehr.

Im gesamten OSPV verandert sich das Aufkommen auch im Jahr 2023 im AusmaR des Nahver-
kehrs (ggil. 2019: -5 %, ggu. 2022: +10 %). Wie im Vorjahr ist wegen des hoheren Gewichts des
Fernverkehrs bei der Leistung sowohl der Riickgang gegentiber dem Vorkrisenniveau (-10 %) als
auch der Anstieg gegentiber 2022 (18 %) grofRer.

Prognose der Entwicklung bis zum Jahr 2026

Die Entwicklung bis zum Jahr 2026 haben wir auch hier zunachst in einem ,,Ohne-Corona-Sze-
nario“ gegenuiber 2019 vorausgeschatzt. Im Liniennahverkehr wird die Erwerbstatigenzahl ge-
man der BMWK-Projektion vom Januar 2023 in diesen sieben Jahren moderat, um zusammen
lediglich 0,7 %, steigen. Die Zahl der Auszubildenden wird gemaR der jingsten KMK-Prognose
zwischen 2019 und 2026 um Uber 4 % zunehmen (vgl. Abschn. 2.2), was sich in der Gesamt-
nachfrage nicht unerheblich auswirkt. Die (nominalen) Kraftstoffpreise schlielich werden bis
zum Jahr 2026 nach unserer Einschatzung zwar anndhernd auf dem Stand von 2022 verharren,
aber wegen der kraftigen Verteuerung in den beiden letzten Jahren um beachtliche 41 % Uber
dem Vorkrisenstand liegen (vgl. Abschn. 4.2). Dadurch werden splrbare Substitutionen ausge-
I6st, die sich aufgrund der unterschiedlichen GréRenordnungen prozentual im (profitierenden)
OPNV wesentlich stérker niederschlagen als im (gedampften) Pkw-Verkehr. Hinzu kommt der
erhebliche Effekt aus dem 49-Euro-Ticket, der im Jahr 2026 — auch bei einer evtl. Verteuerung —
das oben beschriebene Ausmalf’ (5 %) annehmen, dann aber im gesamten Jahr wirksam sein
wird. Zusammengefasst ware ein Plus der Fahrgastzahl in diesen sieben Jahren um (insgesamt)
9 %, d.h. 1,2 % p.a., zu prognostizieren. Dies liegt deutlich Uber dem langfristigen Trend und
kommt durch die beiden Preiseffekte zustande.

Jedoch wird der Homeoffice-Effekt, der bei der Prognose des Individualverkehrs ausfihrlich
dargestellt wurde (vgl. Abschn. 4.2), auch den OSPNV tangieren. Der Anteil des Berufsverkehrs
betragt auch hier knapp 20 %, so dass eine dauerhafte Reduktion um 6 % (wie im MIV) den
Gesamtverkehr um gut 1 % reduzieren wuirde. Es ist allerdings zu vermuten, dass der Effekt im
OSPNV etwas liberdurchschnittlich ausgepragt 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 Substitutionsvorgdnge des Jahres 2020
bis zum Jahr 2026 sicherlich weitestgehend zurtickbilden werden. Deshalb haben wir den
,Corona-Abschlag® im OSPNV mit insgesamt 2 % angesetzt.

Damit wird die Fahrgastzahl im Jahr 2026 spirbar um knapp 7 % Uber dem Stand von 2019
liegen. Bei der Leistung (5,5 %) sollte der langfristige Trend der leicht sinkenden mittleren Fahrt-
weite anhalten. Er kénnte durch ein vermehrtes Arbeiten im Homeoffice sogar noch verstarkt
werden, wenn hier Giberdurchschnittlich weite Fahrten unterlassen werden. Im Vergleich zu dem
(immer noch) gedriickten Niveau des Jahres 2023 ergibt sich bei beiden Grofzen ein kréaftiger
Zuwachs um insgesamt 12 % bzw. 7 %, was 4,0 % bzw. 2,2 % p.a. entspricht (vgl. Tab.
P-3a). %. Er ist Uberwiegend auf die weiteren Aufholeffekte zuriickzufihren, denn, wie erwéhnt,
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auch im Jahr 2023 wird die Nachfrage noch deutlich unter dem Vorkrisenniveau liegen. Aber auch
bei diesem Zeitvergleich sind die Auswirkungen des 49-Euro-Tickets sichtbar.

Im Linienfernverkehr waren die Konsolidierungsmaf3nahmen zur Angebotsbereinigung bis zum
Jahr 2019 bereits ausgelaufen. Angebotsausweitungen sind aller Voraussicht nach bis 2026 nicht
in Sicht, im Gegenteil kénnte es in Abhangigkeit von den Auswirkungen des Deutschland-Tickets
sogar spirbar 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
héatte, die dann von dem pandemiebedingten Einbruch tiberlagert wurde. Zwar ist der Fernbus in
der Regel immer noch gunstiger, jedoch wirkt sich eine erhebliche Veranderung der Preisrelatio-
nen immer dampfend auf die Nachfrage des (relativ) verteuerten Gutes aus. Unter der Voraus-
setzung, dass das 49-Euro-Ticket auch im Jahr 2026 nicht fur den Busfernverkehr genutzt werden
kann, geht davon ein erheblicher dampfender Effekt in der o.a. Gré3enordnung in Héhe von 15
% bei 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 49-Euro-Ticket. Diese Verlagerungen zum SPNV fiihren dazu, dass die Fahrgastzahl auch
im Jahr 2026 noch um 8,5 % unter der des Jahres 2019 liegen wird. Bei der Leistung sollte das
Minus wegen der kiirzeren Reiseweite der verlagerten Fahrten geringer ausfallen (5 %). Gegen-
Uber 2023 errechnen sich noch Zunahmen, die aber erneut wenig aussagefahig sind.

Der Gelegenheitsverkehr ist von 2004, in dem die Personenverkehrsstatistik nach dem neuen
Konzept eingefuhrt 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 der Sonderangebote im Schienenverkehr zurlckzufiihren (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 — auslandi-
sche Unternehmen Marktanteile gewonnen haben kénnten. Lange Zeit gab es fur diese Vermu-
tung zu wenig belastbare empirische Hinweise. Seit einigen Jahren h&aufen sich laut Auskunft des
BDO die Aussagen von Mitgliedsunternehmen, dass sich der Wettbewerb durch ausléndische
Unternehmen, Uberwiegend aus Osteuropa, verscharft und auf zahlreiche Marktsegmente aus-
gedehnt hat. Eine Quantifizierung des Effekts ist jedoch nach wie vor nicht méglich. Um die Ver-
kehre auslandischer Unternehmen zu erfassen, bedurfte es eines &hnlichen Datenpools auf EU-
Ebene wie fur den Lkw-Verkehr.

Fur den Gelegenheitsverkehr im Sinne der statistischen Erfassung nehmen wir an, dass sich der
erwahnte, sehr langfristige Abwartstrend im Zeitraum von 2019 bis 2026 fortsetzen wird. Dazu
tragen sowohl weitere anzunehmende Verlagerungen zu ausléndischen 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 2026 auf
2,1 % p.a., insgesamt also auf 14 %. Bei der Leistung wird es wegen der hier héheren Bedeutung
des schrumpfenden Fernverkehrs noch héher ausfallen (-3,4 % p.a.). In beiden Segmenten des
OSPFV erwarten wir keine (zusétzlichen) langfristigen Auswirkungen der Pandemie, denn der
o.a. Trend rucklaufiger Ferienzielreisen ist davon unabhangig. Somit miissen die genannten Ver-
anderungen nicht modifiziert werden.

Im gesamten OSPV entwickelt sich das Aufkommen auch im Zeitraum von 2019 bis 2026 nahezu
exakt im Ausmald des Nahverkehrs (6,6 %). Bei der Leistung schlagt der in beiden Segmenten
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ricklaufige Fernverkehr durch, so dass sie leicht sinkt (-1,2 %). Gegenuiber 2023 errechnen sich
noch positive Wachstumsraten (4 % bzw. 3,2 % p.a.).

Tabelle P-3a: Verkehr mit Bussen und Bahnen (Veranderungen ggu. Vorjahr)

Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm Veréanderung in %p.a.
2019 2020 2021 2022 2023 2026|21/20 22/21 23/22 26/23

Aufkommen
Offentl. StraRenv.? | 9735 6864 6682 8357 9229 10380| -2,6 251 104 4,0
- Liniennahverkehr | 9635 6840 6661 8319 9158 10293 -26 249 10,1 4,0
- Linienfernverkehr 22,5 6,5 2,9 86 16,3 20,6/ -55,6 200,8 88,7 8,1
-Gelegenheitsv.s) 772 175 182 29,7 546 66,7 39 63,0 84,0 6,9

Eisenbahnverkehr | 2971 1850 1739 2538 3004 3423 -6,0 46,0 184 4.4

- Nahverkehr 2819 1767 1654 2401 2843 3243 -6,4 452 184 45
- Fernverkehr 151,4 83,6 84,9 136,7 161,1 1796 16 61,1 178 3,7
Insgesamt 12706 8714 8421 10896 12233 13803| -3,4 294 123 41
- Nahverkehr 12455 8607 8315 10721 12001 13537 -3,4 289 119 41
- Fernverkehr® 251,0 107,5 106,0 175,00 231,9 2668 -15 652 325 48
Leistung®

Offentl. StraRenv.? 789 457 454 60,1 710 779| -0,7 323 18,1 3,2
- Liniennahverkehr 559 410 413 516 551 589 0,7 25,0 6,8 2,2
- Linienfernverkehr 6,3 1,9 0,9 2,4 4.7 6,0| -52,6 168,3 97,7 8,5
- Gelegenheitsv.3) 16,7 2,9 3,2 6,1 11,1 13,0| 135 88,0 827 53

Eisenbahnverkehr | 102,0 588 57,1 954 1104 1259| -29 67,0 157 4.5

- Nahverkehr 573 351 319 523 615 710| -92 642 17,4 49
- Fernverkehr 447 23,7 25,2 43,1 489 549 6,4 70,6 13,6 3,9
Insgesamt 180,9 104,6 102,5 1555 181,3 203,8| -1,9 51,7 166 4,0
- Nahverkehr 1132 76,1 73,2 104,0 1166 129,9| -39 421 121 37
- Fernverkehr® 67,7 284 294 515 64,7 739 33 754 256 45

1) Innerhalb Deutschlands

2) StralRenbahnen, Kraftomnibusse, U-Bahnen, ohne den Verkehr der auslandischen Unternehmen
3) 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 2026|21/19 22/19 23/19 26/19

Aufkommen
Offentl. StraBenv.? | 9735 6864 6682 8357 9229 10380| -31,4 -14,1 -572 6,6
- Liniennahverkehr | 9635 6840 6661 8319 9158 10293| -30,9 -13,7 -50 6,8
- Linienfernverkehr 22,5 6,5 29 86 16,3 20,6|-872 -616 -275 -85
-Gelegenheitsv.s) 772 175 18,2 29,7 546 66,7|-76,4 -616 -29,3 -135

Eisenbahnverkehr | 2971 1850 1739 2538 3004 3423|-415 -14,6 1,1 152

- Nahverkehr 2819 1767 1654 2401 2843 3243|-41,3 -148 0,8 15,0
- Fernverkehr 1514 836 849 136,7 161,1 179.6|-439 -97 64 186
Insgesamt 12706 8714 8421 10896 12233 13803| -33,7 -142 -3,7 8,6
- Nahverkehr 12455 8607 8315 10721 12001 13537|-33,2 -139 -36 87
- Fernverkehr® 251,0 107,5 106,0 1750 2319 266,8(-578 -303 -76 6,3
Leistungl)

Offentl. StraRenv.? 789 457 454 60,1 710 779|-424 -238 -1000 -1,2
- Liniennahverkehr | 559 410 413 51,6 55,1 589|-261 -76 -1.3 55
- Linienfernverkehr 6,3 1,9 0,9 2,4 4.7 6,0| -86,0 -62,5 -259 -53
-Gelegenheitsv.s) 16,7 29 3,2 6,1 11,1 13,0 -80,5 -63,4 -33,2 -219

Eisenbahnwverkehr | 102,0 58,8 57,1 954 110,4 1259]| -440 -6,5 8,2 234

- Nahverkehr 57,3 35,1 31,9 52,3 61,5 710| -444 -8,7 7,2 238
- Fernverkehr 447 23,7 252 43,1 489 549|-435 -37 94 228
Insgesamt 180,9 104,6 102,5 1555 181,3 203,8( -43,3 -14,0 0,2 12,7
- Nahverkehr 113,2 76,1 73,2 1040 116,6 129,9|-354 -8,1 3,0 14,8
- Fernverkehr® 67,7 284 294 515 64,7 739|-56,6 -239 -44 9,2

1) Innerhalb Deutschlands

2) StralRenbahnen, Kraftomnibusse, U-Bahnen, ohne den Verkehr der ausléandischen Unternehmen
3) Einschl. Gelegenheitsnahverkehr

Quellen: Statistisches Bundesant, eigene Prognosen
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4.4

Eisenbahnverkehr
Aktualisierte Analyse der Entwicklung in den Jahren 2020 und 2021

Auch beim Eisenbahnverkehr ist es zur Einordnung der Entwicklung im Jahr 2022 hilfreich, noch
einmal auf diejenige im Jahr 2020 einzugehen, das natirlich ebenfalls im Zeichen der Pandemie
stand. Im Nahverkehr ist die Nachfrage um 37 % (Aufkommen) bzw. 39 % (Leistung) gesunken.
Dieser Riickgang ist um 8 bzw. 12 Prozentpunkte hoher als im OSPNV. Die Abweichung dirfte
mit den o.a. langeren Entfernungen im Berufsverkehr zusammenhéngen, weshalb die Affinitét zu
Homeoffice weit Gberdurchschnittlich ist. Im Fernverkehr war die Entwicklung noch desastréser
als im SPNV. In der Spitze war die Nachfrage nach Pressemitteilungen der DB AG im Mé&rz und
April sogar ,auf 10 bis 15 Prozent des Niveaus vor der Krise eingebrochen”.” Privatreisen waren
von den Kontakt- und Reisebeschrankungen des ersten Lockdowns massiv betroffen. Geschafts-
reisen waren zwar zulassig, wurden aber in diesen Monaten so weit wie mdglich unterlassen oder
durch Videocalls etc. ersetzt. Somit musste der Fernverkehr einen Rickgang um 45 % (Aufkom-
men) bzw. 47 % (Leistung) hinnehmen. Fir den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich
ein Minus in Hohe von 38 % bzw. 42 %. Hier kbnnen die vom Statistischen Bundesamt veroffent-
lichten Werte — im Gegensatz zum Busverkehr des OSPNV — als valide eingestuft werden, weil
die Unternehmen in aller Regel die effektive Nachfrage in den Fahrzeugen messen.

Im Jahr 2021 hat sich die Entwicklung im ersten Quartal ungebremst fortgesetzt. Im Nahverkehr
sank die Fahrtenzahl im ersten Quartal gegentiber dem nur etwas gedriickten Stand des Vorjah-
res um weitere 48 % und im Fernverkehr sogar um 63 %. Im zweiten Vierteljahr wurde der Vor-
krisenstand zwar nach wie vor drastisch unterschritten. Dennoch war nun eine spirbare Wieder-
annaherung an das Normalniveau zu beobachten, dies sich im zweiten Halbjahr fortgesetzt hat,
so dass der Abstand zu 2019 weiter auf 30% bzw. 23 % sank. Ohne die damaligen Streiks der
GDL im August (4 Tage) und im September (5 Tage) ware das Minus noch geringer gewesen. Im
gesamten Jahr belaufen sich die Abnahmen gegeniuber 2019 auf 41 % (Nahverkehr) bzw. 44 %
(Fernverkehr, jeweils Fahrgastzahl).

Schéatzung und Analyse der Entwicklung im Jahr 2022

Im Jahr 2022 lag die Nachfrage im Nahverkehr zunéchst, d.h. im ersten Quartal, noch um 38 %
unter dem Stand von 2019, womit sich der Abstand gegentber dem vierten Quartal 2021 sogar
vergrof3ert hat. Offensichtlich haben sich die Einddmmungsmaflinahmen der Wintermonate noch
langere Zeit ausgewirkt. Erst im zweiten Quartal war eine durchgreifende Verbesserung auf 14 %
zu beobachten. 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 im Juni
ein Plus um 21 % gegenuber 2019. Dies wird durch Informationen von DB Regio und durch die
(damals noch nutzbaren) Mobilfunkdaten gestiitzt und ist weitgehend auf das 9-Euro-Ticket zu-
rickzufiihren. In zahlreichen Meldungen, darunter auch vom Statistischen Bundesamt, wurde ein
wesentlich héherer Wert (42 %) genannt, der auf den Auswertungen der Mobilfunkdaten durch

70 Corona-Pandemie — Bahn braucht acht bis zehn Milliarden Euro, heise online, 01.05.2020,

https://www.heise.de/newsticker/meldung/Corona-Pandemie-Bahn-braucht-acht-bis-zehn-Milliarden-Euro-
4713193.html



https://www.heise.de/newsticker/meldung/Corona-Pandemie-Bahn-braucht-acht-bis-zehn-Milliarden-Euro-4713193.html
https://www.heise.de/newsticker/meldung/Corona-Pandemie-Bahn-braucht-acht-bis-zehn-Milliarden-Euro-4713193.html
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Teralytics basierte.” Hier wurde jedoch nur ein, vergleichsweise kleiner, Teil des SPNV erfasst,
namlich derjenige Gber 30 km. Die Mehrheit der SPNV-Fahrten, inshesondere im S-Bahn-Ver-
kehr, verlauft Gber kiirzere Distanzen. Diese wiederum bilden weit Uberwiegend Alltagsverkehre,
die von dem 9-Euro-Ticket in einem wesentlich geringeren Ausmal3 angeregt wurden als die lan-
geren Fahrten, die haufig am Wochenende und in die touristisch gepragten Regionen, z.B. das
sattsam bekannte Beispiel Sylt, durchgefiihrt wurden.”?

Fur den Juli und den August weist der VDV Wachstumsraten in Héhe von 31 % bzw. 34 % aus,
die also noch Uber denjenigen im Juni liegen. Dazu kénnte die Ferienzeit beigetragen haben.
Andererseits zeigen die Mobilfunkdaten keine (weitere) Zunahme in diesen beiden Monaten. Des-
halb konnte gemutmalf3t werden, dass der Anstieg im Juli bei den o.a. Alltagsverkehren stattfand
und diese sich dem Vorkrisenniveau angenahert haben. Jedoch zeigen sowohl die Mobilfunkda-
ten’® als auch Informationen von DG Regio, dass die Nachfrage im SPNV im September um
22 % unter dem Stand von 2019 lag, was exakt dem Abstand im Mai gleicht. Auch im SPNV sind
—wie im OSPNV — die, vereinzelt erwarteten, ,Klebeeffekte* ausgeblieben. In allen drei Folgemo-
naten blieb das Minus gegentiber 2019 nahezu unverandert.

Somit sank das Minus der Fahrgastzahl gegeniiber 2019 im gesamten Jahr 2022 auf 15 % (vgl.
Tab. P-3b). Ohne das 9-Euro-Ticket hatte es bei 27 % gelegen. Der Anstieg gegeniiber 2021
(45 %, vgl. Tab. P-3a) klingt beachtlich, ist aber auch hier im Grunde aussagelos. Damit wurden
rund zwei Drittel des Riickgangs der beiden Vorjahre (0,75 von 1,15 Mrd.) aufgeholt. Die mittlere
Fahrtweite sinkt im Allgemeinen wegen der langfristig wirksamen raumstrukturellen Verschiebun-
gen in die Ballungsraume mit kiirzeren Strecken etwas. Hinzu kommen jetzt die Homeoffice-Ef-
fekte, die langere Distanzen starker betreffen. Dennoch ist die Fahrtweite im Jahr 2022 um be-
achtliche 13 % (gegenuber 2022) gestiegen. Dazu hat zum einen das 9-Euro-Ticket beigetragen,
das sich vor allem bei den o.a. lAngeren Fahrten ausgewirkt hat. So nahm die mittlere Distanz
allein im dritten Quartal um 22 % zu. Zum anderen wurden aber auch Rickgange in den beiden
Pandemiejahren (-2,3 % und -3,0 %) ausgeglichen. Gegeniber 2019 ist die durchschnittliche
Fahrtweite um 7 % gestiegen, so dass sich bei der Verkehrsleistung der Abstand zum Vorkri-
senstand von 44 % (2021) auf 9 % verringerte (ohne 9-Euro-Ticket: 21 %).

Im Fernverkehr lag die Fahrgastzahl im ersten Quartal um 32 % unter dem Vorkrisenstand.
Dies bedeutet wie im SPNV eine Verschlechterung gegeniiber dem vierten Vierteljahr 2021
(-24 %). Dazu hat der Orkan ,Nadia“ am 30./31.1 beigetragen, der den Verkehr in Norddeutsch-
land Uber zwei Tage vollstandig lahmgelegt hat. Im Februar entstanden zwei weitere Orkane
(,Xandra“ und ,Ylenia“), die aber geringe Auswirkungen nach sich zogen. Im zweiten Quartal hat
die klare Verbesserung der pandemischen Situation auf den SPFV ausgestrahlt, der somit erst-
mals seit deren Beginn tGber dem Vorkrisenstand lag, darunter die Leistung um beachtliche
5 %.Im dritten Quartal hat sich das fortgesetzt. Verlagerungen hin zum SPNV aufgrund des 9-

Statistisches Bundesamt, 9-Euro-Ticket: Mobilitat steigt deutlich auf kurzen Distanzen im Schienenverkehr, Pres-
semitteilung 284/22 vom 07.07.2022,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/07/PD22 284 12.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

Statistisches Bundesamt, Nach Ende des 9-Euro-Tickets: Bahnreisen zuriick auf Vorkrisenniveau, Pressemittei-
lung 377/22 vom 08.09.2022,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/09/PD22_377_12.html


https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/07/PD22_284_12.html
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/08/PD22_339_12.html
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Euro-Tickets in diesem Zeitraum durften sich in engen Grenzen gehalten haben. Im vierten Vier-
teljahr hat sich der Abstand jedoch nach Informationen von DB Fernverkehr wieder etwas erhoht.
Dampfend wirkten im vergangenen Jahr auch zahlreiche Grol3baustellen, die zu teilweise spir-
baren Reisezeitverlangerungen fiihrten. 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 10 % (Fahrgastzahl) bzw. 4 % (Leistung). Das be-
deutet auch, dass die mittlere Reiseweite im Fernverkehr gegeniiber 2019 um bemerkenswerte
6 % gestiegen ist. Mit 315 km lag sie erstmals seit der Vereinigung Deutschlands tber 300 km.

Im gesamten Eisenbahnverkehr betrug der Abstand zu 2019 im Jahr 2022 15 % (Aufkommen)
bzw. 7 % (Leistung). Gegenliber 2021 ergeben sich in allen Grof3en und Teilméarkten Zuwachs-
raten von 45 % bis 71 %, die aber auch hier nahezu aussagelos sind.

Prognose der Entwicklung im Jahr 2023

Beim Eisenbahnverkehr wird 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 Deutschland-Ticket. Die fundamentalen Leitdaten sind
ohnehin die gleichen (vgl. Abschn. 4.3) und besitzen nach wie vor nur eine untergeordnete Be-
deutung.

Ein groRReres Gewicht hat der weitere Aufholprozess. Wie beschrieben hat sich der Abstand
zum Vorkrisenniveau im Lauf des Vorjahres von 37 % (1. Quartal) auf rund 15 % (4. Quartal,
Schatzung) reduziert. Allerdings war innerhalb der letzten vier Monate, d.h. nach Auslaufen des
9-Euro-Tickets, keine wesentliche Veradnderung zu beobachten. Wenn dies im gesamten Jahr
2023 so bliebe, wiirde allein der Basiseffekt einen Anstieg um 7 % gegenuber dem Vorjahreswert,
hier noch ohne den Einfluss des 9-Euro-Tickets, ausldsen. Tatsachlich ist aber zumindest ein
gewisse weitere Annaherung anzunehmen, so dass der Effekt noch starker ausfallt. .

Hinzu kommen die Effekte aus dem Deutschland-Ticket. Die grundsatzlichen Aspekte der Ab-
schatzung der Auswirkungen wurden bei der Kommentierung des OSPV bereits dargestellt (vgl.
Abschn. 4.3). Auch im SPNV werden die starksten Effekte im Berufsverkehr Uber gro3ere Entfer-
nungen, die am meisten von der Rabattierung profitieren, sowie — wie 2022 wahrend des 9-Euro-
Tickets — bei den Freizeitfahrten am Wochenende auftreten. Beides tangiert den SPNV in einem
wesentlich hoheren AusmaR als den (iberwiegend innerstadtischen OSPNV. Somit wird der
Mehrverkehr im SPNV erheblich héher ausfallen. Wir quantifizieren ihn bei der Fahrgastzahl
auf 10 %, bezogen auf die ohne das Ticket geschatzte Nachfrage, also nicht die des Jahres 2019
oder 2022. Dies entspricht rund 270 Mio. zusatzlichen Fahrten. Effektiv wirksam wird davon im
Jahr 2023 gut die Halfte, weil sich der Effekt auch hier in den ersten Monaten nach Einfihrung
des Tickets am 1.Mai erst allm&hlich einstellen wird. Daraus ergibt sich fur die Fahrgastzahl des
SPNV im Jahr 2023 ein Plus gegentuber 2022 in Héhe von 18 %. Damit wird das Vorkrisenniveau
knapp (1 %) ubertroffen. Bei der Interpretation der Verdnderung gegentuiber den Vorjahr ist zu
beriicksichtigen, dass dessen Fahrtenzahl durch das 9-Euro-Ticket um 7 % angehoben wurde.

Im Gegensatz zum OSPNV werden die zusatzlichen Fahrten tber weit Gberdurchschnittlich lange
Entfernungen erfolgen. Hier erwarten wir, dass deren mittlere Fahrtweite fast doppelt so hoch ist
als diejenige des gesamten (bisherigen) SPNV (22 km, 2022). Daraus errechnet sich fir ein Ge-
samtjahr eine zusatzliche Verkehrsleistung in Hohe von rund 11 Mrd. Pkm. Dies wiederum



Gleitende Mittelfristprognose fiir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Winter 2022/23 Intraplan Consult GmbH / BALM — Seite 110

entspricht 20 % des sonst zu erwartenden Werts (56 Mrd.). Deren Halfte wird im Jahr 2023 tat-
séachlich realisiert, so dass sich fiir die Verkehrsleistung des SPNV im Jahr 2023 ein Wachstum
gegenuber dem Vorjahr um 17 % errechnet, was um 7 % Uber dem Stand von 2019 liegt.

Der Fernverkehr hat den Stand von 2019 schon im Verlauf des Jahres 2022 Uberschritten. Den-
noch verbleiben gegentber dem gesamten Vorjahr noch spurbare Aufholpotenziale, namlich vor
allem im ersten Quartal. Die fundamentalen Antriebskréfte, die in diesem Segment des Verkehrs
mit Bussen und Bahnen im Allgemeinen am starksten wirken, d.h. die gesamtwirtschaftlichen
Einflussfaktoren sowohl der Privat- (Einkommen) als auch der Geschéftsreisen (Konjunktur all-
gemein) fallen im laufenden Jahr bescheiden aus. Expansiv wirkt, dass die Fahrten, die wahrend
der Pandemie durch Videocalls etc. ersetzt wurden, allmahlich wieder physisch durchgefiihrt wer-
den. Die Anzahl dieser Fahrten, die im laufenden Jahr noch unterlassen werden, dirfte sich all-
mé&bhlich derjenigen annéhern, die langfristig und dauerhaft entfallen und die weiter unten bei der
Darstellung der mittelfristigen Prognose quantifiziert werden. Allerdings kdnnte die gegenwartige,
nochmals verschlechterte Zuverlassigkeit des Betriebsablaufs dazu fihren, dass Fahrten unter-
lassen oder mit anderen Verkehrsmitteln durchgefuihrt werden. Allerdings ist dieser Effekt schwer
zu schatzen.

Ebenfalls schwer zu schatzen sind die Abzugseffekte vom SPNV im Gefolge des 49-Euro-Ti-
ckets. Insbesondere im Bereich von mittleren Strecken von 50 bis etwa 200 km sind die Zeitvor-
teile des SPFV haufig nicht so grol3, dass sie den Preisnachteil aufwiegen, insbesondere wenn
das Ticket schon vorhanden ist. Wir schatzen den Anteil der verlagerten Fahrten auf 5 % des
gesamten SPFV-Aufkommens. Dies entspricht gerade 2 % aller hin zum SPNV verlagerten Fahr-
ten. Wie bereits erwahnt, kommt der weitaus grof3te Teil der Verlagerungen allein aufgrund der
GroRenordnungen vom Pkw. Noch grofR3er ist der induzierte Neuverkehr.

Nach Saldierung aller dieser, gegenlaufig wirkenden, Einflisse prognostizieren wir fur das Auf-
kommen des Schienenfernverkehrs im Jahr 2023 ein Plus von 18 % gegenuber 2022. Es wird
vor allem im ersten Quartal entstehen, als die Nachfrage im Vorjahr noch stark gedriickt war.
Deshalb ist im Grunde auch diese Veranderungsrate begrenzt aussagefahig. Gegenlber 2019
bedeutet sie einen Anstieg um 6 % (vgl. Tab. P-3b). Die Verkehrsleistung lag (im gesamten) Jahr
2022 noch naher am Vorkrisenstand als die Fahrgastzahl. Somit sind die verbleibende Aufholef-
fekte bei dieser GréRe geringer. Andererseits sind auch die Abzugseffekt vom SPNV geringer,
weil die verlagerten Reisen mehrheitlich in dem o.a. Entfernungsbereich und somit Gber weit un-
terdurchschnittliche Strecken verlaufen. Insgesamt ist das Plus gegentber 2022 mit 14 % gerin-
ger und gegeniiber 2019 mit 9 % hdher als bei der Fahrgastzahl.

Wie die beiden Teilsegmente wird auch der gesamte Eisenbahnverkehr im Jahr 2023 erstmals
wieder Uber dem Vorkrisenniveau liegen, namlich um 1 % (Aufkommen) bzw. 8 % (Leistung). Die
Divergenz entsteht vor allem im Nahverkehr. Gegentiber 2022 ergeben sich Zuwachsraten von
18 % bzw. 16 %, die aber auch hier nur begrenzt aussagefahig sind.

Prognose der Entwicklung bis zum Jahr 2026

Auch fiir den Eisenbahnverkehr haben wir die Prognose flrr das Jahr 2026 auf die Vorausschét-
zung gegeniber 2019 in einem ,,Ohne-Corona-Szenario“ gestutzt. Im Nahverkehr wird inner-
halb der fundamentalen Einflisse die Erwerbstatigenzahl nur moderat steigen (1 %). Die zuneh-
mende Auszubildendenzahl besitzt fiir den SPNV eine geringere Bedeutung als fiir den OSPNV.
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Dagegen wird der Kraftstoffpreisanstieg um insgesamt 41 % (2026/19, nominal, vgl. Abschn. 4.2)
zu Verlagerungen fuhren, die prozentual auch im SPNV starker ins Gewicht fallen als im Pkw-
Verkehr selbst. Allerdings wird das in der mehrjéhrigen Wachstumsrate weniger deutlich sichtbar.
Dagegen wird der beschriebene, kraftige Effekt aus dem 49-Euro-Ticket im Jahr 2026 — auch bei
einer evtl. Verteuerung — das oben beschriebene Ausmald (10 %) annehmen, dann aber im ge-
samten Jahr wirksam sein. Insgesamt wirde der SPNV im ,Ohne-Corona-Szenario* zwischen
2019 und 2026 spiirbar starker wachsen als der OSPNV. Quantifiziert wird dies mit einem Plus
um 2,8 % p.a. (Fahrgastzahl) bzw. 4 % p.a. (Leistung). Insgesamt entspricht das 21 % bzw. 32 %.
Die spirbare Anhebung dieser Wachstumsraten gegentiber den letzten Ausgaben der Mittelfrist-
prognose kommt durch das 49-Euro-Ticket zustande. Der friiher sichtbare leichte Riickgang der
mittleren Fahrtweite aufgrund der o.a. raumstrukturellen Verschiebungen geht im Vergleich dazu
unter.

Jedoch wird der Homeoffice-Effekt den SPNV mit hoher Sicherheit starker als alle anderen Ver-
kehrsarten bremsen. Wie bereits erwdhnt wird das Zuhause-Arbeiten bei lAngeren Entfernungen
zwischen Wohnung und Arbeitsplatz, bei denen der Anteil des SPNV deutlich Gberdurchschnitt-
lich ist, weit haufiger zum Tragen kommen als bei kiirzeren Distanzen. Deshalb wird die (prozen-
tuale) Verminderung hier wesentlich hoher ausfallen als im Individualverkehr (6 %, vgl. Abschn.
4.2). Zudem ist auch der Anteil des Berufsverkehrs am gesamten SPNV mit rund einem Drittel
(Aufkommen) weit hdher. Insgesamt veranschlagen wir den dauerhaften und langfristig wirksa-
men Corona-Effekt auf den Gesamtverkehr auf 5 % (Aufkommen, MIV: 1 %, OSPNV: 2 %). Bei
der Leistung wird er noch starker ausfallen, weil die betroffenen Fahrten Uber tiberdurchschnittlich
lange Distanzen verlaufen. Dennoch verbleibt bei der Fahrgastzahl des Jahres 2026 aufgrund
des o.a. Anstiegs im ,Ohne-Corona-Szenario“ noch ein kraftiges Plus um 15 % gegeniber 2019.
Bei der Leistung Uberwiegen die Uberdurchschnittlichen Effekte des 49-Euro-Tickets die nur et-
was starkeren Homeoffice-Effekte bei weitem, so dass sie um 24 % lber dem Stand von 2019
liegen wird.

Der Fernverkehr ware im Jahr 2020 im ,,Ohne-Corona-Szenario® im Zeichen der kraftigen Preis-
senkung um rund 10 % gestanden, die durch die Absenkung des Mehrwertsteuersatzes zum
Jahresanfang 2020 entstand und von der Deutschen Bahn bei nahezu allen Preiskategorien wei-
tergegeben wurde. GemaR den Modellrechnungen von Intraplan hatte dies — Giber alle Fahrtzwe-
cke — einen zusatzlichen Effekt von 5 % bei der Leistung ausgelost. Dieser Effekt wird nun also
erst nach Uberwindung der Pandemie sichtbar. Bei der Fahrgastzahl ist er auf Grund der iiber-
durchschnittlichen Reiseweiten der zusatzlichen Fahrten etwas geringer. Zu diesem Sonderfaktor
kommt der Kraftstoffpreisanstieg hinzu. Zudem wird das Angebot weiterhin verbessert und aus-
geweitet. Vor allem von der Fertigstellung der Neubaustrecke Wendlingen — Ulm und von Stutt-
gart 21, die nach dem derzeitigen Stand fiir Dezember 2025 geplant ist, werden am Ende des
Prognosehorizonts bereits expansive Effekte ausgehen. Dampfend wirken in diesem Zeitraum
allerdings die klar verschlechterten gesamtwirtschaftlichen Einflussfaktoren sowohl der Privat- als
auch der Geschéftsreisen, die 0.a. Verlagerungen zum SPNV aufgrund des 49-Euro-Tickets, der
dann im gesamten Jahr wirksam sein werden, sowie die anhaltenden Reisezeitverlangerungen
durch die geplanten GroRRbaustellen. Insgesamt ist im ,,Ohne-Corona-Szenario® eine spirbare
Zunahme um 2,8 % p.a. (Aufkommen) bzw. 3,3 % p.a. (Leistung) zu prognostizieren. Dies liegt
immer noch tber dem langfristigen Trend (rund 2 %), was durch die Mehrwertsteuersenkung im
Jahr 2020 und die Substitutionen vom Pkw-Verkehr vor allem im Jahr 2022 zustande kommt, die
allerdings durch die konjunkturelle Abkiihlung und das 49-Euro-Ticket gemindert werden.
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Im SPFV entstehen dauerhaft dampfende Effekte aus der Pandemie in erster Linie durch den
Ersatz von Geschéftsreisen durch Videocalls etc. Hier hat sich wahrend des Lockdowns vor
allem die erheblich verbesserte Technologie und deren Diffusion in den Unternehmen spurbar
ausgewirkt. Allerdings kursieren in der breiteren Offentlichkeit auch diesbeziiglich, dhnlich wie
zum Effekt des Homeoffice, unrealistische Zahlen. Die weitaus meisten Geschéfts- und Dienst-
reisen sind nicht ohne Nachteile ersetzbar. Dazu zéhlen Reisen zu Messen, zu Kongressen,
zu Vertriebsaktivitaten, bei denen der Kundenkontakt (,Networking®) erforderlich ist bzw. nur
schwer ersetzt werden kann, u.v.m. Diese werden nach Uberwindung der Pandemie wieder in
fast dem gleichen Ausmalf} wie zuvor stattfinden. Der zu erwartende Riickgang der Geschéfts-
und Dienstreisetétigkeit ist also begrenzt. Der langfristige Wachstumstrend, der durch die zuneh-
mende interregionale, internationale und globale Verflechtung entsteht, bleibt davon unbeein-
flusst.

Intraplan hat hier seit Beginn der Pandemie flir mehrere Flughafen entsprechende Analysen
durchgefuhrt. Generell ist hier die empirische Basis der Abschatzungen schwécher als bei den
Homeoffice-Effekten (vgl. Abschn. 4.2). Intensive Diskussionen mit den Marktforschern der Flug-
hafen und anderen Branchenkennern haben zu dem Meinungsbild gefuihrt, dass der Anteil der
ersetzbaren an allen Geschéftsreisen zwischen 5 % und 10 % liegt. Intraplan halt héhere Werte
fur nicht realistisch und die untere Hélfte dieser Bandbreite fir wahrscheinlicher. Mittlerweile
wird diese Einschatzung von den Marktforschern und Entscheidungstragern der Flughafen, fir
die Intraplan in den letzten beiden Jahren tétig war, geteilt.

Ubertragt man diesen Wert auf den SPFV, d.h. unterstellt bei dessen Geschéftsreisen, die einen
Anteil von 15 % bis 20 % an der Verkehrsleistung besitzen, die gleiche Zweckstruktur wie bei den
geschaéftlichen Flugreisen, dann vermindert sich der gesamte SPFV dauerhaft um 1 bis 1,5 %.
Allerdings kénnte der entfallende Anteil im SPFV héher sein als im Luftverkehr, weil mehr ,Rou-
tine-Verkehre®, d.h. wiederkehrende Fahrten zu den gleichen Zielen und/oder Zwecken, stattfin-
den, die mit einer héheren Wahrscheinlichkeit digital ersetzt werden (kénnen) als einmalige oder
selten durchgefiihrte Reisen. Aus diesem Grund und wegen einiger sehr geringer Effekte in an-
deren Fahrtzwecken, vor allem bei ICEs nutzenden Berufsfernpendlern mit einer sehr hohen
Homeoffice-Affinitat, schatzen wir den gesamten ,Corona-Abschlag“ im SPFV auf 2 bis 2,5 %.
Somit verbleibt im Zeitraum von 2019 bis 2026 ein solides Wachstum um (insgesamt) 19 % (Fahr-
gastzahl) bzw. 23 % (Leistung). Pro Jahr entspricht das 2,5 % bzw. 3,0 %.

Aus den beiden Teilsegmenten errechnet sich fir den gesamten Eisenbahnverkehr fur den
Zeitraum 2026/19 ein (gesamtes) Plus in Hohe von 15 % bzw. 23 % und pro Jahr 2,0 % bzw.
3,0 %. Gegenliber 2023 belauft es sich auf jeweils rund 4,5 %.
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4.5

Luftverkehr

Das Jahr 2022 war ein Jahr der Erholung fiir den Personenluftverkehr. Griinde dafiir waren vor
allem der Abbau der Corona-Mafl3nahmen und die damit verbundene Erleichterung des Reisens.
So hat sich die Zahl der Passagiere im Jahr 2022 im Vergleich zum Jahr 2021 mehr als verdop-
pelt. Wurden 2021 noch 73.880.239 Passagiere gezahlt; waren es im Jahr 2022 155.701.027
Passagiere. Dies entspricht einer Steigerung in 2022 um 110,7 % im Vergleich zum Vorjahr.
Hauptwachstumstreiber waren wieder einmal der grenziberschreitende Verkehr mit einer Stei-
gerungsrate von 111,8 %. So haben sich die Verkehre in die bzw. aus den USA fast verdreifacht
und innerhalb der EU verdoppelt. Die Zahl der Passagiere im innerdeutschen Verkehr stieg um
95,9 %. Dies liegt vor allem daran, dass die innerdeutschen Kapazitaten noch nicht das Niveau
der Vorkrisenzeit erreicht haben. Insbesondere die Low-Cost-Carrier meiden auch nach Corona
weiterhin die meisten deutschen Flughafen. Das Angebot an Punkt-zu-Punkt-Verbindungen er-
reicht aktuell gerade einmal insgesamt 64 % des Vorkrisenniveaus. Auch die hohen Ticket-Preise
bedingt durch hohe Energiekosten und die derzeit hohe Inflation bremsen das Wachstum. Zudem
wird die Zahl der Geschéftsreisen in 2023 wohl weniger stark steigen. Hier setzen die Unterneh-
men vermehrt auf die Online-Kommunikation. Auch geéanderte Reiserichtlinien und die steigende
Tendenz zu 6kologischen Bedenken werden als Griinde genannt, auf Flugreisen zugunsten von
Bahn- und Autoreisen zu verzichten. Ein weiterer Einflussfaktor sind die Personalengpésse. So
musste die Lufthansa jungst ihren Sommerflugplan fir 2023 anpassen und streicht rund 34.000
Flige, was etwa 10 % des geplanten Programms entspricht.

Das Wachstum im Personenluftverkehr wird in 2023 und in den Folgejahren im Vergleich zum
Jahr 2022 geringer ausfallen. Auch in diesem Jahr wird der grenziberschreitende Verkehr einen
Grofdteil des Wachstums ausmachen. Darauf lassen unter anderem die guten Aussichten der
Tourismusbranche schliel3en, auch wenn sich die Urlauber auf preissensiblere Ziele fokussieren
werden. Hiervon kénnten unter anderem auch Ziele in Afrika (z.B. Tunesien oder Agypten) und
somit auch der Interkontinentalverkehr profitieren. Inwiefern sich die derzeit hohe Inflation auf das
Wachstum im Luftverkehr auswirken wird, lasst sich derzeit nicht abschlieBend sagen. Aufgrund
héherer Abschlisse in den Tarifverhandlungen (z.B. 5,2% und 3,3% Steigerung in zwei Stufen
zzgl. der Zahlung eines Inflationsausgleichs in der Metall-Industrie) wird sich die Inflation jedoch
wohl weniger auf das Reiseverhalten und damit auf den Personenluftverkehr auswirken. Mit gro-
Beren Auswirkungen auf den Luftverkehr durch Corona oder den Ukraine-Krieg wird nicht ge-
rechnet.

Insgesamt wird fur 2023 eine Steigerung auf rd. 195,3 Millionen Passagiere erwartet. Dies ent-
spricht einer Steigerung um 25,4 % im Vergleich zum Jahr 2022 und etwa 87% des Niveaus des
letzten Vorkrisenjahres 2019. Fiur den grenziiberschreitenden Luftverkehr werden etwa 183,5 Mil-
lionen Passagiere erwartet, was einer Steigerung um 25,5 % entspricht. Ein grof3er Anteil am
grenziberschreitenden Verkehr wird fir den européischen Luftverkehr prognostiziert. Hier wer-
den etwa 166,8 Millionen Passagiere erwartet, was eine Steigerung um 43,7 % bedeutet. Auch
fur den interkontinentalen Luftverkehr werden Steigerungen erwartet. Hier wird eine Steigerung
auf rd. 16,7 Millionen Passagiere prognostiziert, was einer Steigerung von 14,3 % im Vergleich
zum Jahr 2022 bedeutet.

Nach derzeitigem Prognosestand wird sich der Personenluftverkehr im Jahr 2026 mit rd. 226,2
Millionen Passagieren fast dem Niveau von 2019 annahern kénnen.
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Tabelle P-4: Luftverkehr

Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm Veréanderung in %p.a.
2019 2020 2021 2022 2023 2026|21/20 22/21 23/22 26/23

Auggaste” 226,8 58,1 73,9 155,7 1953 226,2| 27,3 110,7 254 5,0
Innerdeutsch (Einsteiger)| 23,1 6,0 4.9 95 11,8 16,2|-186 959 239 11,1

Grenziiberschreitend? 2035 52,1 69,0 146,2 183,55 210,0| 32,5 1118 255 4,6

- davon Europa 159,1 41,3 58,1 116,1 166,8 184,5| 40,9 99,7 437 3,4
- darunter EU-27 1236 29,1 404 80,6 121,4 150,0| 39,0 99,5 50,6 7,3

- davon Interkontinental 43,6 9,7 105 146 16,7 255 8,3 39,2 143 15,2
- davon Afrika 8,3 1,9 1,9 3,0 39 4,8 0,0 529 321 7,2
- davon Amerika 16,9 3,8 4.8 6,5 73 13,2 289 339 125 21,8
- darunter USA 11,2 2,2 3,0 4.4 56 95 355 44,1 28,7 19,3

- davon Asien 18,4 4,0 3,7 52 55 75| -7,0 389 6,5 10,9

- davon Australien/Ozean 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Verkehrsleistung4) 71,8 18,7 234 483 61,0 70,6| 25,0 106,6 26,3 50

Innerdeutsch 10,1 2,6 21 4,1 5,0 6,9 -20,3 93,2 236 11,1

Grenziberschreitend 63,8 16,1 21,3 44,2 56,0 64,0 324 1079 26,5 4,6
Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm Verand. in %insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2026(21/19 22/19 23/19 26/19

Huggéstel) 226,8 58,1 73,9 155,7 1953 226,2| -674 -314 -139 -0,3
Innerdeutsch (Einsteiger)| 23,1 6,0 4,9 95 11,8 16,2|-79,0 -58,8 -49,0 -30,0
Grenziiberschreitend? 2035 52,1 69,0 146,2 1835 210,0|-66,1 -282 -9,8 3,2

- davon Europa 159,12 41,3 58,1 116,1 166,8 1845 -63,4 -27,0 49 16,0
- darunter EU-27 1236 29,1 404 80,6 121,4 150,0| -67,3 -348 -1,8 214

- davon Interkontinental 43,6 9,7 105 146 16,7 255|-759 -66,5 -61,7 -415
- davon Afrika 8,3 1,9 1,9 30 39 48| -76,7 -64,4 -52,9 -42,1
- davon Amerika 16,9 3,8 4.8 6,5 73 13,2 -714 -61,6 -56,8 -22,0
- darunter USA 11,2 2,2 3,0 4.4 5,6 9,5|-73,1 -61,2 -50,1 -15,3

- davon Asien 18,4 4,0 3,7 52 55 75| -79,8 -72,0 -70,1 -59,3

- davon Australien/Ozean 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Verkehrsleistung4) 71,8 18,7 234 483 610 70,6(-675 -328 -151 -1,7
Innerdeutsch 10,1 2,6 21 4,1 5,0 6,9 -79,2 -59,9 -50,4 -31,9
Grenzuberschreitend 63,8 16,1 21,3 44,2 56,0 64,0(-66,7 -30,7 -12,3 0,4

1) Einschl. Doppelzahlungen 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




