o
INTRAPLAN
D D ﬁD Consult GmbH

Gleitende Mittelfristprognose fur den

Guter- und Personenverkehr

Mittelfristprognose Sommer 2020

im Auftrag des

Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur

FE-Nr. 97.0398/2018

Miinchen / Koln, Oktober 2020



i

Inhaltsverzeichnis

2.1
22
23
24

3.1
3.2
3.3
3.4
3.5

41
4.2
43
4.4
4.5

Zusammenfassung

Einleitung

Rahmenbedingungen

Demographische Leitdaten
Gesamtwirtschaftliche Leitdaten
Branchenwirtschaftliche Leitdaten
Weitere Rahmenbedingungen

Giiterverkehr

Uberblick

Guterverkehr nach Verkehrstragern

StraBengiterverkehr nach Fahrzeugherkunft und Entfernungsstufen
Guterverkehr nach Guterabteilungen

Guterverkehr nach Hauptverkehrsverbindungen

Personenverkehr

Uberblick

Motorisierter Individualverkehr
Offentlicher StraRenpersonenverkehr
Eisenbahnverkehr

Luftverkehr

Anhang

13

13
16
22
27

30

30
36
62
68
75

80

80
87
94
103
108

93

Gleitende Mittelfristprognose — Mittelfristprognose Sommer 2020



i

Tabellenverzeichnis

Tabelle Z-1:

Tabelle Z-2:

Tabelle R-1:

Tabelle R-2:

Tabelle R-3:

Tabelle R-4:

Tabelle G-1:

Tabelle G-2:

Tabelle G-3:

Tabelle G-4:

Tabelle G-5:

Tabelle G-6:

Tabelle G-7:

Tabelle G-8:

Tabelle G-9:

Tabelle G-10:

Tabelle G-11:

Tabelle G-12:

Tabelle P-1:

Tabelle P-2:

Tabelle P-3:

Tabelle P-4:

Entwicklung des Giiterverkehrs nach Verkehrstragern

Entwicklung des Personenverkehrs nach Verkehrsarten

Demographische Leitdaten
Weltwirtschaftliche Leitdaten
Gesamtwirtschaftliche Leitdaten

Branchenwirtschaftliche Leitdaten

Transportaufkommen und Transportleistung nach Verkehrstragern

Ubersicht tiber die Datenlage zum Eisenbahngiiterverkehr

Entwicklung der Fahrleistung des Lkw-Verkehrs nach
Herkunftslandern geman KBA / Eurostat und der Mautstatistik

StraRengiterverkehr nach Fahrzeugherkunft und Entfernungsstufen

Gesamter Guterverkehr nach Glterabteilungen
StraBenguterverkehr nach Guterabteilungen
Eisenbahnverkehr nach Guterabteilungen
Binnenschifffahrt nach Guterabteilungen

Seeverkehr nach Glterabteilungen
Transportaufkommen nach Hauptverkehrsverbindungen
Transportleistung nach Hauptverkehrsverbindungen

Luftfracht nach Kontinenten

Personenverkehrsaufkommen und -leistung nach Verkehrsarten
Komponenten des Individualverkehrs
Verkehr mit Bussen und Bahnen

Luftverkehr

14

16

19

24

39

44

64

66

69

70

71

72

73

76

i

79

83

93

102

111

Gleitende Mittelfristprognose — Mittelfristprognose Sommer 2020



i

Abbildungsverzeichnis

Abbildung Z-1:

Abbildung Z-2:

Abbildung R-1:

Abbildung G-1:
Abbildung G-2:
Abbildung G-3:

Abbildung G-4:

Abbildung P-1:
Abbildung P-2:
Abbildung P-3:

Abbildung P-4:

Entwicklung des Giiterverkehrs

Entwicklung des Personenverkehrs

Prognosen des Wiederanstiegs des BIP im Vergleich zur Finanzkrise

Modal Split des Transportaufkommens der Landverkehrstrager
Modal Split der Transportleistung der Landverkehrstrager
Transportleistung und Transportintensitat

Langfristige Entwicklung der Guterverkehrsleistung nach Verkehrstragern

Modal Split des Personenverkehrsaufkommens
Modal Split der Personenverkehrsleistung
Entwicklung des nominalen Kraftstoffpreisindex

Langfristige Entwicklung des Preises fur Eurosuper

18

57

58

60

86

86

88

92

Gleitende Mittelfristprognose — Mittelfristprognose Sommer 2020



i

Abklrzungsverzeichnis

ADV
AGEB
ARA-Hafen

BAG
BDO
BGL
BIP
BMVI
BMWi
DB
DIW
EIA
Fzkm
IWF
KBA
KMK
MWV
OPNV
OsPv
OSPNV
Pkm
SPFV
SPNV
StBA
Tkm
VClI

Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen

Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen

Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen (Synonym fiir die Nordseehéfen in den

Niederlanden und in Belgien)
Bundesamt fur Guterverkehr

Bundesverband Deutscher Omnibusunternehmer

Bundesverband Guterkraftverkehr Logistik und Entsorgung

Bruttoinlandsprodukt

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur

Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie
Deutsche Bahn AG

Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung

Energy Information Administration (US-Behorde fur Energiestatistik)

Fahrzeugkilometer

Internationaler Wahrungsfonds
Kraftfahrt-Bundesamt
Kultusministerkonferenz
Mineral6lwirtschaftsverband
Offentlicher Personennahverkehr
Offentlicher StraRenpersonenverkehr
Offentlicher StraRenpersonennahverkehr
Personenkilometer
Schienenpersonenfernverkehr
Schienenpersonennahverkehr
Statistisches Bundesamt
Tonnenkilometer

Verband der Chemischen Industrie e.V.

Gleitende Mittelfristprognose — Mittelfristprognose Sommer 2020


http://de.wikipedia.org/w/index.php?title=Energy_Information_Administration&action=edit&redlink=1

i

0 Zusammenfassung

Im Rahmen der "Gleitenden Mittelfristprognose fur den Guter- und Personenverkehr" hat Intra-
plan Consult im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur die "Mit-
telfristprognose Sommer 2020" erarbeitet. In Abweichung vom Ublichen Turnus wurde die
Mittelfristprognose vom Februar 2020, die sich wenige Wochen nach ihrem Erscheinen auf
Grund der Auswirkungen der MaRnahmen zur Einddmmung der Covid-19-Pandemie als Uber-
holt erwiesen hat, mit der vorliegenden Ausgabe aktualisiert. Seit der Sommerprognose 2012
wird der Luftverkehr (Fracht und Passage) vom Referat "Luftverkehrswirtschaftliche Angelegen-
heiten, Statistik" des Bundesamts fur Giterverkehr prognostiziert. Hinsichtlich der gesamtwirt-
schaftlichen Entwicklung bildet die Interimsprojektion des Bundesministeriums fur Wirtschaft

und Technologie vom September 2020 die Grundlage.

Der Guterverkehr steht im Jahr 2020 im Zeichen der Corona-Pandemie bzw. der, durch die
MaRnahmen zu ihrer Eindammung ausgeldsten, schweren gesamt- und branchenwirtschaftli-
chen Einbriiche. Fir den gesamtmodalen Guterverkehr ist ein klarer Rlickgang zu erwarten,
der beim Aufkommen auf 3,5 % und bei der Transportleistung auf 5,2 % quantifiziert wird. Diese
Schrumpfungsraten sind erheblich geringer als diejenigen des Finanzkrisenjahrs 2009 (10,3
bzw. 10,7 %), in dem das BIP und der Aul3enhandel in vergleichbarem Ausmal’ einbrachen.
Gegen einen hoheren Rickgang spricht jedoch die Entwicklung der mautpflichtigen Lkw-

Fahrleistung.

Der StralRenguterverkehr vermindert sich im Jahr 2020 mit 2,5 % bzw. 4,0 % etwas schwacher
als der gesamtmodale Verkehr. Zwar wird er von den gleichen Faktoren gebremst, jedoch soll-
ten die Baustofftransporte wieder etwas zunehmen. Im Eisenbahnverkehr Iasst sich ein Riick-
gang der Beftrderungsmenge um 10,6 % und der Transportleistung um 8,8 % abschatzen.
Dazu tragen dramatische Einbriiche bei den Transporten von Kohle und von Metallerzeugnis-
sen entscheidend bei. Aber auch im Kombinierten Verkehr fihrt die pandemiebedingte Rezes-
sion zu einem klaren Minus. Die Binnenschifffahrt wird von der Rezession in einem ahnlichen
Ausmal getroffen wie der Eisenbahnverkehr und sinkt wie dieser um knapp 11 %. Wie schon in
den letzten drei Jahren, wird der im Gesamtergebnis sichtbarste Rickgang bei den Kohletrans-
porten stattfinden. Ein fast genauso dramatischer Effekt entsteht bei "Erze, Steine und Erden,

sonstige Bergbauerzeugnisse®.

Die Transporte in Rohrleitungen werden einerseits von der etwas sinkenden Rohdleinfuhr
gedruckt. Andererseits haben sich die Importe aus Russland nach dem Vorjahresriickgang er-
holt. Insgesamt ist fur die Pipelinetransporte im Jahr 2020 eine anndhernde Stagnation zu er-

warten. Im Luftfrachtverkehr kommt es durch die Corona-Pandemie zu einem starken Ruick-
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gang des Welthandels und dem Zusammenbruch globaler Lieferketten. Deshalb ist ein Ein-
bruch um 8,2 % zu erwarten. Der Seeverkehr wird zum einen ebenfalls von dem schrumpfen-
den Welthandel mit entsprechenden Auswirkungen auf den Containerverkehr ausgebremst.
Zum anderen machen sich die Kohleimporte auch hier deutlich bemerkbar. Insgesamt wird ein

Minus um 7 % erwartet.

Tabelle Z-1: Entwicklung des Giterverkehrs nach Verkehrstragern

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

p.a. Insg.
2018 2019 2020 2021 2023|19/18 20/19 21/20 23/19(23/19

Transportaufkommen

StraRenverkehr? 3753,1 3769,3 3676,4 3826,6 3990,1| 04 -25 4,1 14 59
Eisenbahnverkehr® 402,3 386,5 3454 366,1 3845 -39 -106 6,0 -0,1f -05
- dar.: Kombinierter V. 111,7 107,9 103,7 108,7 118,1( -34 -38 4.8 2,3 9,5
Binnenschifffahrt 197,9 205,1 183,0 189,6 194,0 3,6 -10,8 36 -14| -54
Rohrleitungen“) 845 851 850 852 850/ 08 -01 0,3 0,0 -01
Luftfracht® 49 48 44 45 49| -32 -82 32 07| 29
Insgesamt 44427 4450,8 4294,1 4472,1 4658,5 0,2 -35 4,1 1,1 4,7
Seeverkehr® 292,1 290,2 269,4 280,8 2866 -0,7 -72 42 -03| -1,3

Transportleistung®

StraRenverkehr? 499,5 498,9 479,1 503,12 529,1| -0,1 -4,0 50 1,5 6,0
Eisenbahnverkehr® 130,0 1264 1153 122,0 129,8( -2,8 -88 59 0,7 2,7
- dar.: Kombinierter V. 56,1 55,6 53,9 56,8 62,3 -0,8 -3,2 55 2,8 11,9
Binnenschifffahrt 46,9 50,9 456 47,2 483 8,6 -10,5 35 -13| -51
Rohrleitungen4) 172 176 17,6 17,7 17,8 24 -01 0,5 0,2 0,7
Luftfracht” 1,6 1,6 1,5 15 16| -30 -7,8 34 0,3 1,3
Insgesamt 695,3 6954 6590 6915 726,6 0,0 -52 4,9 11 4,5

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

3) Einschl. Behéltergew ichte im kombinierten Verkehr, einschl. der Verkehre, die bisher noch nicht in
der Bsenbahnverkehrsstatistik (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 Roholleitungen

5) Binschl. Luftpost. Aufkommen einschl. Doppelzahlungen von Umladungen

6) Einschl. Seeverkehr zw . Binnen- u. ausland. Hafen. Ohne Eigengew ichte der Fahrzeuge, Container etc.
Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesant, eigene Prognosen

Im Jahr 2021 ist fur alle gesamt- und branchenwirtschaftlichen Leitdaten — unter der Grundvo-
raussetzung unserer Prognose und der Vorausschatzungen dieser Leitdaten hinsichtlich der
weiteren Entwicklung der Pandemie — ein kraftiger (Wieder-) Anstieg zu erwarten. Dies wird

auch auf die tendenziell eher schrumpfenden Bereiche (Stahl, Kohle) zutreffen. Aus diesen
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Grinden zeichnet sich fir den gesamtmodalen Giterverkehr eine starke Aufholbewegung ab,
die wir auf gut 4 % (Aufkommen) bzw. knapp 5 % (Leistung) quantifizieren. Die Belebung wird
sich auch im StraRBengiterverkehr auswirken. Insbesondere der sich deutlich erholende Au-
Renhandel sollte den grenziberschreitenden Lkw-Verkehr antreiben. Die anteilsstarken Bau-
stofftransporte sollten entsprechend der Bauproduktion steigen. Insgesamt erwarten wir fir den
gesamten StralRenguterverkehr einen (Wieder-) Anstieg um 4,1 % (Aufkommen) bzw. 5,0 %

(Leistung).

Abbildung Z-1: Entwicklung des Guterverkehrs (Veréanderung p.a. in %)
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Im Eisenbahnverkehr ist zum einen fir die schon grundséatzlich wachstumsstarken Segmente,
darunter die im laufenden Jahr pandemiebedingt ricklaufigen Fahrzeugtransporte und Kombi-
nierten Verkehre, ein klares Plus zu erwarten. Zum anderen werden auch die Transporte von
Kohle, Erzen sowie Eisen und Stahl, bei denen in den letzten Jahren teilweise drastische Ein-
buRen zu verzeichnen waren, eine Aufholbewegung an den Tag legen. Insgesamt prognostizie-

ren wir ein Plus um 6 % (beide Grol3en). Fur die Binnenschifffahrt sehr bedeutsam ist, dass
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der Riuckgang des Steinkohleabsatzes im kommenden Jahr voraussichtlich (voribergehend)
zum Stillstand kommt bzw. sogar in ein spirbares Plus umschlagt. Weitere spirbare positive
Effekte entstehen im Eisen- und Stahlbereich. Insgesamt schatzen wir den Anstieg der Binnen-
schifffahrt im kommenden Jahr auf 3,6 %.

Fir die Pipelinetransporte ist mit einem leichten Anstieg zu rechnen, der aus einer entspre-
chenden Entwicklung beim Produktenabsatz entsteht, der zumindest zum Teil auf die Rohdlein-
fuhren durchschlagen sollte. Er wird auf 0,3 % (Aufkommen) bzw. 0,5 % (Leistung) quantifiziert.
Die Entwicklung des Luftfrachtverkehrs im Jahr 2021 hangt sehr davon ab, wie lange die
Pandemie anhalt. Bis auf weiteres nehmen wir einen Anstieg in Hohe von 3,2 % an. Im See-
verkehr wird es ebenfalls zu einer Aufholbewegung kommen. Die Belebung des Welthandels
und des deutschen Aul3enhandels wird auf den Containerverkehr kraftig ausstrahlen. Bei den
Massengutbereichen wird der Kohlesektor — im Gegensatz zu den letzten Jahren — nicht weiter

dampfend wirken. Fur den gesamten Umschlag erwarten wir ein Plus in Hohe von 4,2 % p.a.

In den Jahren 2022 und 2023 wird sich die Aufholbewegung der gesamt- und branchenwirt-
schaftlichen GréRRen fortsetzen, so dass sie alle mit Ausnahme des Absatzes von Steinkohle
und von Mineral6lprodukten den Vorkrisenstand Ubersteigen werden. Dies wird dann auch fir
den gesamtmodalen Guterverkehr gelten, fur den bis 2023 ein Anstieg gegenuber 2019 um
4,5 % bis knapp 5 % erwartet wird. Im StraBenguterverkehr wird das Vorkrisenniveau im Jahr
2023 um rund 6 % Ubertroffen. Im Eisenbahnverkehr wird der Kombinierte Verkehr nochmals
Uberdurchschnittlich stark wachsen und im Jahr 2023 bereits um 10 % bzw. 12 % Uber dem
Vorkrisenstand liegen. Dagegen wird sich der auf3erordentliche klare Anstieg der Massengut-
transporte nach 2021 nicht wiederholen. Denn der Kohleabsatz sollte auf den ricklaufigen
Trend einschwenken. Im gesamten Schienenguterverkehr wird das Vorkrisenniveau im Jahr
2023 noch etwas unterschritten (0,5 %, Aufkommen) bzw. um lediglich 2,7 % Ubertroffen (Leis-

tung).

Auch in der Binnenschifffahrt wird sich die Aufholbewegung fortsetzen, allerdings in einem
deutlich schwacheren Ausmald als bei den beiden anderen Landverkehrstrdgern. Die Koh-
letransporte werden auch hier mit hoher Sicherheit wieder auf den sinkenden Trend zurlickkeh-
ren. Insgesamt wird bei der Binnenschifffahrt das Vorkrisenniveau im Jahr 2023 noch um gut
5 % unterschritten (beide GroRen). Dies stellt die héchste Abnahme zwischen 2019 und 2023
aller Guterverkehrstrager dar. Fir die Pipelinetransporte ist nach 2021, entsprechend der
Entwicklung von Raffinerieproduktion und Rohélimporten, eine anndhernde Stagnation zu er-
warten. Der Luftfrachtverkehr wird frilhestens 2022 auf dem Niveau von 2019 liegen, es aber
im Jahr 2023 um 3 % Uberschreiten. Im Seeverkehr wird der Vorkrisenstand im Jahr 2023 im-

mer noch verfehlt, allerdings dann nur mehr leicht (1 %).
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Der Personenverkehr wird im Jahr 2020 ausschlief3lich von den Auswirkungen der Corona-

Pandemie gepragt. Das Ausmal} der dadurch ausgeldsten Riickgange und Verlagerungen ist in
der Geschichte des Bundesrepublik Deutschland ohne Beispiel. Den ,normalen“ Haupteinfluss-
faktoren des Personenverkehrs kommt im laufenden Jahr keine Bedeutung zu. Das Ausmaf}
des Rickgangs in den drei Monaten Marz bis Mai erreichte gesamtmodal 25 % bis 40 % des
Vorjahresniveaus. Zwar hat sich der Einbruch anschlielend im Gefolge der Lockerungsmal3-
nahmen vermindert, was auch fir den Ubrigen Verlauf des Jahres angenommen werden kann.
Dennoch verbleibt im Gesamtjahr ein Minus in Héhe von 13 % (Aufkommen) bzw. 18 % (Leis-

tung).

Nach dem derzeitigen Erkenntnisstand werden alle Verkehrsarten im Jahr 2020 zweistellig
sinken. Das geringste Minus zeichnet sich fur den Individualverkehr ab (-10 %). Der — wesent-
lich héheren — Abnahme durch die Einddmmungsmalinahmen steht erstens ein drastischer
Anstieg der Urlaubsfahrten mit dem Pkw in die deutschen Urlaubsgebiete gegeniber, die als
Ersatz fur die nicht mehr moglichen Flugreisen vorgenommen wurden. Zweitens sind schon
wahrend des Lockdowns und vor allem danach die Freizeitfahrten am Wochenende in die Nah-
erholungsgebiete geradezu explodiert. Auch die anhaltenden Verlagerungen vor allem vom
OPNV schwachen das Minus im MIV deutlich ab.

Im 6ffentlichen StralRenpersonenverkehr ist fur den Nahverkehr im Gesamtjahr ein Minus um
25 % zu erwarten. In dieser Wucht kommen nicht nur die eigentlichen Lockdown-MaRnahmen,
sondern auch die Substitutionsvorgange zu anderen Verkehrsmitteln zum Ausdruck, die durch
die Angst vor Infektionen (,OPNV: Vom Klimaretter zur Virenschleuder®) ausgelést wurden.
Verlagerungen entstanden nicht nur zum Pkw, sondern auch zum Fahrrad, insbesondere in den
Ballungsraumen, in denen der OPNV eine weit tiberdurchschnittliche Wettbewerbsstarke besitzt
und deshalb die Verlagerungspotenziale hoch sind. Im Fernverkehr mit Bussen, und zwar so-
wohl im Linien- als auch im Gelegenheitsverkehr, muss ein nochmals weit hoheres Minus (60 %
bzw. 75 %) angenommen werden. Im gesamten OSPV nimmt das Aufkommen wie immer im
Ausmal des Nahverkehrs ab (25 %). Die Leistung (-42 %) sinkt wegen der (noch) héheren

Einbriiche in beiden Segmenten des Fernverkehrs noch wesentlich stéarker.

Im Eisenbahnverkehr fallt die Abnahme im Nahverkehr mit 30 % (Aufkommen) bzw. 34 %
(Leistung) noch etwas groRer aus als im OSPNV. Im Fernverkehr lag die Nachfrage im Marz
und April auf nur noch 10 bis 15 Prozent des Vorkrisenniveaus. Privatreisen waren von den
Kontakt- und Reisebeschrankungen massiv betroffen. Geschéftsreisen waren zwar zuléssig,
wurden aber in diesen Monaten soweit wie moglich unterlassen oder durch Videocalls etc. er-

setzt. Im Gesamtjahr wird der SPFV um 35 % (Aufkommen) bzw. 37 % (Leistung) schrumpfen.
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Fur den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich daraus ein Minus in Hohe von 30 % bzw.
35 %.

Fir den Luftverkehr ist das Jahr 2020 eine Z&asur. Mit fortschreitenden Infektionszahlen durch
das Corona-Virus kam er teilweise vollsténdig zum Erliegen und schrumpft in einem noch nie da
gewesenen MalRe. Es ist nunmehr mit einer Passagierzahl in Héhe von 77,2 Millionen zu rech-
nen. Dies entspricht einem Ruckgang von 66 %. Davon betroffen sind sowohl die Verkehre im

Inland, innerhalb Europas und der Interkontinentalverkehr.

Tabelle Z-2: Personenverkehrsaufkommen und -leistung nach Verkehrsarten

Veranderung in %

Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm
p.a. Insg.

2018 2019 2020 2021 2023|19/18 20/19 21/20 23/19|23/19

Verkehrsaufkommen

Individualverkehr? 54156 54277 48848 52832 54540 0,2 -10,0 8,2 0,1 0,5
Offentlicher StraBenv.® 9659 9645 7189 8844 9553| -0,1 -255 23,0 -0,2| -1,0
Eisenbahnverkehr 2881 2938 2049 2739 3035 2,0 -30,3 337 0,8 3,3
Luftverkehr? 223 227 77 92 192 20 -66,0 196 -4,2|-15,6
Insgesamt 66918 67087 58163 64507 67319 0,3 -13,3 10,9 0,1 0,3

Verkehrsleistung®

Individualverkehr? 934,8 936,9 843,2 912,0 9415 0,2 -10,0 8,2 0,1 0,5
Offentlicher StraRenv.® 80,1 78,7 45,6 66,6 756| -18 -42,1 46,0 -1,0| -39
Eisenbahnverkehr 98,2 100,2 64,8 92,5 104,3 2,1 -35,3 426 1,0 4,0
Luftverkehr 70,4 71,8 24,5 29,3 64,7 2,0 -66,0 19,6 -2,6/-10,0
Insgesamt 1183,5 1187,6 978,1 1100,3 1186,0 0,3 -176 125 0,0 -01

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) BEinschl. Doppelzéhlungen der Umsteiger

Quellen: Statistisches Bundesamt, DIW, eigene Prognosen

Im Jahr 2021 wird der Personenverkehr — auch hier bei Eintreffen der Grundvoraussetzungen
dieser Prognose zur Pandemie — gesamtmodal und bei allen Verkehrsarten grof3e Teile des
diesjahrigen Ruckgangs aufholen, aber durchgdngig noch unter dem Vorkrisenniveau liegen.
Die Wachstumsraten des kommenden Jahres sind immer vor dem Hintergrund des diesjahrigen
Ruckgangs zu betrachten. Aussagefahiger ist der Vergleich von 2021 mit 2019. Hier ergibt sich
gesamtmodal eine Abnahme um 4 % (Fahrtenzahl) bzw. 7 % (Leistung). Im Jahr 2023 werden

dann beide GroRen das Vorkrisenniveau annédhernd erreichen.
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Abbildung Z-2: Entwicklung des Personenverkehrs (Veranderung p.a. in %)
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Quellen: Statistisches Bundesamt, DIW, eigene Prognosen

Der Individualverkehr wird im Prognosezeitraum wieder vom Pkw-Bestand und von den priva-
ten Konsumausgaben angetrieben. Allerdings nehmen beide schwéacher zu als im vergangenen
Jahrzehnt. Die Kraftstoffpreise werden im Jahr 2023 den Stand von 2019 voraussichtlich nicht
Ubertreffen. Denn der Effekt der, im kommenden Jahr eingefihrten, CO2-Bepreisung wird durch
den diesjahrigen Rickgang des Rohdélpreises, der bis zum Jahr 2023 nicht aufgeholt werden
durfte, vollstandig ausgeglichen. Das Wachstum des Individualverkehrs wird dauerhaft ge-
dampft durch das verstarkte Arbeiten im Homeoffice auch nach Uberwindung der Pandemie.
Saldiert wird das Vorkrisenniveau im Jahr 2023 knapp Ubertroffen (0,5 %). Im Jahr 2021 werden
knapp drei Viertel des Minus von 2020 wettgemacht. Da letzteres mit 10 % vergleichsweise
gering ausfiel, wird der Pkw-Verkehr im Jahr 2021 um lediglich knapp 3 % unter dem Stand von
2019 liegen.

Im 6ffentlichen StralRenpersonenverkehr wird der Liniennahverkehr von der Zahl der Erwerb-

statigen und der Auszubildenden leicht angeregt. Dem entgegen steht auch hier der Home-
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office-Effekt, der im OSPNV noch etwas starker ausfallen sollte als im Individualverkehr. Des-
halb wird die Fahrgastzahl im Jahr 2023 um rund 1 % unter dem Stand von 2019 liegen. Im
Linienfernverkehr wird das Angebot aller Voraussicht nach (gegentber 2019) nicht mehr we-
sentlich ausgeweitet. Deshalb zeichnet sich hier im Zeitraum von 2019 bis 2023 ein nochmali-
ges Minus ab. Auch fur den Gelegenheitsverkehr ist mittelfristig mit einem nicht unwesentlichen
Riickgang zu rechnen. Im gesamten OSPV nimmt das Aufkommen auch im Zeitraum von 2019
bis 2023 im Ausmald des Nahverkehrs ab (-1 %). Wie im vergangenen und im laufenden Jahr
entwickelt sich der Fernverkehr weit unterdurchschnittlich, so dass die Leistung (-3,9 %) deut-

lich starker sinkt.

Im Eisenbahnverkehr werden sich im Zeitraum von 2019 bis 2023 die fundamentalen Einflis-
se des Nahverkehrs abschwéachen. Dem entgegen steht die Inbetriebnahme des neuen Flugha-
fens in Berlin im Oktober 2020, die im Jahr 2021 vollstandig wirksam wird. Der Impuls, den wir
vor der Pandemie grob auf etwa 0,5 % der bundesweiten Fahrgastzahl im SPNV geschéatzt
haben, wird nun erst im Jahr 2023 eintreten, wenn der Luftverkehr annahernd auf sein Vorkri-
senniveau zurlickgefunden hat. Jedoch wird der Homeoffice-Effekt den SPNV — wegen der
langeren Entfernungen und der dadurch entstehenden héheren Affinitdt — nach aller Voraus-
sicht starker als alle anderen Verkehrsarten bremsen. Dennoch verbleibt bei der Fahrgastzahl
des Jahres 2023 noch ein Plus um 3 % gegenuber 2019, wahrend die Leistung infolge der sin-
kenden Fahrtweiten um gut 1 % darunter liegt. Im Fernverkehr kam es am Jahresanfang 2020
zu einer kraftigen Preissenkung um rund 10 % durch die Absenkung des Mehrwertsteuersatzes.
Die dadurch ausgelosten Nachfrageeffekte werden nun also auf die Zeit nach Uberwindung der
Pandemie verschoben. Zu diesem Sonderfaktor kommen die gesamtwirtschaftlichen Auftriebs-
krafte hinzu. Zudem wird das Angebot weiterhin verbessert und ausgeweitet. Gegenlaufig wir-
ken allerdings die Verluste durch den dauerhaften Ersatz von Geschaftsreisen durch Videokon-
ferenzen etc. Insgesamt verbleibt im Zeitraum von 2019 bis 2023 ein solides Wachstum um
(insgesamt) gut 8 % (Fahrgastzahl) bzw. knapp 11 % (Leistung). Fir den gesamten Eisenbahn-

verkehr errechnet sich daraus ein Plus in Héhe von gut 3 % bzw. 4 %.

Der Luftverkehr hangt zu wesentlich grol3eren Teilen als die anderen Personenverkehrsarten
von der Aufhebung der MaRhahmen zur Eindammung der Pandemie ab. Es wird davon ausge-
gangen, dass der Impfstoff zur Mitte des Jahres zur Verfiigung steht und im Sommer 2021 Rei-
sen ohne groRere Einschrankungen moglich sind. Unter dieser Voraussetzung wird fur das Jahr
2021 eine Steigerung um ca. 20 % zum Jahr 2020 erwartet. Fur das Jahr 2023 geht das BAG
davon aus, dass die Zahlen im Personenluftverkehr ungefahr 90 % der Zahlen des Jahres 2019

erreichen werden.
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1 Einleitung

Intraplan Consult wurde vom Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
mit der Erstellung der "Gleitenden Mittelfristprognose fiir den Guter- und Personenverkehr" in
den Jahren von 2018 bis 2021 beauftragt. Sie wird in einem halbjahrlichen Turnus erstellt. Da-
bei umfasst die zu Beginn eines Jahres vorgelegte "Winterprognose" die kurzfristige Prognose
fur das unmittelbar abgelaufene Jahr, das laufende Jahr und die mittelfristige Prognose fur das
drei Jahre danach liegende Jahr. Die "Sommerprognose" wird Ublicherweise im August des
jeweiligen Jahres erarbeitet und hat die Prognose fur das laufende und die beiden folgenden
Jahre zum Gegenstand, wirde sich jetzt also auf die Jahre von 2020 bis 2022 erstrecken. Je-
doch hat sich die im Februar dieses Jahres (Redaktionsschluss: 26.2.2020) abgeschlossene
"Mittelfristprognose Winter 2019/20", die die Jahre von 2020 bis 2023 zum Gegenstand hatte,
wenige Wochen nach ihrem Erscheinen auf Grund der Auswirkungen der MalRnahmen zur Ein-
dammung der Covid-19-Pandemie als uberholt erwiesen. Deshalb wurde in dieser Ausgabe der
Sommerprognose der Prognosehorizont bis zum Jahr 2023 verléngert, die Mittelfristprognose
also aktualisiert. Dabei werden in allen Tabellen dieses Prognoseberichts die Veranderungsra-
ten des Jahres 2023 nicht, wie sonst, auf das letzte Jahr der kurzfristigen Prognose, also 2021,
bezogen, sondern auf das Jahr 2019, und zwar sowohl pro Jahr als auch insgesamt. Aus letzte-
rem ist also abzulesen, in welchem Ausmal die jeweilige Grof3e im Jahr 2023 Uber oder unter

dem Vorkrisenstand liegt.

Um die Abschatzung der massiven coronabedingten Veranderungen des Verkehrsgeschehens
etwas starker fundieren zu kénnen, wurde der Abschluss der Prognose in den Frihherbst 2020
verschoben. Wie immer in der Sommerprognose wird auch in dieser Ausgabe ein Uberblick
Uber die jetzt weitgehend als Ist-Werte vorliegende Entwicklung im Jahr 2019 gegeben, da die
in der Winterprognose vom Februar 2020 ausgewiesenen Werte fir das Vorjahr naturgemaf
noch Schatzwerte darstellten. Bei allen Arbeiten wurden Daten und Erkenntnisse bericksichtigt,
die bis zum 05.10.2020 vorlagen.

Seit der Sommerprognose 2012 wird der Luftverkehr (Fracht und Passage) vom Referat "Luft-
verkehrswirtschaftliche Angelegenheiten, Statistik" des Bundesamts fur Guterverkehr (BAG)
prognostiziert. Samtliche Berichtsteile zum Luftverkehr wurden vom BAG erstellt. Alle Leitdaten
und sonstigen Rahmenbedingungen gelten natirlich auch fiir sie. Die intermodalen Interdepen-

denzen wurden bertcksichtigt.

Hinsichtlich des Berichtsaufbaus wird zunéchst auf die Rahmenbedingungen eingegangen,
die die Verkehrsentwicklung nachhaltig beeinflussen (Kap. 2). Eine ausfihrliche Darstellung

insbesondere der branchenwirtschaftlichen Leitdaten erfolgt im Anhang. AnschlieRend werden
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die Prognose des Giterverkehrs (Kap. 3) und die des Personenverkehrs (Kap. 4) beschrie-

ben.

Hinsichtlich der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung, eine der zentralen Rahmenbedingun-
gen fur die Entwicklung insbesondere des Giuter-, aber auch des Personenverkehrs, bildet die
Interimsprojektion des Bundesministeriums fir Wirtschaft und Energie (BMWi) vom 1. Septem-
ber 2020, die als aktuelle offizielle Prognose der Bundesregierung gilt, die Grundlage. Sie wur-
de vor dem Hintergrund der auf3erordentlichen Situation erganzt durch die Konjunkturprogno-

sen der deutschen wirtschaftswissenschaftlichen Forschungsinstitute (vgl. Abschn. 2.2).

Letzteres gilt auch fur die weltwirtschaftlichen Leitdaten (Welthandel und BIP der wichtigsten
Lander), mit denen die Vorausschéatzungen des IWF, der Welthank und der OECD erganzt wur-
den. Die Prognose der dariiber hinaus erforderlichen branchenwirtschaftlichen Leitdaten
stutzt sich ebenfalls auf Arbeiten der Institute sowie auf Einschatzungen der einschlagigen Ver-

bande, die durch eigene Prognosen erganzt wurden.

Die Malinahmen zur Eindammung der Covid-19-Pandemie haben das Verkehrsgeschehen im
Personenverkehr ab Marz 2020 in einem Ausmal} verdndert, das in der Geschichte der Bun-
desrepublik Deutschland ohne Beispiel ist. Im Guterverkehr sind die Auswirkungen nach dem
derzeitigen Erkenntnisstand ahnlich gravierend wie wahrend der Finanzkrise im Jahr 2009. Wir
haben in einigen Ausgaben der Mittelfristprognose der letzten Jahre festgesellt, dass die jeweils
vorhandenen Unsicherheiten, vor allem auf Grund der labilen weltwirtschaftlichen Entwicklung,
ungewohnlich hoch waren. Im Vergleich dazu sind die gegenwartigen Unsicherheiten natir-
lich noch um ein Vielfaches hdher. Sie sind auch hdher als in der Sommerprognose 2009, weil
damals die Aufholbewegung bereits begonnen hatte und die Wahrscheinlichkeit, dass sie zum
Stillstand kommt, gering war. In der derzeitigen Situation hat dieser Aufholprozess zwar eben-
falls bereits eingesetzt, jedoch sind im Unterschied zu 2009 die Risiken, dass er gestoppt oder
zumindest gebremst wird, auf Grund der Unwéagbarkeiten im weiteren Verlauf der Pandemie
erheblich héher. Dessen ungeachtet stehen alle Vorausschatzungen unter folgenden Grundvo-

raussetzungen:

e Es wird in Deutschland im kurzfristigen Prognosezeitraum, d.h. im laufenden und im kom-
menden Jahr, zu keinem weiteren Lockdown wie im Frihjahr 2020 kommen, d.h. zu
bundesweiten SchlieBungen von Einzelhandel, Dienstleistungsbetrieben, Gastronomie etc.
sowie Ausgangs- und Kontaktbeschrankungen. Dies impliziert, dass die — offenbar unver-
meidbaren — kinftigen Ausbriiche von Covid-19 weiterhin, wie in den letzten Monaten,
durch lokale bzw. regionale MalZnahmen soweit begrenzt werden kénnen, dass schérfere

MafRnahmen (nach Meinung der verantwortlichen Behorden) nicht erforderlich sind. Auch
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diese lokalen Maf3nahmen tangieren natirlich die wirtschaftliche und die verkehrliche Ent-
wicklung, machen sich aber in der jeweiligen bundesweiten Veranderungsrate nur begrenzt
bemerkbar.

e Wahrend die Eindammungsmaflnahmen, die den Alltagsverkehr im Frihjahr erheblich re-
duziert haben, mittlerweile zum grof3en Teil aufgehoben sind, sind die Reisebeschrankun-
gen — dazu zéhlen auch die Reisewarnungen, die auf Grund der Quarantanevorschriften
einer Beschrankung de facto gleich kommen — nach wie vor in Kraft bzw. wurden im Ver-
gleich zur Situation im Mai/Juni sogar verscharft. Nachdem der Bundesgesundheitsminister
kurz vor Redaktionsschluss der vorliegenden Prognose vor Auslandsreisen im Herbst und
im Winter 2020 explizit abgeraten hat, muss davon ausgegangen werden, dass diese Be-
schrankungen bis in das Jahr 2021 hinein aufrechterhalten werden und erst danach — evtl.
im Zusammenhang mit Fortschritten in der medizinischen Bekampfung der Pandemie — ge-
lockert werden. Dies hat einen massiven Einfluss auf den internationalen Reiseverkehr, d.h.

vor allem den Luftverkehr, aber auch den Busreiseverkehr.

e Am Ende des mittelfristigen Prognosezeitraums, d.h. im Jahr 2023, ist die Pandemie voll-
standig Uberwunden. Das bedeutet, dass bis dahin alle MaRnahmen zu deren Eindam-
mung aufgehoben sind. Dies gilt also auch fir diejenigen, die derzeit nach wie vor giltig
sind, z.B. die o.a. Reisebeschrankungen.

Wenn die letztgenannte Voraussetzung zutrifft, dann sind die Unsicherheiten fur das Jahr 2023
nicht mehr allzu grof3. Denn dann werden sich sowohl die wirtschaftlichen als auch die verkehr-
lichen Entwicklungen auf einem Niveau eingependelt haben, das entweder auf dem langerfristi-
gen Trend oder in einem nicht allzu groRen Ausmald darunter liegt. Letzteres ist dann der Fall,
wenn allein auf Grund der Pandemie bestimmte Segmente der Verkehrsnachfrage dauerhaft
wegbrechen. In der Abschéatzung dieser Effekte, die vor allem im Personenverkehr eintreten

kénnen, liegen die gréfiten Unwagbarkeiten.

Wenn die erstgenannte Voraussetzung zutrifft, dann sind die Unsicherheiten fir das Jahr 2020
zwar — gemessen an einer ,normalen“ Situation zum gegenwartigen Zeitpunkt des Jahres —
auB3erordentlich hoch, andererseits aber auch eingrenzbar. Denn erstens kann der Verlauf in
den ersten — je nach Verkehrsart — sechs bis acht Monaten mittlerweile hinreichend treffsicher
abgeschatzt und zweitens die Geschwindigkeit der Aufholbewegungen halbwegs genau be-

stimmt werden.

Die grofl3ten Unsicherheiten bestehen fur das Jahr 2021. Hier dominiert die Frage, mit welcher

(weiteren) Geschwindigkeit bzw. zu welchem Anteil die Wiederanndherung an den Vorkrisen-
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wert bzw. an das fiir 2023 zu erwartende Niveau ablauft. Fir diesen Anteil besteht ein erhebli-
cher Unsicherheitsbereich, der von einem Drittel bei einem — allerdings weniger wahrscheinli-
chen — linearen Prozess uber die drei Jahre von 2021 bis 2023 bis hin zu Werten in der Gro-

Renordnung von 60 bis 80 % reicht

Bereits vor der Ausbreitung der Pandemie waren die Abwartsrisiken gréer als die aufwarts
gerichteten, vor allem hinsichtlich des auRenwirtschaftlichen Umfelds. Seitdem haben sich Ers-
tere sicherlich erhdht, natirlich in Gestalt evtl. neuerlicher Effekte des Coronavirus. Aufwartsri-
siken liegen derzeit kaum vor, am ehesten noch in einer Losung des Handelskonflikts zwischen

den USA und China oder in einem geordneten Brexit.
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2 Rahmenbedingungen

2.1 Demographische Leitdaten

Die demographischen Leitdaten kdnnen die kurz- und mittelfristige Entwicklung des Personen-
verkehrs grundséatzlich in einem gewissen Ausmald beeinflussen. Zwar bewegen sich ihre jahrli-
chen Veranderungsraten in der Regel — von Ausnahmen wie im Jahr 2015 abgesehen — in dem
Bereich von wenigen Zehntelprozentpunkten. Dennoch ist das vor allem fiir Verkehrsarten wie
den OPNV, deren Dynamik grundsatzlich &hnlich gering ist, nicht ganzlich unbedeutend. In
Zeiten der Pandemie, in denen die monatlichen Veranderungsraten zunéchst zweistellig waren,
geht der Einfluss der demographischen Leitdaten dagegen unter. Dennoch werden sie im Fol-

genden wie Ublich dargestellt.

Die Einwohnerzahl Deutschlands ist im Jahr 2019, wie in allen Jahren seit 2011, gestiegen.
Am Jahresende lag sie bei 83,2 Mio., womit sich die Schatzung des Statistischen Bundesamts
vom Jahresanfang 2020 exakt bestatigt hat.! Dies entspricht einem Anstieg um rund 0,15 Mio.
Personen oder knapp 0,2 % gegeniber dem Vorjahresstand. Die Zunahme féllt somit zwar
einerseits geringer aus als in den Jahren von 2012 bis 2018 (0,5 % p.a.), insbesondere als im
Jahr 2015 (1,2 %), ist aber angesichts der bis vor nicht allzu langer Zeit erwarteten Rickgange
nach wie vor bemerkenswert. Fir den Jahresdurchschnitt (83,09 Mio.), der fir den Vergleich mit
der Vorjahresentwicklung etwas geeigneter ist, errechnet sich daraus eine Zunahme um
0,2 Mio. bzw. (ebenfalls) 0,2 % (vgl. Tab. R-1).

Im Jahr 2020 hat die Pandemie auch die demographische Entwicklung beeinflusst. In den ers-
ten beiden Monaten befand sich der (Auf3en-) Wanderungssaldo, der seit vielen Jahren das
Defizit in der natlrlichen Bevdlkerungsbewegung (Geburten minus Sterbefélle) mehr als aus-
gleicht, mit (zusammen) 60.000 Personen noch anndhernd auf dem saisonublichen Niveau
(Durchschnitt 2011-2019: 74.000). In den folgenden vier Monaten brach er aber auf Grund der
Reisebeschrankungen auf 14.000 Personen ein (2011-19: 158.000 p.a.). Fur den weiteren Ver-
lauf ist wegen der (absehbar) anhaltenden Reisebeschrankungen und auch wegen der allge-
mein unsicheren Situation, z.B. fur potenzielle Zuwanderer aus osteuropéaischen EU-
Mitgliedstaaten, einerseits keine Wiederanndherung an die Werte friherer Jahre zu erwarten.
Andererseits sollte es, wie schon im Juni zu beobachten, zumindest zu einer gewissen Bele-
bung kommen. Damit wird sich der Wanderungssaldo im gesamten Jahr 2020 auf etwa 150.000
Personen belaufen. Dies bedeutet den geringsten Wert seit 2010 (2011-19: 490.000 p.a.). Da-

1 Statistisches Bundesamt, 2019 voraussichtlich geringstes Bevolkerungswachstum seit 2012, Pressemitteilung
022/20 vom 17.01.2020,

https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2020/01/PD20 022 12411.html
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mit wiederum wird die Einwohnerzahl Deutschlands am Jahresende 2020 nicht tber dem Vor-
jahresniveau liegen, voraussichtlich sogar etwas darunter.! Im Jahresdurchschnitt ergibt sich
allerdings noch ein geringfiigiges Plus (64.000 Personen oder 0,1 %). In der 14. Koordinierten
Bevolkerungsvorausberechnung (KBV) des Statistischen Bundesamts vom Juni 2019 wurden
fur den Wanderungssaldo des Prognosezeitraums der vorliegenden Ausgabe der Gleitenden
Mittelfristprognose im Durchschnitt 296.000 (Var. 1 und 2) bzw. 357.000 (Var. 3) Personen er-
wartet.2 Auf Grund der Entwicklung im Jahr 2019 haben wir die erstgenannte Variante fir das
Jahr 2023 Gbernommen und die Zwischenjahre interpoliert. Zwar haben sich die Aussichten fir
den deutschen Arbeitsmarkt, die die Zuwanderungen maf3geblich beeinflussen, allein auf Grund
der Pandemie verschlechtert. Im internationalen Vergleich allerdings dirften sie sich eher ver-
bessert haben. Fir die (jahresdurchschnittliche) Einwohnerzahl errechnet sich daraus bis zum
Jahr 2023 eine Zunahme gegeniber 2019 um (insgesamt) 0,25 Mio. oder 0,3 % auf 83,35 Mio.

Damit haben sich die Erwartungen aus der Winterprognose annahernd halbiert.

Tabelle R-1: Demographische Leitdaten

Veranderung in %

Mio. Personen
p.a. Insg.

2018 2019 2020 2021 2023 (19/18 20/19 21/20 23/19|23/19

Einwohner? 82,91 83,09 83,16 83,17 83,35 0,2 0,1 0,0 0,1 0,3
Einwohner tiber 18 Jahre” | 69,34 69,45 69,45 69,40 69,43 0,2 0,0 -0,1 0,0 0,0
Auszubildende? 13,65 13,64 13,65 13,67 13,73 0,0 0,1 0,1 0,2 0,6

1) Jahresdurchschnitt, auf Basis des Zensus 2011
2) Schiler und Studenten, im Schuljahr bzw . Wintersemester t/t+1

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kultusministerkonferenz

Die Zahl der fahrfahigen Einwohner tber 18 Jahre verhalt sich grundsatzlich ahnlich wie die
gesamte Einwohnerzabhl. In friheren Jahren fand der Riickgang, der aus den langfristig sinken-
den Geburtenzahlen entstand, in dieser Altersgruppe spater statt als bei der gesamten Einwoh-
nerzahl, so dass die fahrfahige Bevolkerung stéarker stieg als die gesamte. Seit 2016 ist das
nicht mehr der Fall, vielmehr entwickelt sie sich geringfiigig schwécher. Dies wird im Prognose-

zeitraum anhalten.

1 Am Rande sei darauf hingewiesen, dass die Ubersterblichkeit auf Grund der Corona-Pandemie im April 7.000 Per-
sonen betrug und in den anderen Monaten nicht messbar war. Die naturliche Bewegung wird dadurch also nicht be-
einflusst.

2 Statistisches Bundesamt, Bevélkerung im Wandel — Annahmen und Ergebnisse der 14. koordinierten Bevolke-
rungsvorausberechnung, Wiesbaden 2019.
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Die Zahl der Auszubildenden besitzt vor allem fiir die Entwicklung des OPNV eine hohe Be-
deutung, zumindest in pandemiefreien Zeiten. Sie setzt sich zusammen aus den Schilern (an
allgemein- und berufsbildenden Schulen) sowie aus den Studenten. Von 1999 bis 2015 nahm
sie entsprechend der Besetzung der entsprechenden Altersjahrgénge ab, darunter seit 2004 in
einem spirbaren Ausmal, namlich bis 2015 um insgesamt 6 %. Allein bei der Zahl der Schiler
fiel das Minus noch wesentlich drastischer aus (-13 %, d.h. um 1,2 % p.a.), wurde aber durch
einen vergleichsweise kraftigen Anstieg der Zahl der Studenten gedampft. Nach einem kurzfris-
tigen, offensichtlich zuwanderungsbedingten Anstieg im Jahr 2016 (Schuljahr 2016/17) ist die
Schilerzahl in den drei folgenden Jahren wieder merklich gesunken (-0,4 % p.a.). Die Zahl der
Studenten erhdhte sich im Jahr 2019 erneut deutlich schwécher (1,0 %) als in friheren Jahren
(2015/07: 4,5 % p.a.), so dass die Gesamtzahl der Auszubildenden unveréndert blieb. Im Prog-
nosezeitraum wird die Schilerzahl nach der jungsten KMK-Prognose vom Mai 2018 geringfiigig
steigen.t Allerdings war in den beiden ersten Prognosejahren (2018 und 2019) eine splrbare
Abweichung zwischen dieser Vorausschatzung (jeweils -0,1 %) und den Ist-Werten (-0,5 %
bzw. -0,3 %) zu beobachten. Offenbar liegt hier eine systematische Uberschiatzung, etwa be-
ziglich der Ubertrittsquoten zwischen den einzelnen Schulstufen, vor. Deshalb, aber auch we-
gen der mittlerweile reduzierten Erwartung zur Einwohnerzahl, die auch auf die jlingeren Alters-
gruppen zutrifft, haben wir flr die Schilerzahl eine Stagnation angenommen. Im Vergleich zur
o.a. langfristigen Entwicklung bis 2015 bedeutet das dennoch nach wie vor eine spirbare
Trendwende. Fir die Studentenzahl (0,8 % p.a., 2023/19) und somit auch fur die Zahl aller

Auszubildenden (0,2 % p.a.) ist dagegen noch eine leichte Zunahme zu erwarten.

1 Sekretariat der Standigen Konferenz der Kultusminister, Vorausberechnung der Schiiler- und Absolventenzahlen

2016 — 2030, Statistische Veroffentlichungen der Kultusministerkonferenz, Nr. 213, Bonn 2018.
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2.2 Gesamtwirtschaftliche Leitdaten

Die Aufwartsbewegung in der Weltwirtschaft und in den meisten fortgeschrittenen Volkswirt-
schaften, die in den Jahren von 2014 bis 2018 stattgefunden hat, hat sich bereits im Jahr 2019
spurbar verlangsamt. Weltweit wuchs das BIP nach dem derzeitigen Datenstand um 2,6 %
(2018: 3,4 %). Noch deutlicher wird die Entwicklung im Welthandel, der mit 1,1 % das geringste
Wachstum seit der Weltwirtschaftskrise 2009 verbuchte (2012-18: 3,6 % p.a.). Die Grinde la-
gen vor allem in den handelspolitischen Auseinandersetzungen. Dies strahlte in erster Linie auf
die exportabhangigen Industrielander aus, so dass sich die Dynamik vor allem im Euroraum, in

den USA und in Japan spurbar, in China und in Indien dagegen nicht wesentlich abschwéchte.

Im ersten Halbjahr 2020 ist die wirtschaftliche Aktivitat auf Grund der Pandemie in allen Weltre-
gionen im gréRten Ausmal seit der Finanzkrise 2008/09 eingebrochen. Zwar wird es nach allen
Prognosen im zweiten Halbjahr zu einer Aufholbewegung kommen. Dennoch sinkt das BIP im
gesamten Jahr nahezu uberall drastisch. Fir China trifft dies allerdings nicht zu, weil hier die
Aufwértsbewegung schon im zweiten Quartal eingesetzt hat; dennoch liegt der resultierende
Anstieg auch hier erheblich unter dem Trendverlauf.! Fiir das Jahr 2021 rechnen alle Prognosti-
ker mit einer kraftigen Aufholbewegung, mit denen das Vorkrisenniveau des weltweiten BIP und

des der USA wieder erreicht wird, im Euroraum dagegen noch um 3 % verfehlt wird.

Tabelle R-2: Weltwirtschaftliche Leitdaten

Veranderung in %
p.a. Insg.
19/18 20/19 21/20 23/19|23/19
Welthandel® 11 95 60 13 5,3
BIP
Welt 2,6 -4,5 50 2,6 10,8
Euroraum 1,3 -7,9 51 0,5 2,2
USA 2,2 -3,8 4,0 1,1 4.3
Japan 0,7 -5,8 15 0,4 1,7
China 6,1 1,8 5,6 57 24,8
Indien 42 -102 7,0 4,3 18,4
1) In der Definition des IWF

Quellen: OECD, IfW Kiel

1 Fir die Veranderungsraten der Jahre 2020 und 2021 in Tabelle R-2 wurden diejenigen aus der jiingsten Prognose
der OECD vom 16.9.2020 herangezogen (,OECD Interim Economic Assessment - Coronavirus: Living with
uncertainty“). Sie ist aktueller als diejenige des IWF (,World Economic Outlook Update“ vom 24.6.2020) und der
Weltbank (,Global Economic Prospects” vom 8.6.2020). Die Abweichungen sind zwar angesichts der besonderen
Situation groRer als Ublich, liegen in der Regel aber immer noch unter einem Prozentpunkt.
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Auf Grund der &uRerst volatilen Gesamtsituation haben weder der IWF noch die Weltbank in
ihren jeweils aktuellsten Prognosen vom Juni, die wir in der Gleitenden Mittelfristprognose re-
gelmaRig verwenden und die gemal dem ublichen Turnus bis zum Jahr 2024 bzw. 2022 ge-
reicht hatten, Uber das Jahr 2021 hinaus vorausgeschétzt. Ersatzweise haben wir fir die Jahre
ab 2022 die jungste Mittelfristprojektion des Instituts fur Weltwirtschaft (Kiel) verwendet, die bis
zum Jahr 2025 reicht.! Demnach wird das Vorkrisenniveau im Jahr 2023 in den Industrieldndern
mehr oder minder deutlich sowie in den bedeutenden asiatischen Schwellenldandern kréaftig
Ubertroffen. Allerdings wird in allen Prognosen nach wie vor darauf hingewiesen, dass deren
Abwartsrisiken groéf3er sind als die Aufwartschancen (vgl. auch die diesbezlglichen Ausfiihrun-

gen am Ende der Einleitung in Kap. 1).

Fur die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten Deutschlands werden in der Gleitenden Mittelfrist-
prognose grundsatzlich die entsprechenden Projektionen des BMWi zu Grunde gelegt. Ubli-
cherweise ware das die Frihjahrsprojektion vom 29.4.2020. Angesichts der hohen Unsicherhei-
ten hat das BMWi eine aktualisierte Vorausschatzung erstellt und am 1. September 2020 verof-
fentlicht.2 Sie diente vor allem zur Aktualisierung der Einschétzung fur die Jahre 2020 und 2021,
insbesondere fiir die Zwecke der zu diesem Zeitpunkt anstehenden Steuerschatzung. Zwar
wurde auch dieses Mal eine darauf aufbauende mittelfristige Projektion erstellt. Jedoch wurde
sie gegenuber friheren Ausgaben kaum verandert. Auf die dadurch entstehende Problematik

wird weiter unten bei der Kommentierung der BIP-Entwicklung nach 2021 eingegangen.

Im Jahr 2019 ist das BIP ist gemaf den derzeitigen Ergebnissen des Statistischen Bundesamts
um lediglich 0,6 % gestiegen. Dies liegt deutlich unter den Werten der Hochkonjunktur-Jahre
von 2014 bis 2018 (2,0 %). Die Grunde fir die Abschwéachung liegen natirlich in dem weltwirt-
schaftlichen Umfeld. Im Jahr 2020 ist das BIP im zweiten Quartal um knapp 10 % eingebro-
chen. Dies ist etwas glnstiger (oder weniger ungunstig), als es in den Prognosen vom Frihjahr
erwartet wurde (ca. -12 %). Deshalb fallen auch die Vorausschatzungen fur das gesamte Jahr
etwas besser aus. Vom BMWi wird jetzt ein Rickgang um 5,8 % erwartet (vgl. Tab. R-3). Dies
liegt zwar am unteren Rand, aber noch innerhalb des Spektrums der Konjunkturprognosen der
deutschen Wirtschaftsforschungsinstitute vom September 2020 (-4,7 % bis -6,0 %).2 Das Aus-

mald des Einbruchs ist damit &hnlich hoch wie im Jahr der Finanzkrise (2009, -5,7 %). Fir das

1 IfW Kiel, Wachstumspfad flacht sich ab —zusétzliche Risiken durch die Pandemie, Mittelfristprojektion fiir Deutsch-
land im Herbst 2020, abgeschlossen am 22.9.2020, https://www.ifw-kiel.de/fileadmin/Dateiverwaltung/IfW-
Publications/-ifw/Konjunktur/Prognosetexte/deutsch/2020/KKB_72_2020-Q3 MFP.pdf. Die Abweichungen zur
OECD-Prognose fir die Jahre 2020 und 2021 sind gering.

2 BMWi, Interimsprojektion der Bundesregierung: Deutliche Erholung nach historischem Einbruch, Pressemitteilung
vom 1.9.2020, https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Pressemitteilungen/2020/09/20200901 -interimsprojektion-der-
bundesregierung.html

¥ Dabei handelt es sich — in chronologischer Reihenfolge — um die Prognosen von HWWI (Hamburg), DIW (Berlin),
RWI (Essen), IWH (Halle), IfW (Kiel) und ifo (Mlnchen), die zwischen dem 1.9.2020 und dem 22.9.2020 publiziert
wurden.
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Jahr 2021 wird in allen Vorausschatzungen, unter den o.a. weltwirtschaftlichen Rahmenbedin-
gungen und den einleitend erwahnten grundsétzlichen Voraussetzungen zur weiteren Entwick-
lung der Pandemie, eine kraftige Aufholbewegung erwartet. Die Interimsprojektion des BMWi
rechnet mit einem Anstieg um 4,4 %. Dies wird durch die anderen Prognosen bestatigt, die mit
einer Ausnahme (IWH, 3,2 %) in einer — angesichts der aul3erordentlich gro3en Unsicherheiten
— Uberraschend engen Bandbreite von 4,1 % bis 5,1 % liegen. Damit wirden also gut 70 % des

diesjahrigen Riickgangs im kommenden Jahr wieder aufgeholt werden (2010: 69 %).

Fur alle Jahre ab 2022 (bis 2024) wurde vom BMWi ein Plus von 1,5 % prognostiziert. Dies liegt
nur geringfigig Uber der mittelfristigen Trendrate friherer Projektionen. Damit wiirde erstens
das Vorkrisenniveau im Jahr 2022 nur knapp erreicht werden, wahrend nach der Finanzkrise
das BIP im Jahr 2011, also dem zweiten Aufholjahr, um 3,9 % stieg und damit schon um 2 %
Uber dem damaligen Vorkrisenniveau (2008) lag (vgl. Abb. R-1). Zweitens rechnen alle Institute
fur das Jahr 2022 mit einem hdéheren Wachstum als das BMWi, ndmlich um 1,7 % bis 3,0 %, so
dass die dadurch gezeichneten Pfade mit Ausnahme des IWH dann bereits um 1 % bis 2 %
Uber derjenigen des BMWi liegen (vgl. ebenfalls Abb. R-1). Aus diesen Griinden haben wir fur
das Jahr 2022 die mittlere Wachstumsrate der Prognosen der Institute (2,4 %) und erst ab
2023 den Wert des BMWi (1,5 %) herangezogen.

Abbildung R-1: Prognosen des Wiederanstiegs des BIP im Vergleich zur Finanzkrise
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Tabelle R-3: Gesamtwirtschaftliche Leitdaten

Veranderung in %
Absolute Werte

p.a. Insg.

2018 2019 2020 2021 2023 (19/18 20/19 21/20 23/19|23/19

Bruttoinlandsprodukt? 106,2 106,8 100,7 105,12 109,2 06 -58 44 06 23
Private Konsumausgabenl)2 105,6 107,2 99,8 104,5 109,0 16 -6,9 4,7 0,4 1,7
AusrUstungsinvestitionenl) 112,12 112,7 94,1 1053 1127 0,5 -16,5 12,0 0,0 0,0

Exporte® 109,8 1108 97,5 1060 1146| 1,0 -121 88 08| 34
Importe? 114,1 1170 107,5 1156 1263| 26 -81 75 19| 7.9
Erwerbstaitige® 4487 4527 4489 4508 4527| 09 -08 04 00 00

1) Preisbereinigt, Kettenindex (2015 = 100)
2) Konsumausgaben der privaten Haushalte, einschl. privater Organisationen ohne Erw erbszw eck

3) Im Inland, Jahresdurchschnitt, Mio.

Quellen: Statistisches Bundesamt, Bundesministerium fir Wirtschaft und Energie, Institute

Die privaten Konsumausgaben wurden im Jahr 2019 von der gesamtwirtschaftlichen Ab-
schwachung (noch) nicht betroffen. Vielmehr sind sie preisbereinigt mit 1,6 % noch etwas star-
ker als in den beiden Vorjahren (jeweils 1,3 %) gestiegen. Nach wie vor wirkten die zunehmen-
de Beschaftigung und die wachsenden Einkommen stark expansiv. Im Jahr 2020 wird der pri-
vate Konsum von der Pandemie — anders als wahrend der Finanzkrise (-0,1 %), die vor allem
den Export und die Investitionen betraf — erheblich beeinflusst. Mafl3geblich hierfur sind vor al-
lem fehlende Konsummadglichkeiten infolge von verordneten und/oder freiwilligen Vorsichts-
maRnahmen zum Infektionsschutz. Deshalb ist die Sparquote der privaten Haushalte im zwei-
ten Quartal auf ein historisches Niveau von 20 Prozent hochgeschnellt (2019: 11 %). Die ver-
figbaren Einkommen sind im Vergleich dazu lediglich geringfligig gesunken. Der Riickgang der
Konsumausgaben im Gesamtjahr wird vom BMWi auf 6,9 % und von den Instituten auf 5,7 %
bis 7,9 % geschatzt. Wenn es nicht zu neuerlichen gravierenden Beeintrachtigungen kommt,
dann wird sich die Sparquote im Jahr 2021 genau so drastisch reduzieren, wie sie im laufenden
Jahr gestiegen ist. Zusammen mit wieder etwas hdheren Einkommen wird das den Konsum
kraftig antreiben. Das BMWi erwartet ein Plus um 4,7 %, was erneut in der Mitte des Prognose-
spektrums (4,1 % bis 5,5 %) liegt. Damit werden knapp zwei Drittel des diesjahrigen Einbruchs
wettgemacht. Fur 2022 prognostizieren die Institute im Mittel einen Anstieg um 2,8 %, so dass
die Konsumausgaben dann nahezu exakt auf dem Vorkrisenniveau liegen. Im Jahr 2023 sollten
sie sich dann wieder im Ublichen moderaten Ausmal® erhéhen (BMWi: 1,5 %). Dieser Prozent-

satz gilt dann ann&hernd auch fiur den Gesamtzeitraum 2023/19.

Die Ausristungsinvestitionen wurden schon im Jahr 2019 von dem Konjunkturabschwung

deutlich gebremst (0,5 %). Im Jahr 2020 wirkt sich die Pandemie bei dieser Komponente der
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inlandischen Verwendung weitaus am starksten aus. Schon im ersten Quartal sanken sie um
8 % gegeniber dem Vorquartal. Im zweiten Vierteljahr verscharfte sich der Einbruch auf Grund
des massiven Nachfrageriickgangs und der allgemeinen Unsicherheit Giber den Fortgang der
Pandemie auf 23 %. Zwar wird es im weiteren Verlauf des Jahres mit hoher Sicherheit zu einer
(Wieder-) Belebung kommen, dennoch verbleibt im gesamten Jahr der drastischste Riickgang
seit (dem Finanzkrisenjahr) 2009 (-21 %). In der Interimsprojektion des BMWi wurde ein Minus
um 16,5 % erwartet (Institute im Durchschnitt: -16,1 %). Im Jahr 2021 sollte sich (unter den
Grundannahmen dieser Prognose) mit der Abschwachung der Auswirkungen der Pandemie
auch das Investitionsklima deutlich aufhellen. Jedoch wird die Dynamik von der verschlechter-
ten Eigenkapitalbasis und den unsicheren Nachfrageperspektiven in manchen Branchen be-
grenzt. Vom BMWi wird eine Ausweitung um 12 % p.a. erwartet, was hier an der Obergrenze
der Bandbreite der Prognosen der Institute (6,7 % bis 12,4 %; Durchschnitt: 9,9 %) liegt. Damit
wirden immerhin 60 % des diesjahrigen Minus aufgeholt werden. Fir das Jahr 2022 erwarten
die Institute im Mittel einen Zuwachs um 5,4 %, womit das Vorkrisenniveau allerdings immer

noch nicht ganz erreicht wird. Dies wird erst im Jahr 2023 der Fall sein.

Die Exporte haben im Jahr 2019 mit einem Plus von 1,0 % im Gefolge des damals schon kraftig
gebremsten Welthandels erheblich an Dynamik verloren (2017/13: 4,4 % p.a.). Im Jahr 2020
sind sie im zweiten Quartal aufgrund der anhaltenden Ausfélle sowohl bei der Produktion als
auch bei der Nachfrage infolge der Lockdown-MaRnhahmen und auch der Stérungen bei grenz-
Uberschreitendenden Lieferketten um 20 % eingebrochen. Auch hier ist eine Belebung im weite-
ren Verlauf zu erwarten, die aber nicht verhindern kann, dass die Ausfuhren im gesamten Jahr
in einem ahnlichen Ausmald wie im Finanzkrisenjahr 2009 (-14 %) sinken. Vom BMWi wird das
Minus auf 12 % und in den anderen Prognosen auf 10 % bis 11,5 % quantifiziert. Im Jahr 2021
ist auch fur die Exporte ein Wiederanstieg zu erwarten, der in der Interimsprojektion des BMWi
mit 8,8 % angenommen wird. Hier ist das Spektrum der anderen Prognosen mit 6,2 % bis
10,8 % deutlich breiter. Fir das Jahr 2022 rechnen die Institute mit einem weiteren spirbaren
Aufholeffekt um (im Durchschnitt) 5,0 %, womit der Vorkrisenstand bereits leicht Ubertroffen
wird. Im Jahr 2023 betragt der Abstand zu 2019 dann 3,4 %.

Auch bei den Importen hat sich das Wachstum im Jahr 2019 entsprechend der gesamtwirt-
schaftlichen Abschwéchung reduziert, und zwar auf 2,6 %. Wie die Exporte sinken sie im Jahr
2020 wesentlich starker als die inlandische Produktion. Vom BMWi werden 8,1 %, in den ande-
ren Prognosen 6,6 % bis 9,1 % geschatzt. Fir das Jahr 2021 rechnet das BMWi mit einem
Wiederanstieg um 7,5 %, die Institute mit 6,7 % bis 10,4 %. Damit wirden bei den Einfuhren
bereits 85 % des diesjahrigen Einbruchs aufgeholt. Fir die Jahre 2022 und 2023 rechnen alle
Prognostiker mit einem Anhalten des relativ kraftigen Wachstums, so dass der Wert von 2019

am Ende des Vorausschatzungshorizonts um knapp 8 % Uberschritten wird.
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Die (jahresdurchschnittliche) Zahl der Erwerbstatigen ist im Jahr 2019 trotz des abgeschwéch-
ten Produktionswachstums nochmals spirbar gestiegen (0,9 %). Allerdings war im Verlauf be-
reits eine spirbare Abschwachung zu verzeichnen. Im Jahr 2020 wird die Pandemie auch hier
tiefe Spuren hinterlassen. Im zweiten Quartal verzeichnete die Erwerbstatigenzahl — trotz des
massiven Einsatzes arbeitsmarktpolitischer Mal3nahmen — den stéarksten Quartalsriickgang (um
0,61 Mio. bzw. 1,4 %) seit Einfuhrung der vierteljahrlichen VGR im Jahr 1970. Im Gesamtjahr
wird sie erstmals seit dem Rezessionsjahr 2003 (2009: +0,2 %, trotz der Finanzkrise) nennens-
wert sinken, und zwar um 0,8 % (BMWi, Institute: 0,7 % bis 1,1 %). Generell folgt die Erwerbs-
tatigenzahl der inlandischen Produktion mit einer gewissen Zeitverzdégerung, so dass der Be-
schéftigungsaufbau im Jahr 2021 vergleichsweise verhalten ausfallt (BMWi: 0,4 %; Institute: -
0,1 % bis 0,6 %). In der Grundtendenz gilt dies auch die beiden Folgejahre, so dass im Jahr

2023 das Vorkrisenniveau gerade erreicht wird.
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2.3 Branchenwirtschaftliche Leitdaten

Die branchenwirtschaftlichen Leitdaten sind flr den Giterverkehr mindestens genauso bedeut-
sam wie die gesamtwirtschaftlichen, fur manche Verkehrstrager (Eisenbahnen, Binnenschiff-
fahrt, Seeverkehr, Pipelines) sogar noch bedeutender. Deshalb werden sie ebenfalls innerhalb
der Rahmenbedingungen textlich beschrieben. Allerdings wird die Darstellung gegentber friihe-

ren Ausgaben etwas gekirzt. Ausfiihrungen zu weiteren Leitdaten finden sich im Anhang.

Die Bauinvestitionen sind vergleichsweise unabhéangig vom AufRenhandel und wurden deshalb
im Jahr 2019 von dem Konjunkturabschwung nicht getroffen. Vielmehr sind sie mit 3,8 % noch
etwas starker als im Vorjahr (2,6 %) gewachsen. Die Produktion des Bauhauptgewerbes, die
mit der Guterverkehrsentwicklung wesentlich starker korreliert ist als die Investitionen, ist mit
5,9 % erneut, wie in fast allen Jahren seit 2010, kraftiger gewachsen als letztere. Dieses Plus ist
— nach den stark von der Witterung beginstigten Jahren 2011 (12 %) und 2018 (8 %) — das
dritthéchste seit 1994, als der Vereinigungsboom sein Ende fand. Die Bauwirtschaft ist eine der
wenigen Wirtschaftszweige, die im Jahr 2020 von der Pandemie nicht betroffen sind. Vielmehr
ist die Bauproduktion im ersten Halbjahr um weitere 6,8 % gestiegen. Dazu trug zwar der er-
hebliche Anstieg im Januar (22 %) auf Grund der erneut &uf3erst milden Winterwitterung kréftig
bei. Aber auch im zweiten Quartal, in dem Covid-19 nahezu alle gesamtwirtschaftlichen Seg-
mente drastisch gebremst hat, ist die Bauproduktion weiterhin um bemerkenswerte 4 % (ggu.
Vorjahr) gewachsen. Nach wie vor wird der Wohnungsbau von den weiterhin historisch niedri-
gen Hypothekenzinsen, dem hohen Bedarf, den (in den letzten Jahren) gestiegenen Einkom-
men und nicht zuletzt den als wenig attraktiv empfundenen anderen Formen der Kapitalanlage
angeregt. Auch der offentliche Bau wird weiterhin kraftig ausgeweitet, auch auf Grund der Hilfs-
pakete des Bundes an die Kommunen, die fur den Grof3teil der 6ffentlichen Bauinvestitionen
verantwortlich sind. Lediglich der Wirtschaftsbau bleibt von dem unginstigen allgemeinen In-
vestitionsklima nicht unberthrt. Im gesamten Jahr wird die Dynamik der Bauproduktion nicht
wesentlich unter derjenigen des ersten Halbjahrs liegen und mit knapp 6 % &hnlich hoch ausfal-
len wie im Vorjahr. Im Jahr 2021 bleiben die Fundamentalfaktoren vor allem im Wohnungsbau
unverandert positiv, jedoch macht sich in der Bauwirtschaft der Arbeitskraftemangel immer star-
ker bemerkbar. Die entstehenden Kapazitatsprobleme dirften das Preisniveau weiter erhdhen,
was die Nachfrage tendenziell senkt. Dagegen sollte der Wirtschaftsbau mit der Aufhellung des
Investitionsklimas zumindest etwas steigen. Fiur die gesamten Bauinvestitionen wurde in der
Interimsprojektion des BMWi eine Zunahme um 2,4 % (Institute: 0,9 % bis 2,9 %) erwartet. Fir
die Jahre 2022 und 2023 wird mit Zunahmen in ahnlicher GréRenordnung (gut 2 %) gerechnet.
Fir die Produktion haben wir diese Werte entsprechend des langjahrigen Mittelwerts der Ab-
weichungen, der mittlerweile auf gut 2 Prozentpunkte angestiegen ist, angehoben, so dass sie

in den drei kommenden Jahren mit gut 4 % nach wie vor eine beachtliche Dynamik an den Tag
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legt. Damit wiederum wird der Wert von 2019 im Jahr 2023 um bemerkenswerte 20 % Ubertrof-
fen (vgl. Tab. R-4).

Die Industrieproduktion ist schon im Jahr 2019 in die Rezession geraten. Das massiv ver-
schlechterte auRenwirtschaftliche Umfeld hat die deutsche Industrie, die in hohem Malie auf
Investitionsguter ausgerichtet ist, erheblich beeinflusst und andere expansive Einflisse Klar
Uberlagert. Deshalb ist die Industrieproduktion, die eine erhebliche Bedeutung fiir die Entwick-
lung des Gluterverkehrs besitzt, im gesamten Jahr um bemerkenswerte 4,2 % gesunken. Im
Jahr 2020 fiihrt die Corona-Krise zu einem noch drastischeren Einbruch. Von Marz bis Juli lag
die Produktion um 18 % unter dem Vorjahresstand. Auch die an sich wachstumsstarken Bran-
chen Maschinen- und Fahrzeugbau verbuchten zweistellige Ruckgénge, darunter ersterer im
Ausmal des gesamten Verarbeitenden Gewerbes. Die Automobilindustrie wurde von weiteren
Einflussen, darunter der Nachfragezuriickhaltung im Zusammenhang mit den Umstellungen in
den Antriebstechnologien und der Stérungen in den globalen Lieferketten zusétzlich gebremst,
so dass deren Produktion sogar um 38 % einbrach. Ahnliches war seit der Vereinigung
Deutschlands nur in den Rezessionsjahren 1993 und 2009 zu beobachten. Im weiteren Verlauf
wird es zwar, wie in der Gesamtwirtschaft, zu einer Belebung der Industrieproduktion kommen,
die am Jahresende zu einer Anndherung an das (bereits gedriickte) Vorjahresniveau einmin-
den kdnnte. Dennoch wird im Gesamtjahr ein kréaftiges Minus verbleiben, das auf rund 10 % zu
schéatzen ist. Fir den Prognosezeitraum haben wir in Anlehnung an die Entwicklung der Ge-
samtwirtschaft angenommen, dass das Niveau von 2019 im Jahr 2022 wieder erreicht wird und
dass gut zwei Drittel des Anstiegs zwischen 2020 und 2022 im Jahr 2021 realisiert werden. Fir
2023 haben wir die mittelfristige Trendrate (rund 1 %) angenommen. In diesem Ausmafd wird
dann also auch der Vorkrisenstand uberschritten. Es dirfte offensichtlich sein, dass diese An-
nahmen mit erheblichen Unsicherheiten behaftet sind. Die Entwicklung der einzelnen bedeu-

tenden Zweige der deutschen Industrie wird im Anhang dargestellt.

Die fur den Guterverkehr insbesondere auf Schienen und WasserstraRen immens bedeutende
Rohstahlproduktion ist im Jahr 2019 in den Sog der Industrierezession geraten. Die sinkende
Erzeugung nahezu aller wichtigen Stahlverwender — mit Ausnahme der Bauwirtschaft — fiihrte,
zusammen mit dem trendgeman ricklaufigen spezifischen Einsatz, bereits zu einem Riickgang
der Stahlverwendung um 5 %, was 1,8 Mio. t entspricht.! Die Stahlproduktion verbuchte mit
6,5 % das nach 2009 (-29 %) zweithdchste Minus seit der Vereinigung Deutschlands. Im Jahr
2020 hat sich die Situation infolge der Auswirkungen der Pandemie auf die industriellen Verar-
beiter nochmals erheblich verschérft. Von Januar bis August sank die Stahlproduktion um 17 %,

darunter nicht nur im April und im Mai, sondern auch im Juni und im Juli unverandert kréaftig (um

1 Vgl. R. Déhrn, Die Lage am Stahimarkt — Stahlindustrie im Sog der Industrierezession, in: RWI-Konjunkturbericht

3/2019, S. 53-62, hier S. 57.
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jeweils 26 %). Fur eine durchgreifende Belebung im weiteren Verlauf gibt es keine Anhaltspunk-
te, lediglich fir eine Verminderung der Schrumpfungsraten, zumal das vierte Quartal 2019
schon sehr schwach verlief. Somit ist fiir das Gesamtjahr von einem Riickgang der deutschen
Rohstahlproduktion um rund 15 % auszugehen. Sie bewegte sich nach der Finanzkrise von
2010 bis 2018 in einer sehr engen Bandbreite zwischen 42,1 und 44,3 Mio. t, die sie im Jahr
2019 mit dem o.a. Einbruch auf 39,7 Mio. verlassen hat. Vor diesem Hintergrund und in Anbe-
tracht der Produktionsentwicklung wichtiger Abnehmerbranchen (Fahrzeugbau) haben wir an-
genommen, dass zumindest im hier betrachteten Prognosezeitraum das Niveau des vergange-
nen Jahrzehnts nicht erreicht wird, sondern eher der unmittelbare Vorkrisenwert des Jahres
2019. Ihn haben wir (gerundet) fur das Jahr 2023 angesetzt und die Zwischenjahre auf die be-
reits erwadhnte Weise interpoliert. Auch hier dirften die erheblichen Unsicherheiten offensicht-

lich sein.

Tabelle R-4: Branchenwirtschaftliche Leitdaten

Veréanderung in %
Absolute Werte

p.a. Insg.

2018 2019 2020 2021 2023 (19/18 20/19 21/20 23/19|23/19

Bauproduktion® 117,4 1243 1316 1375 1491| 59 59 45 47| 20,0
Industrieproduktion? 1056 101,2 90,7 98,0 102,2| -42 -104 81 03| 1,0
Rohstahlproduktion3) 42,4 39,7 339 379 40,0 -65 -145 11,8 0,2 0,8
Steinkohlenabsatz? 421 350 258 274 265|-169 -264 64 -6,7|-243

Mineraldlproduktenabsatz3) 101,5 100,7 92,8 949 957 -08 -7,8 22 -1,3| -49

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

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

Wie im Vorjahr hat die diesjahrige Entwicklung in der Industrie im Allgemeinen und in der Stahl-
industrie im Besonderen bereits erhebliche Folgen auf den Giterverkehr, die aber von den Vor-
gangen auf dem Kohlesektor noch tbertroffen werden. Deshalb werden diese hier (noch) aus-
fuhrlicher kommentiert als die anderen Leitdaten. Der Verbrauch von Steinkohle (einschlieRlich
Koks), der schon von 2016 bis 2018 um insgesamt 17 % gesunken ist?, ist im Jahr 2019 um
neuerliche 21 % geschrumpft. Verantwortlich hierfir war der Einsatz in den Kraftwerken, auf

den im Jahr 2018 noch mehr als die Halfte der Gesamtnachfrage entfiel. Er sank in einem noch

1 In der Abgrenzung der Energiebilanzen.
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drastischeren Ausmalf, namlich um 33,5 %.1 Im Vergleich zu diesen drastischen Verlaufen fallt
die Abnahme der Steinkohlelieferungen an die Stahlindustrie (-4 %) nicht mehr ins Gewicht. Der
gesamte Inlandsabsatz ging um 17 % oder 7 Mio. t zuriick (vgl. Tab. R-4). Im Jahr 2020 hat
sich diese Entwicklung fortgesetzt. Im ersten Halbjahr ist der Einsatz von Steinkohle in den
Kraftwerken erneut drastisch gesunken, namlich um 41 %.2 Dagegen haben wir am Jahresan-
fang eine wesentliche moderatere Abnahme angenommen, gestitzt vor allem auf die Erwar-
tung, dass die Kapazitdten der erneuerbaren Energietrager zur Stromerzeugung nur in einem
begrenzten Ausmal erhéht werden kdnnen. Dies ist auch richtig, denn der (ricklaufige) Koh-
leeinsatz wurde nur zu einem sehr geringen Teil durch andere Energietrager ersetzt. Vielmehr
wurde — ahnlich wie im Vorjahr, aber nochmals starker — erstens die (gesamte) Stromnachfrage
von der Krisensituation in der Industrie im Allgemeinen und in den stromintensiven Branchen im
Besonderen (Stahl, Chemie u.a.) gedampft, so dass sie um 5 % oder 14 TWh sank. Zweitens
schrumpfte der Stromexportsaldo drastisch, nédmlich von 20 auf 8 TWh, also um weitere 12
TWh.2 Aus diesen beiden Griinden nahm die gesamte Bruttostromerzeugung (aus allen Ener-
gietragern) um 9 % bzw. 25 TWh ab. Allein damit war rein rechnerisch der Riickgang bei Stein-
und Braunkohle um (zusammen) 31 TWh mdglich, ohne die Erzeugung aus anderen Energie-
tragern insgesamt deutlich erhéhen zu missen. Dass dennoch diejenige aus regenerativen
Quellen (+8 % oder 10 TWh) und aus Erdgas (+2 % oder 1 TWh) zunahm, hat auch mit der
Abschaltung des Kernkraftwerks in Philippsburg am Jahresende 2019 zu tun, weshalb die ge-
samte nukleare Stromproduktion um 13 % oder 5 TWh abnahm. Im weiteren Verlauf des Jahres
werden sich die Zusammenhange nicht grundlegend, sondern nur im Ausmald veréandern. D.h.
die Stromnachfrage bleibt krisenbedingt weiter unter dem Vorjahresniveau. Der Stromaus-
tausch mit dem Ausland hangt von vielen Unwéagbarkeiten ab, dennoch wird sich der Saldo
auch im gesamten Jahr drastisch vermindern. Somit wird auch der Steinkohleeinsatz in ahnli-
chem Ausmal wie im ersten Halbjahr sinken. Da auch die Verfeuerung in der Stahlindustrie
analog zu deren Produktion kraftig sinkt, ist flir den Gesamtabsatz des Jahres 2020 ein Minus
um 9 Mio. t oder 26 % anzunehmen. Fur das Jahr 2021 ist ein nochmaliger Riickgang in diesem
Ausmal} zumindest nach dem derzeitigen Erkenntnisstand auszuschlieRen. Der Hauptgrund
dafur liegt in der Stromnachfrage, die mit der Belebung der Gesamtwirtschaft, der Industriepro-
duktion und der Stahlerzeugung steigen wird. Wenn sich keine erratischen Verlaufe im Strom-
aulBenhandel einstellen, dann wird das auch fiir die Bruttostromerzeugung zutreffen. Eine Aus-
weitung aus erneuerbaren Energiequellen ist nicht unbegrenzt mdglich. Deshalb ist zu erwar-

ten, dass der Steinkohleneinsatz in den Kraftwerken im kommenden Jahr zumindest geringfuigig

Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen, Energieverbrauch in Deutschland im Jahr 2019, S. 18.
Statistisches Bundesamt, Monatsbericht tiber die Elektrizitdtserzeugung, Genesis-Tabelle 43311-0002.

3 Statistisches Bundesamt, Stromerzeugung im 1. Halbjahr 2020: Windkraft wichtigster Energietrager, Pressemittei-
lung 352/20 vom 11.September.2020,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2020/09/PD20 352 43312.html Das kommt weniger durch
okonomische Einflisse als durch, oftmals kurzfristige, Veranderungen der Angebotsverhaltnisse, z.B. der Verfig-
barkeit von Windenergie, in Deutschland und den jeweiligen Landern zustande.
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zunimmt. Die Lieferungen an die Stahlindustrie werden entsprechend ihrer Produktion kraftiger
steigen. Fir den gesamten Steinkohleabsatz errechnet sich damit ein Plus um gut 6 %. In den
Jahren 2022 und 2023 wird ein starker Effekt aus der AuRerbetriebsetzung von jeweils drei
weiteren Kernkraftwerken am Jahresende 2021 und 2022 entstehen. Dadurch reduziert sich die
nukleare Stromerzeugung von 65 TWh in den Jahren 2020 und 2021 auf Null. Es wird kaum
moglich sein, dies vollstandig durch erneuerbare Quellen auszugleichen. Allerdings durften, wie
in den letzten Jahren, die Kapazitaten von Erdgas aufgestockt werden. Dennoch wird durch den
Ausstieg aus der Kernenergie die weitere Substitution von Kohle in der Stromerzeugung be-
grenzt. Fir die Unternehmen der Eisenbahnen und der Binnenschifffahrt ist dies erfreulich, fir
die Treibhausgasemissionen nicht. Zusammen mit den leicht steigenden Lieferungen an die
Stahlindustrie haben wir fir den gesamten Kohleabsatz in diesen beiden Jahren einen Rick-
gang um lediglich (zusammen) 3 % angenommen. Wegen der drastischen Abnahme im laufen-

den Jahr liegt er im Jahr 2023 dennoch um knapp ein Viertel unter dem Stand von 2019.

Der Absatz von Mineraldlprodukten ist im Jahr 2019 leicht gesunken (-0,8 %). Die Nachfrage
nach leichtem Heizdl ist auf Grund der leeren Verbrauchertanks nach dem kraftigen Rickgang
im Jahr 2018 (-16 %) nahezu genauso stark gestiegen (14 %). Dem standen Abnahmen bei
einigen anderen Produkten gegeniber. Im Jahr 2020 ist der Absatz von leichtem Heiz6l wegen
des Preisriickgangs im Fruhjahr auf Grund des Rohdlpreisverfalls im ersten Halbjahr nochmals
um 26 % gestiegen. Nachdem die Tanks nunmehr randvoll sind, wird sich dieses Plus im zwei-
ten Halbjahr stark abschwéachen. Ein noch viel starkerer, aber gegenlaufiger Effekt entsteht bei
Kerosin, dessen Absatz sich pandemiebedingt annahernd halbiert. Der von Kraftstoffen sinkt
ebenfalls kraftig, der Gesamtabsatz somit um etwa 8 %. Das stellt den starksten Riickgang seit
dem Jahr 2007 (-10 %) dar, als der damalige, Uber mehrere Jahre anhaltende, Rohélpreisan-
stieg die Heizdlnachfrage um 35 % einbrechen liel3. In allen Jahren von 2021 bis 2023 sollte
der Absatz von leichtem Heizol wieder auf den Trend, der wegen der Substitutionen im Neubau
und der fortgesetzten Energieeinsparmal3namen abnimmt, einschwenken. Jedoch werden sich
die Absatzmengen bei denjenigen Produkten, die im laufenden Jahr stark gedampft werden,
wieder allméahlich erhéhen. Dennoch verbleibt flr den Zeitraum von 2019 bis 2023 ein Minus

um rund 5 %.

Die Entwicklung der deutschen Raffinerieproduktion kann von der des Produktenabsatzes
spurbar abweichen. Im Jahr 2019 ist sie wie auch die davon abhangige Rohdéleinfuhr, von der
die Transporte Uber Pipelines vollstandig und der Seeverkehr in einem spurbaren Ausmal ab-
hangen, trotz des leichten Absatzriickgangs um jeweils knapp 1 % gestiegen, weil es noch zu
Basiseffekten aus dem gravierenden Unfall in der Raffinerie in Vohburg bei Ingolstadt am
1.9.2018 kam. Im Jahr 2020 tangiert der kréftig sinkende Absatz vor allem die Einfuhren von
Mineral6lprodukten (1. Halbjahr: -17 %). Deshalb wird die Raffinerieproduktion wesentlich
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schwéacher abnehmen als der Absatz, etwa um knapp 2 %. Im Jahr 2021 sollte der o.a. Absatz-
anstieg zumindest zum Teil wieder aus Importen gespeist werden, so dass die Raffinerieerzeu-
gung schwacher zunimmt. Ab 2022 haben wir fiir die Aus- und die Einfuhren eine Konstanz
angenommen. Daraus ergeben sich fur die Raffinerieproduktion und fir die Rohéleinfuhr &hn-
lich schwache Zunahmen wie fir den Inlandsabsatz. Auf die Herkunftsstruktur des Rohéls wird

bei der Kommentierung der Pipelinetransporte und des Seeverkehrs eingegangen.

2.4 Weitere Rahmenbedingungen

Ein spurbarer Einfluss auf die Verkehrsentwicklung kann vom Rohélpreis ausgehen. Der in US-
Dollar fakturierte Weltmarktpreis lag nach dem massiven Preisverfall zwischen Mitte 2014 und
Januar 2016 (auf damals 31 USD pro Barrel, Brent) sowie dem anschliefienden Wiederanstieg
bis Herbst 2018 (81 USD) im Jahr 2019 in der vergleichsweise engen Bandbreite zwischen 59
und 71 USD. Im Jahresdurchschnitt befand er sich mit 64 USD um knapp 10 % unter dem
Stand von 2018 (71 USD). Allerdings wurde dies durch die Abwertung des Euro von 1,18 USD
(2018) auf 1,12 USD spurbar abgeschwacht. Der deutsche Einfuhrpreis ist somit wesentlich

geringer gesunken (5 %) als der Weltmarktpreis.

Im Jahr 2020 ist der Rohdlpreis bis zum April auf das historisch niedrige Niveau von 18 USD
gefallen, das zuletzt im Jahr 1999 zu beobachten war. Der Grund lag naturlich in der massiv
sinkenden Weltélnachfrage auf Grund der Ausbreitung des Coronavirus. AnschlieRend ist er bis
Juni wieder auf rund 40 USD gestiegen und seitdem bis September auf diesem Niveau anna-
hernd verharrt. Letzteres ist auch flir den restlichen Verlauf des Jahres anzunehmen, weil die
Nachfrage, auch wenn sie etwas steigen wird, nach wie vor unter dem Angebot liegen wird.
Daraus ergibt sich ein Jahresdurchschnittswert in gleicher Héhe (42 USD), was einen drasti-
schen Rickgang um 35 % gegenuber dem Vorjahr bedeutet. Der Euro hat sich zum US-Dollar
seit Juni spurbar auf 1,18 USD (Anfang Oktober) aufgewertet, woraus sich fur den Jahres-
durchschnitt etwa 1,14 USD errechnen. Dies verstarkt die Senkung des Weltmarktpreises

nochmals, wenngleich geringflgig, so dass der deutsche Einfuhrpreis um 37 % fallt.

Die Entwicklung in den Jahren ab 2021 ist wieder einmal mit sehr hohen Unsicherheiten behaf-
tet. Die Weltdlnachfrage wird sich — bei Eintreffen der Grundvoraussetzungen dieser Prognose
hinsichtlich der Pandemie — mit der Erholung der Weltwirtschaft ebenfalls beleben. Die Produk-
tion der wichtigsten Foérderlander dirfte dann ebenfalls angehoben werden, aber vermutlich
nicht im gleichen Ausmalf3. An den Warenterminbdrsen, die zu Zeiten sehr hoher und sehr nied-
riger Rohdlpreise klare Hinweise auf die langerfristig zu erwartende Richtung gaben, werden

derzeit fur den hier relevanten Zeitraum moderate Preisanstiege auf etwa 45 bis 50 USD ge-
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handelt. Die Erwartungen in den jingeren nationalen wie internationalen Konjunkturprognosen
liegen mehrheitlich in dieser GréRenordnung.! Die US-Energiebehorde EIA, deren Kurzfristaus-
blick wir bereits in frilheren Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose haufig verwendet ha-
ben, rechnete in ihrer jingsten Studie vom September 2020 fiir das kommende Jahr mit einer
Verteuerung auf 50 USD,? was wir Ubernommen haben. Im Jahresdurchschnitt bedeutet das
einen (Wieder-) Anstieg um immerhin knapp 20 % gegentber dem Vorjahr. Fur die Jahre ab
2022 haben wir eine Konstanz auf diesem Niveau angenommen. Naturlich stehen alle diese
Annahmen wie immer unter dem Vorbehalt, dass es nicht zu gravierenden Stérungen in wichti-
gen Produzentenlandern (Iran, Venezuela, Libyen u.a.), aus welchen Griinden auch immer,

kommen wird.

Wichtiger noch fir den Kraftstoffpreis ist die Einfuhrung der sog. ,,CO.-Bepreisung®, die de
facto einer Anhebung des Mineraldlsteuersatzes gleichkommt. Im Dezember 2019 haben sich
Bund und Lander im Vermittlungsausschuss darauf geeinigt, den CO2-Preis ab Januar 2021 auf
zunachst 25 Euro pro Tonne festzulegen. Danach steigt der Preis schrittweise bis zu 55 Euro im
Jahr 2025 an. Auch wenn dies bis zum Redaktionsschluss dieser Prognose noch nicht gesetz-
geberisch umgesetzt wurde, erscheint es als zwingend, dies zu Ubernehmen. Auf die Konse-

quenzen fir den Kraftstoffpreis wird in Abschnitt 4.2 eingegangen.

Innerhalb der Nutzerkosten des Verkehrs mit Bussen und Bahnen besitzt die am 1.1.2020 in
Kraft getretene Absenkung des Mehrwertsteuersatzes fiir den Schienenfernverkehr eine hohe
Bedeutung. Fir die Preise des OPNV im bundesdeutschen Durchschnitt wird wie immer das
Ausmald der allgemeinen Preissteigerungsrate angenommen, auch wenn in manchen Bedie-

nungsgebieten spirbare Preissenkungen vorgenommen werden.

Im Luftverkehr wurde ab dem 1.4.2020 die Luftverkehrssteuer fir abgehende Fliige je nach
Distanzklasse um 5,53 bis 17,25 Euro angehoben. Die bis 2019 vorhandenen Kapazitatseng-
passe, die teilweise spirbare Folgen auf die Preise und damit auf die Nachfrage hatten, haben

sich jetzt natlrlich auf Grund der Pandemie aufgeldst.

Im Guterverkehr, der im Jahr 2019 durch die Senkung der Trassenpreise fur den Schienengu-
terverkehr und die Anhebung der Mautsatze fur den Lkw-Verkehr spirbar beeinflusst wurde,
sind fur den Prognosezeitraum der vorliegenden Ausgabe der Gleitenden Mittelfristprognose

keine vergleichbaren Effekte absehbar.

1 Dabei handelt es sich im Einzelnen um die Konjunkturprognosen, die in Abschnitt 2.2 bei der Darstellung der wirt-
schaftlichen Rahmenbedingungen in der Welt bzw. in Deutschland erwahnt wurden.

2 EIA, Short-term Energy Outlook, 7.9.2020, https://www.eia.gov/outlooks/steo/

Gleitende Mittelfristprognose — Mittelfristprognose Sommer 2020 28


https://www.eia.gov/outlooks/steo/

i

Im Bereich der ordnungsrechtlichen Rahmenbedingungen ist zunachst auf die Fahrverbote
fur bestimmte Diesel-Pkw einzugehen. Die Zahl der Stadte, fir die sie erlassen wurden bzw.
dies geplant ist, ist im Verlauf dieses Jahres nicht mehr gestiegen. Nach wie vor erstreckt sich
die groRe Mehrzahl der MaRnahmen, darunter die in den beiden gréRten deutschen Stadten
Hamburg und Berlin, nach wie vor auf die Sperrung von einigen wenigen StralBen (-
abschnitten). Sie haben wegen der Ausweichmdglichkeiten schon in der jeweiligen Stadt selbst
keine messbharen Auswirkungen auf Verkehrsaufkommen und -leistung, geschweige denn auf
bundesweiter Ebene. Flachendeckendere Fahrverbote, wie sie fiir das gesamte Stadtgebiet
Stuttgart eingefuihrt wurden, sind zwar dort in der Pkw-Fahrleistung messbar. In deutschland-
weiter Aggregation ist der Effekt dieser MaBnhahme (Anteil von Stuttgart am bundesweiten Pkw-
Bestand: 0,7 %?) aber immer noch vernachlassigbar. Wir gehen nach wie vor davon aus, dass
Politik, kommunale Verwaltung und Automobilindustrie ihre Bemiuhungen, Fahrverbote zu ver-
hindern, aufrechterhalten werden, so dass wir aus diesem Umfeld keine bundesweit messbaren
dampfenden Effekte erwarten. Die in der jungeren Vergangenheit beobachtbaren Signale und
Entwicklungen, darunter auch zahlreiche Messergebnisse zur Luftqualitat, bestatigen diese
Annahme. Dazu tragt die spirbare Bestandsdurchdringung mit neueren Fahrzeugen bei. So ist
der Anteil der Diesel-Pkw mit der Emissionsklasse von Euro 4 und schlechter, die nach dem
derzeit geltenden Stand von den Fahrverboten in Stuttgart betroffen sind, an allen Diesel-Pkw
von 49 % im Jahr 2016 auf 29 % im Jahr 2020 (jeweils 1.1.) gesunken.? Weitere erwdhnenswer-

te ordnungsrechtliche Mal3nahmen sind nicht in Sicht.

Im Bereich der Verkehrsinfrastruktur wird die, ursprunglich fur November 2011 geplante, In-
betriebnahme des neuen Flughafens in Berlin, dessen Kapazitat die der beiden bestehenden
(zusammen) Ubertrifft, jetzt im Oktober 2020 stattfinden. Am Ende des Prognosezeitraums soll-
ten die Kapazitaten der Luftverkehrsinfrastruktur auch wieder eine gewisse Bedeutung besitzen.
Andere infrastrukturelle Ereignisse, die die bundesweite Nachfrage in einer Verkehrsart splrbar

anheben wiirden, sind nicht absehbar.

AbschlieRend zu den Rahmenbedingungen sei nochmals auf die Grundannahmen zum weite-
ren Verlauf der Corona-Pandemie verwiesen, die angesichts ihrer Bedeutung bereits in der

Einleitung dargestellt wurden (vgl. Kap. 1).

1 KBA, Bestand an Personenkraftwagen am 1. Januar 2020 nach Zulassungsbezirken, Kraftstoffarten und Emissi-
onsgruppen (FZ 1.2)

2 KBA, Bestand an Kraftfahrzeugen nach Umwelt-Merkmalen — 1. Januar 2020 (FZ 13), S. 11-12.
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3 Guterverkehr

3.1 Uberblick

Bisher hatten wir die Kommentierung unserer Schatzungen und Prognosen in diesem Uberblick
immer zun&chst nach den einzelnen Verkehrsarten und hier jeweils nach dem Zeitablauf (Ist /
Kurzfrist- / Mittelfristprognose) gegliedert. Das hatte seine Berechtigung, weil die Entwicklungen
bei den meisten dieser Verkehrsarten ihre jeweils eigenen Verlaufe, Einflussfaktoren etc. besit-
zen. In Zeiten der Pandemie wirde das jedoch zu zahlreichen Wiederholungen fiihren, weil die
Grundtendenzen sowohl fiur 2020 als auch fir den Prognosehorizont bei allen Arten identisch
und nur im AusmaR unterschiedlich sind. Deshalb haben wir den Uberblick jetzt, wie auch im
Personenverkehr, nach dem Zeitablauf gegliedert, die Entwicklung der Verkehrsarten also

jeweils zusammengefasst dargestellt.

Im Jahr 2019 ist der gesamtmodale Guterverkehr gemaR der derzeitigen Datenlage um ledig-
lich 0,2 % (Aufkommen) bzw. kaum messbar (Leistung) gestiegen. Damit ist die seit 2013 zu
beobachtende Aufwartsbhewegung weitestgehend zum Erliegen gekommen. Hier hat sich ers-
tens die erheblich reduzierte gesamtwirtschaftliche Dynamik ausgewirkt. Zweitens kam es in
mehreren transportintensiven Massengutbereichen, vor allem im Kohlesektor sowie bei Eisen
und Stahl, zu spirbaren Rickgéangen. Drittens sind die anteilsstarken Baustofftransporte trotz

kraftig expandierenden Baukonjunktur leicht gesunken.

Fur den StraRenguterverkehr (in der Summe der deutschen und der auslandischen Unter-
nehmen) ist im Jahr 2019 nach dem derzeitigen Erkenntnisstand ebenfalls ein lediglich geringes
Plus um 0,4 % (Menge) bzw. eine annahernde Stagnation (Leistung) zu schatzen. Hier zeigte
sich zum einen ebenfalls die Konjunkturabschwéchung, die sich auch auf grundséatzlich wachs-
tumsaffine Bereiche erstreckte und sie teilweise sogar ins Minus zog. Ferner schlug sich die
erheblich verminderte Dynamik des deutschen Auf3enhandels im grenzuberschreiten Verkehr
nieder. Darliber hinaus haben die, fur die Aufkommensentwicklung des Lkw-Verkehrs sehr be-

deutenden, Baustofftransporte abgenommen.

Die Analyse der Entwicklung des Eisenbahnverkehrs wurde auch im Jahr 2019 erheblich er-
schwert, weil fur die neu in den Markt eingetretenen Unternehmen nur Eckwerte, also keine
Werte in der erforderlichen Differenzierung vorliegen. Bis zum Vorliegen weiterer statistischer
Ergebnisse schatzen wir, gestitzt auf die Entwicklung bei der DB Cargo und auf Indikatoren fir
diejenige bei den Wetthewerbsbahnen, ein Minus um 3,9 % (Aufkommen) bzw. 2,8 % (Leis-

tung). MaRgeblich dazu beigetragen haben die schrumpfenden Transporte von Kohle und von
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Metallerzeugnissen. Beim Kombinierten Verkehr hat die Konjunkturabschwachung deutliche

Spuren hinterlassen, so dass hier eine leichte Abnahme zu schatzen ist.

Die Entwicklung der Binnenschifffahrt im Jahr 2019 war gepréagt von dem drastischen Ruick-
gang des Jahres 2018 auf Grund der damaligen, historisch niedrigen Wasserstédnde. Deshalb
ist sie um 3,6 % (Aufkommen) bzw. 8,6 % (Leistung) gestiegen, im Vergleich zum Jahr 2017,
der wegen der 2018 wirksamen Sondereffekte aussagefahiger ist, jedoch kréftig, ndmlich um
jeweils rund 8 % gesunken. Auch hier haben die stark riicklaufigen Kohletransporte einer star-

keren Aufholbewegung entgegengewirkt.

Auch bei den Transporten in Rohrleitungen wurde die Entwicklung des Jahres 2019 von einem
gravierenden Sonderfaktor aus dem Vorjahr geprégt, ndmlich der Explosion in der Raffinerie in
Vohburg bei Ingolstadt am 1.9.2018. Durch deren Nachwirkungen entstand zunéchst am Jah-
resanfang ein spirbares Minus, aber in den letzten Monaten ein kraftiger Basiseffekt. Anderer-
seits hat eine mehrfache qualitatsbedingte Sperrung der in Russland beginnenden Pipeline
nach Schwedt die Pipelinetransporte von Mai bis Juli stark eingebremst. Insgesamt wuchs die
Durchsatzmenge um 0,8 %. Wegen der mehrfachen Verschiebungen zwischen den einzelnen

Pipelines legte die Leistung mit 2,4 % starker zu.

Im Luftfrachtverkehr kommt es bereits seit Mitte 2018 unterjahrig zu einem stetigen Riickgang,
welcher sich auch, bis auf wenige Ausnahmen, im Jahr 2019 fortgesetzt hat. Dies ist unter an-
derem auf die Eintribung des Welthandels zurtickzufuhren. Im Gesamtjahr ist die Luftfracht um

3,2 % gesunken.

Der Seeverkehr Deutschlands hat sich im Verlauf des Jahres 2019 spurbar abgeschwacht und
ist um 0,7 % gesunken. Damit fiel er auf den geringsten Stand seit dem Jahr 2010, das noch
weitgehend im Zeichen der Weltwirtschaftskrise stand. Die Ursachen liegen in dem weltweiten
Konjunkturabschwung, der den Containerverkehr ins Minus zog, und in den drastisch gesunke-
nen Steinkohleeinfuhren. Allerdings wurden letztere durch ein unerwartet hohes Plus der Roh-

Oleinfuhr ausgeglichen.

Im Jahr 2020 steht der Guterverkehr im Zeichen der Corona-Pandemie bzw. der, durch die
Malnahmen zu ihrer Einddmmung ausgeltsten, schweren gesamt- und branchenwirtschaftli-
chen Einbriiche. Die gesamtwirtschaftliche Produktion sinkt voraussichtlich um 6 %, der deut-
sche AulRenhandel (Ex- und Import zusammen) und die gesamte Industrieproduktion um jeweils
10 %, darunter einige transportintensive Bereiche (Fahrzeugbau, Stahl) noch wesentlich stér-
ker, und der Kohleabsatz bricht sogar um ein Viertel ein. Dem entgegen steht nur die Bauwirt-

schaft. Vor diesem Hintergrund ist fur den gesamtmodalen Guterverkehr ein klarer Riickgang
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zu erwarten. Er wird beim Aufkommen auf 3,5 % und bei der Transportleistung auf 5,2 % quan-
tifiziert. Diese Schrumpfungsraten sind erheblich geringer als diejenigen des Finanzkrisenjahrs
2009 (10,3 bzw. 10,7 %), in dem das BIP und der Auf3enhandel in vergleichbarem Ausmafd
einbrachen. Gegen einen héheren Ruckgang spricht jedoch die Entwicklung der mautpflichtigen

Lkw-Fahrleistung.

Der StraRenguterverkehr vermindert sich im Jahr 2020 mit 2,5 % bzw. 4,0 % etwas schwacher
als der gesamtmodale Verkehr. Zwar wird er von den gleichen Faktoren gebremst, wobei der
schrumpfende AuflRenhandel, aber auch die administrativen Erschwernisse fur den grenziiber-
schreitenden Lkw-Verkehr die auslandischen Fahrzeuge deutlich starker senken. Jedoch sollten

die Baustofftransporte wieder etwas zunehmen.

Im Eisenbahnverkehr lasst sich im Jahr 2020 ein Rickgang der Beférderungsmenge um
10,6 % und der Transportleistung um 8,8 % abschéatzen. Dazu tragen dramatische Einbriiche
bei den Transporten von Kohle und von Metallerzeugnissen entscheidend bei. Aber auch im
Kombinierten Verkehr fihrt die pandemiebedingte Rezession zu einem klaren Minus. Der einzi-
ge Anstieg entsteht bei forstwirtschaftlichen Produkten, ganz offensichtlich auf Grund eines

gestiegenen Anfalls von Schadholz durch Stirme, Trockenheit und Schadlingsbefall.

Die Binnenschifffahrt wird im Jahr 2020 von der Rezession in einem &hnlichen Ausmaf3 ge-
troffen wie der Eisenbahnverkehr und sinkt wie dieser um knapp 11 %. Wie schon in den letzten
drei Jahren, wird der im Gesamtergebnis sichtbarste Rickgang bei den Kohletransporten statt-
finden. Ein fast genauso dramatischer Effekt entsteht bei "Erze, Steine und Erden, sonstige

Bergbauerzeugnisse®.

Die Transporte in Rohrleitungen werden im Jahr 2020 einerseits von der etwas sinkenden
Rohdéleinfuhr gedriickt. Andererseits haben sich die pipeline-affineren Importe aus der GUS
nach dem Vorjahresriickgang erholt. Zudem kam es auch in den ersten Monaten des laufenden
Jahres zu einem leichten Basiseffekt, weil die Vorjahreswerte wegen des Unfalls noch gedrtickt
waren. Insgesamt ist fur die Pipelinetransporte im Jahr 2020 eine ann&hernde Stagnation zu

erwarten.

Im Luftfrachtverkehr kommt es im Jahr 2020 durch die Corona-Pandemie zu einem starken
Ruckgang des Welthandels und dem Zusammenbruch globaler Lieferketten. Deshalb ist ein

Einbruch um 8,2 % zu erwarten.

Der Seeverkehr wird im Jahr 2020 zum einen von dem schrumpfenden Welthandel mit ent-

sprechenden Auswirkungen auf den Containerverkehr ausgebremst. Zum anderen machen sich
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die Kohleimporte auch hier deutlich bemerkbar. Insgesamt wird ein Minus um 7 % auf den
Stand des Jahres 2004 erwartet.

Im Jahr 2021 ist fur alle gesamt- und branchenwirtschaftlichen Leitdaten — unter der Grundvo-
raussetzung unserer Prognose und der Vorausschatzungen dieser Leitdaten — ein kraftiger
(Wieder-) Anstieg zu erwarten. Dies wird nicht nur auf die generell wachsenden GroR3en (BIP,
Auf3enhandel, Industrieproduktion), sondern auch auf die tendenziell eher schrumpfenden Be-
reiche (Stahl, Kohle) zutreffen. Aus diesen Griinden zeichnet sich flir den gesamtmodalen
Guterverkehr eine starke Aufholbewegung ab, die wir auf gut 4 % (Aufkommen) bzw. knapp

5 % (Leistung) quantifizieren.

Die Belebung wird sich auch im Straenglterverkehr auswirken. Insbesondere der sich deut-
lich erholende AuRenhandel sollte den grenziiberschreitenden Lkw-Verkehr antreiben. Bei den
Baustofftransporten gehen wir davon aus, dass sie zumindest in der Tendenz der Bauprodukti-
on folgen. Insgesamt erwarten wir fir den gesamten Stral3engiterverkehr einen deutlichen
(Wieder-) Anstieg um 4,1 % (Aufkommen) bzw. 5,0 % (Leistung). Damit liegen beide GroRRen
bereits Gber dem Vorkrisenniveau. Wie im gesamtmodalen Guterverkehr ist dies auf die Bau-
stofftransporte zurtickzufiihren, die voraussichtlich in beiden Jahren steigen. Ohne sie wirde
das Transportaufkommen im Jahr 2021 noch um 1 % unter dem Stand von 2019 liegen.

Im Eisenbahnverkehr ist zum einen fir die schon grundsatzlich wachstumsstarken Segmente,
darunter die im laufenden Jahr pandemiebedingt riicklaufigen Fahrzeugtransporte und Kombi-
nierten Verkehre, ein klares Plus zu erwarten. Zum anderen werden auch die Transporte von
Kohle, Erzen sowie Eisen und Stahl, bei denen in den letzten Jahren teilweise drastische Ein-
bu3en zu verzeichnen waren, eine Aufholbewegung an den Tag legen. Insgesamt prognostizie-
ren wir ein Plus um 6 % (beide GroRRen). Damit werden 50 % bzw. 60 % des diesjahrigen Ein-
bruchs wettgemacht. Diese Anteile sind geringer als bei den gesamtwirtschaftlichen Aggrega-
ten. Damit wiederum befindet sich der Schienenguterverkehr im kommenden Jahr noch um 5 %
bzw. 3 % unter dem Vorkrisenniveau. Diese Ergebnisse kommen durch den Einfluss der Mas-
sengutbereiche zustande, bei denen wesentlich geringere Teile der Abnahme im laufenden
Jahr ausgeglichen werden und die somit noch weit unter dem Stand von 2019 liegen werden.
Der Kombinierten Verkehr allein wird im Jahr 2021 das Niveau von 2019 voraussichtlich um

1 % (Menge) bzw. 2 % (Leistung) tUbertreffen.

Fur die Binnenschifffahrt sehr bedeutsam ist, dass der Riickgang des Steinkohleabsatzes im
kommenden Jahr voraussichtlich (voriibergehend) zum Stillstand kommt bzw. sogar in ein
spurbares Plus umschlagt. In annédhernd diesem AusmalR sollten dann auch die bedeutenden

Kohlebeférderungen mit dem Binnenschiff zulegen, was den ersten Anstieg seit 2013 darstellt.
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Weitere spirbare positive Effekte entstehen im Eisen- und Stahlbereich. Insgesamt schatzen

wir den Anstieg der Binnenschifffahrt im kommenden Jahr auf 3,6 %.

Fir die Pipelinetransporte ist im Jahr 2021 mit einem leichten Anstieg zu rechnen, der aus
einer entsprechenden Entwicklung beim Produktenabsatz entsteht, der zumindest zum Teil auf
die Rohéleinfuhren durchschlagen sollte. Er wird auf 0,3 % (Aufkommen) bzw. 0,5 % (Leistung)

quantifiziert.

Die Entwicklung des Luftfrachtverkehrs im Jahr 2021 hangt sehr davon ab, wie lange die
Pandemie anhalt. Des Weiteren kann es je nach Ausgang der Wahl in Amerika zur Verschér-
fung der Handelskonflikte zwischen China und Amerika und zwischen der EU und Amerika

kommen. Bis auf weiteres hehmen wir einen Anstieg in Héhe von 3,2 % an.

Im Seeverkehr wird es im Jahr 2021 ebenfalls zu einer Aufholbewegung kommen. Die Bele-
bung des Welthandels und des deutschen AulRenhandels wird auf den Containerverkehr kraftig
ausstrahlen. Bei den Massengutbereichen wird der Kohlesektor — im Gegensatz zu den letzten
Jahren — nicht weiter dampfend wirken. Fir den gesamten Umschlag erwarten wir ein Plus in
Hohe von 4,2 % p.a.

In den Jahren 2022 und 2023 wird sich die Aufholbewegung der gesamt- und branchenwirt-
schaftlichen Grolien fortsetzen, so dass sie alle mit Ausnahme des Absatzes von Steinkohle
und von Mineraldlprodukten den Vorkrisenstand Ubersteigen werden. Dies wird dann auch fur
den gesamtmodalen Guterverkehr gelten, flr den bis 2023 ein Anstieg gegeniber 2019 um
4,5 % bis knapp 5 % erwartet wird. Im Stralenguterverkehr wird das Vorkrisenniveau im Jahr
2023 um rund 6 % ubertroffen.

Im Eisenbahnverkehr wird der Kombinierte Verkehr nochmals uberdurchschnittlich stark
wachsen und im Jahr 2023 bereits um 10 % bzw. 12 % Uber dem Vorkrisenstand liegen. Dage-
gen wird sich der auRBerordentliche klare Anstieg der Massenguttransporte nach 2021 nicht
wiederholen. Die Stahlproduktion wird voraussichtlich nhoch zunehmen, aber deutlich schwéacher
als 2021. Der Kohleabsatz sollte auf den ricklaufigen Trend einschwenken. Im gesamten
Schienenguterverkehr wird das Vorkrisenniveau im Jahr 2023 noch etwas unterschritten (0,5 %,

Aufkommen) bzw. um lediglich 2,7 % Ubertroffen (Leistung).

Auch in der Binnenschifffahrt wird sich die Aufholbewegung fortsetzen, allerdings in einem
deutlich schwéacheren Ausmalfl als bei den beiden anderen Landverkehrstragern. Wie bei den
Eisenbahnen wird sich der splrbare Anstieg der Massenguttransporte des Jahres 2021 nicht

wiederholen. Die Kohletransporte werden auch hier mit hoher Sicherheit wieder auf den sinken-
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den Trend zurtickkehren. Insgesamt wird bei der Binnenschifffahrt das Vorkrisenniveau im Jahr
2023 noch um gut 5 % unterschritten (beide Grofl3en). Dies stellt die hochste Abnahme zwi-

schen 2019 und 2023 aller Giterverkehrstrager dar.

Fir die Pipelinetransporte ist nach 2021 entsprechend der Entwicklung von Raffinerieproduk-
tion und Rohdlimporten, eine anndhernde Stagnation zu erwarten. Der Luftfrachtverkehr wird
frihestens 2022 auf dem Niveau von 2019 liegen, es aber im Jahr 2023 um 3 % Uberschreiten.
Im Seeverkehr wird der Vorkrisenstand im Jahr 2023 immer noch verfehlt, allerdings dann nur
mehr leicht (1 %).
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3.2 Guterverkehr nach Verkehrstragern

Gesamter Giliterverkehr

Im gesamten Guterverkehr ist die seit 2013 zu beobachtende Aufwartsbewegung im Jahr 2019
weitestgehend zum Erliegen gekommen. Die jahrlichen Zuwachsraten der Hochkonjunkturjah-
re von 2013 bis 2017 in H6he von 2,1 % (Aufkommen) bzw. 2,3 % (Leistung) haben sich gemaf
der derzeitigen Datenlage! bereits im Jahr 2018 spirbar auf 0,8 % bzw. 0,4 % abgeschwacht.
Im Jahr 2019 ist das gesamtmodale Transportaufkommen (ohne den hier grundsétzlich ausge-

klammerten Seeverkehr) um lediglich 0,2 % und die Leistung kaum messbar gestiegen.

Erstens legten auf Grund der erheblich reduzierten gesamtwirtschaftlichen Dynamik mehrere
grundsatzlich wachstumsstarke Guterbereiche deutlich schwacher zu und rutschten teilweise
(Chemie) sogar ins Minus. Zweitens kam es in mehreren transportintensiven Massengutberei-
chen, vor allem im Kohlesektor sowie bei Eisen und Stahl, zu splirbaren Riickgangen. Drittens
haben die anteilsstarken Baustofftransporte zu der Entwicklung beigetragen. Sie sind schon
im Jahr 2018 trotz der (damals wie heute) ungebrochen kraftig expandierenden Baukonjunktur
nicht Uber eine annahernde Stagnation hinausgekommen. Dies haben wir sowohl vor einem
Jahr als auch vor einem halben Jahr an dieser Stelle fur einen AusreiRer gehalten. Durch die
tatsachliche Entwicklung wurde dies zunachst bestétigt, denn im ersten Halbjahr 2019 ist das
Aufkommen im Lkw-Verkehr deutscher Fahrzeuge, der hier alle anderen Verkehrsarten weitaus
dominiert, um 1,7 % gestiegen. Dies wurde jedoch durch ein Uberraschend hohes Minus im
zweiten Halbjahr, vor allem im vierten Quartal, im Gesamtjahr in ein Minus um tber 1 % ge-
driickt.? In absoluten Zahlen bedeutet das einen Riickgang um 10 Mio. t, was das gesamtmo-
dale Transportaufkommen um immerhin 0,2 % absenkte (statt es in mindestens diesem Aus-

malR anzuheben).

Innerhalb der anderen Guterbereiche ist das Aufkommen in der Glterabteilung der "Sonstigen
Produkte" trotz der konjunkturellen Abschwachung um 4 % gestiegen und steuerte mit 30 Mio. t
den weitaus grof3ten Wachstumsbeitrag bei, was schon fast zur Gewohnheit geworden ist. Zu
dieser Abteilung zahlen vor allem die Sammelglter, die weit Uberwiegend im Lkw-Verkehr
transportiert werden, und zu ihnen wiederum grof3e Teile des Containerverkehrs. Ein Teil der
kraftigen Ausweitung ist nach wie vor auf den stark steigenden Internet-Handel zurtickzufuhren.
Weitere, im Gesamtergebnis sichtbare, Zunahmen des Aufkommens entstanden in den Guter-

abteilungen ,Nahrungs- und Genussmittel* (10 Mio. t), ,Sekundarrohstoffe, Abfalle* (8 Mio. t)

1 Vgl. die Ausfiihrungen zum Schienengtiterverkehr im Folgenden und zum Verkehr der auslandischen Lkw in Ab-
schnitt 3.3.

In der gesamten Guterabteilung "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse". Dabei kommt den Erzen
gesamtmodal — im Gegensatz zum Eisenbahnverkehr und zur Binnenschifffahrt — nur eine sehr untergeordnete Be-
deutung zu.
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und ,Kokerei- und Mineral6lerzeugnisse” (7 Mio. t). lhnen standen mehrere dampfende Berei-
che entgegen, darunter, neben den bereits erwdhnten Baustofftransporten (-10 Mio.t), die
Transporte von ,Metallen und Metallerzeugnissen® (-18 Mio. t) und von ,Chemische und Mine-
ralerzeugnissen” (-16 Mio. t).! Ohne diese drei Giterabteilungen wére das gesamtmodale Auf-

kommen um 1,2 % (statt 0,2 %) gestiegen.

Die aus derzeitiger Sicht quantifizierte Entwicklung des gesamtmodalen Giterverkehrs im Jahr
2019 liegt zum einen deutlich unter unseren beiden Prognosen aus dem letzten Jahr (Winter:
1,7 bzw. 2,8 %, Sommer: 0,9 bzw. 1,2 %). Dies ist in erster Linie auf die zwischenzeitliche Ver-
schlechterung der gesamt- und branchenwirtschaftlichen Entwicklung zurtickzufiihren. Dass sie
in unserer Schatzung vom Februar 2020 (0,7 bzw. 0,5 %) immer noch um einen halben Pro-
zentpunkt Uberschéatzt wurde, hangt mit dem erwdhnten Verlauf der Baustofftransporte zusam-

men, deren Rickgang damals noch nicht absehbar war.

Im Jahr 2020 steht der Guterverkehr im Zeichen der Corona-Pandemie bzw. der, durch die
Malnahmen zu ihrer Einddmmung ausgeldsten, schweren gesamt- und branchenwirtschaftli-
chen Einbriiche. Die gesamtwirtschaftliche Produktion sinkt voraussichtlich um 6 %, der deut-
sche AufRenhandel (Ex- und Import zusammen) und die gesamte Industrieproduktion um jeweils
10 %, darunter einige transportintensive Bereiche (Fahrzeugbau, Stahl) noch wesentlich star-

ker, und der Kohleabsatz bricht sogar um ein Viertel ein (vgl. Abschn. 2.2 und 2.3).

Dem entgegen steht nur die Bauwirtschaft. Deren Einfluss auf den gesamtmodalen Gterver-
kehr kann nach dem Verlauf in den beiden letzten Jahren in Zweifel gezogen werden. Jedoch
zeigen die Daten fur den (hier dominierenden) Verkehr der deutschen Lkw fur das erste Quartal
— weitere Daten liegen noch nicht vor — einen Zuwachs bei ,Steinen und Erden“ um 3,3 % und
in der Giterabteilung ,,Sonstige Mineralerzeugnisse®, die ebenfalls stark von der Bauwirt-
schaft gepragt wird, sogar um 15 %. Deshalb gehen wir nochmals davon aus, dass die erwéahn-

te Entwicklung in den Vorjahren einen Ausrei3er darstellt.

Aggregiert ist fur den gesamtmodalen Guterverkehr naturlich dennoch ein klarer Riickgang zu
erwarten. Er wird beim Aufkommen auf 3,5 % quantifiziert. Die Transportleistung (-5,2 %) wird
noch spirbar starker abnehmen. Dazu tragen die tUberdurchschnittlich sinkenden grenziiber-
schreitenden Verkehre, die Uber langere Distanzen verlaufen, entscheidend bei. Diese
Schrumpfungsraten sind erheblich geringer als diejenigen des Finanzkrisenjahrs 2009 (10,3
bzw. 10,7 %). Damit fallt der Guterverkehr lediglich auf das Niveau von 2016 (Aufkommen) bzw.

2015 (Leistung) zuriick. Allein von den genannten Haupteinflussfaktoren wéare ein hdherer

1 Auf die wesentlichsten Griinde fiir diese Verlaufe wird in bei der Kommentierung der nach Giiterabteilungen diffe-

renzierten Entwicklung in Abschnitt 3.4 eingegangen.
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Ruckgang zu schatzen gewesen. Jedoch sprechen die Indikatoren fur die Entwicklung des
StraBenguterverkehrs, auf den 85 % der gesamtmodalen Transportmenge und 72 % der Leis-
tung entfallen (jeweils 2019), insbesondere die mautpflichtige Fahrleistung dagegen (vgl. die

Ausfuhrungen im folgenden Unterabschnitt ,Stralengiterverkehr®).

Mit Ausnahme der beiden erwahnten bauaffinen Giterabteilungen und den landwirtschaftlichen
Erzeugnissen, deren Entwicklung hé&ufig von Sonderfaktoren wie Erntemengen u.&. gepragt
wird, werden im Jahr 2020 alle Giterbereiche sinken. Dies gilt diesmal auch fir die "Sonstigen
Produkte", den Wachstumstrager des Giterverkehrs schlechthin (2019/10: 7,0 % p.a.). Hier
wird sich — entsprechend der o.a. Leitdaten — erstmals seit der Finanzkrise ein Riickgang ein-
stellen (-7,5 % bzw. 56 Mio. t).

Im Jahr 2021 ist fur alle gesamt- und branchenwirtschatftlichen Leitdaten — unter der Grundvo-
raussetzung unserer Prognose und der Vorausschatzungen dieser Leitdaten — ein kraftiger
(Wieder-) Anstieg zu erwarten. Dies wird nicht nur auf die generell wachsenden Grofl3en (BIP,
AuBenhandel, Industrieproduktion), sondern auch auf die tendenziell eher schrumpfenden Be-
reiche (Stahl, Kohle) zutreffen (vgl. Abschn. 2.3). Aus diesen Grinden zeichnet sich fir den
gesamtmodalen Guterverkehr eine starke Aufholbewegung ab, die wir auf gut 4 % (Aufkom-
men) bzw. knapp 5 % (Leistung) quantifizieren. Vice versa zu 2020 werden dazu alle Guterbe-

reiche beitragen.

Bei der letztgenannten GréRe werden damit rund 90 % des diesjahrigen Riickgangs ausgegli-
chen, so dass sie sich im kommenden Jahr nur noch um 0,5 % unter dem Vorkrisenstand be-
findet. Das Aufkommen wird dann sogar schon dartber liegen. Dieses Ergebnis mag auf den
ersten Blick Uberraschen, weil das bei den Leitdaten (noch) nicht der Fall ist. Hier machen sich
die Baustofftransporte bemerkbar, die voraussichtlich in beiden Jahren steigen. Ohne diese
Mengen, und zwar in der Summe der beiden o.a. betroffenen Guterabteilungen, wirde das
gesamtmodale Transportaufkommen im Jahr 2021 noch um 2 % unter dem Stand von 2019

liegen.

In den Jahren 2022 und 2023 wird sich die Aufholbewegung der gesamt- und branchenwirt-
schaftlichen GrofRen fortsetzen, so dass sie alle mit Ausnahme des Absatzes von Steinkohle
und von Mineraldlprodukten den Vorkrisenstand Ubersteigen werden. Dies wird dann auch fir
den gesamtmodalen Guterverkehr gelten, fir den bis 2023 ein Anstieg gegenliber 2019 um
4,5 % bis knapp 5 % erwartet wird. Eine Zunahme in diesem Zeitraum zeichnet sich fir alle
Guterbereiche mit Ausnahme der Transporte von Kohle, Mineraldlprodukten und Metallerzeug-

nissen ab.
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Tabelle G-1: Transportaufkommen und Transportleistung nach Verkehrstragern

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

p.a. Insg.
2018 2019 2020 2021 2023(19/18 20/19 21/20 23/19(23/19

Transportaufkommen

StraBenverkehr? 3753,1 3769,3 3676,4 3826,6 3990,1( 04 -25 41 1,4 59
Eisenbahnverkehr® 402,3 386,5 3454 366,1 384,5| -39 -10,6 6,0 -0,1| -05
- dar.: Kombinierter V. 111,7 107,99 103,7 108,7 118,1| -34 -38 48 23| 95
Binnenschifffahrt 197,9 205,1 183,0 189,6 1940 36 -108 36 -14( -54
Rohrleitungen‘” 845 851 850 852 850 08 -0,1 0,3 0,0/ -01
Luftfracht® 49 48 44 45 49| -32 -82 32 07| 29
Insgesamt 44427 4450,8 4294,1 4472,1 4658,5 0,2 -35 4,1 1,1 4.7
Seeverkehr® 292,1 290,2 2694 280,8 2866| -0,7 -72 42 -03] -1,3

Transportleistung®

StraBenverkehr? 4995 4989 479,12 503,1 529,1| -0,1 -4,0 5,0 15 6,0
Eisenbahnverkehr® 130,0 126,4 115,3 122,0 129,8( -2,8 -8,8 59 0,7 2,7
- dar.: Kombinierter V. 56,1 556 539 56,8 623 -0,8 -32 55 2,8 11,9
Binnenschifffahrt 46,9 50,9 45,6 47,2 48,3 8,6 -10,5 35 -1,3|] -51
Rohrleitungen? 172 176 176 17,7 17,8 24 -0 0,5 0,2 0,7
Luftfracht® 1,6 1,6 15 15 16( -30 -7.8 34 0,3 1,3
Insgesamt 695,3 6954 659,0 6915 726,6 0,0 -52 4.9 1,1 45

1) Innerhalb Deutschlands
2) BEinschl. Kabotageverkehr ausléndischer Fahrzeuge in Deutschland

3) Einschl. Behéaltergew ichte im kombinierten Verkehr, einschl. der Verkehre, die bisher noch nicht in
der Bsenbahnverkehrsstatistik (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) BEinschl. Luftpost. Aufkommen einschl. Doppelzahlungen von Umladungen

6) Einschl. Seeverkehr zw . Binnen- u. auslénd. Hafen. Ohne Eigengew ichte der Fahrzeuge, Container etc.
Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesant, eigene Prognosen

StraRenguterverkehr

Der Lkw-Verkehr der deutschen und der auslandischen Unternehmen wird statistisch auf unter-
schiedlichen Wegen erfasst. Das empirische Grundgerist bildet die amtliche Guterkraftver-
kehrsstatistik, weil diese sowohl verkehrliche Kennwerte, wie z.B. die Fahrleistung oder
Fahrtenrelationen, als auch Informationen zur Ladung, wie z.B. Art und Umfang der Ladung,
erfasst. GemaR dieser, vom Kraftfahrt-Bundesamt durchgefiihrten, Erhebung hat das Beforde-
rungsaufkommen der deutschen Lkw im Jahr 2019 um 0,3 % zu-, die Leistung dagegen um
0,4 %' abgenommen. Auf Einzelheiten wird in der Kommentierung des StralRengiterverkehrs

nach der Herkunft der Fahrzeuge in Abschnitt 3.3 eingegangen.

1 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 er-
fasst. Die Daten fir deren Verkehr in Deutschland werden von Eurostat zusammengestellt und
vom KBA publiziert. Fuir das Jahr 2019 liegen diese, nur jahrlich erstellten, Veroffentlichungen
noch nicht vor. Zentraler Indikator fur den Verkehr der auslandischen Lkw ist deren Fahrleistung
auf den mautpflichtigen Bundesautobahnen. Sie hat sich im Jahr 2019 um lediglich 1,4 % er-
hoht.? Dies ist der geringste Anstieg seit 2012 (0,9 %). In den Jahren von 2013 bis 2018 belief
er sich noch auf 6,1 % p.a. (um die Anderungen der Mautpflicht bereinigt). Das AusmaR der
Reduzierung dieser Wachstumsraten verdeutlicht die Starke des Effekts, der im Jahr 2019, wie
2012 (,Eurokrise), vom (innereuropaischen) AuRenhandel auf den Verkehr mit auslandischen
Lkw, der immer noch weit Uberwiegend grenziberschreitend verlauft, ausging. Fur deren
Transportleistung und Aufkommen lasst sich daraus ein Zuwachs in annahernd dem gleichen
Ausmall ableiten. Fur den gesamten StralRenguterverkehr (deutscher und auslandischer Lkw)
ergibt sich somit ein lediglich geringes Plus um 0,4 % (Menge) bzw. eine anndhernde Stagna-

tion (Leistung).

Diese Wachstumsraten befinden sich deutlich unter denen der Aufschwungjahre von 2013 bis
2018 (2,2 % bzw. 2,4 % p.a.). Hier zeigte sich zundchst natirlich die Konjunkturabschwachung,
die sich auch auf grundsatzlich wachstumsaffine Bereiche erstreckte und sie teilweise (Chemi-
sche Erzeugnisse) sogar ins Minus zog. Die erheblich verminderte Dynamik des deutschen
AuRenhandels schlug sich im grenziiberschreitenden Verkehr nieder. Auch die Anhebung der

Mautsatze am Jahresanfang 2019 hat die Transportnachfrage gedampft.

Fur den Verlauf nach Guterbereichen gelten die Ausfihrungen zum gesamtmodalen Guterver-
kehr fur den Lkw-Verkehr angesichts von dessen Dominanz gleichermalRen. Wie dort entsteht
der groRte Beitrag zum (geringen) Mengenwachstum bei den "Sonstigen Produkten" (+34 Mio.
t). Wie bei der Kommentierung der gesamtmodalen Transportnachfrage bereits erwéhnt, war in
der Glterabteilung "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse”, die im Wesentli-
chen aus Baustofftransporten besteht, ein Rickgang zu verzeichnen, was vor dem Hinter-
grund der kraftig expandierenden Bauproduktion (+5,9 %, vgl. Abschn. 2.3) Uberraschend war.
Dass der seit Jahren florierende Wohnungsbau weniger transportintensiv ist als die beiden an-
deren Segmente Wirtschafts- und 6ffentlicher Bau, kann die letztjahrige Entwicklung der Trans-
porte nicht erklaren, weil letzterer im Jahr 2019 ebenfalls kréaftig gestiegen ist (6 %). Auch der
gewerbliche Bau (+2,4 %) kann den Rickgang der Baustofftransporte nicht ausgel6st haben.
Jedoch deuten die o.a. Werte flur das erste Quartal 2020 darauf hin, dass die Abweichung zwi-

schen Bauproduktion und Giterverkehr nicht dauerhaft ist. Die Grinde fur die Abweichungen

1 Erlauterungen zu den hier ausgewiesenen Werten fir den Verkehr der auslandischen Fahrzeuge im Jahr 2018, auf
denen die Prognose aufsetzt, sind Abschnitt 3.3 zu entnehmen.

2 Bundesamt fiir Giiterverkehr, Mautstatistik — Jahrestabellen 2019, S. 19.
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zwischen den Ist-Werten (nach dem derzeitigen Erkenntnisstand) und unseren Prognosen sind
ebenfalls die gleichen wie diejenigen, die oben bei der Analyse des gesamtmodalen Giiterver-

kehrs bereits dargestellt wurden.

Im Jahr 2020 ist der Verkehr der deutschen Lkw im ersten Quartal noch um gut 1 % (Aufkom-
men und Leistung) gestiegen. Im April, dem letzten Monat, fur den verkehrsstatistische Daten
vorliegen, hat die Pandemie ein Minus um 7,3 bzw. 9,5 % ausgeldst. Anschliel3end ist die, als
Indikator zu verwendende, mautpflichtige Fahrleistung (auf Bundesautobahnen und Bundes-
straRen) von Mai bis August um 4 % gesunken.! Angesichts des Ausmafes des Einbruchs
mancher Leitdaten ist dies Uberraschend gering. Zudem hat sich der (prozentuale) Riickgang
im Verlauf dieses Zeitraums splrbar abgeschwacht, was im August in ein Minus um (arbeitsta-
gebereinigt) lediglich 1,1 % miindete. Wenn man das auch nur vorsichtig fortschreibt und zu-
dem den kraftigen Kalendereffekt im Dezember (zwei Arbeitstage mehr als 2019) bertcksich-
tigt, dann wird die mautpflichtige Fahrleistung deutscher Lkw im Gesamtjahr um nicht mehr als

2 % sinken.

Kurz nach Ausbruch der Pandemie wurde in der Fachéffentlichkeit gemutmaldt, dass die
Transportleistung der Lkw pandemiebedingt mehr oder minder deutlich starker abnehmen
konnte als die Fahrleistung, weil angesichts der einbrechenden Nachfrage geringere Auslas-
tungen, héhere Leerfahrten etc. akzeptiert wiirden. Diese Erwartung war durchaus plausibel,
zudem gab es damals Hinweise aus der Marktbeobachtung des BAG, wonach ,Rickladungs-
verkehre nicht selten leer erfolgen wirden“.?2 Aber schon vier Wochen spater ,berichteten
einige Befragte zuletzt von einer positiven Entwicklung ihrer Ertragslage durch die Reduzierung
der Leerfahrtenanteile im Ruckladungsbereich.“?

Im April, dem einzigen Monat nach Ausbruch der Pandemie mit verkehrsstatistischen Daten,
war der o.a. Ruckgang der Transportleistung (-9,5 %) kaum hoher als derjenige der mautpflich-
tigen Fahrleistung (-9,0 %) und auch nicht als das Minus der Fahrleistung laut Verkehrsstatistik
(-9,1 %). Nun ist ein Monat einerseits zu wenig, um die o.a. Hypothese abzulehnen, anderer-
seits ist festzustellen, dass fur sie bisher keine empirische Evidenz vorliegt. Es bleibt abzu-
warten, ob das in den folgenden Monaten so bleibt, wobei jeder Monat mit neuen statistischen
Daten sehr aufschlussreich sein wird. In diesem Spannungsfeld haben wir fir die Transportleis-

tung der deutschen Lkw im Gesamtjahr eine etwas hohere Abnahme (-3,6 %) unterstellt, als es

1 Bundesamt fiir Giiterverkehr, Mautstatistik — Monatstabellen August 2020.

Bundesamt fir Guterverkehr, Marktbeobachtung Guterverkehr — Auswirkungen der Coronakrise auf den deutschen
Giterverkehrsmarkt, Wochenbericht Kw 19 / 2020 vom 11.5.2020, S. 6.

Bundesamt fiir Giterverkehr, Marktbeobachtung Guterverkehr — Auswirkungen der Coronakrise auf den deutschen
Glterverkehrsmarkt, Wochenbericht Kw 23 / 2020 vom 8.6.2020, S. 8.

Gleitende Mittelfristprognose — Mittelfristprognose Sommer 2020 41



i

allein aus der mautpflichtigen Fahrleistung abzuleiten gewesen ware. Fur das Aufkommen ist

ein geringeres Minus (-2,2 %) zu erwarten (vgl. Abschn. 3.3).

Die mautpflichtige Fahrleistung der auslandischen Lkw ist in den ersten acht Monaten (kalen-
derbereinigt) um 5,8 % gesunken, darunter in der Spitze (April/Mai) sogar um 18 %. In diesem
Ausmall kommen zum einen der Einbruch des deutschen (Waren-) AuRenhandels und zum
anderen die administrativen Erschwernisse fiir den grenziberschreitenden Lkw-Verkehr klar
zum Ausdruck. Im weiteren Verlauf des Jahres ist auch hier mit einer spirbaren Verbesserung,
auch auf Grund des Kalendereffekts im Dezember, zu rechnen, so dass sich fur das Gesamt-
jahr ein Minus um nur noch gut 3 % ergibt. Das ist der erste Rickgang seit dem Finanzkrisen-
jahr 2009, der damals allerdings noch wesentlich drastischer (-13 %) ausfiel. Er ist vor dem
Hintergrund der Leitdaten zu gering. Deshalb haben wir fiir die Transportleistung einen Ab-
schlag angesetzt, der mit einer eventuellen Auslastungsminderung erklart werden kann. Sie
sinkt um 4,6 %, was besser zur Gesamtsituation passt als allein die Ergebnisse der Mautstatis-
tik. Das Transportaufkommen dirfte etwas schwacher abnehmen (-4,1 %). Damit vermindert

sich der gesamte StraRenguterverkehr im Jahr 2020 um 2,5 % bzw. 4,0 %.

Im Jahr 2021 wird sich die kréaftige gesamtwirtschaftliche Belebung natirlich auch im Straf3en-
guterverkehr auswirken. Insbesondere der sich deutlich erholende AuR3enhandel sollte den
grenziberschreitenden Lkw-Verkehr antreiben. Bei den Baustofftransporten gehen wir, gestutzt
auch auf die Entwicklung im ersten Quartal 2020, davon aus, dass sie zumindest in der Ten-
denz der Bauproduktion folgen. Insgesamt erwarten wir fiir den gesamten Stral3enguterverkehr
(in der Summe der deutschen und auslandischen Fahrzeuge) einen deutlichen (Wieder-) An-
stieg um 4,1 % (Aufkommen) bzw. 5,0 % (Leistung). Damit liegen beide GroRRen bereits Uber
dem Vorkrisenniveau. Wie im gesamtmodalen Guterverkehr ist dies auf die Baustofftransporte
zurtckzufihren, die voraussichtlich in beiden Jahren steigen. Ohne sie wirde das Transport-

aufkommen im Jahr 2021 noch um 1 % unter dem Stand von 2019 liegen.

In den Jahren 2022 und 2023 wird sich die Aufholbewegung grundsatzlich fortsetzen. Ange-
sichts des im Jahr 2021 schon realisierten Effekts verbleibt kein groRes Potenzial mehr. Auf
Grund der sog. ,CO2-Bepreisung® erhéht sich im Jahr 2021 der Dieselkraftstoffpreis um 8 Cent
pro Liter. Bei einem Verbrauch von 30 bis 35 1/100 km (Fernverkehr, 40-Tonner) erhdéhen sich
die kilometerbezogenen Kraftstoffkosten um knapp 3 Cent. Bezogen auf die Gesamtkosten
(rund 2 Euro/km) bedeutet dies einen Anstieg um 1,5 %. Eine Verteuerung des Lkw-Verkehrs in
diesem Ausmal ist, wie sich schon bei der Mauterh6hung im Jahr 2019 gezeigt hat, in der
Nachfrage nur sehr begrenzt sichtbar. Insgesamt erwarten wir fir den Lkw-Verkehr in den bei-
den kommenden Jahren Zuwachsraten von rund 2 % (Aufkommen) bzw. 2,5 % p.a. (Leistung).

Sie liegen somit nicht mehr sehr Giber dem langjahrigen Durchschnitt. Das Vorkrisenniveau wird

Gleitende Mittelfristprognose — Mittelfristprognose Sommer 2020 42



i

im Jahr 2023 um rund 6 % (beide GréRen) Ubertroffen. Daraus errechnen sich jahresdurch-

schnittliche Veranderungsraten in diesen vier Jahren in Héhe von rund 1,5 % p.a.

Eisenbahnverkehr

Vor der Analyse der aktuellen Entwicklung des Schienenglterverkehrs ist auf dessen statisti-
sche Erhebung einzugehen. Bereits seit vielen Jahren treten Eisenbahnverkehrsunternehmen
neu in den Markt ein. In den letzten Jahren hat sich die Anzahl der Anbieter starker erhéht als
zuvor. Sie konnten nicht immer sofort in die verkehrsstatistische Berichterstattung einbezogen
werden. Deshalb liegen die Veranderungsraten des Schienenguterverkehrs, die fur die Jahre
von 2014 bis 2017 in der Fachserie 8 Reihe 2 (im Folgenden bezeichnet als ,Verkehrsstatistik®)
ausgewiesen wurden, unter der tatsachlichen.! Fir diese Jahre konnte das Statistische Bun-
desamt das Problem mit einer umfassenden Berichtskreisrevision im Rahmen der sog. Be-
triebsdatenstatistik (Fachserie 8 Reihe 2.1) I6sen.? Der Verlauf zwischen 2013 und 2017 gemaf
der Betriebsdatenstatistik stimmt auch weitgehend mit derjenigen aus der Marktbeobachtung
der Bundesnetzagentur Uberein. Innerhalb dieser vier Jahre war letztgenannter plausibler als
derjenige aus der Betriebsdatenstatistik, bei der zwischen 2015 und 2016 erhebungsbedingt ein

Bruch vorlag.

Im Jahr 2018 konnte das Statistische Bundesamt nunmehr 57 Unternehmen (statt 50 im Jahr
2017) in die Verkehrsstatistik einbeziehen. Deshalb waren die Verdnderungsraten fur den Ge-
samtverkehr (Aufkommen: 1,7 %, Leistung: 3,6 %) nicht aussagefahig, weil in den Vorjahres-
werten die neu erfassten Unternehmen, die damals auch schon téatig waren, nicht enthalten
waren. Um dennoch Verédnderungsraten zumindest flr den gesamten Verkehr (ohne Differen-
zierung) bilden zu kénnen, hat das Statistische Bundesamt die Monatswerte 2017 der neu mel-
denden Unternehmen auf der Basis von deren Jahreswerten geschéatzt. Im Ergebnis lagen das
Aufkommen des Jahres 2018 um 1,0 % und die Leistung um 0,3 % unter den Vorjahreswer-
ten.* Das absolute Niveau des Werts fir letztere im Jahr 2017 lag um 9 % unter dem aus der
Betriebsdatenstatistik (vgl. Tab. G-2). Daraus wird deutlich, dass auch in diesen Schéatzungen

bei weitem nicht alle dort erfassten Unternehmen abgebildet wurden.

1 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.

Bundesnetzagentur, Marktuntersuchung Eisenbahnen 2018, Bonn 2018, S. 18.

Statistisches Bundesamt, Schnellinformation zur Verkehrsstatistik — GUterverkehr der Eisenbahnen, Jan. — Dez-
2018, vorlaufige Ergebnisse vom 21. Juni 2019. Diese Schnellinformationen sind auf der Internetprasenz von desta-
tis nicht abrufbar, werden Interessenten aber auf Anfrage zur Verfiigung gestellt.
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Es war zu hoffen, dass aus den beiden Vollerhebungen fiir 2018 belastbarere Werte resultieren
wirden. In der, im Oktober 2019 verdffentlichten, Betriebsdatenstatistik 2018 wurden mit den
neuen Werten fiir 2018 diejenigen fir die Berichtsjahre 2016 und 2017 deutlich nach oben
korrigiert (vgl. Tab. G-2). Grund waren ,signifikante Nachmeldungen einzelner Unternehmen*“.!
Nach eigener Auskunft hat das StBA mit denjenigen Unternehmen, die 2018 erstmals Transpor-
te in bedeutender GréRenordnung gemeldet und diese offensichtlich schon zuvor durchgefuhrt
(aber nicht gemeldet) haben, intensive Gesprache gefiihrt und auf dieser Basis die publizierten
Werte ermittelt. Die dadurch fiir die Jahre 2017 und 2018 entstehenden Veranderungen sind
aus Sicht von Intraplan zweifelsfrei im plausiblen Bereich, jedoch hat sich dadurch der Bruch

zwischen 2015 und 2016 nochmals erhoht.

Tabelle G-2: Ubersicht uiber die Datenlage zum Eisenbahnguterverkehr

Mrd. tkm Veranderung in %

2014 2015 2016 2017 2018|15/14 16/15 17/16 18/17

StBA Verkehrsstat. (unbereinigt) 1126 116,6 116,2 112,2 116,3 35 -04 -34 3,6

StBA Betriebsdatenstat. 2017 112,6 117,3| 128,3 1294 42 94 08
Bundesnetzagentur 2017 115,0 121,0 126,0 129,0 52 4,1 2,4
StBA Schnellinformation 2018 1174 117,1 -0,3
StBA Betriebsdatenstat. 2018 112,6 ll7,3| 1336 1365 1361 42 139 22 -03
Bundesnetzagentur 2018 115,0 121,0 126,0 128,0 132,00 52 41 16 3,1
StBA Jahreserhebung (Mai 2020) 128,9 131,2 130,0 6,5 1,8 -09

Legende: grun: im plausiblen Bereich, rot: nicht im plausiblen Bereich

Quellen: Statistisches Bundesamt, Bundesnetzagentur

GemalR der Erhebung der Bundesnetzagentur belief sich die Transportleistung des Eisen-
bahnverkehrs im Jahr 2018 auf 132 Mrd. tkm. Dies stimmt erstens — im Gegensatz zu 2017 —
nicht mit der Betriebsdatenstatistik Uberein. Zweitens — und noch wichtiger — resultiert daraus
ein Anstieg um 3 % gegenuber dem, etwas abgesenkten, Vorjahreswert (vgl. Tab. G-2). Dies
war nach Einschatzung von Intraplan vor dem Hintergrund der Rahmenbedingungen des Ei-

senbahngiterverkehrs im Jahr 2018 auszuschliel3en.

Im Mai 2020 schlief3lich hat das StBA eine nochmalige umfassende Revision vorgenommen, in
der Doppelerfassungen von Transporten, die zum Zeitpunkt der vorherigen Veroffentlichung
nicht bekannt waren, bereinigt wurden. Diese Ergebnisse sind nun erstens — im Gegensatz zu
den vorangegangenen — im Niveau mit denen der BNetzA, bei denen diese Doppelerfassungen

offensichtlich nicht vorliegen, vergleichbar. Zweitens ist die Verdnderung des Jahres 2018 mit -

1 Statistisches Bundesamt, Eisenbahnverkehr - Betriebsdaten des Schienenverkehrs 2018, Fachserie 8, Reihe 2.1,
Wiesbaden Oktober 2019, S. 12.
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0,9 % im plausiblen Bereich. Deshalb haben wir sie ibernommen. Wie schon in den Vorjahren
haben wir die Differenzierung der nicht erfassten Transporte nach Giterarten und Hauptver-

kehrsverbindungen in eigener Schatzung vorgenommen.

Im Jahr 2019 sind gemal den (unbereinigten) Ergebnissen der (monatlichen) Verkehrsstatistik
Aufkommen und Leistung um 3,9 % bzw. 2,7 % gesunken. Dies ist jedoch nicht aussageféhig,
weil, wie schon erwéhnt, 15 Unternehmen neu in den Berichtskreis aufgenommen wurden. De-
ren Vorjahreswerte wurden erneut vom Statistischen Bundesamt geschatzt. Im Ergebnis wurde
fur das gesamte Jahr zuletzt (nach mehreren Revisionen) ein Riickgang des Aufkommens um
8,4 % und der Leistung um 6,5 % ausgewiesen.! Ein Minus in diesem Ausmall muss schon vor
dem Hintergrund der gesamt- und branchenwirtschaftlichen Leitdaten in diesem Zeitraum als

nicht plausibel bezeichnet werden.

Hinzu kommt die Entwicklung bei der DB Cargo AG. Deren Transportleistung ist im Jahr 2019
um 4,3 % gesunken.?2 Somit hatten sich die Wettbewerbsbahnen, auf die mittlerweile rund die
Halfte des Gesamtverkehrs entféllt, noch unglnstiger (-9 %) als die DB Cargo entwickeln mis-
sen. Dies ist nach allen Informationen von Marktteilnehmern auszuschliel3en. Zudem ist die
Betriebsleistung der konzernexternen Bahnen auf dem Netz der DB im Jahr 2019 um 5,4 %
gestiegen (Summe Personen- und Giterverkehr).® Auch wenn sich die Zunahme wohl haupt-
sachlich auf den Personenverkehr erstreckt haben dirfte, kann fir den Guterverkehr doch zu-
mindest ein leichtes Plus der Trassenkilometer angenommen werden. Dies gilt dann anndhernd
auch fur die Transportleistung der Wettbewerbsbahnen. Zusammen mit dem o.a. Minus der DB
Cargo AG schatzen wir fur den gesamten Schienenguterverkehr (DB und Wettbewerber) im

Jahr 2019 ein Minus in der GréRenordnung von 3,9 % (Aufkommen) und 2,8 % (Leistung).

Die Ursachen fur den hohen Riickgang bei den Werten des Statistischen Bundesamts konnten
nach wie vor (noch) nicht geklart werden. Es ist davon auszugehen, dass sie entweder in der
Schéatzung der Vorjahreswerte der neu aufgenommenen Unternehmen liegen oder auch im Jahr
2019 neue Marktteilnehmer Verkehre tbernommen (und nicht gemeldet) haben, die 2018 noch
von statistisch erfassten Unternehmen durchgefuhrt wurden. Wie vor einem Jahr an dieser Stel-
le ist zu hoffen, dass aus den beiden o.a. Vollerhebungen fiir 2019 belastbarere Werte resultie-

ren werden.

Statistisches Bundesamt, Schnellinformation zur Verkehrsstatistik — Glterverkehr der Eisenbahnen, Januar bis
Dezember 2019, vorlaufige Ergebnisse vom 7. Mai 2020.

2 Deutsche Bahn AG, Integrierter Bericht 2019, Berlin 2020, S. 133. Dieser Wert bezieht sich zwar auf die "Region
Central Europe". Der entsprechende Wert fir Deutschland kann aber nicht wesentlich davon abweichen, weil der
Verkehr der DB Cargo in dieser Region nach wie vor zum weitaus grof3ten Teil (2017: 94 %) in Deutschland statt-
findet.

3 Ebenda, S. 144.
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Aus den bisherigen Ausfiihrungen dirfte schon deutlich geworden sein, dass aus den verfligba-
ren detaillierten statistischen Werten nur begrenzt valide Informationen tber die Entwicklung
der bedeutendsten Segmente des Eisenbahngiterverkehrs im Jahr 2019 abgeleitet werden
kdnnen. Bei den Kohletransporten ist allerdings ein drastischer Ruckgang im Jahr 2019 un-
strittig, auch weil hier die wenigsten neuen Marktteilnehmer tétig sind. Nach den Ergebnissen
der Verkehrsstatistik ist die im Binnenverkehr der Eisenbahnen beftrderte Kohlemenge um
24 % gesunken. Dies war angesichts der riucklaufigen Kohleverstromung unvermeidlich.
Gleichzeitig hat sich jedoch die grenziuberschreitende Empfangsmenge um 36 % erhoht. Am
Jahresanfang 2019 haben wir erwartet, dass die steigenden Kohleimporte zum weitaus gré3ten
Teil aus den ARA-Hafen und damit mit dem Binnenschiff nach Deutschland transportiert werden
und nicht aus Osteuropa mit der Eisenbahn. Offensichtlich hat der Schienenverkehr jedoch
Mengen, die im Jahr 2018 vor Eintreten der Niedrigwasserstande mit dem Binnenschiff befor-
dert und anschlieBend verlagert wurden, auch nach Beendigung der Behinderungen der Was-
serstrallentransporte behalten. Deshalb sind die gesamten Kohletransporte auf der Schiene im
abgelaufenen Jahr ,nur‘ um 9 % gesunken, also wesentlich schwacher als der Gesamtabsatz.

Dennoch entspricht dies 3,4 Mio. t, was die gesamte Beférderungsmenge um 0,8 % reduziert.

Ein nochmals starkerer kontraktiver Effekt entstand aus den Beférderungen von ,Metallen und
Metallerzeugnissen®. Das zu schétzende Minus beléduft sich auf 12 %. Dies allein bedeutet
einen Mengenverlust um 7 Mio. t und driickt das Gesamtaufkommen um weitere 1,8 %. Im Ver-
gleich dazu sind die Einbuf3en in zahlreichen weiteren Giterabteilungen weniger unbedeutend.
Die rezessive Stahlkonjunktur driickte zwar auch die Transporte von Eisenerzen. Jedoch wurde
das in der entsprechenden Giuterabteilung durch den Anstieg der, annahernd gleich hohen,

Baustoffbeférderungen nahezu ausgeglichen.

In der Schatzung fur 2019 in der Winterprognose vom Februar 2020 haben wir fur die Guterab-
teilung ,Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse” einen Aufkommenszuwachs um 66 % aus-
gewiesen, der ausschlief3lich bei forstwirtschaftlichen Produkten stattgefunden hat, die diese
Gluterabteilung im Schienenverkehr ohnehin dominieren. Dies ergab sich aus den Daten der
Verkehrsstatistik (+77 % im Gesamtjahr 2019, forstwirtschaftliche Guter allein: +182 %). Erklart
haben wir das mit einem hohen Anstieg der Mengen an Windwurfholz. Dieser hat zwar zweifel-
los stattgefunden.! Jedoch ist mittlerweile davon auszugehen, dass die hier statistisch erfassten
Transporte in den Jahren von 2016 bis 2018 massiv unterzeichnet waren. Offenbar wurden
diese Transporte damals von einem Unternehmen durchgefiihrt, das (noch) nicht meldepflichtig

oder -willig war. Dieses Beispiel verdeutlicht, in welchem Ausmalf} die unvollstandige detaillierte

1 Statistisches Bundesamt, Trockenheit schadet dem Wald: Durch Insektenbefall verursachter Schadholzeinschlag
2019 im Vergleich zum Vorjahr fast verdreifacht, Pressemitteilung N 041/20 vom 27.7.2020,

https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2020/07/PD20_N041 412.html
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Erfassung des Schienengiterverkehrs eine korrekte Analyse des Verkehrsgeschehens er-

schwert.

Das gilt auch fur den, verkehrspolitisch etwas bedeutenderen, Kombinierten Verkehr (KV). Fur
ihn weist die Verkehrsstatistik eine leichte Zunahme der Leistung um 0,4 % aus. Weil aber fir
2018 eine hohere Menge statistisch nicht erfasst wurde, errechnet sich nach deren Verteilung
ein geringer Rickgang um 0,8%. Generell ist beim KV die Unsicherheit auf Grund der statisti-
schen Probleme hoch, was unter analytischen Aspekten unbefriedigend ist. Aus diesem Grund
ist es auch miRig, die Verlagerungen abzuschatzen, die im Jahr 2019 durch die Mauterhéhung
fur den Lkw-Verkehr und die Trassenpreissenkung fir den Schienenverkehr entstanden sind.
Das ist schon schwer genug, wenn die statistische Basis korrekt ist. Wenn das nicht der Fall ist,

dann sind die Unsicherheiten zu grof3, um verlassliche Aussagen abzuleiten.

Im Jahr 2020 stieg die Anzahl der in der Monatserhebung erfassten Unternehmen von 72
(2019) auf 73. Allerdings sind vier ausgeschieden und finf hinzugekommen, so dass die struk-
turelle Anderung groRer ist, als es im Vergleich der Gesamtzahl zum Ausdruck kommt. Dennoch
sind die bisher veroffentlichten statistischen Angaben plausibel. Demnach ist der Schienengu-
terverkehr in den ersten sieben Monaten gemafl den bereinigten Eckwerten um 12 % (Auf-
kommen) bzw. 11 % (Leistung) gesunken.! Die Abweichung zu den Ergebnissen der (detaillier-
ten) Verkehrsstatistik in Hohe von 10,1 % bzw. 8,7 % halt sich im laufenden Jahr in engeren
Grenzen als im Vorjahr, als (saldiert) 15 Unternehmen neu in den Berichtskreis aufgenommen
wurden, deren Werte fur 2018 zu schatzen waren. Zudem wird die diesjahrige Abweichung

durch die Dynamik der Entwicklung relativiert.

Innerhalb des bisherigen Verlaufs belief sich das Minus in der Spitze (April/Mai) auf (zusam-
men) 20 % (beide GréRen, bereinigt). In den beiden folgenden Monaten hat es sich aber bereits
deutlich auf (ebenfalls zusammen) gut 9 % (Leistung) vermindert. Bei einer Fortschreibung die-
ser Abschwachung unter Berilicksichtigung des jeweiligen Verlaufs der Leitdaten Iasst sich fir
das Gesamtjahr ein Rickgang der Beférderungsmenge um 10,6 % und der Transportleistung

um 8,8 % abschatzen.

Innerhalb der Guterbereiche wird sich bei den Kohletransporten der bereits starke Riickgang
im Vorjahr nochmals drastisch verschéarfen. Dazu tragt vor allem der nochmals erhdhte Ein-
bruch beim Steinkohleabsatz bei (vgl. Abschn. 2.3). Daneben entféllt der im Vorjahr noch etwas
dampfende Effekt der Binnenschiffstransporte, die in den letzten Monaten von 2018 wasser-

standsbedingt verlagert wurden und dem Schienenverkehr im Jahr 2019 durchgéngig oder zu-

1 Statistisches Bundesamt, Schnellinformation zur Verkehrsstatistik — Guterverkehr der Eisenbahnen, Januar bis Juli
2020, vorlaufige Ergebnisse, vom 30. September 2020.
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mindest in groRen Teilen erhalten geblieben sind. Der von Januar bis Juli zu beobachtende
Einbruch um 24 % wird sich im gesamten Jahr nicht abschwachen. In absoluten Mengen be-
deutet das einen Verlust von Uber 8 Mio. t, was allein einer Abnahme des Gesamtaufkommens

um 2,2 % entspricht.

Auch bei den Transporten von ,Metallen und Metallerzeugnissen® ist im Gefolge der einbre-
chenden Stahlproduktion (-15 %, vgl. Abschn. 2.3) erneut ein dramatisches Minus in H6he von
18 % (2019: -12 %, Jan.-Juli 2020: -16 %) zu erwarten. Dies entspricht einem Mengenverlust
um 9 Mio. t oder 2,4 % des Gesamtaufkommens. Ein dritter gravierender Effekt entsteht im
laufenden Jahr bei den Fahrzeugtransporten. Hier wirkt sich die Krise der deutschen Automo-
bilindustrie, deren Produktion bis Juli um 30 % eingebrochen ist, sogar weit (berproportional

aus (Jan.-Juli: -47 % (!)). Die Abnahme im Gesamtjahr belauft sich auf rund 10 Mio. t.

Das einzige Segment, fir das im Jahr 2020 ein Anstieg erwartet werden kann, besteht aus der
Guterabteilung ,Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse®. Wie schon fiir das (gesamte) Vor-
jahr weist die Verkehrsstatistik flr die ersten sieben Monate 2020 ein erhebliches Aufkom-
mensplus (42 %) aus. Es entsteht zum einen erneut bei forstwirtschaftlichen Produkten (39 %),
hier vor allem in den ersten vier Monaten, was mit Sicherheit erneut auf die Abtransporte von
Schadholz zurtickzufihren ist, das durch Stirme, Trockenheit und Schéadlingsbefall entsteht.
Anders als im Vorjahr gesellen sich nun auch die Getreidetransporte dazu (+61 %), deren
manchmal erratische Veranderungen sich einer Prognostizierbarkeit haufig entziehen. Fir die
gesamte Abteilung und das gesamte Jahr kann ein Anstieg um 30 % erwartet werden. Anders
als im Vorjahr dirfte es nicht durch Veranderungen im Berichtskreis beeinflusst sein. Allerdings

erhoht auch dieses kraftige Plus den Gesamtverkehr um lediglich 2 Mio. t oder 0,5 %.

Das wachstumstrachtigste Segment des Schienengtiterverkehrs stellen in pandemiefreien Zei-
ten die "Sonstigen Produkte" dar, die in aller Regel im Kombinierten Verkehr beférdert wer-
den. Dessen Leistung ist im bisherigen Verlauf des Jahres um 4 % gesunken. Wahrend der
(leichte) Vorjahresriickgang zum Teil mit statistischen Fragezeichen zu versehen ist, ist das
diesjahrige Minus belastbar und durch die pandemiebedingte Rezession bedingt. Im weiteren
Verlauf wird sich das Minus, das im April und im Mai (zusammen) 16 % betrug, wie schon in
den beiden darauffolgenden Monaten abschwéachen. Dennoch muss fiir das Gesamtjahr eine

spurbare Minderung um 3,8 % (Aufkommen) bzw. 3,2 % (Leistung) erwartet werden.

Fir das Jahr 2021 stehen die Signale auch fur den Schienengiterverkehr wieder auf Griin. Der
bereits mehrfach erwéhnte kraftige Wiederanstieg der gesamt- und branchenwirtschaftlichen
Leitdaten, darunter auch der Stahlproduktion und des Steinkohleabsatzes, wirkt klar expansiv.

Somit ist zum einen fur die schon grundsatzlich wachstumsstarken Segmente, darunter die im
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laufenden Jahr pandemiebedingt riicklaufigen Fahrzeugtransporte und Kombinierten Verkehre,
ein klares Plus zu erwarten. Zum anderen werden auch die Transporte von Kohle, Erzen sowie
Eisen und Stahl, bei denen in den letzten Jahren teilweise drastische EinbuRen zu verzeich-
nen waren, eine Aufholbewegung an den Tag legen. Auf der Basis der Leitdaten prognostizie-

ren wir fur das kommende Jahr insgesamt ein Plus um 6 % (beide Grof3en).

Damit werden 50 % bzw. 60 % des diesjahrigen Einbruchs wettgemacht. Diese Anteile sind
geringer als bei den gesamtwirtschaftlichen Aggregaten (vgl. Abschn. 2.2). Damit wiederum
befindet sich der Schienengiterverkehr im kommenden Jahr noch um 5 % bzw. 3 % unter dem
Vorkrisenniveau. Diese Ergebnisse kommen durch den Einfluss der Massengutbereiche zu-
stande, bei denen wesentlich geringere Teile der Abnahme im laufenden Jahr ausgeglichen
werden und die somit noch weit unter dem Stand von 2019 liegen werden. Der Kombinierten
Verkehr allein wird im Jahr 2021 das Niveau von 2019 voraussichtlich um 1 % (Menge) bzw.

2 % (Leistung) Ubertreffen.

In den Jahren 2022 und 2023 wird sich die Aufholbewegung auch im Eisenbahnverkehr fortset-
zen. Die erwéhnten wachstumsstarken Segmente werden von der entsprechenden Entwicklung
des BIP und des deutschen AufRenhandels spirbar angeregt, weshalb der Kombinierte Ver-
kehr nochmals Uberdurchschnittlich stark (4,3 % bzw. 4,7 % p.a.) wachsen und im Jahr 2023

bereits um 10 % bzw. 12 % Uber dem Vorkrisenstand liegen sollte.

Dagegen wird sich der auR3erordentliche klare Anstieg der Massenguttransporte nach 2021
nicht wiederholen. Die Stahlproduktion wird voraussichtlich noch zunehmen, aber deutlich
schwdacher als 2021. Der Kohleabsatz sollte auf den ricklaufigen Trend einschwenken. Insge-
samt erwarten wir in den beiden kommenden Jahren Zuwachsraten von 2,5 % (Aufkommen)
bzw. 3 % p.a. (Leistung). Damit wird im gesamten Schienenguterverkehr das Vorkrisenniveau

im Jahr 2023 etwas unterschritten (0,5 %, Aufkommen) bzw. um 2,7 % Ubertroffen (Leistung).

Binnenschifffahrt

Die Entwicklung der Binnenschifffahrt im Jahr 2019 muss vor dem Hintergrund derjenigen im
Jahr 2018 betrachtet werden. Damals musste sie einen der dramatischsten Einbriiche in ihrer
Nachkriegsgeschichte hinnehmen. Auf Grund von ausgeprégten und lang andauernden Nied-
rigwasserstanden lag die Beférderungsmenge zwischen August und Dezember um (zusam-
men) 24 % und die Leistung sogar um 38 % unter dem Vorjahresniveau. Im gesamten Jahr
belief sich das Minus auf 11,1 % bzw. 15,5 %.
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Im Jahr 2019 ist die Binnenschifffahrt nach den jetzt vorliegenden endgiltigen Ist-Werten um
3,6 % (Aufkommen) bzw. 8,6 % (Leistung) gegenuber dem Jahr zuvor gestiegen. Die hohe
Abweichung zwischen diesen beiden Werten ist in der Vorjahresentwicklung begriindet. Wie
meist bei wasserstandsbedingten Betriebsstorungen sind die Giter vor allem in der Einfuhr aus
den Niederlanden zum Teil bei der Binnenschifffahrt verblieben, wurden aber Uber kirzere
Strecken in ndher gelegene Hafen befordert und dort auf andere Verkehrsmittel umgeladen.
Nur ein Teil der wegegefallenen Transporte wurde vollstandig verlagert, im Fall der Einfuhr aus
den ARA-Hafen auch zum Seeverkehr Giber deutsche Hafen. Deshalb ist die Leistung im Jahr
2018 wie erwahnt wesentlich starker zurtickgegangen als die Mengen. Im Jahr 2019 hat sich

das vollstandig zurtickgebildet.

Im Vergleich zum Jahr 2017, der wegen der 2018 wirksamen Sondereffekte aussagefahiger ist,
sind beide Gro3en kraftig, ndmlich um jeweils rund 8 % gesunken. Somit wurden rechnerisch
lediglich 29 % bzw. 47 % der Vorjahresverluste aufgeholt. Das liegt nhoch deutlich unter unse-
ren Erwartungen vom Jahresanfang 2019 (zwei Drittel). Offensichtlich wurden zumindest in
manchen Fallen, in denen Logistikkonzepte auf Grund der Betriebsstérungen geandert wurden,
diese Veranderungen auch nach deren Ende aufrechterhalten. Dazu trugen in einigen Féllen
auch vertragliche Bindungen bei, die zu Beginn der Verlagerungen getroffen wurden. Zweitens
haben in manchen Bereichen, allen voran auch hier der Kohlesektor, die Rahmenbedingun-

gen einer starkeren Aufholbewegung entgegengewirkt.

Innerhalb der bedeutendsten Giiterbereiche sind die Kohletransporte (Aufkommensanteil
2017: 15 %) selbst gegenuber dem Jahr 2018 um weitere 11 % oder 3 Mio. t gesunken. Im
(aussagefahigeren) Vergleich zu 2017 ergibt sich ein Minus um bemerkenswerte 24 % oder
7,5 Mio. t. Dieses allein senkt die Gesamtmenge um Uber 3 % ab. Weitere deutliche Abnahmen
waren bei "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse" (-4 % bzw. 2,3 Mio. t) sowie
,Metalle und Metallerzeugnissen® (-18 % bzw. 2,2 Mio. t) zu verbuchen, die beide von der ruck-
laufigen Stahlproduktion (-8 %, jeweils 2019/17) getroffen wurden. Auch bei den "Sonstigen
Produkte®, die die Containerverkehre auf dem Rhein enthalten, in der Regel steigen (2017/13:
3,3 % p.a.) und mit 17 Mio. t (2017) mittlerweile ein nicht mehr vernachlassigbares Niveau er-
reicht haben, waren in dem Zweijahreszeitraum erhebliche EinbuRen (-10 % bzw. 1,6 Mio. t) zu
beobachten. Hier diurften die o.a. Ausfuhrungen zu den stérungsbedingt verdnderten Logistik-
konzepten in einem besonderen Ausmald zum Tragen gekommen sein. Dies gilt auch fur den
Durchgangsverkehr, der im Jahr 2018 wegen der Niedrigwasserstande am Oberrhein drastisch
einbrach (-22 %), im Folgejahr aber nur um 12 % stieg und somit um 13 % unter dem Stand von
2017 lag.
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Im Jahr 2020 wird die Binnenschifffahrt von der coronabedingten Rezession in einem &ahnlichen
Ausmald getroffen wie der Eisenbahnverkehr. Bereits im Januar kam es zu einem erheblichen
Minus um 14 %, als die konjunkturellen Impulse durch moderate Niedrigwasserstande in der
zweiten Monatshalfte verstarkt wurden. In allen weiteren Monaten bis Mai, fur die derzeit Daten
vorliegen, setzte sich die negative Entwicklung fort. Im Mai (-17 %) war erstmals die Pandemie
deutlich sichtbar (April: -10 %). In den fiinf Monaten belief sich der Einbruch zusammen schon
auf 11 %. Es kann davon ausgegangen werden, dass sich der zusétzlich dampfende Einfluss
der Auswirkungen noch tber einige Monate fortgesetzt hat, bevor, wie bei den anderen Guter-
verkehrstragern, eine Erholung einsetzt. Selten waren die Unsicherheiten Uber den weiteren
Verlauf so gro3 wie im laufenden Jahr. Dessen ungeachtet schatzen wir auf der Basis der Leit-
datenentwicklung fir das Gesamtjahr ein Minus um (ebenfalls) knapp 11 % (Aufkommen und
Leistung). Voraussetzung dafur ist, dass sich im weiteren Verlauf keine gravierenden Behinde-
rungen durch Niedrigwasser einstellen werden. Ende August und in der zweiten Septemberhalf-
te wurden fir den Pegel Kaub Pegelstédnde von unter einem Meter gemeldet. Bis zum Redakti-

onsschluss hat sich die Lage allerdings wieder entspannt.

Wie schon in den letzten drei Jahren, wird der im Gesamtergebnis sichtbarste Rickgang bei
den Kohletransporten stattfinden. Wegen des verstarkt sinkenden Steinkohleabsatzes ist
nunmehr ein nochmals drastischeres Minus in Hohe von 40 % zu erwarten (2019/16: -12 %
p.a.). Dies entspricht 9 Mio. t und fihrt zu einem Riickgang des Gesamtverkehrs um 4,5 %. Ein
fast genauso dramatischer Effekt entsteht bei "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauer-
zeugnisse". Hier fallt der prozentuale Rickgang (12 %) zwar geringer aus. Da dies aber die
anteilsstarkste Guterabteilung der Binnenschifffahrt darstellt, entspricht er 7 Mio. t und schlagt
auf den Gesamtverkehr mit 3 % durch. Im Vergleich dazu sind alle anderen Guterabteilungen
nahezu vernachlassigbar. Die ,Sonstigen Produkte® werden erneut eine fast zweistellige Ver-

minderung hinzunehmen haben.

Innerhalb der Hauptverkehrsverbindungen wird der grenziberschreitende Empfang, der bei
der Binnenschifffahrt ohnehin den grof3ten Anteil besitzt, von der Kohleeinfuhr massiv gebremst
und sinkt deshalb klar Gberdurchschnittlich (-18 %). Der Binnenverkehr wird ein weitaus gerin-
geres Minus einfahren (-3 %). Vom Durchgangsverkehr entfallt Gber ein Funftel auf Mineral-
Oltransporte in die Schweiz. Sie werden, den Daten fir den bisherigen Jahresverlauf zufolge,

um Uber 20 % abnehmen.

Im Jahr 2021 ist auch fir die Binnenschifffahrt ein (Wieder-) Anstieg zu erwarten. Allerdings
tangiert die gesamtwirtschaftliche Entwicklung hier nur verhaltnismafig kleine Segmente. Weit
wichtiger ist, dass der Ruckgang des Steinkohleabsatzes im kommenden Jahr voraussichtlich

(vorubergehend) zum Stillstand kommt bzw. sogar in ein spirbares Plus umschlagt (6 %, vgl.

Gleitende Mittelfristprognose — Mittelfristprognose Sommer 2020 51



i

Abschn. 2.3). In anndhernd diesem Ausmalf} sollten dann auch die bedeutenden Kohlebefor-
derungen mit dem Binnenschiff zulegen, was den ersten Anstieg seit 2013 darstellt. Er ent-
spricht immerhin 1 Mio. t. Weitere splrbare positive Effekte entstehen aus der Stahlproduktion
auf die Guterabteilungen ,Metalle und Metallerzeugnissen® (+12 % bzw. ebenfalls 1,0 Mio. t)
und "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse" (+4 % bzw. 2,1 Mio. t). Bei der
letztgenannten sollte sich auch die weiter kraftig expandierende Baukonjunktur etwas auswir-

ken.

Insgesamt schatzen wir den Anstieg der Binnenschifffahrt im kommenden Jahr auf 3,6 %. Er
fallt somit schwacher aus als beim Schienengtterverkehr (6 %), der im laufenden Jahr &hnlich
stark sinkt (jeweils knapp 11 %). Der Grund fiir die Abweichung liegt darin, dass die Massen-
gutbereiche, die im kommenden Jahr erheblich schwécher zulegen sollten als die Ubrigen
Segmente, bei der Binnenschifffahrt einen wesentlich héheren Anteil besitzen. Der Kombinierte

Verkehr auf der Schiene ist um ein Vielfaches hoher.

In den Jahren 2022 und 2023 wird sich die Aufholbewegung auch bei der Binnenschifffahrt
fortsetzen, allerdings in einem deutlich schwacheren Ausmall als bei den beiden anderen
Landverkehrstragern. Wie bei den Eisenbahnen wird sich der spirbare Anstieg der Massengut-
transporte des Jahres 2021 nicht wiederholen. Vielmehr werden die Kohletransporte mit hoher
Sicherheit wieder auf den ricklaufigen Trend einschwenken. Ein gegenlaufiger Effekt entsteht
in der Guterabteilung "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse", deren Transpor-
te von der weiter expandierenden Baukonjunktur und auch der Stahlproduktion profitieren soll-
ten. Insgesamt erwarten wir in den beiden kommenden Jahren Zuwachsraten von gut 1 % p.a.
(Aufkommen und (Leistung). Damit wird bei der Binnenschifffahrt das Vorkrisenniveau im Jahr
2023 noch um gut 5 % unterschritten (beide GroRen). Dies stellt die héchste Abnahme zwi-

schen 2019 und 2023 aller Guterverkehrstrager dar.

Rohrleitungen

Die statistische Erfassung der Transporte in Rohrleitungen erstreckt sich nur auf die Befdrde-
rungen von Rohdl, also nicht von Mineral6lprodukten. Wie bei der Binnenschifffahrt wurde auch
bei diesem Verkehrstrager die Entwicklung des Jahres 2019 von einem gravierenden Sonder-
faktor aus dem Vorjahr gepragt, ndmlich der Explosion in der Raffinerie in Vohburg bei In-
golstadt am 1.9.2018, die anschlieBend zunéchst stillstand. Die unmittelbare Wirkung auf die
Rohrleitungstransporte lag bei 20 % (September bis Dezember 2018). Am Jahresanfang 2019
war sie aber schon wesentlich schwéacher (-7 %, erstes Quartal). Von Mai bis Juli kam es je-
doch zu einem weiteren Sonderfaktor mit gravierenden Auswirkungen auf die Rohdltransporte:

Der Durchsatz durch die in Russland beginnende und tber WeilRrussland und Polen ins bran-
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denburgische Schwedt fihrende Drushba-Pipeline wurde wegen Verunreinigungen gestoppt, so
dass der grenziiberschreitende Empfang in diesen drei Monaten um 19 % unter dem Vorjah-
resstand lag. Teilweise wurden diese Rohélmengen ersatzweise Uber den Rostocker Seehafen
und von dort per Pipeline zur Raffinerie in Schwedt beférdert, weshalb der Binnenverkehr um
42 % stieg. Saldiert ergab sich fiir diese drei Monate dennoch ein spirbares Minus (-5 %). Ab
September kam der Basiseffekt aus dem Vorjahresunfall zum Tragen, so dass das Aufkommen
in den letzten vier Monaten um 14 % hdéher lag. Dies glich das vorher aufgelaufene Minus voll-
standig aus, so dass die Durchsatzmenge im Gesamtjahr um 0,8 % wuchs. Wegen der mehrfa-
chen Verschiebungen zwischen den einzelnen Pipelines hin zu langeren Leitungen! erhdhte

sich die mittlere Transportweite, so dass die Leistung mit 2,4 % starker zulegte.

Im Jahr 2020 werden die Pipelines von der Pandemie grundséatzlich ebenfalls betroffen, und
zwar Uber den spirbar sinkenden Absatz von Mineral6lprodukten (-8 %). Dies betrifft vor allem
die Nachfrage nach Kerosin (-50 %) auf Grund des Einbruchs des Luftverkehrs, aber auch die-
jenige nach Kraftstoffen (vgl. Abschn. 2.3). Da aber auch die Einfuhren kraftig abnehmen, wird
die deutsche Raffinerieproduktion wesentlich schwéacher sinken als der Absatz, etwa um knapp
2 %. Im gleichen Ausmald sollte sich die Rohdleinfuhr entwickeln. Am Jahresanfang war zu
erwarten, dass sich der letztjahrige Riickgang der Importe aus Russland nicht wiederholt, son-
dern Mengen zurlickgewonnen werden. Dies hat sich im bisherigen Verlauf bestétigt (Jan.-Juli:
+12 %). Das kann zwar grundsétzlich sowohl pipeline-affine Lieferregionen betreffen als auch
die Uber die deutschen Seehéafen transportierten Einfuhren. Die Entwicklung der Pipelinetrans-
porte im Mai (+10 %) zeigt jedoch, dass sich hier der vorjahrige Riickgang zuriickgebildet hat.
Zudem kam es in den ersten Monaten des laufenden Jahres zu einem leichten Basiseffekt, weil
die Vorjahreswerte von den Folgen des Unfalls noch etwas gedriickt wurden. Insgesamt ist fur
die Pipelinetransporte im Jahr 2020 eine anndhernde Stagnation zu erwarten, was vor dem
Hintergrund des erwéhnten spurbaren Rickgangs des Produktenabsatzes durchaus Uberra-

schend ist.

Im Jahr 2021 ist fir den Mineral6lproduktenabsatz mit einem (Wieder-) Anstieg um gut 2 % zu
rechnen. Er sollte allerdings zumindest zum Teil aus Importen gespeist werden, so dass die
Raffinerieerzeugung und die Rohdleinfuhr wohl etwas schwécher zunehmen. Bei unveranderten
Annahmen zur Herkunftsstruktur ist dann auch fur die Pipelinetransporte ein leichtes Plus zu
erwarten, das auf 0,3 % (Aufkommen) bzw. 0,5 % (Leistung) quantifiziert wird. In den Jahren
2022 und 2023 ist, entsprechend der Entwicklung von Raffinerieproduktion und Rohdlimporten,

eine annahernde Stagnation zu erwarten.

1 Die o.a. Drushba-Leitung verlauft in Deutschland nur tiber 26 km, die von Rostock nach Schwedt dagegen iiber 201
km. Auch die, vom Unfall in Vohburg betroffene, TAL aus Triest nach Ingolstadt weist mit 159 km eine unter dem
Durchschnitt (204 km, 2018) liegende Lange auf. Vgl. Mineraldlwirtschaftsverband, Jahresbericht 2019, S. 56-57.
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Luftfracht

Seit Mitte 2018 kommt es unterjahrig zu einem stetigen Riickgang in der Luftfracht, welcher sich
auch, bis auf wenige Ausnahmen, im Jahr 2019 fortgesetzt hat. Dies ist unter anderem auf die
Eintribung des Welthandels zurtickzufuhren. Im Jahr 2019 kam es bei der Luftfracht zu einem
Rickgang i.H.v. 3,2 %.

Im Jahr 2020 kam nun noch die Corona Pandemie hinzu. Anfang 2020 waren der starke Rick-
gang des Welthandels und der Zusammenbruch globaler Lieferketten weitere Griinde fiir den
Rickgang. Des Weiteren kommt noch die fehlende Beiladefracht in den Passagiermaschinen
hinzu. Diesem Trend entgegen wirkte der steigende Bedarf flir den Transport von Medizin- und
Schutzgutern und der Frachtexpressverkehr. So fallt der Riickgang nicht noch héher aus und es
kommt 2020 zu einem Einbruch i. H. v. 8,2 %. Weitere Grinde fiir diesen Einbruch in 2020 und
einer langsamen Erholung in den kommenden Jahren liegen vor allem in steigenden Zoll- und
Handelsbeschrankungen durch den Handelsstreit zwischen den USA und der EU und dem nur
teilweise beigelegten Handelskrieg zwischen den USA und China. Des Weiteren sind die Folgen
des Corona-Virus auf die gesamte Weltwirtschaft noch nicht absehbar. Weiterhin muss auch
geschaut werden wie sich die Verhandlungen zwischen GroRbritannien und der EU auf die ge-

samtwirtschaftliche Lage auswirken.

Der Luftfrachtverkehr wird sich in den kommenden Jahren nur langsam erholen (2021 i. H. v.
3,2 %), da wir nicht abschatzen kénnen, wie lange die Pandemie anhalt. Des Weiteren kann es
je nach Ausgang der Wahl in Amerika zur Verscharfung der Handelskonflikte zwischen China
und Amerika und zwischen der EU und Amerika kommen. Die schwierigen Verhandlungen zwi-
schen Grof3britannien und der EU, kdnnten sich auch negativ auswirken, so dass wir davon
ausgehen, dass Deutschland im Luftfrachtverkehr friihestens erst 2022 wieder auf dem Niveau
von 2019 liegt und 2023 eine weitere Erholung erreichen wird, so dass der Vorkrisenstand um
2,9 % Ubertroffen wird.

Bei der Prognose zur Transportleistung nach Hauptverkehrsverbindungen geht das BAG davon
aus, dass bei der Luftfracht (2020: -7,8 %; 2021: 3,4 %, 2019 bis 2023: 0,3 % p.a.) neben dem
Binnenverkehr, auch der Grenzverkehr nach einem negativen Wachstum wieder langsam an-

steigt wird. Fur das Transportaufkommen gelten die gleichen Annahmen.
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Seeverkehr

Der Seeverkehr Deutschlands ist im Jahr 2019 um 0,7 % gesunken. Dabei war im Verlauf eine
spurbare Abschwéachung zu beobachten. Ab August waren die Veranderungsraten negativ, im
vierten Quartal sogar erheblich (zusammen -8 %). Mit 290 Mio. t fiel er auf den geringsten
Stand seit dem Jahr 2010 (273 Mio.), das noch weitgehend im Zeichen der Weltwirtschaftskrise

stand.

Auch der, grundsatzlich wachstumstrachtige, Containerverkehr ist im Gesamtjahr gesunken
(-1,3 %). Zwar war im Verkehr mit Asien (Anteil: 40 %) noch eine gewisse Dynamik (3 %) zu
beobachten, vor allem mit China (9 %). Dem standen jedoch Abnahmen im Verkehr mit Amerika
(-4 %, Anteil 17 %) und Europa (-3 %, Anteil 36 %), entgegen. Auch vor dem Hintergrund der
deutlichen Abschwéchung des deutschen AufRenhandels ist das Uberraschend. In Rotterdam ist
der Containerumschlag mit 2,5 % zumindest noch schwach gestiegen.! Das mit Abstand héchs-
te Minus aller Guterabteilungen wird fir ,Maschinen und Ausrustungen® (-23 %) ausgewiesen,
was 6,1 Mio. t. entspricht. Allerdings steht dem bei den ,Sonstigen Produkten® ein Plus um 5 %

oder 4,2 Mio. t entgegen, was auf eine gednderte Zuordnung hindeutet.

Innerhalb der Massengiter war bei Rohol ein unerwartet hoher Anstieg (+16 %) zu beobach-
ten. Hier hat sich erstens die 0.a. Verlagerung von Pipelinetransporten in den Rostocker Seeha-
fen und zweitens die Uberdurchschnittliche Entwicklung bei Nordseedl bemerkbar gemacht, das
zum groRen Teil mit dem Seeschiff nach Deutschland befordert wird. Dies entspricht Uber 3
Mio. t und hob somit den gesamten Seeverkehr im vergangenen Jahr um 1 % an. In der Glter-
abteilung ,Kohle und Rohdl* wird das allerdings nicht sichtbar, weil dem ein exakt gleich hoher
(absoluter) Ruckgang bei Kohle (21 %) gegenubersteht. In der Guterabteilung ,Land- und
forstwirtschaftliche Erzeugnisse® zeigte sich im vierten Jahr in Folge ein spurbarer Rickgang.

Mit 6 % macht er Gber 1 Mio. t und somit rechnerisch mehr die Halfte der Gesamtabnahme aus.

Im ersten Halbjahr 2020 ist auch der Seeverkehr kraftig eingebrochen (-10 %). Im ersten Quar-
tal (-4 %) hat sich die konjunkturelle Abschwéchung ausgewirkt, im zweiten Vierteljahr (-15 %)
kamen die Folgen der Pandemie hinzu. Hier war im Gegensatz zu manchen anderen Verkehrs-
trdgern im Juni (-16 %) noch Uberhaupt keine Verbesserung der Situation erkennbar. Dies gilt
auch fur den Containerverkehr (Juni: -13 %, 1. Hj.: ebenfalls -13 %). Es ist fraglich, ob das ei-
nen Ausrei3er darstellt oder auf eine langere Dauer der (zusatzlichen) Effekte der Pandemie
hindeutet. Dessen ungeachtet erwarten wir fir den weiteren Verlauf eine spirbare Erholung.
Das im Gesamtjahr verbleibende Minus schatzen wir auf 7 %. Mit diesem Stand (269 Mio. t) fallt

der Seeverkehr auf den Stand des Jahres 2004 zuriick. Der Containerverkehr wird anndhernd

1 https://www.verkehrsrundschau.de/nachrichten/geringes-umschlagswachstum-beim-hafen-rotterdam-2544797.html
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im gleichen Ausmafd schrumpfen. Bemerkenswert ist hier, dass im Verkehr mit China der Emp-

fang von Containern bis Juni unverandert stark zurtickging (Juni: -33 %, 1. Hj.: -19 %).

In diesen Zusammenhang sind auch die Fahrzeugtransporte zu erwdhnen. Wie bei den Ei-
senbahnen entsteht durch die Krise auf dem nationalen und dem internationalen Automobil-
markt ein erheblicher Bremseffekt. Im ersten Halbjahr war eine Schrumpfung um 35 % zu be-
obachten, und zwar nahezu gleichermaf3en im Versand (-37 %) wie im Empfang (-30 %). Im
Gesamtjahr wird das nahezu ungebremst zum Tragen kommen und einen Riickgang des Ge-

samtumschlags um 3 Mio. t oder 1 % auslésen.

Die Entwicklung der Massenglter wird — wie bei Eisenbahnen und Binnenschifffahrt — domi-
niert von den Kohlebeférderungen. Deren Gesamteinfuhren sind im ersten Halbjahr um 36 %
eingebrochen (vgl. Abschn. 2.3). Diejenigen lber deutsche Seehéfen hatten in diesem Zeitraum
sogar ein Minus um 55 % hinzunehmen. Auch bei einer gewissen Abschwachung im weiteren
Verlauf vermindert sich der Umschlag hier um 6 Mio. t, d.h. allein 2 % der Gesamtmenge. An-
ders als im Vorjahr steht dem kein Anstieg von Rohdleinfuhren entgegen, weil die o.a. Verlage-
rung von Pipelinetransporten in den Rostocker Seehafen wegfallt. Somit wird sich der genannte
Mengenriickgang auch in der gesamten Giiterabteilung ,Kohle und Rohdl* zeigen. Bei mehre-
ren anderen Massengutbereichen, darunter Eisenerzen und Chemischen Grundstoffen, sind
ebenfalls hohe zweistellige Minusraten zu verzeichnen, die zu spirbaren Mengenverlusten fuh-

ren.

Im Jahr 2021 wird es auch im Seeverkehr zu einer klaren Aufholbewegung kommen. Die Bele-
bung des Welthandels und des deutschen AulRenhandels wird auf den Containerverkehr kraftig
ausstrahlen, fir den ein Zuwachs um 6 % veranschlagt werden kann. Bei den Massengutberei-
chen wird der Kohlesektor aus den bereits mehrfach erwédhnten Griinden — im Gegensatz zu
den letzten Jahren — nicht weiter dampfend wirken. Vielmehr ist fur alle Massengutbereiche
eine mehr oder minder grof3e Zunahme zu erwarten. Fir den gesamten Umschlag prognostizie-

ren wir ein Plus in H6he von 4,2 % p.a.

Bis zum Jahr 2023 sollte die Aufwartsbewegung im Containerverkehr anhalten, allerdings ent-
sprechend dem Welt- und dem deutschen Auf3enhandel mit einer geringeren Geschwindigkeit.
Bei den Massenglitern ist dann wieder mit spirbaren Bremseffekten insbesondere im Kohlesek-
tor (vgl. Abschn. 2.3) zu rechen. Somit wird sich auch die Wachstumsrate des Gesamtum-
schlags vermindern, und zwar auf etwa 1 % p.a. Damit wird der Vorkrisenstand (290 Mio. t) im
Jahr 2023 immer noch verfehlt, allerdings dann nur mehr leicht (1,3 %). Derjenige vor der Welt-
wirtschaftskrise (317 Mio. t, 2008) ist allerdings noch in weiter Ferne (10 %).
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Modal Split

Nach den bisherigen Ausfiihrungen zu den einzelnen Giiterverkehrstragern wird im Folgenden
die sich daraus ergebende Entwicklung des Modal Split beschrieben. Die Darstellung be-
schrankt sich auf die vier Landverkehrstrager, weil die Ausweisung der exterritorial erbrachten
Transportleistung des Seeverkehrs nicht sinnvoll und die Luftfracht zahlenm&Rig nicht sichtbar

ist.

Die Darstellung zeigt zunachst, dass der Straengtiterverkehr sowohl beim Verkehrsaufkom-
men als auch bei der Verkehrsleistung im Jahr 2019 Marktanteile gewonnen hat und dies auch
fur das, von der Pandemie gepragte, Jahr 2020 zu erwarten ist. Der anschliel3ende Anstieg bis

2023 fallt nur noch gering aus.

Die Eisenbahnen hatten bzw. haben in den Jahren 2019 und 2020 Marktanteilsverluste hinzu-
nehmen, anschlieend ist aber wieder ein — auch langerfristig zu beobachtender — Anstieg, vor
allem bei der Transportleistung, zu erwarten. Bei ihnen werden die Entwicklungen in wachs-
tumsstarken Bereichen wie dem Kombinierten Verkehr durch Schwéchen in manchen Massen-

gutbereichen teilweise aufgezehrt.

Abbildung G-1: Modal Split des Transportaufkommens der Landverkehrstrager
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Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen
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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 Binnenschifffahrt konnte im Jahr 2019 Marktanteile gewinnen, was aber ausschlieRlich
durch die hohen wasserstandsbedingten Verluste des Jahres 2018 zustande kommt, die im
Jahr 2019 zu einer Gegenbewegung gefuhrt haben. Ab 2020 wird sich der langerfristige Trend
sinkender Anteile wieder durchsetzen. Bei ihr Uberwiegen die wachstumsschwachen bzw. sogar

ricklaufigen Segmente bei Weitem.

Die Rohrleitungen schlie3lich wurden im Jahr 2018 von dem Raffinerieunfall zuséatzlich hart
getroffen. Im Jahr 2019 kam es deshalb zu einer Aufholbewegung. Im Jahr 2020 hat sich die
Pandemie hier nur schwach ausgewirkt. AnschlieRend werden sich jedoch die trendgemafien
Marktanteilsverluste fortsetzen.

Transportintensitat

In Abbildung G-3 ist die langfristige Entwicklung der (gesamtmodalen) Transportleistung, des
BIP und des Quotienten beider Grofl3en, also der Transportintensitat, dargestellt, jeweils indiziert
auf 1995 = 100. Die Darstellung beginnt im Jahr 1995, weil die Entwicklung in den ersten Jah-
ren nach der Vereinigung Deutschlands von den dadurch ausgeldosten Sondereffekten und
Strukturbriichen geprégt war. Die Transportintensitat war im Rahmen der Berichterstattung zur

nachhaltigen Entwicklung von Beginn an einer der sog. "Nachhaltigkeitsindikatoren". Mit der
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Umstellung des Indikatorensets ab dem Bericht 2016 wurde diese Grofl3e zwar aufgegeben.
Dennoch stellt sie nach wie vor eine aufschlussreiche Kennziffer zur verkehrs- und umweltpoli-

tischen Beurteilung der Giiterverkehrsentwicklung 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 Hauptgrinde hierfur ist das uberdurchschnittliche
Wachstum der AuRenhandelsstrome, die bei gleichem (absoluten) Anstieg von Ex- und Impor-

ten den Aul3enbeitrag und somit das BIP nicht erhéhen, den Giterverkehr hingegen durchaus.

Die folgenden Jahre sind aus derzeitiger Sicht wegen der Parallelen in der gesamtwirtschaftli-
chen Entwicklung sehr interessant: Hier pragte die Entwicklung des AufRenhandels diejenige
der Transportintensitat. Im Krisenjahr 2009 ging die Transportleistung (-11 %) deshalb wesent-
lich starker zurlick als das BIP (-5,7 %), so dass die Intensitat deutlich abnahm (-5,4 %). Vice
versa war im Nachkrisenjahr 2010 auch der Wiederanstieg beim Guterverkehr (7,5 %) hoher als
beim BIP (4,2), so dass die Intensitat wieder zunahm (3,2 %). In den Jahren 2011 und 2012
nahm das BIP zu (2,1 % p.a.), die Transportleistung, die in diesen Jahren von mehreren Son-
derfaktoren (Bauproduktion, AuRenhandel) gebremst wurde, dagegen ab (-0,7 %). Somit ist die
Intensitat in diesen beiden Jahren splrbar gesunken (-2,7 % p.a.). Im Jahr 2013 wurde dies

teilweise aufgeholt.

Von 2014 bis 2018 befand sich das BIP auf einem robusten Wachstumspfad (2,0 % p.a.,
2018/13). Die AulRenhandelsstrome haben sich wieder spirbar beschleunigt. Zudem haben
mehrere Massengutbereiche, die den gesamtmodalen Guterverkehr spurbar dampfen kénnen,
in vielen Jahren ein Plus verbucht. Deshalb hat die Transportleistung in diesem Zeitraum ein
exakt gleich hohes Wachstum verzeichnet wie das BIP, so dass die Intensitat in diesen flnf
Jahren insgesamt, bei nur vergleichsweise geringen Bewegungen, konstant blieb. Grundsatz-
lich gilt dies auch fir das Jahr 2019, bei allerdings deutlichen geringeren Steigerungsraten von

BIP und Transportleistung.

Im Jahr 2020 wird das BIP voraussichtlich &hnlich stark wie im Jahr 2009 einbrechen (-5,8 %).
Auch der AulRenhandel schrumpft im vergleichbaren Ausmaf3. Im Gegensatz zu 2009 wird die
Transportleistung (-5,2 %) im laufenden Jahr voraussichtlich nicht starker sinken als das BIP,
so dass die Intensitat annéhernd stagniert. Wie bei der Kommentierung des gesamtmodalen
Guterverkehrs erwéahnt, wéare allein vor dem Hintergrund der Leitdatenentwicklung ein héherer
Rickgang der Transportleistung zu prognostizieren gewesen. Jedoch hat die bisherige und
absehbare Entwicklung der mautpflichtigen Lkw-Fahrleistung dagegen gesprochen. Es bleibt

abzuwarten, ob deren weiterer Verlauf im Jahr 2020 unsere Erwartungen bestétigt und ob die
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(verkehrsstatistisch erfasste) Entwicklung der Transportleistung der deutschen Lkw — die der
auslandischen wird erst im Jahr 2022 vorliegen — derjenigen der Fahrleistung annahernd
gleicht. Letzteres kann schon in wenigen Monaten mehr oder minder abschlie3end beurteilt

werden.

Abbildung G-3: Transportleistung und Transportintensitat
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Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

Fur die Jahre von 2021 bis 2023 ist durchgangig fur das BIP wie fur die Guterverkehrsleistung
ein Wiederanstieg zu erwarten, der grundsatzlich annahernd parallel verlauft, aber dennoch bei
der letztgenannten etwas starker ausfallt. Das kommt entscheidend — zum wiederholten Mal —
durch den AuRenhandel zustande. Damit wird sich die Intensitét leicht (0,5 % p.a.) erhéhen und
das Niveau von Mitte des letzten Jahrzehnts erreichen, nicht aber den Stand von vor 2009. Der
Wert der Intensitat im Jahr 1999, dem Bezugsjahr des (friiheren) Nachhaltigkeitsziels der Bun-
desregierung, wird dann um 10 % und der darauf basierende Zielwert fir 2020 um 16 % Uber-
troffen (vgl. Abb. G-3).
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Langfristige Entwicklung nach Verkehrstragern

In Abbildung G-4 ist die langfristige Entwicklung der Guterverkehrsleistung nach Verkehrstra-
gern dargestellt. Es wird deutlich, dass der gesamtmodale Anstieg zum weitaus grof3ten Teil auf
den StraRenguterverkehr zuriickzufuhren ist, was angesichts von dessen quantitativer Domi-
nanz nahezu zwangslaufig ist. Allerdings wuchs der Eisenbahnverkehr im Zeitraum 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 Verhaltnis jedoch ins Gegenteil verkehrt (-4,2 ggu. -0,5 % p.a.). Die Grinde wur-
den bei der Kommentierung des Modal Split bereits genannt. Ab dem Jahr 2021 wird die
Schienengiterverkehrsleistung wegen des groReren Aufholpotenzials voraussichtlich wieder
etwas starker zunehmen als der Lkw-Verkehr (4,0 ggi. 3,4 p.a.). Die Leistung der Binnen-
schifffahrt ist dagegen sowohl seit 1995 (-1,0 % p.a.) als auch seit 2013 (-2,2 % p.a., jeweils
bis 2023) gesunken. Die Rohrleitungstransporte zeigen seit geraumer Zeit, von kurzfristigen

Ausschlagen abgesehen, eine annéahernde Stagnation.

Abbildung G-4: Langfristige Entwicklung der Giterverkehrsleistung nach Verkehrstra-

gern
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Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

1 Vor der jungsten Revision der Werte fiir den Schienengiiterverkehr in den Jahren von 2016 bis 2018, die bei dessen

Kommentierung dargestellt wurde, belief sich dieser Anstieg sogar auf 4,9 % p.a.
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3.3 StraBengiiterverkehr nach Fahrzeugherkunft und Entfernungsstufen

An dieser Stelle ist zun&chst auf die Datenlage fur 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 StraBenguterverkehr 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 fir 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 StraBenguterverkehr, der in einem bestimmten Land stattfindet, aus den
diesbeziglichen Ergebnissen fir die Transporte aller Meldeldnder zusammengestellt. Diejeni-
gen fur den Verkehr in Deutschland werden von Eurostat an das KBA Ubermittelt und in dessen
statistischen Publikationen verdffentlicht. Die fehlenden Werte fir andere Staaten werden vom
DIW fir die Publikation "Verkehr in Zahlen" geschatzt. Die Veroffentlichung der Daten durch das
KBA erfolgt, entsprechend den Lieferungen von Eurostat, mit einer Zeitverzégerung von rund
1,5 bis 2 Jahren.

Die tief differenzierten statistischen Publikationen des KBA liegen derzeit bis 2018 vor.! Hierfur
wird auf Basis der Eurostat-Daten fir die Transportleistung aller auslandischen Lkw ein
Rickgang um 5 % ausgewiesen. Dies halten wir schon vor dem Hintergrund der Hauptein-
flussfaktoren fur zu hoch. Hinzu kommen aber noch die Ergebnisse der Mautstatistik. Sie stellt
im Gegensatz zu den o.a. verkehrsstatistischen Erhebungen, die allesamt auf unterschiedlich
groBen Stichproben der einzelnen Meldestaaten beruhen, fir das mautpflichtige Netz eine

Vollerhebung dar.

Zwar erstreckt sich die Mautstatistik eben nur auf die mautpflichtige Fahrleistung bestimmter
Stral3enkategorien und Fahrzeugtypen. Jedoch ist die von der Mautstatistik nicht erfasste
Fahrleistung bei weitem zu gering, als dass sie das Gesamtergebnis wesentlich beeinflussen
kénnte. Nach den Ergebnissen der Fahrleistungserhebung der BASt 2014 entfallen lediglich
15 % der Fahrleistung auslandischer Lkw (Lkw mit Anhdnger und Sattelziige) auf das unterge-
ordnete StraBennetz (ohne Bundesautobahnen).?2 Der Anteil der nicht mautpflichtigen Fahrleis-
tung ist jetzt sogar nochmals etwas geringer, weil seit dem 1.7. 2018 40.000 km des Bundes-

stral3ennetzes (Anteil dieser StralRenkategorie: 9 %) mautpflichtig sind. Auch der Unterschied

Kraftfahrt-Bundesamt, Verkehr européischer Lastkraftfahrzeuge — Inlandsverkehr (VE 3) 2018, als Excel-Datei
abrufbar unter

https://www.kba.de/DE/Statistik/Kraftverkehr/europ%C3%A4ischerl astkraftfahrzeuge/ve Inlandsverkehr/ve Inlands
verkehr_inhalt.html?nn=2351604 und frihere Jahrgange.

Bundesanstalt fir StraRenwesen, Fahrleistungserhebung 2014 — Inlandsfahrleistung und Unfallrisiko, Berichte der
Bundesanstalt fur StraRenwesen, Heft V 291, Bergisch Gladbach 2017, S. 101.

Gleitende Mittelfristprognose — Mittelfristprognose Sommer 2020 62


https://www.kba.de/DE/Statistik/Kraftverkehr/europ%C3%A4ischerLastkraftfahrzeuge/ve_Inlandsverkehr/ve_Inlandsverkehr_inhalt.html?nn=2351604
https://www.kba.de/DE/Statistik/Kraftverkehr/europ%C3%A4ischerLastkraftfahrzeuge/ve_Inlandsverkehr/ve_Inlandsverkehr_inhalt.html?nn=2351604

i

hinsichtlich des Gesamtgewichts hat sich mittlerweile eingeebnet. Bis zum 1.7.2018 waren
Fahrzeuge mit einem Gesamtgewicht von rund 6 bis unter 12 Tonnen, die fur die Giterkraftver-
kehrsstatistik meldepflichtig sind, noch nicht mautpflichtig. Seitdem betragt die Gewichtsgrenze
7,5 t, so dass nur noch wenige Fahrzeuge in der Verkehrsstatistik, nicht aber in der Mautstatis-
tik erfasst werden. Aus diesen Griinden kénnen deren Ergebnisse als die mit Abstand belast-
barsten Daten fur den Verkehr der auslandischen Fahrzeuge in Deutschland betrachtet wer-

den.

Sie zeigt fir das Jahr 2018 fur die Fahrleistung auslandischer Lkw auf Bundesautobahnen, die
also von der Ausweitung um 40.000 km BundesstraRen ab dem 1.7.2018 nicht betroffen ist,
einen Anstieg um 5,4 % (vgl. Tab. G-3). Im Gegensatz zu den vom KBA veréffentlichten Ergeb-
nissen fir die o.a. Transportleistung und die Fahrleistung (-6,8 %) ist dies plausibel. Letztere
beruhen, wie einleitend erwéahnt, auf den von Eurostat zusammengestellten Ergebnissen der
einzelnen Mitgliedsstaaten der EU. Bereits nach Erscheinen der ersten Eckwerte haben wir in
der Winterprognose 2019/20 angenommen, dass, wie schon bei den Werten fur 2015, die Eu-
rostat-Ergebnisse durch unzutreffende Ergebnisse aus einzelnen Meldelandern beeinflusst
werden. Nach der Verdoffentlichung der detaillierten Ergebnisse kann dies jetzt genauer beurteilt

werden.

Um den Ursachen fir die eklatante Abweichung néher zu kommen, haben wir beide statisti-
schen Quellen nach den wichtigsten Herkunftslandern der Lkw in den Jahren von 2016 bis
2018 ausgewertet. Das Ergebnis dieser Berechnungen ist in der folgenden Tabelle G-3 zu-
sammengefasst. Bei den Ergebnissen der Mautstatistik haben wir wegen der o.a. Ausweitung
des mautpflichtigen Streckennetzes um die Bundesstral3en fir die Veranderungen im Jahr 2018

nur die der Bundesautobahnen herangezogen.

Es zeigt sich erstens, dass die von der Mautstatistik nicht erfasste Fahrleistung fur das Ge-
samtergebnis keine splrbare Bedeutung besitzt. Zweitens zeigt die Tabelle, dass fir die Lkw
aus Polen, dem mit Abstand bedeutendsten Herkunftsland, Verédnderungsraten ermittelt wer-
den, die im Jahr 2018 massiv unter den Ergebnissen der Mautstatistik liegen. Im Vorjahr war
tendenziell das Gegenteil der Fall, aber in geringem Ausmalf3. Diese Aussage gilt auch fir die
drei Lander Tschechien, Slowakei und Bulgarien, wenngleich sie bei weitem nicht die Bedeu-
tung der polnischen Lkw besitzen. Im Jahr 2017 haben sich die Uber- und Untererfassungen
annahernd ausgeglichen, so dass die Ergebnisse fur alle auslandischen Fahrzeuge mit 9,2 %
bzw. 7,4 % nicht sehr voneinander abwichen. Im Jahr 2018 ist jedoch das Gegenteil der Fall
(Eurostat -6,8 %, Mautstatistik +5,4 %, vgl. Tab. G-3). Nimmt man die erwahnten Lander aus
der Berechnung heraus, dann reduziert sich die Differenz zwar erheblich, ist aber mit 0,3 % und

4,8 % immer noch zu hoch. Ob die Abweichungen auf den jeweiligen Stichproben in diesen

Gleitende Mittelfristprognose — Mittelfristprognose Sommer 2020 63



i

Landern, auf der Qualitat der Unternehmensmeldungen oder auf anderen Grinden beruhen,
kann hier nicht beurteilt werden. In jedem Fall missen die Ergebnisse des Eurostat-Datenpools

fur das Jahr 2018 als unplausibel betrachtet werden.

Tabelle G-3: Entwicklung der Fahrleistung des Lkw-Verkehrs nach Herkunftslandern
gemal KBA / Eurostat und der Mautstatistik

KBA / Eurostat

(Last- und Leerfahrten) Mautstatistik

Mrd. Fzkm Verand.in %

Mrd. Fzkm Verand. in %
Alle StralRen Nur BAB Alle BAB

2016 2017 2018 [17/16 18/17| 2016 2017 | 2017 2018 |17/16 18/17

Alle Lander |41,494 42,684 42,021 29 -1,6(32,480 33,557|32,083 32,913 3,3 2,6
Deutschland |28,359 28,342 28,657| -0,1 1,1(19,171 19,256|18,046 18,114 0,4 0,4

Ausland 13,135 14,342 13,364 9,2 -6,8(13,309 14,300(14,036 14,799 7.4 54
darunter:

Polen 5,698 6,690 6,141| 17,4 -8,2| 4,791 5,391 5,313 5,805| 125 9,3
Tschechien 0,962 0,792 0,576|-17,7 -27,3| 1,368 1,385| 1,351 1,315 1,2 -2,7
Slowakei 0,666 0,756 0,644| 13,5 -14,9( 0,603 0,601 0,589 0,561 -04 -4,9
Bulgarien 0,312 0,284 0,164| -8,8 -42,4| 0,449 0,498| 0,488 0,519 10,9 6,4
Ausl. ohne

PL/CZ/SK/BG 5,497 5,820 5,840 59 03| 6,097 6,425| 6,295 6,599 54 4.8

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, Bundesamt fur Guterverkehr

Vor diesem Hintergrund haben wir flr die Transportleistung der auslandischen Lkw im Jahr
2018 die o.a. Veranderung der mautpflichtigen Fahrleistung (5,4 %) leicht auf 4,8 % abgesenkt

und fur das Transportaufkommen eine Zunahme um 5,2 % geschétzt.?

Im Jahr 2019 hat das Beforderungsaufkommen der deutschen Lkw gemaR der Guterkraftver-
kehrsstatistik des KBA um 0,3 % zu-, die Leistung dagegen um 1,2 % abgenommen. Damit ist
die mittlere Transportweite um 1,5 % gesunken und hat sich somit wieder wie in den meisten
der letzten Jahre vermindert (2017/10: -1,6 % p.a.). Das kommt vor allem dadurch zustande,
dass die grenzuberschreitenden Verkehre (mit deutschen Lkw), die Uber weit Uberdurchschnitt-
liche Distanzen (184 km gegeniber 90 km im Binnenverkehr, 2018) verlaufen, im Jahr 2019
erneut splrbar gesunken sind, und zwar um 6,6 % (Aufkommen) bzw. 7,8 % (Leistung). Ge-

genuber 2007, als der grenzlberschreitende Verkehr deutscher Lkw seinen Hdchststand er-

1 Diese Modifikationen erfolgten in Absprache mit dem DIW, so dass in der nachsten Ausgabe der Publi-
kation "Verkehr in Zahlen" die gleichen Werte ausgewiesen werden.
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reicht hat, belauft sich der Riickgang insgesamt mittlerweile auf bemerkenswerte 34 bzw. 54 %.
In diesen Werten werden die Marktanteilsverluste an auslandische Unternehmen im grenziiber-

schreitenden Verkehr eindrucksvoll sichtbar.

Im Jahr 2018 ist die durchschnittliche Transportweite geringfugig gestiegen (0,2 %). Dies war
nahezu ausschlie3lich auf die abnehmenden Baustofftransporte zuriickzufihren. Da sie tber
weit unterdurchschnittliche Entfernungen (32 km, alle Giter: 93 km, jeweils 2018) verlaufen,
bewirkt ein Riickgang der hier befdérderten Menge einen Anstieg der mittleren Transportweite im
gesamten Verkehr. Unsere Schlussfolgerung in der Sommerprognose 2019, dass das als ein-

maliger Sonderfaktor zu betrachten ist, hat sich mit der Ist-Entwicklung im Jahr 2019 bestatigt.

Fur den Verkehr der auslandischen Lkw im Jahr 2019 liegen nur die Werte aus der Mautstatis-
tik vor. Deren mautpflichtige Fahrleistung auf Bundesautobahnen ist im Jahr 2019 um lediglich
1,4 % gestiegen. Wie in Abschnitt 3.2 bereits erwahnt, stellt das die geringste Zunahme seit
2012 dar. Fur deren Transportleistung und Aufkommen lasst sich daraus ein Zuwachs um je-
weils rund 1,5 % ableiten. Fur den gesamten StralR3engiterverkehr ergibt sich somit ein ledig-
lich geringes Plus um 0,4 % (Menge) bzw. eine anndhernde Stagnation (Leistung). Damit ist
der Marktanteil der auslandischen Unternehmen, wie angesichts der schwachen Entwicklung
der deutschen Unternehmen auch und gerade im grenziiberschreitenden Verkehr nicht anders
zu erwarten war, erneut gestiegen. Uber alle Hauptverkehrsverbindungen aggregiert, belief er
sich im Jahr 2019 bei der Transportleistung mittlerweile auf 42 %, allein im grenzuberschreiten-
den Verkehr auf 91 % (184 von 202 Mrd. tkm).

Bei der Transportleistung ist der Anteil der auslandischen Fahrzeuge auf Grund der langen
Distanzen im grenziuberschreitenden Verkehr wesentlich héher, so dass ihre Gberdurchschnittli-
che Entwicklung hier starker durchschlagt und den Riickgang bei den inlandischen Lkw im Jahr
2019 ausglich. Im Allgemeinen zieht die weit hohere mittlere Transportweite des auslandischen
Lkw-Verkehrs (360 km, deutsche Fahrzeuge: 93 km, jeweils 2018) diejenige aller Beférderun-
gen nach oben und gleicht den Rickgang der mittleren Entfernung bei den deutschen Fahrzeu-
gen aus. Im Jahr 2019 allerdings war die 0.a. Wachstumsdifferenz zwischen den beiden Seg-
menten, wie sie derzeit an Hand der Ergebnisse der Mautstatistik geschétzt werden kann, nicht
so hoch wie ublich, weshalb der Ruckgang der Transportweite bei den inlandischen Lkw auch in
der Summe (-0,6 %, 2018/2000: +1,2 % p.a.) sichtbar wurde.

In den ersten acht Monaten des Jahres 2020 ist die mautpflichtige Fahrleistung der deutschen
Fahrzeuge um (kalenderbereinigt) 1,2 % und die der auslandischen Lkw um 5,8 % gesunken.
Fir das gesamte Jahr erwarten wir fir die deutschen Fahrzeuge ein Aufkommensminus um

2,2 % und fur deren Leistung, gestitzt auf die o.a. Analysen zur Entwicklung der mittleren
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Transportweite im Jahr 2019, eine noch héhere Abnahme (-3,6 %). Fir den Verkehr der aus-
landischen Lkw einschlie3lich der Kabotagetransporte, auf die noch eingegangen wird, erwar-
ten wir einen Rickgang um 4,1 bzw. 4,6 %. Auch an dieser Stelle soll nicht unerwéhnt bleiben,
dass von den gesamt- und branchenwirtschaftlichen Leitdaten her ein hoherer Rickgang des
gesamten StralRenguterverkehrs als die sich errechnenden 2,5 % bzw. 4,0 % zu prognostizie-

ren gewesen ware.

Tabelle G-4: StraRengiterverkehr nach Fahrzeugherkunft und Entfernungsstufen

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

p.a. Insg.

2018 2019 2020 2021 2023(19/18 20/19 21/20 23/19|23/19

Transportaufkommen

Deutsche Fahrzeuge 3185,1 3193,7 3124,5 3241,0 3354,9 0,3 -2.2 3,7 1,2 50
- Nahverkehr 1776,1 1788,4 1782,8 1832,1 18948( 0,7 -03 28 15| 6,0
- Regionalverkehr 758,2 770,1 745,7 784,7 820,3 16 -32 52 1,6 6,5
- Fernverkehr 650,7 635,2 596,0 6242 6398 -24 -62 47 02| 07
Auslandische Fahrzeuge| 568,0 575,6 551,9 5856 6352 14 41 6,1 2,5| 10,3
- Grenzub. Verkehr 502,6 507,5 482,7 510,7 550,1 10 -49 58 20| 84
- Kabotage 654 68,1 693 750 851 43 16 82 57| 249
Insgesamt 3753,1 3769,3 3676,4 3826,6 3990,1| 04 -25 41 14| 59

Transportleistung®”

Deutsche Fahrzeuge 295,2 2916 281,2 293,8 303,2| -1,2 -3,6 45 1,0 4.0
- Nahverkehr 33,7 341 344 355 371 1,3 0,7 33 21 8,6
- Regionalverkehr 67,6 68,7 67,3 70,7 73,9 1,7 -2,2 52 1,8 7,5
- Fernverkehr 194,0 188,7 1796 1876 1922 -2,7 -4.8 4.4 0,5 1,9
Auslandische Fahrzeuge | 204,3 207,3 197,8 209,2 2259 15 -46 5.8 2,2 9,0
- Grenzib. Verkehr 182,3 184,4 1745 184,0 197,2 1,1 -53 54 1,7 7,0
- Kabotage 22,0 229 233 252 28,7 43 1,6 82 57| 249
Insgesamt 4995 4989 479,14 5031 529,1| -01 -40 50 15[ 6,0

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, Eurostat, eigene Prognosen

In den Jahren ab 2021 ist fir den deutschen AufRenhandel nach dem diesjéhrigen Einbruch ein
klarer Wiederanstieg zu erwarten. Dies gilt auch fur den innereuropéischen Handel, von dem
der grenziberschreitende Lkw-Verkehr zum grof3en Teil abhangt. Fur letzteren wird ein Plus um
5,5 % (2021) bzw. gut 3 % p.a. (2022/23) prognostiziert. Damit wird das Vorkrisenniveau hier
bereits im Jahr 2021 erreicht. Angesichts der weit tiberdurchschnittlichen Dynamik der grenz-
Uberschreitenden Transporte ist dieses Ergebnis nicht sehr Uberraschend. Es gibt keinen Grund
fur die Annahme, dass sich die Anteilsgewinne der auslandischen Lkw nicht wiederholen. Im

Gegenteil kdnnten sie durch den Fahrermangel bei heimischen Unternehmen sogar noch ange-
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trieben werden. Das bedeutet in jedem Fall einen Gberdurchschnittlichen Anstieg im grenziiber-

schreitenden Verkehr, der auf gut 4 % p.a. (Leistung) quantifiziert wird.

Die Leistung des Kabotageverkehrs der auslandischen Fahrzeuge im Jahr 2018 wurde von
Eurostat mit 19,2 Mrd. tkm angegeben.! Das wiirde einen Riickgang gegeniiber 2017 (20,4
Mrd.) um 6 % bedeuten. Wie bei den Gesamtergebnissen halten wir das nicht fir plausibel und
gehen von einem weiteren spirbaren Anstieg (8 %) aus. Im Jahr 2019 sollte er angesichts der
Abschwéachung des gesamten Lkw-Verkehrs deutlich geringer ausgefallen sein (4 %). Die Er-
wartungen zum Kabotageverkehr sind generell mit wesentlich héheren Unsicherheiten behaftet
als diejenigen fur den Gesamtverkehr der auslandischen Lkw. In Zeiten der Pandemie gilt dies
verstarkt. Die in Tabelle G-4 ausgewiesenen GroRen wurden Uber eine Extrapolation des An-

teils der auslandischen Fahrzeuge am gesamten Binnenverkehr ermittelt.

Von den ab 2021 verstarkt wachsenden grenziberschreitenden Transporten durften auch die
deutschen Unternehmen zumindest etwas profitieren (1 % p.a., Leistung). Da aber deren (nach
wie vor und immer mehr dominierender) Binnenverkehr starker zunehmen wird, wéachst ihr ge-
samtes Aufkommen um 3,7 % (2021) bzw. um 1,7 % p.a. (2022/23). Die Transportleistung er-
hoht sich in einem &hnlichen Ausmall.

Innerhalb der drei Entfernungsstufen (des Verkehrs mit deutschen Lkw) hat sich der Nahver-
kehr (bis 50 km) im Jahr 2019 uberdurchschnittlich entwickelt. Er wurde vom (schon damals)
rucklaufigen grenziberschreitenden Verkehr (deutscher Lkw) nicht tangiert. Im Jahr 2020 wird
das noch verstarkt zum Tragen kommen, weshalb fur ihn kein wesentlicher Riickgang zu erwar-
ten ist. Ab 2021 wird sich dieser Sachverhalt umkehren. Im Regionalverkehr (51 bis 150 km) hat
sich die seit 2011 zu beobachtende Uberdurchschnittliche Entwicklung im Vergleich zum Fern-
verkehr (Uber 150 km) im Jahr 2018 fortgesetzt. Zum einen ist das auf veranderte logistische
Ablaufe zurtckzufuhren, z.B. durch den Ersatz von wenigen Zentrallagern durch immer mehr
Regionallager durch den Weltmarktfiihrer im Versandhandel.? Zum anderen wirkt sich der riick-
laufige grenziuberschreitende Verkehr (der deutschen Lkw) im Fernverkehr stéarker aus, der weit
Uberwiegend in dieser Entfernungsstufe durchgefuhrt wird und deshalb die gesamte Fernver-

kehrsleistung ins Minus zieht. Auch dies wird sich ab 2021 drehen.

1 https://ec.europa.eu/eurostat/data/database, Segment "road_go_ca_c" (Stand 30.9.2020)
2 Amazon betreibt in Deutschland derzeit neun Logistikzentren. 2006 waren es erst zwei und 2011 sechs.
https://www.amalyze.com/amazon-logistikzentrum/
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3.4 Guterverkehr nach Giterabteilungen

Die statistische Erfassung und Ausweisung des Giterverkehrs nach Giiterabteilungen (und in
der tieferen Differenzierung) wurde ab dem Jahr 2011 auf Grund von EU-Richtlinien auf die sog.
"NST-2007" umgestellt. Seitdem wird auch die Prognose auf der Basis von NST-2007 vorge-
nommen. Die folgende Darstellung erfolgt in der Aggregation der sog. "Zusammengefassten
Glterabteilungen" der amtlichen Verkehrsstatistik ("B1 bis B10"). Sie werden hier jeweils zu
Beginn des jeweiligen Textes mit ihrer ausfuhrlichen Bezeichnung benannt und nicht mit Kurz-

namen, die sonst aus Griinden der sprachlichen Vereinfachung sinnvoll sind.

In der Guterabteilung "Erzeugnisse der Land- und Forstwirtschaft sowie der Fischerei
(B1)" ist das gesamtmodale Aufkommen (ohne Luft- und Seeverkehr?) im Jahr 2019 um 1,1 %
gestiegen. Dieses Segment zeigte in einigen der letzten Jahre Veranderungen, die weder mit
den Leitdaten noch mit evtl. Sonderfaktoren (Ernteausfalle 0.4.) erklart werden konnten. Im Jahr
2020 wirkt sich die Pandemie nicht aus. Vielmehr ist ein Anstieg um Uber 2 % zu erwarten. Er
sollte sich ab 2021 etwas abschwéachen. Daran sollte grundsatzlich vor allem der weit dominie-
rende StraRenverkehr (Anteil: 91 %) partizipieren. Der Schienenverkehr verbucht im Jahr 2020
einen aufRerordentlichen Mengenzuwachs (30 %), der vor allem durch die Transporte von
Schadholz entsteht (vgl. Abschn. 3.2). Auch die Binnenschifffahrt sollte im Jahr 2020 am tber-
durchschnittlichen Wachstum teilhaben, was sich ab 2021 abschwéachen sollte. Im Seeverkehr
durfte sich im Jahr 2020 — nach vier Jahren mit Verlusten — ebenfalls ein Anstieg einstellen, der

anschlieBend geringer werden sollte.

In der Guterabteilung "Kohle, rohes Erddl und Erdgas (B2)" wurden im Jahr 2019 die bereits
mehrfach erwéhnten dramatischen Riickgange bei Steinkohle von der annahernden Stagnation
bei Rohol gedampft, so dass das gesamtmodale Aufkommen um lediglich 4 % sank. Wéahrend
letzteres vor allem die Pipelines und den Seeverkehr tangierte, wurden Eisenbahnen und Bin-
nenschifffahrt von dem Riickgang der Kohletransporte hart getroffen. Diese Giterabteilung ist
die einzige, in der der Stra3enverkehr eine untergeordnete Rolle besitzt. Im Jahr 2020 nehmen
die Kohleimporte nochmals drastischer ab als im Vorjahr. Dies betrifft erneut vor allem Eisen-
bahnen und Binnenschifffahrt, jetzt aber auch den Seeverkehr. Die Pipelines profitieren von
Veranderungen in der Herkunftsstruktur der Rohéleinfuhren zugunsten von pipeline-affinen
Lieferlandern. Im Jahr 2021 ist nach dem derzeitigen Erkenntnisstand fur die Kohleeinfuhren ein

Plus und erst danach wieder ein Minus zu erwarten.

Die statistische Erfassung der Luftfracht differenziert nicht nach Giiterarten. Aus diesem Grund ist der gesamtmoda-
le Guterverkehr in Tabelle G-4 geringer als derjenige in Tabelle G-1. Der Seeverkehr erbringt keine Verkehrsleistung
innerhalb Deutschlands und wird deshalb auch bei der Berechnung des gesamtmodalen Aufkommens jeweils aus-
geklammert. Unabhangig davon wird er in die Kommentierung der Aufkommenswicklung nach Verkehrstragern ein-
bezogen.
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Tabelle G-5: Gesamter Giiterverkehr? nach Giiterabteilungen

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

p.a. Insg.

2018 2019 2020 2021 2023|19/18 20/19 21/20 23/19(23/19

Transportaufkommen
B1 Land- u. forstwirtsch.Erz. 229 231 237 240 248 11 23 14 18| 7.3
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 155 149 129 132 129 -3,7 -13,3 2,2 -3,5(-13,3

B3 Erze, Steine/Erden, Bergh 1071 1060 1077 1098 1131 -1,0 16 20 16| 6,7
B4 Konsumg. z.kurzfr.Verbr. 591 600 579 598 605 16 -35 31 0,2 0.8
B5 Kokerei- u. Mineraldlerz. 180 187 175 179 180 41 -66 23 -09| -35
B6 Chemische u. Mineralerz{ 673 657 675 691 7201 -2,4 2,7 25 2,3 9,6
B7 Metalle u. Metallerzeugn. 266 248 211 233 2441 -6,9 -15,0 106 -04| -15
B8 Masch., langleb.Konsumq 247 248 207 229 2491 03 -165 109 0,1 05

B9 Sekundarrohstoffe, Abf. 311 319 310 317 328 26 -2.8 2,3 0,7 29
B10 Sonstige Produkte 716 747 690 750 819| 43 -75 87 23| 9,6
Insgesamt 4438 4446 4290 4468 4654 0,2 -35 4.1 1,1 47

Transportleistung?
B1 Land- u. forstwirtsch.Erz. 40,3 41,3 42,6 43,0 44,1 2,4 3,3 0,8 1,7 6,9
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 308 30,7 266 273 27,1 -05 -131 26 -3,1(-11,7
B3 Erze, Steine/Erden, Bergy 554 565 55,7 57,8 608 20 -15 3,7 19| 7.6
B4 Konsumg. z.kurzfr.\Verbr. | 122,6 122,6 1194 123,14 1244 00 -26 3,1 04| 14
B5 Kokerei- u. Mineraldlerz. 308 320 300 30,7 31,1 38 -63 25 -0,7| -2,6
B6 Chemische u. Mineralerz} 91,2 889 880 904 949 -26 -09 28 16| 6.8
B7 Metalle u. Metallerzeugn. 56,7 52,1 442 48,4 509 -8,1 -151 96 -0,6( -2,2
B8 Masch., langleb.Konsum{ 62,7 61,8 536 58,7 636 -15 -13,3 95 0,7] 29
B9 Sekundarrohstoffe, Abf. 27,7 279 277 286 296 06 -06 32 15| 6,2
B10 Sonstige Produkte 175,4 180,2 169,7 182,0 1984 2,7 -5.8 7,3 24| 10,1
Insgesamt 693,7 693,8 657,5 690,0 7250/ 0,0 -52 49 1,1 45

1) Ohne Luftfracht.
2) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesant, eigene Prognosen

In der Glterabteilung "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse (B3)" ist das
Aufkommen im Jahr 2019 trotz der kraftig expandierenden Bauproduktion gesamtmodal gesun-
ken (-1,0 %, vgl. Abschn. 3.2). Dies gilt auch fir den hier dominierenden Lkw-Verkehr. Die Bin-
nenschifffahrt, fur die dieses Segment eine hohe Bedeutung besitzt, konnte die wasserstands-
bedingten Vorjahresverluste zum groRen Teil ausgleichen. Im Jahr 2020 deuten die bisher ver-
fugbaren Daten auf einen Wiederanstieg des gesamtmodalen Aufkommens hin. Daran durften
alle Verkehrstrager mehr oder minder stark partizipieren, jedoch wirken bei Eisenbahnen und
Binnenschifffahrt die ricklaufigen Erztransporte gegenlaufig. Ab 2021 sollte die Bauproduktion

weiter anregen.

Gleitende Mittelfristprognose — Mittelfristprognose Sommer 2020 69



i

Tabelle G-6:  StraRengiterverkehr nach Giterabteilungen

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

p.a. Insg.

2018 2019 2020 2021 2023|19/18 20/19 21/20 23/19(23/19

Transportaufkommen
B1 Land- u. forstwirtsch.Erz. 209 211 213 216 223 1,0 1,1 1,2 1,3 55
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 8,1 8,1 6,0 6,4 6,2 -0,8 -255 6,4 -6,2(-22,7

B3 Erze, Steine/Erden, Bergly 964 953 981 995 1020 -1,2 29 15 1,7 71
B4 Konsumg. z.kurzfr.Verbr. 569 578 557 576 583 1,7 -36 33 02 09
B5 Kokerei- u. Mineraldlerz. 100 101 94 96 97 10 -7,6 23 -11| -4,3
B6 Chemische u. Mineralerz] 609 594 615 630 657| -2,5 3,6 2,4 2,6| 10,7
B7 Metalle u. Metallerzeugn. 195 184 159 175 184 -55 -14,1 10,5 0,0 -0,2
B8 Masch., langleb.Konsumg( 226 225 195 216 234] -05 -13,3 105 0,9 3,8

B9 Sekundarrohstoffe, Abf. 286 295 289 294 305 31 -2,1 1,7 0,8 3,3
B10 Sonstige Produkte 586 619 568 622 681 5,7 -83 96 24| 99
Insgesamt 3753 3769 3676 3827 3990 04 -25 4,1 1,4 5,9

Transportleistung®”
B1 Land- u. forstwirtsch.Erz. 334 340 343 346 354 18 11 0,7 1,01 4,2
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 1,2 1,0 0,8 0,9 1,0(-18,6 -18,3 11,2 -0,1( -0,5
B3 Erze, Steine/Erden,Bergly 346 34,0 353 359 37,1 -1,7 39 1,7 22 91
B4 Konsumg. z.kurzfr.Verbr. | 1144 114,12 110,8 1145 1159 -0,3 -2,9 3,3 0,4 1,6
B5 Kokerei- u. Mineralolerz. 11,1 10,8 9,9 10,2 105 -2,4 -8,6 30 -0,71 -2,9
B6 Chemische u. Mineralerz] 73,9 715 715 735 776| -3,2 -0,1 29 2,1 8,5
B7 Metalle u. Metallerzeugn. 40,9 38,3 32,9 35,9 37,9 -6,4 -14,0 9,1 -0,3| -1.1
B8 Masch., langleb.Konsum{¢ 52,4 519 486 52,7 569 -1,1 -64 85 23| 97
B9 Sekundarrohstoffe, Abf. 223 228 229 234 244 22 06 19 17| 7,0
B10 Sonstige Produkte 1154 1206 112,0 121,55 1324 45 -71 84 24 98
Insgesamt 4995 4989 479,1 5031 529,1| -0 -40 50 15| 6,0

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Kraftfahrt-Bundesant, eigene Prognosen

In der Guterabteilung "Konsumguter zum kurzfristigen Verbrauch, Holzwaren (B4)" ist die
gesamtmodale Transportnachfrage im Jahr 2019 im Ausmal des langerfristigen Trends ge-
wachsen (1,6 %). Dies kam allen Verkehrstragern mit Ausnahme des Schienenverkehrs zugute.
Gesamtmodal dominieren in dieser Abteilung die Transporte von Nahrungs- und Genussmitteln.
Fir sie wie fur die gesamte Abteilung zeichnet sich im Jahr 2020 ein Riickgang ab, was sich ab

2021 umkehren sollte. Daran sollten nunmehr auch wieder die Eisenbahnen partizipieren.

In der Guterabteilung "Kokerei- und Mineraldlerzeugnisse (B5)" hat das gesamtmodale Auf-
kommen im Jahr 2019 den splrbaren Ruckgang im Jahr zuvor nahezu aufgeholt (+1,0 %). Weit
Uberdurchschnittlich wuchs die Binnenschifffahrt, die die drastischen Vorjahresverluste aufholen
konnte. Dagegen hat sich bei den Eisenbahnen das Minus fortgesetzt. Im gesamten Prognose-
zeitraum sollte sich der leichte Riickgang des Mineral6labsatzes in dieser, grundsatzlich wachs-

tumsschwachen, Glterabteilung bei allen Verkehrstragern niederschlagen.
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Tabelle G-7: Eisenbahnverkehr nach Giterabteilungen

Mio. t bzw. Mrd. tkm

Veranderung in %

p.a. Insg.
2018 2019 2020 2021 2023|19/18 20/19 21/20 23/19|23/19
Transportaufkommen
B1 Land- u. forstwirtsch.Erz. 6,5 6,6 8,6 9,2 105 1,2 301 7,0 12,4 59,7
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 36,1 32,7 243 256 243| -94 -256 55 -7,2|-257
B3 Erze, Steine/Erden, Bergiy 54,3 529 48,7 52,7 563 -25 -80 82 16| 64
B4 Konsumg. z.kurzfr.\Verbr. 115 109 105 10,3 10,0 -59 -36 -1,7 -2,0| -7,7
B5 Kokerei- u. Mineralblerz. 46,6 47,6 446 456 46,0 22 -6,3 2,1 -0,9| -35
B6 Chemische u. Mineralerz| 40,7 38,3 36,8 37,8 39,0/ -59 -39 2,7 0,5 1,9
B7 Metalle u. Metallerzeugn. | 60,4 53,3 439 48,7 50,3|-11,7 -17,7 10,8 -15( -5,7
B8 Masch., langleb.Konsum 18,4 20,0 99 11,8 13,2 8,7 -504 194 -9,8-33,8
B9 Sekundarrohstoffe, Abf. 12,7 12,0 94 105 11,0 -54 -215 113 -2,3( -88
B10 Sonstige Produkte 115,1 112,2 108,7 114,0 1239| -2,5 -3,1 4.9 2,5 10,4
Insgesamt 402,3 386,5 3454 366,10 3845| -39 -106 6,0 -0,1| -0,5
Transportleistung®”
B1 Land- u. forstwirtsch.Erz. 2,2 2,3 2,8 3,0 33 15 250 52 99| 46,0
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 6,8 7,2 55 5,8 56| 6,0 -242 63 -6,1|-22,4
B3 Erze, Steine/Erden, Bergd 12,2 12,3 114 124 133 13 -72 84 20| 8.1
B4 Konsumg. z.kurzfr.\Verbr. 55 5,6 54 54 53| 08 -2,7 -08 -1,1| -43
B5 Kokerei- u. Mineralolerz. 119 114 109 111 11,2| -3,7 -4,9 21 -05| -2,2
B6 Chemische u. Mineralerz{ 10,7 10,1 10,2 10,3 10,5 -6,2 -0,3 2,2 1,0 4,0
B7 Metalle u. Metallerzeugn. 12,7 10,7 8,6 95 9,8(-16,4 -19,2 105 -2,1| -8,1
B8 Masch., langleb.Konsum 9,5 9,0 4.4 53 59| -5,3 -50,8 19,8 -9,8(-33,8
B9 Sekundarrohstoffe, Abf. 2,3 2,2 1,8 2,0 21| -54 -174 11,7 -0,8| -3,1
B10 Sonstige Produkte 56,1 556 543 57,2 62,7 -08 -23 54 30| 12,7
Insgesamt 130,0 126,4 115,3 122,0 1298 -2,8 -88 59 07| 27

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

In der Guterabteilung "Chemische Erzeugnisse, Mineralerzeugnisse (B6)", die grundséatzlich

ein moderates Wachstum aufweist, ist das gesamtmodale Aufkommen im Jahr 2019 gesunken

(-2,4 %). Dies traf sowohl fir den, stark von der Bauproduktion abh&angigen, Teilbereich "Sons-

tige Mineralerzeugnisse" (-2,0 %) als auch auf die Befdrderungsmengen von Chemischen Er-

zeugnissen zu (-2,5 %). Der hier stark dominierende Lkw-Verkehr konnte sich der Gesamtent-

wicklung — in der Summe der beiden Teilbereiche — nicht entziehen. Diese Abteilung ist eine der

wenigen, fir die im Jahr 2020 mit einem Plus zu rechnen ist. Es entsteht ausschlie3lich bei den

Mineralerzeugnissen, die von der Bauproduktion angetrieben werden. Ab 2021 sollte auch die

Chemieproduktion wieder steigen. Am Gesamtanstieg sollten alle Modi teilhaben.
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Tabelle G-8: Binnenschifffahrt nach Glterabteilungen

Mio. t bzw. Mrd. tkm

Veranderung in %

p.a. Insg.
2018 2019 2020 2021 2023|19/18 20/19 21/20 23/19|23/19
Transportaufkommen
B1 Land- u. forstwirtsch.Erz. 129 134 145 145 147 3,5 8,3 0,4 2,3 9,7
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 26,2 233 141 150 139(-111 -396 6,3 -12,2|-405
B3 Erze, Steine/Erden, Bergd 52,0 54,8 48,1 50,3 544 55 -12,1 44 -0,2( -0,7
B4 Konsumg. z.kurzfr.\Verbr. 104 1121 116 11,7 118( 73 44 03 1,4 59
B5 Kokerei- u. Mineraldlerz. 329 38,1 365 374 375 158 -4,1 24 -04( -1,7
B6 Chemische u. Mineralerz] 24,1 25,1 23,0 235 241 42 -83 23 -10| 41
B7 Metalle u. Metallerzeugn. 10,5 101 8,3 9,3 98| -35 -179 119 -0,7( -2,9
B8 Masch., langleb.Konsum 2,2 2,5 1,7 1,8 2,0 15,6 -32,9 85 -6,0|-21,9
B9 Sekundarrohstoffe, Abf. 114 114 11,2 12,1 118 -04 -1,2 78 09| 3,7
B10 Sonstige Produkte 154 153 139 140 14,2 -08 -89 0,6 -19| -7,2
Insgesamt 1979 205,1 183,0 189,6 1940 36 -108 36 -14| -54
Transportleistung®”
B1 Land- u. forstwirtsch.Erz. 4.7 50 54 54 54| 73 81 -03 1,8 7,2
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 55 4.8 2,7 29 2,71-13,4 -429 6,3 -13,4(-43,8
B3 Erze, Steine/Erden, Bergh 8,7 10,2 8,9 94 105 17,3 -126 56 06| 2,3
B4 Konsumg. z.kurzfr.\Verbr. 2,7 3,0 3,2 3,2 3,2 11,0 6,5 -0,3 1,6 6,6
B5 Kokerei- u. Mineralolerz. 7,8 9,7 9,2 9,4 94| 23,8 -52 23 -0,71 -2,7
B6 Chemische u. Mineralerz 6,6 7.3 6,5 6,6 6,7 9,7 -104 20 -18( -7,1
B7 Metalle u. Metallerzeugn. 3,0 3,1 2,6 3,0 3,2 3,8 -154 131 0,9 3,5
B8 Masch., langleb.Konsum 0,8 0,9 0,6 0,7 0,8| 18,6 -335 10,8 -4,7(-17,7
B9 Sekundarrohstoffe, Abf. 31 2,9 3,0 3,2 31 60 23 7,7 171 69
B10 Sonstige Produkte 3,9 4,0 34 3,3 33| 15 -158 -0,7 -4,7|-17,4
Insgesamt 46,9 509 456 47,2 483| 86 -105 35 -13| 51

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

In der Guterabteilung "Metalle und Metallerzeugnisse (B7)" hat das gesamtmodale Trans-

portaufkommen im Jahr 2019 spirbar abgenommen (-6,9 %). Hier kam die erhebliche konjunk-

turelle Abschwéachung in wichtigen metallverarbeitenden Wirtschaftszweigen (Maschinenbau,

Fahrzeugbau u.a.) zu der ebenfalls drastisch sinkenden Erzeugung von Roh- und Walzstahl

hinzu. Im Jahr 2020 wird sich der Einbruch im Gefolge der Stahlproduktion erheblich verschér-

fen (-18 %). Der Rickgang trifft alle Verkehrstrdger annahernd gleichermalRen. Ab 2021 ist

auch hier ein deutlicher Wiederanstieg zu erwarten, der dann ebenfalls auf alle Verkehrstrager

ausstrahlen sollte.
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Tabelle G-9:  Seeverkehr nach Glterabteilungen

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

p.a. Insg.

2018 2019 2020 2021 2023|19/18 20/19 21/20 23/19|23/19

Transportaufkommen
B1 Land- u. forstwirtsch.Erz. 180 169 178 178 17,5 -6,2 57 -0,2 0,9 3,6
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 36,6 373 308 31,2 30,2 1,7 -174 14 -51|-189

B3 Erze, Steine/Erden, Berg 324 316 283 30,2 288| -2,4 -10,6 6,8 -2,3| -89
B4 Konsumg. z.kurzfr.\Verbr. 390 403 378 383 389 31 -6,1 11 -0,8( -3,3
B5 Kokerei- u. Mineraltlerz. 159 158 159 164 16,4 -0,5 1,0 3,2 1,0 4,2
B6 Chemische u. Mineralerz{ 27,6 285 254 259 26,3 3,3 -10,7 20 -20| -7,7
B7 Metalle u. Metallerzeugn. 116 10,6 8,6 9,3 9,3 -8,2 -19,2 8,8 -3,3[-12,6
B8 Masch., langleb.Konsum¢ 26,3 20,2 156 175 19,6|-23,2 -229 124 -0,7 -2,7

B9 Sekundarrohstoffe, Abf. 34 3,5 35 3,2 28 31 00 -6,9 -52(-19.3
B10 Sonstige Produkte 814 857 857 909 96,7 52 01 6,0 31| 129
Insgesamt 292,1 290,2 2694 280,8 286,6| -0,7 -72 42 -03| -1,3

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

Die Guterabteilung "Maschinen und Ausristungen, langlebige Konsumguter (B8)" stellte
zumindest 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. Schon im Jahr 2019 hat die Dynamik konjunkturbedingt
deutlich nachgelassen (0,3 %). Der Schienenverkehr ist Uberproportional gestiegen (8,7 %),
wobei allerdings auf die Unsicherheit beziglich der giiterspezifischen Werte fiir 2018 und 2019
zu verweisen ist. Der Seeverkehr verlor kréftig (-23 % bzw. 6,1 Mio. t), was aber offensichtlich
zum Teil auf eine geanderte Zuordnung zwischen dieser Guterabteilung und den ,Sonstigen
Produkten® (+4,3 Mio. t) zurtickzufihren ist. Im Jahr 2020 wird die Krise der Automobilindustrie
die Transportnachfrage zweistellig einbrechen lassen, was fir alle Verkehrstrager zutrifft und
bei den Eisenbahnen in einem Minus um 50 % kulminiert. Im Jahr 2021 ist mit einer kraftigen

Aufholbewegung zu rechnen, die danach in den moderaten Wachstumspfad einmiinden sollte

Die Giterabteilung "Sekundarrohstoffe, Abfalle (B9)" ist eines der weniger dynamischen
Segmente der Transportnachfrage. Im Jahr 2020 wird ebenfalls ein, allerdings moderater,
Ruckgang zu verzeichnen sein, der anschlieBend wieder ausgeglichen wird. Diese Abteilung

tangiert weit iberwiegend nur den Stra3enverkehr.

Die Guterabteilung "Sonstige Produkte (B10)" enthalt unter anderem auch die Container- und

Stlckguttransporte, die haufig keiner Guterart zugeordnet werden kénnen. Sie bildet das
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wachstumsstarkste Segment des Guterverkehrs (2018/11: 6,6 % p.a.).: Auch im Jahr 2019 war
trotz der Konjunkturabschwachung ein solider gesamtmodaler Aufkommenszuwachs (4,3 %) zu
beobachten. Im Jahr 2020 allerdings bleibt auch dieses Segment nicht von den Auswirkungen
der Pandemie verschont. Das Minus (-7,5 %) wird aber schon im kommenden Jahr ausgegli-

chen. In allen Jahren sollten daran alle Modi partizipieren.

1 EinschlieBlich des Seeverkehrs. Ohne ihn waren es sogar 6,8 % p.a. (Leistung: 6,3 %).
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3.5 Giterverkehr nach Hauptverkehrsverbindungen

Uberblick

Der Binnenverkehr mit Quelle und Ziel innerhalb Deutschlands entwickelt sich im Allgemeinen
schwaécher als der grenziiberschreitende Verkehr, der von der steigenden weltwirtschaftlichen
Verflechtung profitiert. Schon im Jahr 2019 war dies nicht mehr der Fall, vielmehr verzeichnete
der grenziiberschreitende Guterverkehr (Summe Versand, Empfang und Durchgang im gesam-
ten Guterverkehr) im Gefolge der weltwirtschaftlichen Abschwéchung ein leichtes Minus um
0,6 %, wahrend der Binnenverkehr geringfligig zulegte (vgl. Tab. G-10). Im Jahr 2020 wird aber
auch der Binnenverkehr von der Rezession getroffen, was sich in den Folgejahren ausgleichen
sollte. Im Jahr 2023 wird der Vorkrisenstand gesamtmodal um knapp 5 % Ubertroffen. Letzteres
gilt auch fir den Lkw-Verkehr, was wegen der Dominanz nahezu zwingend ist, aber auch fir die
Binnenschifffahrt. Lediglich bei den Eisenbahnen wird der Binnenverkehr noch unter dem Stand
von 2019 liegen. Wieder einmal schlagen die Kohletransporte durch, die in diesem Zeitraum
(2023/19) um 6,5 Mio. t sinken und damit fir den Grof3teil des Gesamtriickgangs (8,4 Mio. t)
verantwortlich sind. Fir die Luftfracht und den Seeverkehr hat der Binnenverkehr eine nur un-

maRgebliche Bedeutung.

Der grenziberschreitende Versand ist schon im Jahr 2019 leicht gesunken (-0,6 %). Dies be-
traf fast alle Verkehrstrager, auch den quantitativ dominierenden Lkw-Verkehr. Im Jahr 2020
wird sich das Minus auch hier verschéarfen, wobei die Eisenbahnen erneut am starksten verlie-
ren. Am Wiederanstieg ab 2021 sollten ebenfalls alle Verkehrstrager partizipieren, so dass
Uberall das Vorkrisenniveau tbertroffen wird, also auch bei den Eisenbahnen und im Seever-

kehr, wo dies insgesamt nicht der Fall ist.

Im grenziberschreitenden Empfang war im Jahr 2019 ebenfalls ein moderates Minus (-1,0 %)
zu beobachten. Erstens hat sich auch hier die Entwicklung der deutschen Importe bemerkbar
gemacht. Hinzu kamen Rickgange bei einigen Massengutern, allen voran bei der Steinkohle.
Beides wird sich im Rezessionsjahr 2020 massiv verstarken, so dass der Empfang gesamtmo-
dal den gréf3ten Rickgang verbuchen wird. Er wird zwar ab 2021 aufgeholt werden, aber in
einem geringeren Tempo, so dass der Stand von 2019 im Jahr 2023 um lediglich 1,4 % Uber-
troffen wird (Versand: 6,0 %). In der Abweichung kommt der im Empfang wesentlich héhere
Anteil der Massenguter zum Ausdruck. Aus diesem Grund wird das Vorkrisenniveau hier bei
den Eisenbahnen, der Binnenschifffahrt und im Seeverkehr mehr oder minder deutlich verfehlt.
Der Lkw-Verkehr wird von den Massengiitern generell kaum tangiert und entwickelt sich eher
gemall den (gesamten) Auf3enhandelsstrémen. Deshalb wird hier ein spirbarer Abstand zu
2019 (7,5 %) erreicht.
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Tabelle G-10: Transportaufkommen nach Hauptverkehrsverbindungen

Veranderung in %

Mio. t
p.a. Insg.

2018 2019 2020 2021 2023(19/18 20/19 21/20 23/19(23/19
StraBengUterverkehrl) 3753,1 3769,3 3676,4 3826,6 3990,1 04 -25 4,1 1,4 59
Binnenverkehr 3143,6 3162,0 3099,4 3216,9 3338,5 06 -20 3,8 1,4 5,6
Grenzib. Versand 2441 240,9 2304 243,2 2588| -1,3 -44 55 1,8 7,4
Grenzib. Empfang 228,0 226,44 2146 227,6 2434 -0,7 -52 6,0 1,8 7,5
Durchgangsverkehr 137,4 140,0 132,0 138,99 1495 19 -57 53 1,7 6,8
Eisenbahnverkehr? 402,3 3865 3454 366,1 384,5| -39 -10,6 60 -0,1| -05
Binnenverkehr 263,9 254,1 223,3 2352 245,7| -3,7 -121 53 -0,8 -3,3
Grenzub. Versand 55,8 52,5 47,2 50,7 53,6/ -6,0 -10,1 7.4 0,5 2,2
Grenzib. Empfang 63,0 63,3 54,4 58,2 61,2 0,5 -141 69 -09| -34
Durchgangsverkehr 19,6 16,6 20,5 22,1 24,0 -15,2 23,3 7,7 9,6 44,4
Binnenschifffahrt 1979 205,12 183,0 189,6 1940 3,6 -10,8 36 -14| -54
Binnenverkehr 52,1 53,0 515 53,4 54,8 1,7 -2,8 3,7 0,9 35
Grenzub. Versand 44,3 48,9 47,2 48,8 50,3 10,5 -34 3,4 0,7 3,0
Grenzib. Empfang 90,2 90,5 74,4 77,5 78,9 0,3 -17.8 41 -34|-128
Durchgangsverkehr 11,4 12,7 9,9 10,0 99| 12,0 -22,2 06 -6,1|-22,2
Rohrfernleitungen3’ 84,5 85,1 85,0 85,2 85,0 08 -0,1 0,3 0,0 -0
Binnenverkehr 20,3 245 21,7 21,6 214 20,3 -115 -0,1 -3,3(-124
Grenzub. Empfang 64,1 60,7 63,3 63,6 63,6 -54 4.4 0,4 1,2 4.8
Luftfracht? 4935 4,778 4,386 4,525 4914| -3,2 -8,2 3,2 0,7 2,9
Binnenverkehr 0,128 0,123 0,113 0,117 0,126 -36 -85 3,8 0,6 24
Grenzub. Versand 2,464 2357 2,171 2,239 2450| -43 -79 31 1,0 3,9
Grenzib. Empfang 2,249 2,201 2,018 2,082 2,244 -2,1 -83 3,2 0,5 2,0
Durchgangsverkehr 0,095 0,091 0,085 0,087 0,094 42 -7,1 2,7 0,9 3,7
Gesamter Giterv. 44427 4450,8 4294,1 4472,1 4658,5 0,2 -35 4,1 1,1 47
Binnenverkehr 3480,0 3493,6 3395,9 3527,2 3660,5 04 -28 3,9 1,2 4.8
Grenzub. Versand 346,6 3446 3270 3449 3651 -06 -51 55 15 6,0
Grenzib. Empfang 4476 443,1 408,8 4289 4493 -10 -7,7 4,9 0,4 1.4
Durchgangsverkehr 168,5 1694 1625 171,0 1835 06 -4.1 53 2,0 8,3
Seeverkehr® 292,1 290,2 2694 280,8 286,6( -0,7 -7,2 42 -03| -1,3
Binnenverkehr 3,7 3,3 3,2 3,1 31(-123 -41 -14 -12| -4,7
Grenzub. Versand 1135 112,8 108,7 113,7 11i7,7| -0,7 -3,6 4.6 1,1 4.4
Grenzib. Empfang 1749 174,2 1576 164,0 1658 -04 -95 41 -12|1 -48
1) Einschl. Kabotageverkehr auslandischer Fahrzeuge in Deutschland
2) Binschl. Behaltergew ichte im kombinierten Verkehr
3) Nur Rohdlleitungen
4) Binschl. Luftpost. Einschl. Doppelzahlungen von Umladungen
5) Binschl. 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-11: Transportleistung nach Hauptverkehrsverbindungen

2 Veréanderung in %
Mrd. tkm
p.a. Insg.

2018 2019 2020 2021 2023(19/18 20/19 21/20 23/19(23/19
StraBengUterverkehrz) 4995 4989 479,101 503,1 529,14 -0,1 -4,0 50 15 6,0
Binnenverkehr 2976 296,55 287,0 3009 3138 -04 -3,2 4.8 14 58
Grenzub. Versand 61,8 61,5 58,9 62,2 66,3| -05 -4,2 5,6 19 7,8
Grenzib. Empfang 63,5 63,0 59,9 63,5 68,0| -08 -49 6,0 1,9 8,0
Durchgangsverkehr 76,6 78,0 73,3 76,5 81,0 1,8 -6,0 4.4 1,0 3,9
Eisenbahnverkehr? 1300 1264 1153 1220 1298 -28 -88 59 07| 27
Binnenverkehr 68,3 64,7 57,6 59,9 62,9| -52 -11,0 40 -0,71 -2,7
Grenzib. Versand 243 24,6 221 23,8 25,5 1,2 -10,3 8,0 0,9 3,7
Grenzib. Empfang 25,7 26,7 23,0 24,7 26,6 3,9 -139 74 -0,1] -05
Durchgangsverkehr 11,7 10,3 12,6 13,6 14,8 -11,7 22,2 7,8 9,4 43,4
Binnenschifffahrt 46,9 50,9 45,6 47,2 48,3 8,6 -10,5 35 -13|] -51
Binnenverkehr 9,9 10,2 10,0 10,4 10,7 28 -21 4,0 1,2 4.8
Grenzub. Versand 11,0 12,9 12,6 131 136| 174 -2.3 3,7 1,3 5,2
Grenzib. Empfang 18,7 20,3 16,1 16,8 17,2 8,6 -20,6 44 -40|-15.1
Durchgangsverkehr 7.3 7,5 6,8 6,9 6,8 35 -9,0 04 -25| -9,6
Rohrfernleitungen‘” 17,2 17,6 17,6 17,7 17,8 24 -01 0,5 0,2 0,7
Binnenverkehr 3,9 47 4.2 4,1 41 20,1 -11,2 -0,2 -3,2|-124
Grenzib. Empfang 13,3 13,0 13,5 13,6 13,7 -2,8 3,9 0,7 1,3 54
Luftfracht® 1,637 1,587 1,463 1513 1,607| -30 -7,8 34 0,3 1,3
Binnenverkehr 0,050 0,049 0,045 0,046 0,049 -3,1 -8.2 3,6 0,3 1,2
Grenzib. Versand 0,818 0,784 0,724 0,751 0,798 -40 -7,7 3.8 0,4 1,8
Grenzib. Empfang 0,769 0,754 0,695 0,715 0,759| -19 -7,8 3,0 0,2 0,7
Gesamter Guterv. 6953 6954 659,0 6915 726,6 0,0 -52 4.9 11 4.5
Binnenverkehr 379,8 376,1 3588 3754 391,6| -1,0 -4,6 4.6 1,0 4,1
Grenzib. Versand 98,0 99,8 94,4 99,9 106,3 19 -55 59 1,6 6,4
Grenzib. Empfang 122,14 123,8 113,2 1194 126,3 14 -85 54 0,5 2,0
Durchgangsverkehr 95,5 95,8 92,7 96,9 1025 0,3 -3,2 4.6 1,7 7,1
1) Innerhalb Deutschlands
2) Binschl. Kabotageverkehr auslandischer Fahrzeuge in Deutschland
3) BEinschl. Behaltergew ichte im kombinierten Verkehr
4) Nur Roholleitungen
5) Binschl. Luftpost. Fur die Transportleistung des Durchgangsverkehrs sind keine Daten verfigbar
Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen
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Der Durchgangsverkehr weist seit Jahrzehnten die starkste Dynamik aller Hauptverkehrsver-
bindungen auf (2017/1995: 6,3 % p.a.1). In einem Land mit der geographischen Lage Deutsch-
lands schlagt sich die Zunahme der internationalen Arbeitsteilung am starksten nieder. Drei
Viertel des gesamten Transitverkehrs werden mit dem Lkw transportiert, und hier nahezu aus-
schlie3lich mit auslandischen Fahrzeugen. Die Verénderung von deren (gesamter) Transport-
leistung ist in aller Regel nicht weit entfernt von derjenigen der mautpflichtigen Fahrleistung, die
im Jahr 2019 um 1,4 % gestiegen ist (vgl. Abschnitt 3.3). Die Verteilung auf Versand, Empfang
und Transit ist zum gegenwartigen Zeitpunkt dagegen noch sehr unsicher. Fir letzteren wurde
ein Zuwachs um 1,9 % geschéatzt. Der hohe Zuwachs im Durchgangsverkehr auf den Wasser-
stral3en (12 %) ist durch die vorjahrigen Niedrigwasserstande zu erklaren. Im Jahr 2020 wird
der Durchgangsverkehr vom Einbruch der internationalen Warenstrome erheblich gedriickt. Das
zu erwartende Minus um gut 4 % ist das hdchste seit der Finanzkrise. Im Lkw-Verkehr fallt es
noch etwas starker aus, wahrend die Eisenbahnen einen Zuwachs um 23 % verbuchen. Dies ist
offensichtlich eine Gegenbewegung auf den, &hnlich hohen, Rickgang im Vorjahr, der aller-
dings wiederum mit statistischen Fragezeichen zu versehen ist (vgl. Abschn. 3.2). Ab 2021 soll-
te der Durchgangsverkehr wieder annéhernd in die gewohnte Dynamik einfinden. Der Abstand

zum Vorkrisenstand wird dann den grof3ten von den vier Hauptverkehrsverbindungen bilden.

Luftfracht

Das Luftfrachtaufkommen hat schon im Jahr 2019 an Schwung verloren und zeigt nun auch im
Jahr 2020 stark negative Tendenzen. Dies hing u.a. mit der Corona Pandemie und der damit
verbundenen Eintribung der Weltwirtschaft zusammen. Hinzu kommen noch die einzelnen
Konflikte in der Welt (Amerika-China, Amerika-EU, Brexit usw.). Bei den einzelnen Teilmarkten
zeichnete sich dadurch 2020 ein stark negatives Bild ab. Beim Amerikamarkt sind Rickgange
von 7,9 %, beim Europamarkt von 10,0 %, beim Afrikamarkt 19,0 % und beim Asienmarkt 7,3 %
zu verzeichnen. Das einzige Wachstum (525,0 %), welches aber auch am kleinen Gesamt-
marktvolumen liegt, zeigt sich beim Australien/Ozeanienmarkt. Die Steigung lag u.a. auch am
Transport von Hilfsgutern im Februar (Buschbrande). Durch die weltweit starke Nachfrage nach
Schutzausristung (PPE) fiel der Rickgang auf allen Markten nicht noch hdher aus. Fir 2021
wird auf allen Teilméarkten eine geringe Erholung zu spiren sein, (Amerika 3,4 %, Asien 2,7 %,
Afrika 16,3 %, Europa 4,6 %). Diese Erholung wird sich dann in den folgenden Jahren fortset-

zen.

1 Bei Ausklammerung des Jahres 2011, in dem die Datenbasis umgestellt wurde, so dass fiir den gesamtmodalen
Durchgangsverkehr in diesem Jahr statistisch ein Riickgang um 16 % ausgewiesen wird. Die gesamtmodalen Wer-
te ergeben sich als Summe der einzelnen Verkehrstrager mit ihren unterschiedlichen statistischen Erhebungen.
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Im Jahr 2019 gab es am Flughafen Frankfurt einen Nachfrageriickgang beim Frachtaufkommen
um 3,9 % auf 2,1 Mio. Tonnen. Im ersten Halbjahr 2020 ging das Frachtaufkommen sogar um
13,9 % im Gegensatz zum ersten Halbjahr 2019 zurlick. Der Flughafen Frankfurt ist, gemessen
in Tonnen, der grote Frachtflughafen in Europa. Dadurch, dass sich der Flughafen Frankfurt
nicht spezialisiert hat, sondern allgemeine Luftfracht beférdert, ist der mit der weltweiten Unsi-
cherheit in der Pandemie und den weiteren Unsicherheiten wie dem nur teilweise niedergeleg-
ten Handelskrieg zwischen den USA und China bzw. USA und EU, sowie der mit dem Brexit
verbundene Nachfrageriickgang vorrangig zu spuren. Nichtsdestotrotz verlief die Entwicklung
an den deutschen Standorten recht unterschiedlich, wahrend am Frankfurter Flughafen 2020
ein Rickgang zu verzeichnen sein wird, sind an Flughafen, welche sich auf Frachtexpressver-
kehr bzw. sich mehr auf Luftfracht spezialisiert haben, nur geringe Riickgange (Kdln/Bonn: 2,1
%) oder sogar Steigerungen (Leipzig: 4,3 %) zu verzeichnen. Aufgrund der Spezialisierung eini-
ger Flughafen auf Expressfracht wird davon ausgegangen, dass diese weniger stark von den
EinbuRen im allgemeinen Luftfrachtverkehr betroffen sein werden. Hierbei ist aber auch zu be-

achten, inwieweit sich die weltweiten Unsicherheiten auf die kommenden Jahre auswirken.

Tabelle G-12: Luftfracht nach Kontinenten

. Veranderung in %"
Mio. t

p.a. Insg.

2018 2019 2020 2021 2023|19/18 20/19 21/20 23/19(23/19

Gesamt? 4935 4,778 4,386 4,525 4,914| -32 -8,2 3,2 0,7 2,9
Innerdeutsch 0,128 0,123 0,113 0,117 0,126] -3,6 -85 3,8 0,6 2.4
Grenziberschreitend 4712 4558 4,189 4,321 4,676| -3,3 -8,1 3,2 0,6 2,6
- davon Europa 1541 1,529 1,376 1,439 1,537 -0,8 -10,0 4,6 0,1 0,5
- darunter EU-28 1,157 1,148 1,062 1,080 1,150, -0,8 -7,5 1,7 0,0 0,2

- davon Interkontinental 3,172 3,029 2,813 2,882 3,139| 45 -7.1 2,5 0,9 3,6
- davon Afrika 0,112 0,114 0,092 0,107 0,115 15 -19,0 16,3 0,3 1,4
- davon Amerika 1,012 0,971 0,894 0,925 0,996| -40 -7,9 3.4 0,6 2,5
- davon Asien 2,048 1944 1,801 1,850 2,028 -5,1 -7,3 2,7 1,1 4.3

- davon Australien/Ozean. | 0,000 0,004 0,025 0,000 0,000|-99,6 5250 0,0 0,0/ 0,0

1) Die Veréanderungsraten 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, BAG-Prognosen
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4 Personenverkehr

4.1 Uberblick

Bisher hatten wir die Kommentierung unserer Schatzungen und Prognosen in diesem Uberblick
immer zunachst nach den einzelnen Verkehrsarten und hier jeweils nach dem Zeitablauf (Ist /
Kurzfrist- / Mittelfristprognose) gegliedert. Das hatte seine Berechtigung, weil die Entwicklungen
bei den meisten dieser Verkehrsarten ihre jeweils eigenen Verlaufe, Einflussfaktoren etc. besit-
zen. In Zeiten der Pandemie wirde das jedoch zu zahlreichen Wiederholungen fiihren, weil die
Grundtendenzen sowohl fir 2020 als auch fiir den Prognosehorizont bei allen Arten identisch
und nur im AusmaR unterschiedlich sind. Deshalb haben wir den Uberblick jetzt, wie auch im
Guterverkehr, nach dem Zeitablauf gegliedert, die Entwicklung der Verkehrsarten also jeweils

zusammengefasst dargestellt.

Im Jahr 2019 nahm der gesamtmodale Personenverkehr (aller Verkehrsarten) nach dem der-
zeitigen Daten- und Erkenntnisstand geringfligig zu, namlich um 0,3 % (Aufkommen und Leis-
tung). Diese Gesamtentwicklung ist, wie in den meisten Jahren, auf diejenige des Individual-
verkehrs zurtickzufihren, der mit einem Anteil von rund 80 % den gesamten Personenverkehr
dominiert. Dessen Anstieg in annahernd der gleichen Hohe ist angesichts der erneut spirbaren
Pkw-Bestandsausweitung, der zunehmenden privaten Konsumausgaben und der leicht gesun-

kenen Kraftstoffpreise eher gering.

Im 6ffentlichen StraRenpersonenverkehr (OSPV) ist der Liniennahverkehr im Jahr 2019 nach
den derzeit vorliegenden Ergebnissen in einem geringfigigen Ausmaf3 gesunken. Im Linien-
fernverkehr nahm die statistisch erfasste Nachfrage fast zweistellig ab, vor allem weil Fahrten
des Marktfihrers von einer auslandischen Tochtergesellschaft durchgefiihrt wurden. Fir den
Gelegenheitsverkehr muss erneut ein Minus angenommen werden. Im gesamten OSPV entwi-
ckelte sich das Aufkommen wie immer im Ausmald des Liniennahverkehrs (-0,1 %). Die Leis-
tung (-1,8 %) wurde dagegen vom deutlich sinkenden Fernverkehr (Linien- und Gelegenheits-

verkehr) ins Minus gezogen.

Im Eisenbahnverkehr ist die Fahrgastzahl im Nahverkehr im Jahr 2019 deutlich gewachsen
(2,0 %). Er profitierte erneut von seiner Konzentration auf die Ballungsrdume, in denen der
OPNV generell eine uberdurchschnittliche Entwicklung nimmt. Dagegen hat die Leistung des
SPNV nur sehr geringfiigig zugelegt (0,5 %). Der Fernverkehr ist nach der auf3ergewd6hnlich
expansiven Konstellation des Jahres 2018 in ein ruhigeres Wachstumstempo Ubergegangen.
Der Effekt der Strecke Minchen — Berlin war weitestgehend ausgelaufen. Im innerdeutschen

Luftverkehr haben sich die Qualitéatsprobleme nicht im gleichen Ausmald wiederholt, so dass die
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dadurch ausgel6sten Verlagerungen entfielen. Zudem hat die Deutsche Bahn AG auf die Kapa-
zitatsprobleme im ICE-Verkehr mit Preiserh6hungen auf nachfragestarken Strecken und Zeiten
reagiert. Insgesamt verblieb ein Plus in Héhe von 1,9 % (Aufkommen) bzw. 4,2 % (Leistung).
Fur den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich eine vom Nahverkehr bestimmte Zunahme
des Aufkommens um 2,0 %. Bei der Leistung (2,1 %) haben sich die schwache Entwicklung im

SPNV und der tberdurchschnittliche Verlauf im SPFV ausgeglichen.

Im Luftverkehr ist die Passage im Jahr 2019 um ca. 2 % gewachsen. Mit 227 Mio. Passagieren
wurde erneut ein Hochstwert erreicht. Das Wachstum ergab sich ausschliel3lich aus den Ver-
bindungen ins Ausland (Europa +2,3%, Interkontinental +2,6 %). Gedampft wurde es durch die
Handelsstreitigkeiten der USA, die Unruhen in Chile, Hongkong, aber auch die Proteste in
Frankreich. Hingegen waren die Fluggastzahlen im Inland ricklaufig (-1,8 %). Griinde fir diese
Verringerung sind vor allem die Kapazitatsanpassungen der Luftfahrtunternehmen im Winter-
flugplan 2019/2020 und auch der Streik bei der Lufthansa im November.

Im Jahr 2020 wird der Personenverkehr ausschlie3lich von den Auswirkungen der Corona-
Pandemie gepragt. Das Ausmald der dadurch ausgeldsten Rickgange und Verlagerungen ist in
der Geschichte der Bundesrepublik Deutschland ohne Beispiel. Wahrend des Lockdowns wur-
de der Berufsverkehr zum einen durch Kurzarbeit und zum anderen durch Homeoffice, der Ein-
kaufsverkehr durch die weitgehende SchlieBung des Einzelhandels, der Geschéftsverkehr
durch Kontaktbeschrankungen, der Freizeitverkehr durch die SchlieBung der entsprechenden
Ortlichkeiten und das Verbot von gréReren Veranstaltungen sowie der Urlaubsverkehr durch die
Reisebeschrankungen jeweils massiv abgesenkt. Den ,normalen® Haupteinflussfaktoren des

Personenverkehrs kommt im laufenden Jahr keine Bedeutung zu.

Das Ausmal’ des Rickgangs in den drei Monaten Méarz bis Mai erreichte gesamtmodal 25 %
bis 40 % des Vorjahresniveaus. Zwar hat sich der Einbruch anschlieend im Gefolge der Lo-
ckerungsmalinahmen vermindert, was auch fur den ubrigen Verlauf des Jahres angenommen
werden kann. Dennoch verbleibt im Gesamtjahr ein Minus in Hohe von 13 % (Aufkommen) bzw.
18 % (Leistung). In der Abweichung der beiden Werte kommt zum Ausdruck, dass vor allem
wahrend des Lockdowns iberregionale Fahrten zu einem weit hdheren Teil unterlassen wur-
den. Nach dem derzeitigen Erkenntnisstand werden alle Verkehrsarten im Jahr 2020 zweistel-

lig sinken.

Das geringste Minus zeichnet sich fur den Individualverkehr ab (-10 %). Zwar entsteht auch
hier allein durch die Einddmmungsmalnahmen eine wesentlich hthere Abnahme. Dem steht
jedoch erstens ein drastischer Anstieg der Urlaubsfahrten mit dem Pkw in die deutschen Ur-

laubsgebiete an Nord- und Ostsee, im Voralpengebiet etc. in den Sommermonaten gegenuber,
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die als Ersatz fir die nicht mehr moglichen Flugreisen vorgenommen wurden. Zweitens sind
schon wéahrend des Lockdowns und vor allem danach die Freizeitfahrten am Wochenende in
die Naherholungsgebiete gemal Meldungen aus diesen Raumen geradezu explodiert. Auch die
anhaltenden Verlagerungen von den offentlichen Verkehrsmitteln, vor allem vom OPNV,

schwéchen das Minus im MIV deutlich ab.

Im 6ffentlichen StralRenpersonenverkehr ist fur den Nahverkehr im Gesamtjahr ein Minus um
25 % zu erwarten. In dieser Wucht kommen nicht nur die eigentlichen Lockdown-MafRnahmen
wie im Individualverkehr, sondern auch die Substitutionsvorgange zu anderen Verkehrsmitteln
zum Ausdruck, die durch die Angst vor Infektionen (,OPNV: Vom Klimaretter zur Virenschleu-
der®) ausgeldst wurden. Verlagerungen entstanden nicht nur zum Pkw, sondern auch zum Fahr-
rad, insbesondere in den Ballungsraumen, in denen der OPNV eine weit tiberdurchschnittliche
Wettbewerbsstérke besitzt und deshalb die Verlagerungspotenziale hoch sind. In den Metropo-
len Deutschlands hat der Fahrradverkehr in den Monaten von Mérz bis Mai Zuwachsraten von
(durchschnittlich) 14 %, 25 % und 31 % verzeichnet, obwohl natlrlich auch hier erhebliche Tei-
le, insbesondere im Ausbildungsverkehr, weggebrochen sind. Im Fernverkehr mit Bussen, und
zwar sowohl im Linien- als auch im Gelegenheitsverkehr, muss ein nochmals weit h6heres Mi-
nus (60 % bzw. 75 %) angenommen werden als im Nahverkehr. Hier schlagen vor allem die
Reisebeschrankungen, aber auch der Wegfall von busaffinen Grol3veranstaltungen und die
Zurlckhaltung von Betrieben, Vereinen etc. bei ihren Ausflugsfahrten zu Buche. Im gesamten
OSPV nimmt das Aufkommen wie immer im AusmaR des Nahverkehrs ab (25 %). Die Leistung
(-42 %) sinkt wegen der (noch) hdheren Einbriiche in beiden Segmenten des Fernverkehrs
noch wesentlich starker.

Im Eisenbahnverkehr gelten die Ausfiilhrungen zum OSPNV grundséatzlich gleichermaRen
auch fur den SPNV. Allerdings fallt die Abnahme hier mit 30 % (Aufkommen) bzw. 34 % (Leis-
tung) noch etwas groRer aus als im OSPNV. Im Fernverkehr lag die Nachfrage im Méarz und
April auf nur noch 10 bis 15 Prozent des Vorkrisenniveaus. Privatreisen waren von den Kontakt-
und Reisebeschrankungen massiv betroffen. Geschéftsreisen waren zwar zuléssig, wurden
aber in diesen Monaten soweit wie mdglich unterlassen oder durch Videocalls etc. ersetzt. Al-
lerdings ist das Minus im dritten Quartal deutlich geringer ausgefallen. Bei einer weiteren Ab-
schwéchung bis zum Jahresende wird der SPFV im Gesamtjahr um 35 % (Aufkommen) bzw.
37 % (Leistung) schrumpfen. Fir den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich daraus ein
Minus in H6he von 30 % bzw. 35 %.

Fur den Luftverkehr ist das Jahr 2020 eine Zasur. Mit fortschreitenden Infektionszahlen durch
das Corona-Virus kam er teilweise vollstandig zum Erliegen und schrumpft in einem noch nie da

gewesenen Male. Es ist nunmehr mit einer Passagierzahl in Héhe von 77,2 Millionen zu rech-
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nen. Dies entspricht einem Riickgang von 66 %. Davon betroffen sind sowohl die Verkehre im

Inland, innerhalb Europas und der Interkontinentalverkehr.

Bei der Prognose fir die Jahre ab 2021 haben wir bei allen Personenverkehrsarten mit Aus-
nahme des Luftverkehrs zunadchst die Nachfrage im Jahr 2023 in einem ,,Ohne-Corona-
Szenario“, d.h. ohne jede Effekte der Pandemie, vorausgeschatzt und anschlie3end bestimmt,
ob und, wenn ja, in welchem Ausmalf} bestimmte Segmente der Verkehrsnachfrage auf Grund
der (langfristigen) Folgen der Pandemie dauerhaft wegbrechen. Auf dieser Basis haben wir
den Verlauf zwischen den Jahren 2020 und 2023 abgeschatzt, also den auf das Jahr 2021 ent-

fallenden Anteil der Aufholbewegung.

Tabelle P-1: Personenverkehrsaufkommen und -leistung nach Verkehrsarten

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

p.a. Insg.

2018 2019 2020 2021 2023|19/18 20/19 21/20 23/19(23/19

Verkehrsaufkommen

Individualverkehr? 54156 54277 48848 52832 54540 0,2 -10,0 8,2 0,1 0,5
Offentlicher Strakenv.” 9659 9645 7189 8844 9553| -0,1 -255 23,0 -0,2| -1,0
Eisenbahnverkehr 2881 2938 2049 2739 3035 2,0 -30,3 337 0,8 3,3
Luftverkehr? 223 227 77 92 192 2,0 -66,0 19,6 -4,2(-156
Insgesamt 66918 67087 58163 64507 67319 0,3 -13,3 10,9 0,1 0,3

Verkehrsleistung®

Individualverkehr? 934,8 936,9 843,2 912,0 9415 0,2 -10,0 8,2 0,1 0,5
Offentlicher Strakenv.” 80,1 78,7 45,6 66,6 75,6 -1,8 -42,1 46,0 -1,0|] -3,9
Eisenbahnverkehr 98,2 100,2 64,8 92,5 104,3 2,1 -35,3 42,6 1,0 4,0
Luftverkehr 70,4 71,8 24,5 29,3 64,7 20 -66,0 196 -2,6/(-10,0
Insgesamt 1183,5 1187,6 978,1 1100,3 1186,0 0,3 -17,6 125 0,0 -0.1

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. Doppelzahlungen der Umsteiger

Quellen: Statistisches Bundesamt, DIW, eigene Prognosen

Im Ergebnis wird der Personenverkehr im Jahr 2021 — bei Eintreffen der Grundvoraussetzun-
gen dieser Prognose (vgl. Kap. 1) — gesamtmodal und bei allen Verkehrsarten groRe Teile des
diesjahrigen Rickgangs aufholen, aber durchgangig noch unter dem Vorkrisenniveau liegen.
Die Wachstumsraten des kommenden Jahres sind immer vor dem Hintergrund des diesjéahrigen
Ruckgangs zu betrachten. Deshalb ist z.B. die Aussage, dass der Eisenbahnverkehr im Jahr

2021 am starksten steigt, irrefihrend. Aussageféahiger ist der Vergleich von 2021 mit 2019. Hier
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ergibt sich gesamtmodal eine Abnahme um 4 % (Fahrtenzahl) bzw. 7 % (Leistung). Die Abwei-
chung kommt dadurch zustande, dass die Fernverkehre im laufenden Jahr (noch) starker ein-
brechen, weshalb auch im kommenden Jahr der (prozentuale) Abstand zum Vorkrisenniveau
hoéher ist. Im Jahr 2023 werden dann beide (gesamtmodalen) GréRen das Vorkrisenniveau an-

nahernd erreichen.

Der Individualverkehr wird im Prognosezeitraum wieder vom Pkw-Bestand und von den priva-
ten Konsumausgaben angetrieben. Allerdings nehmen beide schwacher zu als im vergangenen
Jahrzehnt. Die Kraftstoffpreise werden im Jahr 2023 den Stand von 2019 voraussichtlich nicht
Ubertreffen. Denn der Effekt der, im kommenden Jahr eingefiihrten, CO2-Bepreisung wird durch
den diesjahrigen Rickgang des Rohdélpreises, der bis zum Jahr 2023 nicht aufgeholt werden
durfte, vollstandig ausgeglichen. Das Wachstum des Individualverkehrs wird dauerhaft ge-
dampft durch das verstarkte Arbeiten im Homeoffice auch nach Uberwindung der Pandemie.
Diesen Minderungseffekt schatzen wir auf 1 % des gesamten Individualverkehrs. Saldiert wird
das Vorkrisenniveau im Jahr 2023 knapp ubertroffen (0,5 %). Im Jahr 2021 werden knapp drei
Viertel des Minus von 2020 wettgemacht. Da letzteres mit 10 % vergleichsweise gering ausfiel,
wird der Pkw-Verkehr im Jahr 2021 um lediglich knapp 3 % unter dem Stand von 2019 liegen.

Im 6ffentlichen StralRenpersonenverkehr wird der Liniennahverkehr von der nur noch stag-
nierenden (2023/19) Erwerbstatigenzahl und einem geringen Plus bei der Auszubildendenzahl
leicht angeregt. Dem entgegen steht auch hier der Homeoffice-Effekt, der im OSPNV noch et-
was starker ausfallen sollte als im Individualverkehr. Deshalb wird die Fahrgastzahl im Jahr
2023 um rund 1 % unter dem Stand von 2019 liegen. Im Jahr 2021 werden zwei Drittel des
(absoluten) diesjahrigen Rickgangs aufgeholt, so dass der Abstand noch héher ausfallt. Im
Linienfernverkehr wird das Angebot aller Voraussicht nach (gegentber 2019) nicht mehr we-
sentlich ausgeweitet. Hinzu kommt die deutliche diesjahrige Preissenkung im Schienenfernver-
kehr, die im Busfernverkehr des laufenden Jahres auch ohne pandemiebedingte Effekte deutli-
che Spuren hinterlassen hatte. Deshalb zeichnet sich hier im Zeitraum von 2019 bis 2023 ein
nochmaliges Minus ab. Auch fur den Gelegenheitsverkehr ist mittelfristig mit einem nicht unwe-
sentlichen Riickgang zu rechnen. Im gesamten OSPV nimmt das Aufkommen auch im Zeitraum
von 2019 bis 2023 im Ausmal} des Nahverkehrs ab (-1 %). Wie im vergangenen und im laufen-
den Jahr verlauft der Fernverkehr weit unterdurchschnittlich, so dass die Leistung (-3,9 %) deut-

lich starker sinkt.

Im Eisenbahnverkehr werden sich im Zeitraum von 2019 bis 2023 die fundamentalen Einflis-
se des Nahverkehrs, vor allem die Erwerbstatigenzahl, abschwéchen. Dem entgegen steht die
Inbetriebnahme des neuen Flughafens in Berlin im Oktober 2020, die im Jahr 2021 vollstandig

wirksam wird. Im Gegensatz zu Tegel ist er direkt an das Berliner S-Bahn-System und auch an

Gleitende Mittelfristprognose — Mittelfristprognose Sommer 2020 84



i

das Regionalbahnnetz angeschlossen. Den Effekt haben wir vor der Pandemie grob auf etwa
0,5 % der bundesweiten Fahrgastzahl im SPNV geschéatzt. Er wird nun erst im Jahr 2023 eintre-
ten, allerdings — entsprechend der bundesweiten Entwicklung des Luftverkehrs — in einem et-
was geringeren Ausmalfd als urspringlich erwartet. Jedoch wird der Homeoffice-Effekt den
SPNV — wegen der langeren Entfernungen und der dadurch entstehenden hdheren Affinitat —
nach aller Voraussicht starker als alle anderen Verkehrsarten bremsen. Dennoch verbleibt bei
der Fahrgastzahl des Jahres 2023 noch ein Plus um 3 % gegentber 2019, wahrend die Leis-
tung infolge der sinkenden Fahrtweiten um gut 1 % darunter liegt. Im Fernverkehr kam es am
Jahresanfang 2020 zu einer kraftigen Preissenkung um rund 10 %, die durch die Absenkung
des Mehrwertsteuersatzes entstand und von der Deutschen Bahn AG bei nahezu allen Preiska-
tegorien weitergegeben wurde. Die dadurch ausgeldsten Nachfrageeffekte werden nun also auf
die Zeit nach Uberwindung der Pandemie verschoben. Zu diesem Sonderfaktor kommen die
gesamtwirtschaftlichen Auftriebskréafte hinzu. Zudem wird das Angebot weiterhin verbessert und
ausgeweitet. Gegenlaufig wirken allerdings die Verluste durch den dauerhaften Ersatz von Ge-
schéftsreisen durch Videokonferenzen etc. Insgesamt verbleibt im Zeitraum von 2019 bis 2023
ein solides Wachstum um (insgesamt) gut 8 % (Fahrgastzahl) bzw. knapp 11 % (Leistung). Fir
den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich daraus ein Plus in Hohe von gut 3 % bzw.
4 %.

Der Luftverkehr héngt zu wesentlich grofReren Teilen als die anderen Personenverkehrsarten
von der Aufhebung der MalRnahmen zur Einddmmung der Pandemie ab. Dies wiederum steht in
hoher Abhangigkeit eines fir breite Teile der Bevoélkerung zur Verfligung stehenden Impfstoffes.
Hier wird davon ausgegangen, dass der Impfstoff zur Mitte des Jahres zur Verfligung steht und
im Sommer 2021 Reisen ohne grél3ere Einschrankungen mdglich sind. Unter dieser Vorausset-
zung wird fUr das Jahr 2021 eine Steigerung um ca. 20 % zum Jahr 2020 erwartet. Welche
Auswirkungen der Brexit auf den Personenluftverkehr haben wird, lasst sich derzeit noch nicht
prognostizieren. Fur das Jahr 2023 geht das BAG davon aus, dass die Zahlen im Personenluft-

verkehr ungefahr 90 % der Zahlen des Jahres 2019 erreichen werden.

Aus den dargestellten Entwicklungsverlaufen ergibt sich im Modal Split des Personenverkehrs
folgendes Bild, das auch hier von der Pandemie gepragt ist: Der Anteil des Individualverkehrs
steigt im Jahr 2020 in einem Ausmalfi, das seit Jahrzehnten nicht mehr zu beobachten war, um
dann aber bis 2023 wieder genauso kraftig zu sinken. Diejenigen aller 6ffentlichen Verkehrsar-
ten entwickeln sich vice versa. Im Vergleich von 2019 und 2023 nehmen die des Individual- und
des Eisenbahnverkehrs zu, die des OSPV und des Luftverkehrs ab. Dabei sind die Verande-

rungen bei der Leistung grof3er als beim Aufkommen.
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Abbildung P-1: Modal Split des Personenverkehrsaufkommens
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Quellen: Statistisches Bundesamt, DIW, eigene Prognosen

Abbildung P-2: Modal Split der Personenverkehrsleistung
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Quellen: Statistisches Bundesamt, DIW, eigene Prognosen
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4.2 Motorisierter Individualverkehr

Zu Beginn der Kommentierung der Entwicklung des Individualverkehrs im Jahr 2019 ist wie
immer zunéachst auf den Pkw-Bestand, eine der zentralen Kennziffern, einzugehen. An dieser
Stelle sei nochmals darauf hingewiesen, dass das KBA seit Oktober 2018 erfreulicherweise den
Bestand in vierteljahrlichem Turnus, erstmals fur den 1.7.2018, verdéffentlicht. Dies erleichtert
erstens die Analyse der kurzfristigen Entwicklung des Motorisierungsprozesses spirbar. Zwei-
tens ermdoglicht es, in der tabellarischen Darstellung den Stand zum 1.7. des jeweiligen Jahres
auszuweisen (vgl. Tab. P-2). Er kommt dem Jahresdurchschnittswert ndher als der Jahresend-

bestand, der vor 2018 mangels Alternativen zu verwenden war.

Zur Jahresmitte 2019 lag der Pkw-Bestand um 1,3 % Uber dem Vorjahresniveau. Damit hat sich
die kraftige Bestandsausweitung der Jahre von 2009 bis 2018 (ebenfalls 1,3 % p.a.) fortgesetzt.
Der Grund hierfir liegt nach wie vor in den wachsenden Einkommen. Dagegen verliert die de-
mographische Komponente, die in den Jahren mit starker Zuwanderung die Bestandserweite-
rung spirbar angetrieben hat, allméhlich wieder an Einfluss. Die motorisierungsféhige Bevolke-
rung uber 18 Jahren stieg im vergangenen Jahr um 0,2 % und trug somit rein rechnerisch rund
ein Sechstel zum Bestandswachstum bei, nachdem es in den Jahren 2015/16 noch rund die
Halfte war.

Zur Bestimmung der Pkw-Fahrleistung des Jahres 2019 liegt mittlerweile die KBA-Erhebung
Lverkehr in Kilometern® vor. Sie basiert auf der Erfassung der Tachostande bei den Hauptunter-
suchungen der Fahrzeuge, wird seit 2013 durchgefiihrt und liefert sehr plausible Entwicklungen.
Demnach ist die Pkw-Fahrleistung im Jahr 2019 um 0,2 % gestiegen.! Dies liegt etwas unter
unserer Schatzung aus der Winterprognose vom Februar 2020 (0,6 %), die noch auf dem Ab-
satz von Ottokraftstoff (+0,7 %) und den Ergebnissen der Dauerzahistellen der BASt (ebenfalls
+0,7 %) beruhte. Allein aus den Haupteinflussfaktoren, d.h. der erwahnten spirbaren Zunahme
des Pkw-Bestands und der privaten Konsumausgaben (1,6 %) sowie der sinkenden Kraftstoff-
preise (-1,6 %, vgl. Abb. P-3) ware ein noch etwas hoheres Plus zu erwarten gewesen. Wie
immer nehmen wir fir die durchschnittliche Besetzung der Fahrzeuge? und die mittlere Fahrt-
weite, der vom DIW geschéatzten Entwicklung in den letzten Jahren folgend, vorlaufig eine
Stagnation an. Damit ergibt sich fir die Verkehrsleistung und die Fahrtenzahl des Individual-

verkehrs im Jahr 2019 ebenfalls ein Anstieg um 0,2 %.

1 KBA; Verkehr in Kilometern — Inlanderfahrleistung (VK)

https://www.kba.de/DE/Statistik/Kraftverkehr/VerkehrKilometer/vk_inlaenderfahrleistung/vk archiv/2019/verkehr _in
kilometern_kurzbericht pdf.pdf? _blob=publicationFile&v=5

Die in Tabelle P-2 ausgewiesenen Werte flr die Besetzung (1,46) sind das rechnerische Ergebnis der Division der
Verkehrsleistung von Pkw und motorisierten Zweiradern durch die Fahrleistung nur von Pkw. Der exakte Wert aus
der Verkehrsleistung nur von Pkw lautet 1,43.
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Abbildung P-3: Entwicklung des nominalen Kraftstoffpreisindex
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Im Jahr 2020 steht der Individualverkehr — wie der gesamte Personenverkehr — im Zeichen der
Corona-Pandemie. Bereits der Pkw-Bestand, dessen Wachstumsrate sich im Allgemeinen nur
sehr langsam verandert, lag am 1.7.2020 um nur mehr 0,6 % (1.4.: 0,9 %) Uber dem Vorjahres-
stand. Dies entspricht also gerade der Hélfte des o.a., Uber elf Jahre zu beobachtenden Werts.
Offensichtlich tangiert die Krise auf dem Automobilmarkt nicht nur den Ersatz-, sondern auch
den Neubedarf an Pkw. Zudem haben die zeitweise geschlossen Zulassungsstellen dazu bei-

getragen.

Die Pkw-Fahrleistung war natirlich noch wesentlich starker von den MaRnahmen zur Ein-
dammung von Covid-19 betroffen. Den o.a. Haupteinflussfaktoren kommt im laufenden Jahr
keine Bedeutung zu. Zur zeitnahen Analyse der pandemiebedingten Auswirkungen auf das
Verkehrsgeschehen haben wir — im Rahmen eines vom BMVI erteilten Zusatzauftrags — im
Frihjahr/Sommer 2020 ein System von Indikatoren zum kurzfristigen Monitoring des Perso-
nenverkehrs aufgebaut. Im Individualverkehr bestehen diese Indikatoren aus

e den Ergebnissen des ,Verkehrsbarometers“ der BASt, das (mittlerweile) 1681 Dauerzahl-

stellen auf Bundesautobahnen und Bundesstraen umfasst!, sehr aktuell (Zeitverzégerung

1 https://www.bast.de/BASt 2017/DE/Statistik/Verkehrsdaten/Verkehrsbarometer-
2020.pdf;jsessionid=B0592F33F6114E8862E70385998D1DF3.live11294? blob=publicationFile&v=6
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wenige Wochen) verodffentlicht wird und somit das allererste belastbare Datum zur kurzfris-
tigen Entwicklung des Kfz-Verkehrs liefert,

e dem Absatz von Ottokraftstoff (Zeitverzégerung knapp zwei Monate),

e und der StralRenverkehrsunfallstatistik, die insbesondere zur Kalibrierung der nur fir Fern-
stral3en verfligbaren BASt-Daten an das gesamte StraRennetz dient (Zeitverzégerung der

detaillierten Daten knapp drei Monate).

Im Ergebnis ist der Pkw-Verkehr nach einem leichten Plus in den beiden ersten Monaten des
Jahres in den drei folgenden Monaten um 18 %, 33 % und 25 % geschrumpft. In diesen Wer-
ten kommt das Ausmal der Wirkungen des Lockdowns zum Ausdruck, die sich auf alle Fahrt-
zwecke erstreckten. Der Berufsverkehr wurde zum einen durch Kurzarbeit und zum anderen
durch Homeoffice, der Einkaufsverkehr durch die weitgehende SchlieBung des Einzelhandels,
der Geschéftsverkehr durch Kontaktbeschrankungen, der Freizeitverkehr durch die SchlieBung
der entsprechenden Ortlichkeiten und das Verbot von gréReren Veranstaltungen sowie der
Urlaubsverkehr durch die Reisebeschrankungen jeweils massiv abgesenkt. Im Juni hat sich
das Minus deutlich, ndmlich auf 14 % vermindert. Neben der Aufhebung von zahlreichen dieser
MaRnahmen haben dazu auch anhaltende Verlagerungen vom OPNV beigetragen (vgl. Ab-
schn. 4.3).

Im Juli schlief3lich ist der Pkw-Verkehr, den mittlerweile weitgehend vollstéandig vorliegenden
Indikatoren zufolge, nur noch um 3 % gesunken. Dies ist zwar noch vorlaufig, jedoch wird der
endgultige Schatzwert nicht wesentlich davon abweichen. Dieses geringe Minus ist Uberra-
schend, denn einige der dampfenden Effekte sind unverandert wirksam, vor allem das Home-
office und der Ausfall von Veranstaltungen mit hohen Zuschauer- bzw. Teilnehmerzahlen mit
einem entsprechend hohen Verkehrsaufkommen. Das Spektrum reicht hier von der Fuf3ball-
bundesliga Uber grof3e Volksfeste bis hin zu den nach wie vor stark reduzierten Kapazitaten von
Gastronomie, Kino und Theater u.v.m. Ganz offensichtlich wurde der Wegfall dieser Fahrten
fast vollstandig kompensiert durch Urlaubsfahrten mit dem Pkw in die deutschen Urlaubsge-
biete an Nord- und Ostsee, im Voralpengebiet etc., die als Ersatz fur die nicht mehr moéglichen
Flugreisen vorgenommen wurden. Auch die Freizeitfahrten am Wochenende in Naherholungs-
gebiete sind gemaR Meldungen aus diesen Raumen geradezu explodiert, allerdings schon im
Fruhjahr wahrend des Lockdowns und vor allem danach. Die anhaltenden Substitutionen von
OPNV haben in die gleiche Richtung gewirkt. In der Summe der sieben Monate, fiir die der
Individualverkehr derzeit belastbar abgeschatzt werden kann, errechnet sich ein Riickgang um
13 %.

Fur den August, fur den noch keiner der o.a. Indikatoren vorliegt, kann ein ahnlich geringes

Minus wie fur den Juli erwartet werden. Anschlieend sollte sich jedoch der Effekt der Urlaubs-
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fahrten stark reduzieren, so dass die Minderungsrate in den verbleibenden vier Monaten des
Jahres hoéher ausfallen wird als in den beiden Sommermonaten, aber natirlich geringer als
wahrend des Lockdowns. Nimmt man hierfir knapp 10 % an, dann errechnet sich fir die Fahr-
leistung des Individualverkehrs im gesamten Jahr 2020 eine Abnahme um 10 %. Ein derartiges
Ausmall ist in der Geschichte des Bundesrepublik Deutschland ohne Beispiel. Der bisher

starkste Riickgang belief sich auf 4 % und fand im Olpreiskrisenjahr 1981 statt.

Die Entwicklung der Fahrleistung der Pkw kann sowohl grundsétzlich als auch wéahrend der
Pandemie mit derjenigen der Verkehrsleistung gleichgesetzt werden. Im Allgemeinen gilt dies
naherungsweise auch fir das Fahrtenaufkommen. Diese Gleichsetzung ist nun allerdings in
Frage zu stellen. Denn der Sachverhalt, dass wahrend des Lockdowns Uberregionale Fahrten
zu einem weit hoheren Teil unterlassen wurden, fiihrt zu einer Verminderung der durchschnittli-
chen Fahrtweite. Andererseits bewirkt die erwahnte starke Zunahme der Urlaubsfahrten eine
Erhdhung der Fahrtweite. Dies gilt auch fur die Substitution von (kurzen) Pkw- durch Fahrrad-
fahrten. Die Starke dieser Effekte ist kaum schéatzbar. Deshalb haben wir fiir die durchschnittli-
che Fahrtweite vorlaufig erneut eine Konstanz angenommen, so dass die Fahrtenzahl des MIV

im gleichen Ausmalf3 sinkt wie die Verkehrsleistung.

Bei der Prognose fur die Jahre ab 2021 sind wir bei allen Personenverkehrsarten folgenderma-

3en vorgegangen:

e Im ersten Schritt haben wir die Nachfrage im Jahr 2023 in einem ,,Ohne-Corona-
Szenario“, d.h. ohne jede Effekte der Pandemie, vorausgeschatzt.

e Im zweiten Schritt haben wir dann bestimmt, ob und, wenn ja, in welchem Ausmalfl} be-
stimmte Segmente der Verkehrsnachfrage auf Grund der (langfristigen) Folgen der Pande-
mie dauerhaft wegbrechen. Das Ergebnis ist der Prognosewert fur 2023.

e Im dritten und letzten Schritt haben wir den Verlauf zwischen den Jahren 2020 und 2023

abgeschatzt, also den auf das Jahr 2021 entfallenden Anteil der Aufholbewegung.

Im ersten Schritt dieser Prognose kommen nun wieder die tblichen Haupteinflussfaktoren ins
Spiel, die fur die Entwicklung im laufenden Jahr so gut wie keine Rolle spielen. Innerhalb der
gesamtwirtschaftlichen Leitdaten werden die privaten Konsumausgaben bis zum Jahr 2023
gegeniber 2019 um insgesamt 1,7 % bzw. um 0,4 p.a. steigen (vgl. Abschn. 2.2). Wegen des
diesjahrigen Einbruchs liegt das deutlich unter dem langjahrigen Durchschnitt (1,5 % p.a., 2011-
19). Auch der im Jahr 2006 begonnene Aufschwung der Erwerbstatigenzahl wird zum Stillstand

kommen.

Beim Pkw-Bestand wird sich zwar im kommenden Jahr ein gewisser Nachholeffekt einstellen.

Im Durchschnitt der vier Jahre dirfte der Zuwachs mit 0,9 % p.a. dennoch unter dem o.a. Ni-
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veau der letzten Jahre (bis 2019) liegen. Zum einen nimmt die Einwohnerzahl moderater zu und
zum anderen sollte die Pkw-Dichte (ebenfalls 0,9 % p.a.) das Tempo des vergangenen Jahr-
zehnts nicht fortsetzen kénnen.

Die Kraftstoffpreise werden im Jahr 2021 — nach zwei Jahren mit sinkenden Preisen — wieder
spurbar steigen. Erstens schlagt die angenommene Erhéhung des Rohdlpreises um 20 % (vgl.
Abschn. 2.4) auf den Tankstellenpreis — einschliellich der dadurch zusétzlich anfallenden
Mehrwertsteuer — mit gut 5 Cent oder 4 % durch. Zweitens entspricht die im Januar 2021 einge-
fuhrte sog. ,CO2-Bepreisung” in Hohe von 25 Euro/t einer Anhebung des Kraftstoffpreises um 7
(Eurosuper) bzw. 8 (Dieselkraftstoff) Cent pro Liter oder 5 bzw. 6 %. Zusammen ergibt sich eine
Verteuerung um 11 % (Durchschnitt Super/Diesel, vgl. Abb. P-4). Allein dieser Einfluss wirde
die Pkw-Fahrleistung des Jahres 2021 bei Ansetzung ihrer langfristigen (Kraftstoff-) Preiselasti-
zitat in Héhe von -0,15 um 1,5 % absenken. Allerdings wird der Effekt durch das Aufholen der
diesjahrigen EinbuBen bei Weitem in den Schatten gestellt. Die anschlieRenden Erh6hungen
des CO2-Preises in den beiden Folgejahren sind mit jeweils 7,5 Euro/t wesentlich geringer (vgl.
nochmals Abb. P-4). Wegen des kraftigen Rickgangs im laufenden Jahr, der im Verkehrsge-
schehen nicht sichtbar wird, werden die Kraftstoffpreise im Jahr 2023 den Vorkrisenstand vo-
raussichtlich nicht tbertreffen. Denn der Effekt der CO2-Bepreisung wird durch den diesjahri-
gen Rickgang des Rohdélpreises, der bis zum Jahr 2023 nicht aufgeholt werden dirfte, voll-

standig ausgeglichen.

Vor diesem Hintergrund ware im ,Ohne-Corona-Szenario“ eine Zunahme des Individualver-
kehrs bis zum Jahr 2023 um knapp 2 % gegeniber 2019 zu erwarten. Der jahresdurchschnittli-
che Anstieg (0,4 %) liegt unter derjenigen der letzten 20 Jahre (0,8 %). Die Griinde liegen in der
Verminderung der Bestandsausweitung und in dem vergleichsweise geringen Zuwachs des
privaten Konsums in diesen vier Jahren (0,4 % p.a., vgl. Abschn. 2.2, 2019/10: 1,5 % p.a.).

Allerdings wird die Pandemie in einigen Segmenten der Verkehrsnachfrage dauerhafte Abnah-
men auslésen. Deren erstes besteht in Berufsverkehrsfahrten, die aufgrund von — auch nach
deren Uberwindung — fortgefiihrter Homeoffice-Arbeit entfallen. In der breiteren Offentlichkeit
werden Zahlen zur GroRRe dieses Effekts (20 bis 50 % des gesamten (Vorkrisen-) Berufsver-
kehrs) genannt, die als vollig unrealistisch einzustufen sind. Zur groben Abschatzung des Ef-
fekts nehmen wir folgendes an:
e Homeoffice kommt grundsétzlich nur fur einen Teil der Erwerbstatigen in Frage, weil bei
den Ubrigen (Industrie (soweit in der Produktion), Bau, stationérer Einzelhandel, haushalts-
nahe Dienstleistungen u.a.) die Art der hier Gberwiegenden Tatigkeiten nicht dafiir geeignet

ist. Seridse Schatzungen beziffern diesen Anteil auf 20 bis 30 %.
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Abbildung P-4: Langfristige Entwicklung des Preises fiir Eurosuper

Euro je Liter

1,60
BMehrwertsteuer
1,40
OMineraldlsteuer H | | | H | |
1,20 OSonstige
BRoholeinstandskosten
1,00
0,80

- |I I| | I
- II | | | II | | | | |
- | | | II | | |

72 74 76 78 80 82 84 86 88 90 92 94 96 98 00 02 04 06 08 10 12 14 16 18 20 22

0,00

Quellen: Mineraldlwirtschaftsverband, eigene Prognosen

e Ein Teil dieser, grundséatzlich geeigneten, Erwerbstéatigen darf — auf Anweisung des Arbeit-
gebers — oder will — hier sind verschiedene funktionale oder private Griinde denkbar — nicht
im Homeoffice arbeiten. Dieser Teil ist schwer zu schétzen, wird aber die 0.a. 20 bis 30 %
weiter reduzieren.

e Der verbleibende Teil wird mehrheitlich 1 bis 2 Tage pro Woche im Homeoffice arbeiten
(MiD 2017: 4 % (1 Tag) bzw. 8 % (,2 und mehr Tage®)).

e Gemal der Erhebung ,Mobilitat in Deutschland® arbeiteten im Jahr 2017 bereits 13 % aller
Erwerbstatigen ,zumindest gelegentlich” im Homeoffice.! Dieser Anteil erscheint auf den
ersten Blick unter den o.a. Aspekten als etwas hoch. Eine mégliche Erklarung kénnte darin
liegen, dass hier auch Erwerbstétige erfasst wurden, die traditionell zu Hause arbeiten, z.B.
manche Freiberufler, bzw. ihr Grundstiick nicht verlassen, z.B. Landwirte. Diese bereits vor
Corona im Homeoffice tatigen Personen sind fir die hier anzustellenden Schéatzungen, wie
viele Berufsfahrten ausgeldst durch die Pandemie dauerhaft entfallen, nicht relevant, redu-

zieren aber das o.a. Potenzial spirbar.

1 Infas / DLR / IVT, Mobilitat in Deutschland — MiD, Ergebnisbericht, Bonn 2018, S. 111-113.
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Tabelle P-2;: Komponenten des Individualverkehrs

Veréanderung in %
Absolute Werte

p.a. Insg.

2018 2019 2020 2021 2023|19/18 20/19 21/2023/19(23/19

Pkw-Bestand (Mio.)l) 46977 47601 47879 48390 49307 1,3 06 1,1 09| 3,6
Pkw-Dichte? 677 685 689 697 710 12 0,7 11 09| 3,7
Durchschn. Fahrl. (1000 km)3) 13,671 13,522 12,099 12,948 13,118 -1,1 -105 7,0 -0,8] -3,0
Ges. Fahrleistung (Mrd.Fzkm)| 642,2 643,7 579,3 6266 646,8| 0,2 -100 8,2 0,1 05
Durchschn. Besetzung (P.)S) 1,456 1,456 1,456 1,456 1,456/ 00 00 0,0 0,0 0,0
Verkehrsleistung (Mrd.Pkm)") 934,8 936,9 843,2 912,0 9415 0,2 -100 82 0,1| 05
Durchschn. Fahrtweite (km) 17,26 17,26 17,26 17,26 17,26 0,0 00 0,0 0,0 0,0
Verkehrsaufkommen (Mrd.P) |54,156 54,277 48,850 52,834 54,541 0,2 -100 82 0,1 05

1) Zum1.7. , ohne voribergehend stillgelegte Fahrzeuge

2) Pkw pro 1000 Einw ohner tber 18 Jahre

3) Pro Pkw

4) Inlanderfahr- bzw . -verkehrsleistung (annahernd identisch mit der Inlandsleistung)
5) Pro Fahrzeugkilometer

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, DIW, eigene Prognosen

Zusammen schéatzen wir diesen Anteil auf rund 5 % aller Berufsverkehrsfahrten. Nattrlich be-
steht bei diesem Ergebnis eine erhebliche Unsicherheit. Es waren auch 3 % oder 7 %, vielleicht
sogar noch etwas mehr denkbar, nicht aber die 0.a. Grof3enordnung von 20 % bis 50 %. 18 %
des gesamten Pkw-Verkehrs entfallen auf den Berufsverkehr. Wenn man davon ausgeht, dass
er anndhernd wie im gesamtmodalen Ausmal} reduziert wird, dann vermindert sich der gesamte
Individualverkehr durch das verstarkte Arbeiten im Homeoffice dauerhaft und langfristig um
knapp 1 %. Ein weiteres Segment mit Reduktionspotenzial besteht in Geschéftsverkehrsfahrten
insbesondere im Fernverkehr, die durch Videokonferenzen etc. substituiert werden. Hierauf
wird bei der Kommentierung der Prognose des Schienenfernverkehrs néher eingegangen, fir
den dieser Aspekt eine wesentlich hdhere Bedeutung besitzt als fiur den Individualverkehr. Fir

den letztgenannten entsteht daraus eine Minderung um wenige Zehntelprozente.

Insgesamt schatzen wir das nach Abzug dieser Effekte verbleibende Wachstum des Individual-
verkehrs zwischen 2019 und 2023 auf 0,5 % (vgl. Tab. P-2). Das bedeutet fur die drei Jahre ab
2021 ein Plus um insgesamt 12 %. Hier gehen wir davon aus, dass rund 70 % im ersten Jahr
stattfinden. Hier liegt, wie schon in der Einleitung erwahnt, erneut eine relativ hohe Unsicherheit
vor. Fur realistisch halten wir eine Bandbreite zwischen mindestens 50 %, eher 60 % und 80%.
Daraus errechnet sich ein prozentualer Anstieg gegenuber 2020 um 8,2 % (vgl. Tab. P-2). Da-
mit wiederum werden im ersten Nachkrisenjahr knapp drei Viertel des diesjahrigen Rickgangs
wettgemacht. Anders betrachtet, wird der Individualverkehr im Jahr 2021 noch um 2,7 % unter

dem Vorkrisenniveau liegen. Dieses wird erst im Jahr 2023 (knapp) ubertroffen.
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4.3 Offentlicher StraBenpersonenverkehr

Der offentliche StraRenpersonenverkehr (OSPV) in der hier ausgewiesenen Definition enthalt
den Verkehr aller Unternehmen, die von der amtlichen Statistik in Form der Jahresstatistik er-
fasst werden, die derzeit bis 2018 vorliegt. Darliber hinaus wird der Verkehr der Unternehmen
mit einem Befdrderungsaufkommen von mehr als 250.000 Fahrgasten in einer Quartalsstatistik
erhoben, die derzeit fir 2019 (und fiir das erste Halbjahr 2020) verfiigbar ist. Im Linienverkehr
wird hier der Verkehr aller Unternehmen nahezu vollstandig erhoben, so dass die hierfur aus-
gewiesenen Werte fir eine fundierte Schatzung ausreichen. Dagegen wird der Gelegenheits-
verkehr in der Quartalsstatistik nicht erhoben, so dass die Schéatzung fur das Jahr 2019 allein
auf der vorherigen Entwicklung sowie auf Aussagen von Marktteilnehmern beruht. Beim Auf-
kommen des gesamten OSPV ist der Gelegenheitsverkehr vernachlassigbar; zur Leistung tragt
er jedoch rund ein Funftel bei. Somit sind die Aussagen zur letztjahrigen Entwicklung der Ver-
kehrsleistung des OSPV nach wie vor mit einem gewissen Vorbehalt zu versehen. Seit der letz-
ten Vollerhebung aus dem Jahr 2014 werden die Unternehmen, die nach der Liberalisierung
des Buslinienfernverkehrs im Jahr 2013 neu in den Markt eingetreten sind, in aller Regel von
der Statistik erfasst. Somit kann der Linienfernverkehr seitdem als eigene Verkehrsart ausge-

wiesen werden.

Im Jahr 2019 ist nach den Ergebnissen der Quartalsstatistik im Liniennahverkehr die Fahr-
gastzahl sehr geringfiigig (-0,1 %) und die Verkehrsleistung etwas starker (-0,4 %) gesunken.
Dies liegt etwas Uber den Schatzungen der Winterprognose vom Februar 2020 (-0,5 bzw. -
0,8 %). Letzteres stitzte sich auf den Verlauf in den ersten drei Quartalen, deren Ergebnisse
allerdings zwischenzeitlich von -0,5 bzw. -0,8 % auf -0,2 % bzw. -0,3 % revidiert wurden. Ange-
sichts der — in pandemiefreien Zeiten — geringen Bandbreite der Verédnderungsraten des
OSPNV! schlagen auch derartige, an sich geringfiigige, Korrekturen auf das Jahresergebnis
durch. Innerhalb des OSPNV hat sich der Verkehr mit StraRen- und U-Bahnen, der (iberwie-
gend in Ballungsrdumen und Grof3stadten stattfindet, erneut deutlich gtinstiger (0,4 %) entwi-
ckelt als der Busverkehr (-0,5 %, jeweils Aufkommen), der zu gréReren Teilen in der Flache
anzutreffen ist.2 Die Differenz ware noch groRer ausgefallen, wenn der schienengebundene
OSPNV nicht durch die Betriebseinstellung der Wuppertaler Schwebebahn zwischen November

2018 und dem 1.8.2019 gebremst worden ware. Sie befordert nach eigenen Angaben pro Jahr

1 Seit der Neukonzeption der Personenbeforderungsstatistik im Jahr 2004 lag die Veranderung des Aufkommens
(gemanR den Ergebnissen der Jahresstatistik) in 10 von 14 Jahren zwischen 0,1 und 0,8 %. In den anderen Jahren
wurden sie durch Sonderfaktoren wie Streiks (2008, -0,3 %), Verlagerungen von der Berliner S-Bahn auf Grund von
massiven Betriebseinschrankungen (2009, 1,7 %) u.a. mehr oder minder stark beeinflusst. Das Plus im Jahr 2016
(1,2 %) durfte zum groRen Teil zuwanderungsbedingt gewesen sein.

Auf Anregung des BDO haben wir seit der Winterprognose 2019/20 die Tabelle P-3 um diese Differenzierung aus-
geweitet. Die diesbezugliche Prognose erfolgt im Allgemeinen, d.h. in pandemiefreien Zeiten, mittels Fortschreibung
der langjahrigen Trendverlaufe.
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24 Mio. Fahrgaste.! Somit sind im Jahr 2019 rund 16 Mio. verloren gegangen (2018: 4 Mio.).
Die Differenz in H6he von 12 Mio. entspricht immerhin 0,3 % des gesamten schienengebunde-
nen OSPNV. Die Fahrgéaste der Schwebebahn diirften dem Wuppertaler OSPV allerdings zum
groBten Teil erhalten geblieben sein, d.h. sind auf Omnibusse umgestiegen. Dadurch wurde
das Minus im bundesweiten Omnibusverkehr im Jahr 2019 (-0,5 %) etwas, namlich um rechne-

risch 0,2 %, gedampft.

Der (bundesweite) leichte Riickgang des OSPNV war von den Fundamentalfaktoren her nicht
zu erwarten, vielmehr deuteten die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten — hier vor allem die nach
wie vor splrbar zunehmende Zahl der Erwerbstatigen (0,9 %) — auf einen weiteren moderaten
Zuwachs der Nachfrage hin. Die Zahl der Auszubildenden hat , wie jetzt mit Vorliegen der Schu-
lerzahl fur das Schuljahr 2019/20 deutlich wurde, stagniert (vgl. Abschn. 2.1). Somit entstand
hier, anders im Jahr zuvor, kein weiterer dampfender Effekt. Vor der abschlieRenden Interpreta-
tion der letztjahrigen Entwicklung missen die endgtltigen Nachfragewerte aus der Jahresstatis-
tik abgewartet werden. Die Erfahrung der beiden letzten Jahre zeigt, dass hier noch spirbare

Madifikationen der Ergebnisse (2018 nach oben, 2017 nach unten) mdglich sind.

Der Linienfernverkehr geriet nach drei Jahren stirmischer Expansion nach der Liberalisierung
(2013 bis 2015) in ruhigeres Fahrwasser. Bereits in den Jahren 2017 und 2018 war auf Grund
der KonsolidierungsmaRnahmen des Marktfiihrers FlixBus nach der Ubernahme diverser Wett-
bewerber und des Markteintritts von FlixTrain in den Schienenfernverkehr ein Rickgang zu
beobachten. Er hat sich im Jahr 2019 spurbar auf 8 % (Fahrgaste) bzw. 10 % (Leistung) ver-
starkt. Dies kommt jedoch in erster Linie dadurch zustande, dass eine (weitere) Tochtergesell-
schaft von FlixBus mit Sitz im Ausland jetzt Fahrten durchfihrt, die vorher von FlixBus selbst
vorgenommen (und gemeldet) wurden.2 Im Vergleich zu diesem statistischen Effekt verblassen
alle weiteren, auch der Markteintritt der beiden neuen Anbieter mit teilweise aul3erst preisgins-

tigen Angeboten sowie die weitere Expansion von FlixTrain (zu letzterer vgl. Abschn. 4.4).

Fir den Gelegenheitsverkehr liegen keine unterjahrigen Daten fur 2019 vor. Er ist von 2004, in
dem die Personenverkehrsstatistik nach dem neuen Konzept eingefuhrt wurde, bis 2013 stetig
gesunken. Diese Entwicklung war damals auf eine verénderte Zielwahl der Konsumenten sowie

auf die preisliche Konkurrenz der Low-Cost-Carrier und der Sonderangebote im Schienenver-

1 Die Wuppertaler Schwebebahn, Daten und Fakten, https://www.schwebebahn.de/geschichte-technik/daten-fakten/

2 Die Formulierung in den Informationen des StBA lautet: ,Ein Teil der Fahrten wird durch Unternehmen durchgefihrt,
die ihren Sitz im Ausland haben und fiir die daher keine Angaben vorliegen® (vgl. z.B. Verkehr aktuell, Nr. 02/2020,
S. 68, FuRnote 5). Dass es sich bei diesen Unternehmen um eine (oder mehrere) Tochtergesellschaft(en) von
FlixBus handelt, ist unsere Schlussfolgerung. Denn ein anderes auslandisches Unternehmen diirfte kaum in der La-
ge sein, innerhalb eines Jahres rund 10 % des gesamten Linienfernverkehrs auf sich zu ziehen. Ob die Fahrten
zum groReren Teil grenziiberschreitend verlaufen, kann mangels entsprechender statistischer Angaben nicht beur-
teilt werden.
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kehr zuriickzufuhren (Landertickets etc.). Nach einem Wiederanstieg in den Jahren 2014 und
2015 kam es 2016 und 2017 zu einem erneuten Riuckgang, der sich im Jahr 2018 verscharft
hat. Es ist in diesem Zusammenhang immer darauf hinzuweisen, dass es sich hier um den Ver-
kehr deutscher Unternehmen handelt und — &hnlich wie im Lkw-Verkehr — auslandische Unter-
nehmen Marktanteile gewonnen haben kdnnten. Lange Zeit gab es fir diese Vermutung zu
wenig belastbare empirische Hinweise. Nunmehr h&ufen sich laut Auskunft des BDO die Aus-
sagen von Mitgliedsunternehmen, dass sich der Wettbewerb durch auslandische Unternehmen,
Uberwiegend aus Osteuropa, verscharft und auf zahlreiche Marktsegmente ausgedehnt hat.
Eine Quantifizierung des Effekts ist jedoch nach wie vor nicht mdglich. Um die Verkehre aus-
landischer Unternehmen zu erfassen, bedirfte es eines dhnlichen Datenpools auf EU-Ebene
wie fur den Lkw-Verkehr. Mangels Informationen Gber die Gro3enordnung des Effekts nehmen
wir an, dass sich im Gelegenheitsverkehr im Sinne der statistischen Erfassung der scharfe
Nachfrageriickgang des Jahres 2018 im Folgejahr nicht wiederholt hat, sondern moderater
ausgefallen ist (1,5 bzw. 3,0 %). Genauere Aussagen sind erst nach Erscheinen der Jahressta-
tistik 2019 mdoglich.

Im gesamten OSPV entwickelte sich das Aufkommen wie immer im AusmaR des Liniennahver-
kehrs (-0,1 %). Die Leistung (-1,8 %) wurde dagegen vom deutlich sinkenden Fernverkehr ins

Minus gezogen.

Im Jahr 2020 wird natirlich auch der OSPV von der Corona-Pandemie mafgeblich gepragt. Im
Liniennahverkehr werden alle fundamentalen Einflussfaktoren von der Infektionsangst der
Fahrgéste in einem noch nie zu beobachtenden Ausmalf3 Uberlagert. Es liegen zwar mittlerweile
die statistischen Daten und Publikationen fiir die beiden ersten Quartale vor. Jedoch wurde
schon fur das erste Vierteljahr ein Minus um lediglich 8 bzw. 9 % ausgewiesen, allerdings mit
dem Hinweis, ,dass bei der statistischen Meldung die durch die Coronakrise bedingten realen
Rickgange der Verkehrsleistungen (im Liniennahverkehr) inshesondere ab Mitte Marz von ein-
zelnen Unternehmen zeitnah nur unzureichend abgebildet werden konnten. Hier kann es ggf.
noch zu nachtraglichen Korrekturen kommen.“? Offensichtlich haben die meldenden Unterneh-
men zumindest zum Teil nicht mehr zutreffende Fahrtenhaufigkeiten (pro Fahrausweisart) ver-
wendet, die nunmehr stark Uberhdht waren. Dies hat destatis zum Anlass genommen, in den
Genesis-Tabellen und in den turnusméaRigen Publikationen fiir den OSPNV im zweiten Quartal

gar keine Daten mehr auszuweisen.

1 Statistisches Bundesamt, Schnellinformation zur Verkehrsstatistik — Personenverkehr mit Bussen und Bahnen vom

22. Juni 2020.
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Aus diesem Grund musste sich das kurzfristige Monitoring des OSPV wie im Individualver-

kehr (vgl. Abschn. 4.2) auf ein Indikatorenset stiitzen. Dazu zahlen:

e Einige groRe Verkehrsunternehmen messen die Nachfrage in ihrem Netz permanent,
insbesondere mittels der automatischen Fahrgastzahlsysteme in den Fahrzeugen. Teil-
weise wurden sie schon wahrend des Lockdowns von den Unternehmen publiziert, teilwei-
se wurden sie uns im Rahmen des Netzwerks, das aus der Vielzahl der Projekte, die Intra-
plan fur die Verkehrsunternehmen durchgefuhrt hat, vorliegt, mitgeteilt, und mittlerweile
werden sie auch vom VDV systematisch zusammengestellt. Damit konnten zumindest
Schlaglichter zur Nachfrageentwicklung gewonnen werden, allerdings Gberwiegend in den
grofRen Ballungsrdumen, in denen diese Unternehmen uUberwiegend téatig sind.

e Google erstellt weltweit sog. ,,Mobilitdtsberichte“.! In ihnen werden Anwesenheitsfre-
quenzen an bestimmten Orten dargestellt. Zu ihnen zahlen, neben Arbeitsplatzen, Ein-
kaufsstatten und Freizeiteinrichtungen, auch ,Bahnhoéfe und Haltestellen®, die die Nutzung
des OPNV abbilden sollen. Ausgewiesen wird tagesscharf (graphisch) die Veranderung ge-
genuber einer ,Baseline* (3.1. bis 6.2.2020). Diese Berichte erscheinen ein bis zwei Mal
wdchentlich und mit einem Zeitverzug von nur wenigen Tagen. Der anfangs fur die einzel-
nen Marzwochen gemessene Verlauf erwies sich als sehr plausibel und stimmte gut mit den

spéateren Meldungen der Unternehmen tberein.

Im Ergebnis ist der OPNV (auf StraRe und Schiene) nach einer anndhernden Stagnation in den
beiden ersten Monaten des Jahres im Marz und im April um 45 % bzw. 68 % (Fahrgastzahl)
geschrumpft. In den Monaten Mai und Juni hat sich der Einbruch im Gefolge der ersten Locke-
rungsmalRnahmen zwar etwas abgeschwacht, aber immer noch ein dramatisches Ausmalf an-
genommen (51 % bzw. 42 %). Fir das gesamte erste Halbjahr ergibt sich ein Minus um 34 %.

In dieser Wucht kommen nicht nur die Wirkungen des eigentlichen Lockdowns auf die einzelnen
Fahrtzwecke wie im Individualverkehr zum Ausdruck. Vielmehr kommt die Dynamik auch durch
Substitutionsvorgange zu anderen Verkehrsmitteln in einem gravierenden Ausmalf3 zustande,
die durch die Angst vor Infektionen ausgeltst wurden. Letztere findet in der Attributierung
,OPNV: Vom Klimaretter zur Virenschleuder* einen markanten Ausdruck. Verlagerungen ent-
standen erstens zum privaten Pkw und zweitens zum Fahrrad, insbesondere in den Ballungs-
raumen, in denen der OPNV eine weit tiberdurchschnittliche Wettbewerbsstarke besitzt und

deshalb die Verlagerungspotenziale hoch sind.

Wir haben im Rahmen des Monitorings auch die Entwicklung des Fahrradverkehrs mit einem

vergleichsweise hohen Aufwand anhand einer Vielzahl von Z&hlistellenergebnissen analysiert.

1 https://www.google.com/covid19/mobility/
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Dabei zeigten sich in den Metropolen Deutschlands in den Monaten von Marz bis Mai Zu-
wachsraten von (durchschnittlich) 14 %, 25 % und 31 %. Auch in diesen Raumen sind erhebli-
che Teile des Fahrradverkehrs, insbesondere im Ausbildungsverkehr, weggebrochen, was al-
lerdings durch eine ebenso deutliche Zunahme von Freizeitfahrten am Wochenende, auch in-
folge des Wegfalls von vielen anderen Mdglichkeiten zur Freizeitgestaltung, zumindest zum Teil
ausgeglichen wurde. Dennoch wird in den genannten Zahlen das Gewicht der Verlagerungen
vom OPNV zum Fahrrad in den Ballungsrdumen deutlich. Dass der Fahrradverkehr in anderen
Raumtypen, z.B. Studentenstadten (Freiburg, Heidelberg, Erlangen), erhebliche Einbulzen zu
verzeichnen hatte, ist fiir die Analyse der Entwicklung des OPNV im Jahr 2020 weniger rele-

vant.

Im Juli hat sich der dramatische Einbruch der vier Vormonate erheblich abgeschwéacht. Gemaf
den Angaben des VDV und einiger Unternehmen nahm die Fahrgastzahl um ,nur® noch 26 %
gegeniiber dem Vorjahr ab. Auch die Google-Berichte zeigen eine klare Verbesserung, die sich
in den beiden Folgemonaten fortgesetzt hat, so dass fir sie ein Rickgang um (zusammen)
20 % angenommen werden kann. Bei einer weiteren Erholung bis zum Jahresende errechnet
sich fur das gesamte Jahr ein Minus um 25 %. Fir die Leistung ist ein noch etwas starkerer

Einbruch (30 %) anzunehmen.

Der Linienfernverkehr ist von der Pandemie in einem noch héheren Ausmafd getroffen worden
als der Nahverehr. Fir das erste Vierteljahr zeigt die Quartalsstatistik, die hier zuverlassig ist,
weil die Meldungen der Unternehmen auf den Ticketverkéufen basieren, einen Ruckgang um
29 % (Fahrgastzahl) bzw. 28 % (Leistung). Nimmt man fir die Monate Januar und Februar eine
Stagnation an, dann errechnet sich fir den Mérz ein Minus um 81 %. Dieses Ausmald mag auf
den ersten Blick Uberraschen, weil der Fernbusverkehr bis in die Monatsmitte hinein — von lIta-
lien-Verkehren abgesehen — von den Einddmmungsmalnahmen noch nicht wesentlich betrof-
fen war. FlixBus hat den Betrieb erst ab dem 18.3. vollstandig eingestellt. Offensichtlich wurden
schon in der ersten Marzhélfte zahlreiche Reisen auf Grund der allgemeinen Nachrichtenlage

storniert bzw. unterlassen.

Im April und im Mai lag der Betrieb nahezu — mit der Ausnahme von einigen Fahrten zwischen
Berlin und Polen fir Erntehelfer u.a. — vollstandig still. Erst am 27.5. wurden wieder 50 Ziele mit
26 Bussen angefahren. Vor der Krise waren es 500 Ziele mit rund 1000 Bussen. Ab dem 11.6.
fuhr FlixBus 80 Ziele an und am 24.6. nahm blablabus den Betrieb wieder auf. Im gesamten
zweiten Quartal zeigt die amtliche Statistik einen Riickgang um 90 % (Fahrgastzahl) bzw. 96 %
(Leistung). Offensichtlich wurden langere Fahrten zu einem noch hdheren Anteil unterlassen.

Fir das gesamte erste Halbjahr ergibt sich damit ein Minus um 63 % bzw. 66 %, was fast exakt
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demjenigen im Fernbusverkehr der DB (67 % bzw. 70 %) entspricht.* AnschlieRend hat sich
sowohl die Lage verbessert als auch die Zahl der von FlixBus durchgefiihrten Fahrten erhoht.
Eine durchgreifende Verbesserung hat aber weder im dritten Quartal stattgefunden noch ist sie
fur das vierte Quartal zu erwarten. Deshalb wird der Rickgang im zweiten Halbjahr nicht viel
geringer sein als im ersten. Fir das Gesamtjahr ergibt sich daraus ein Minus um 60 % (Fahr-

gastzahl), das bei der Leistung noch geringfligig héher ausfallen wird (62 %).

Fur den Gelegenheitsverkehr sind keine unterjahrigen Daten verflgbar. Allerdings war der
pandemiebedingte Einbruch sicherlich nochmals heftiger als im Linienfernverkehr. Denn der
Urlaubsverkehr war (und ist immer noch) durch die Reisebeschrankungen stark eingeschrankt,
auch wenn Urlaubsfahrten innerhalb Deutschlands und in die Nachbarlander ab Mai zumindest
wieder mdglich waren. Die Nachfragezuruckhaltung war auch dann noch hoch, was auch mit
dem uberdurchschnittlich hohen Alter der Reisenden zusammenhangen dirfte. Aber auch der,
bei der Fahrgastzahl dominierende, Mietomnibusverkehr wurde von den MaRnahmen zur Ein-
dammung der Pandemie hart getroffen. Die nach wie vor verbotenen Grof3veranstaltungen bis
hin zu Spielen der FuRballbundesliga sind zu einem weit Gberdurchschnittlichen Ausmalf3 busaf-
fin. Das Brot- und Buttergeschéft in Gestalt von Betriebs- und Vereinsausfliigen etc. ist zwar

wieder moglich, wird aber von den Organisatoren kaum nachgefragt.

Das Ausmald des diesjahrigen Rickgangs im Gelegenheitsverkehr ist mangels hinreichender
Indikatoren mit groBeren Unsicherheiten behaftet als bei den anderen Verkehrsarten. In einer
Umfrage des BDO von Ende Mérz 2020, also unmittelbar nach Inkrafttreten der harten Lock-
down-MalRnahmen, an der sich immerhin 1051 Unternehmen beteiligt haben, bezifferten 68 %,
von den Touristikern sogar 83 %, den Umsatzriickgang auf mehr als 76 %.2 In einer weiteren
Umfrage von Ende Juni 2020 erwarteten die Unternehmen fir die letzten vier Monate des Jah-
res UmsatzeinbufRen in H6he von 68 % bis 73 %, mit nur leicht fallender Tendenz. Vor diesem
Hintergrund haben wir das Minus im Gesamtjahr auf 75 % (Fahrgastzahl und Leistung) quantifi-

ziert.

Im gesamten OSPV nimmt das Aufkommen auch im Jahr 2020 im AusmaR des Nahverkehrs
ab (25 %). Die Leistung (-42 %) sinkt wegen der (hoch) hdheren Einbriiche in beiden Segmen-

ten des Fernverkehrs noch wesentlich starker.

Bei der Prognose fir die Jahre ab 2021 haben wir, wie bei allen anderen Verkehrsarten, zu-

nachst die Entwicklung bis zum Jahr 2023 in einem ,,Ohne-Corona-Szenario“ gegeniber 2019

Deutsche Bahn AG, Integrierter Zwischenbericht Januar — Juni 2020, Berlin 2020, S. 30.

2 https://bdo.org/zahlen-fakten-positionen/bdo-blitz-umfrage
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vorausgeschatzt. Im Liniennahverkehr deuten die Fundamentalfaktoren auf einen leichten
Anstieg hin. Dabei spielt die gesamtwirtschaftliche Belebung eine geringere Rolle. Wichtiger ist
hier die Erwerbstatigenzahl, fir die in der BMWi-Projektion und in allen anderen Konjunktur-
prognosen eine spirbare Abschwéachung gegeniiber den Jahren bis 2019 erwartet wird, so
dass sie in dem genannten Vierjahreszeitraum nicht ber eine Stagnation hinauskommt (vgl.
Abschn. 2.2). Die Zahl der Auszubildenden wird gemaf der jingsten KMK-Prognose wieder
etwas zunehmen (insgesamt 0,6 %, vgl. Abschn. 2.1). Von der CO2-Bepreisung geht im ge-
nannten Zeitraum kein expansiver Effekt aus, weil sie durch den diesjahrigen Rickgang der
Kraftstoffpreise vollstédndig ausgeglichen wird (vgl. Abschn. 4.1). Allein aus diesen Griinden
ware ein moderates Plus der Fahrgastzahl um (insgesamt) gut 1 %, d.h. 0,3 % p.a., zu prognos-

tizieren.

Jedoch wird der Homeoffice-Effekt, der bei der Prognose des Individualverkehrs ausfuhrlich
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 5 % (wie im MIV) den
Gesamtverkehr um 1 % reduzieren wirde. Es ist allerdings zu vermuten, dass der Effekt im
OSPNV etwas (berdurchschnittlich ausgepragt ist, insbesondere auf den langeren Distanzen
wie im SPNV. Zudem kann es auch aus anderen Grinden zu gewissen (langfristigen) Nachwir-
kungen der Pandemie kommen, auch wenn sich die drastischen diesjahrigen Substitutionsvor-
gange bis zum Jahr 2023 sicherlich — auch hier unter den diesbeziglichen Grundvoraussetzun-
gen dieser Prognose — weitestgehend zurtckbilden werden. Deshalb haben wir den ,Corona-
Abschlag“ im OSPNV mit insgesamt 2 % angesetzt.

Damit wird also die Fahrgastzahl im Jahr 2023 um rund 1 % unter dem Stand von 2019 liegen.
Bei der Leistung (-1,3 %) sollte der langfristige Trend der geringfligig sinkenden mittleren
Fahrtweite zum Tragen kommen. Er resultiert vor allem aus der raumstrukturellen Verschie-
bung, d.h. dem uberdurchschnittichen Wachstum der Nachfrage in den hoéher verdichteten
Raumen, in denen die Fahrtweite kirzer ist als in der Flache. Wegen dieser Verschiebung ist
fir den schienengebundenen OSPV, der iiberwiegend in den Ballungsraumen stattfindet, eine
Uberdurchschnittliche Entwicklung zu erwarten, die hier sogar in ein spirbares Aufkommens-
plus (2,6 %) mindet. Im Vergleich zu dem stark gedrtickten Niveau des laufenden Jahres erge-
ben sich nattrlich bei allen Grolzen und Segmenten zweistellige Zuwachsraten, die vor allem im
Jahr 2021 realisiert werden. In diesem Jahr werden zwei Drittel des (absoluten) diesjahrigen

Ruckgangs aufgeholt.

Fir den Linienfernverkehr zeichnet sich dagegen im Zeitraum von 2019 bis 2023 ein nochma-
liges Minus ab, das allerdings mit rund 1 % weitaus geringer ausfallen wird als in den drei Jah-

ren von 2017 bis 2019 (3 % p.a.). Letzteres war deutlich von dem Sonderfaktor der Verlagerung
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zu auslandischen Unternehmen gepréagt. Die KonsolidierungsmalRnahmen zur Angebotsberei-
nigung sind allmahlich ausgelaufen, andererseits wird das Angebot aller Voraussicht nach (ge-
geniber 2019) nicht mehr wesentlich ausgeweitet. Hinzu kommt die deutliche diesjahrige Preis-
senkung im Schienenfernverkehr, die im Busfernverkehr des laufenden Jahres ohne pandemie-
bedingte Effekte deutliche Spuren hinterlassen hatte. Zwar ist letzterer in der Regel immer noch
glnstiger, jedoch wirkt sich eine erhebliche Verénderung der Preisrelationen immer dampfend
auf die Nachfrage des (relativ) verteuerten Gutes aus. Tendenziell trifft das auch fur die weitere
Angebotsausweitung von FlixTrain zu, allerdings in einem wesentlich geringeren Ausmal3. Da
die Verlagerungen zum SPFV eher tiberdurchschnittlich lange Fahrten betreffen, ist fir die Leis-
tung ein hoheres Minus (6,5 %) zu erwarten als fur das Aufkommen. Beim Gelegenheitsver-
kehr ist aus den Grunden, die bei der Kommentierung der Entwicklung im Jahr 2019 erwahnt
wurden, auch mittelfristig mit einem nicht unwesentlichen Rickgang zu rechnen, der bei der
Leistung wegen der hier hoheren Bedeutung des schrumpfenden Fernverkehrs starker ausfallt.
In beiden Segmenten des OSPFV erwarten wir keine langfristigen Auswirkungen der Pande-

mie, so dass die genannten Veranderungen nicht modifiziert werden muissen.

Im gesamten OSPV nimmt das Aufkommen auch im Zeitraum von 2019 bis 2023 im Ausmaf
des Nahverkehrs ab (-1 %). Wie im vergangenen und im laufenden Jahr verlauft der Fernver-

kehr weit unterdurchschnittlich, so dass die Leistung (-3,9 %) deutlich starker sinkt.
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Tabelle P-3: Verkehr mit Bussen und Bahnen

. Veranderung in %
Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm
p.a. Insg.
2018 2019 2020 2021 2023(19/18 20/19 21/20 23/19(23/19
Verkehrsaufkommen
Offentlicher Strakenv.? 9659 9645 7189 8844 9553 -0,1 -255 23,0 -0,2| -1,0
- Liniennahverkehr 9560 9549 7162 8771 9461 -0,1 -25,0 225 -0,2( -0,9
- Mit Omnibussen 5448 5420 4065 4878 5227 -0,5 -25,0 20,0 -0,9( -3,6
- Mit StraRenbahnen etc,| 4112 4129 3096 3893 4234 0,4 -25,0 257 0,6 2,6
- Linienfernverkehr 234 215 86 175 21,3 -8,0 -60,0 1034 -0,2| -0,9
- Gelegenheitsverkehr? 758 747 18,7 549 705| -15 -750 1943 -14| -56
Eisenbahnverkehr 2881 2938 2049 2739 3035 2,0 -30,3 33,7 0,8 3.3
- Nahverkehr 2732 2786 1951 2595 2871 2,0 -30,0 33,0 0,8 3,0
- Fernverkehr 148,6 151,4 98,4 1443 1639 19 -350 46,6 2,0 8,3
Insgesamt 12540 12583 9238 11583 12588 0,3 -26,6 254 0,0 0,0
- Nahverkehr 12292 12335 9112 11366 12332 0,4 -26,1 24,7 0,0 0,0
- Fernverkehr® 2478 247,6 125,7 216,7 255,7| -0,1 -49,2 724 0,8 3.3
Verkehrsleistung®
Offentlicher StraRenv.? 80,1 78,7 456 666 756 -18 -42,1 46,0 -1,0f -39
- Liniennahverkehr 56,0 558 39,12 50,3 551 -04 -30,0 28,7 -0,3| -1,3
- Mit Omnibussen 385 381 267 340 37,1 -08 -30,0 27,2 -0,7| -2,8
- Mit StraBenbahnenetc| 176 17,7 12,4 16,3 18,0 0,5 -30,0 32,0 0,5 2,0
- Linienfernverkehr 6,9 6,2 2,3 4,7 58| -10,1 -62,0 102,3 -1,7| -6,5
- Gelegenheitsverkehrs) 17,2 16,7 42 115 14,71 -3,0 -75,0 176,5 -3,1| -12,0
Eisenbahnverkehr 98,2 100,2 64,8 925 104,3 2,1 -35,3 426 1,0 4,0
- Nahverkehr 55,3 555 36,7 494 548 05 -340 34,7 -03| -1.3
- Fernverkehr 429 44,7 28,2 43,1 495 42 -37,0 529 2,6| 10,6
Insgesamt 178,3 178,9 1104 159,0 179,9 0,4 -38,3 44,0 0,1 0,5
- Nahverkehr 111,3 111,3 75,7 99,7 109,9 0,0 -320 316 -03| -13
- Fernverkehr® 670 676 34,7 593 699 0,9 -48,7 711 0,9 35
1) Innerhalb Deutschlands
2) StralRenbahnen, Kraftomnibusse, U-Bahnen, ohne den Verkehr der auslandischen Unternehmen
3) Einschl. Gelegenheitsnahverkehr
Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen
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4.4 Eisenbahnverkehr

Im Jahr 2019 ist im Eisenbahnnahverkehr die Fahrgastzahl gemaR den Ergebnissen der
Quartalsstatistik um 2,0 % gestiegen. Damit hat sich der SPNV wie immer, aul3er wenn er durch
Sonderfaktoren, wie z.B. 2009 in Gestalt der massiven Betriebsstérungen bei der Berliner S-
Bahn oder 2015 durch die ausgedehnten Streiks der GDL, gedriuckt wird, dynamischer als der
OSPNV entwickelt. Grundsatzlich unterliegt der SPNV zwar den gleichen gesamtwirtschaftli-
chen und demographischen Einflissen. Allerdings besitzt erstens der Ausbildungsverkehr im
Schienennahverkehr ein wesentlich geringeres Gewicht. Zweitens konzentriert sich der SPNV,
im Gegensatz zum OSPNV, zum allergroRten Teil auf die Ballungsraume, in denen der OPNV
generell eine Uberdurchschnittliche Entwicklung nimmt. Das letztjdhrige Ausmalf des Anstiegs

liegt in der Nahe des vorherigen langjéhrigen Durchschnitts (2018/04: 2,3 % p.a.).

Dagegen hat die Leistung des SPNV nur sehr geringfiigig zugelegt (0,5 %). Damit hat sich der
spirbare Rickgang der mittleren Fahrtweite, der im Jahr 2015 begann und sich bis 2018 auf
1,4 % p.a. belief, unvermindert fortgesetzt (-1,5 %). Die o.a. raumstrukturellen Unterschiede
tragen zwar dazu bei, kdnnen das letztjghrige Ausmal} allerdings nicht allein erklaren. Ein wei-
terer Effekt kann aus den wiederholten Streiks der EVG im dritten Quartal 2018 (Fahrtweite:
+1,7 %) entstanden sein, die vor allem kirzere Fahrten in den Ballungsrdumen betroffen haben
durften, was sich im dritten Vierteljahr 2019 (-3,6 %) als Basiseffekt niedergeschlagen hat. Es
ware auch denkbar, dass die neu in den Markt eingetretenen, aber statistisch noch nicht erfass-
ten Unternehmen Verkehre Uber tberdurchschnittlich lange Distanzen beférdern, so dass die
Fahrtweite des statistisch erfassten Verkehrs sinkt. Dies wird sich erst beurteilen lassen, wenn
die Ergebnisse der Vollerhebung fur 2019 vorliegen. Jedoch ist der Rickgang der mittleren

Entfernung seit 2014 (7 %) zu hoch, als dass er allein damit erklart werden kdnnte.

Der Fernverkehr ist nach der au3ergewdhnlich expansiven Konstellation des Jahres 2018, in
dem er durch mehrere Sonderfaktoren (Hochgeschwindigkeitsstrecke Miinchen — Berlin, gravie-
rende Stérungen im innerdeutschen Luftverkehr) zusétzlich angetrieben wurde und mit 6,1 %
das zweithdchste Wachstum der Verkehrsleistung seit der Einfihrung der Personenverkehrs-
statistik nach dem derzeitigen Konzept im Jahr 2004 erzielte, im Jahr 2019 in ein ruhigeres
Wachstumstempo tbergegangen. Der Effekt der neuen Strecke war weitestgehend ausgelau-
fen. Im innerdeutschen Luftverkehr haben sich die Qualitatsprobleme nicht im gleichen Ausmaf}
wiederholt, so dass die dadurch ausgelésten Verlagerungen entfielen. Zudem hat die Deutsche
Bahn auf die Kapazitatsprobleme im ICE-Verkehr mit ,preislichen SteuerungsmafRnahmen®, d.h.
Preiserh6hungen auf nachfragestarken Strecken und Zeiten reagiert. Expansiv wirkte die Ange-
botsausweitung von FlixTrain. Nach eigenen Angaben wurden fir die drei Strecken, die im Jahr

2019 bedient wurden, doppelt so viele Tickets verkauft als im Jahr 2018, als es 750.0000 wa-

Gleitende Mittelfristprognose — Mittelfristprognose Sommer 2020 103



i

ren.! Der Zuwachs entspricht immerhin 0,5 % der gesamten Fahrgastzahl des SPFV. Sie waren
sonst sicherlich nicht alle mit der DB zuriickgelegt worden, so dass FlixTrain durchaus ein
sichtbares zusatzliches Wachstum ausgeldst hat. Insgesamt hat sich das Plus jedoch wie er-
wartet abgeschwacht, nadmlich auf 1,9 % (Aufkommen) bzw. 4,2 % (Leistung). Letzteres liegt
immer noch uber dem langjahrigen Durchschnitt von rund 2 % p.a. und war vor allem auf die

fundamentalen Auftriebskrafte (Konjunktur, Einkommen etc.) zuriickzufuhren.

Fur den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich eine vom Nahverkehr bestimmte Zunah-
me des Aufkommens um 2,0 %. Bei der Leistung (2,1 %) haben sich die schwache Entwicklung

im SPNV und der Gberdurchschnittliche Verlauf im SPFV ausgeglichen.

Im Jahr 2020 steht nattirlich auch der Eisenbahnverkehr im Zeichen der Pandemie. Im Nahver-
kehr gelten die Ausfilhrungen zum OSPNV hinsichtlich der Effekte und deren Verteilung im
bisherigen Verlauf des Jahres grundsatzlich gleichermalRen. Im ersten Vierteljahr sank der
SPNV gemal den Ergebnissen der Quartalsstatistik, die hierflr plausible Werte ausweist, um
14 % (Fahrgastzahl) bzw. 16 % (Leistung). Bei einem sehr leichten Plus in den beiden ersten

Monaten errechnet sich fiir den Marz ein Minus um 45 % bzw. 53 %.

Fur das zweite Vierteljahr wurden fir den gesamten Liniennahverkehr (auf Schiene und Stralie)
in der Quartalsstatistik keine Werte mehr ausgewiesen. Die DB Regio nannte fir das erste
Halbjahr Minusraten von 36 % bzw. 41 %.2 Nimmt man das auch fir die Wettbewerbsbahnen
an, dann errechnen sich fiir das zweite Quartal Einbuzen um 59 % bzw. 63 %, die somit noch
etwas groRer sind als im OSPNV. Ein Grund fiir die Abweichung kénnte in den langeren Fahrt-
weiten des SPNV im Berufsverkehr (25 km) liegen, die durch die langeren Pendlerstrecken
zwischen Umlandgemeinden und Kernstadten der Ballungsraume zustande kommen. Hier ist
die Affinitat zu Arbeiten im Homeoffice wegen der gréf3eren Zeit- und Kostenersparnis — letzte-
res allerdings abhangig von der jeweiligen Tarifstruktur — gréRer als im Berufsverkehr im (weit

Uberwiegend) innerstadtischen OSPNV (mittlere Fahrtweite: 5,8 km).

Nach Auskunft der Deutschen Bahn AG hat sich der Nachfrageeinbruch im Juli und im August
zwar abgeschwécht, war aber immer noch dramatisch. Fir die restlichen Monate haben wir
diese Abschwéachung der Schrumpfungsraten fortgeschrieben. Im Ergebnis ergibt sich fir das

Gesamtjahr eine Abnahme um 30 % (Aufkommen) bzw. 34 % (Leistung).

1 https://www.heise.de/newsticker/meldung/Flixbus-verliert-Fahrgaeste-Betreiber-setzt-staerker-auf-Zuege-
4651359.html

Deutsche Bahn AG, Integrierter Zwischenbericht Januar — Juni 2020, Berlin 2020, S. 33
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Im Fernverkehr war die Entwicklung noch desastroser als im SPNV. Im ersten Halbjahr brach
die Nachfrage — bei einer annahernd gleichen Verteilung in dessen Verlauf — um 43 % bzw.
44 % ein, darunter im zweiten Quartal um 72 % bzw. 73 %. In der Spitze war die Nachfrage
nach Pressemitteilungen der DB AG im Marz und April sogar ,auf 10 bis 15 Prozent des Ni-
veaus vor der Krise eingebrochen®.! Privatreisen waren von den Kontakt- und Reisebeschran-
kungen massiv betroffen. Geschéftsreisen waren zwar zuléssig, wurden aber in diesen Mona-
ten soweit wie mdoglich unterlassen oder durch Videocalls etc. ersetzt. Einige von denen, die
dennoch durchgefiihrt wurden, wurden angesichts des nahezu vollstandig eingestellten inner-
deutschen Luftverkehrs auf die Schiene verlagert, jedoch ist ihre Zahl zu gering, um im Ge-

samtergebnis sichtbar zu sein.

Auch im Fernverkehr ist das Minus im dritten Quartal sicherlich deutlich geringer ausgefallen als
im zweiten. Bei einer weiteren Abschwéachung bis zum Jahresende, die allerdings angesichts
des Verlaufs der Pandemie in den letzten Tagen vor Redaktionsschluss dieser Analysen schon
wieder in Zweifel gezogen werden kann, resultiert fir das Gesamtjahr eine Schrumpfung um
35 % (Aufkommen) bzw. 37 % (Leistung). Fir den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet

sich daraus ein Minus in H6he von 30 % bzw. 35 %.

Auch fir den Eisenbahnverkehr haben wir die Prognose fir die Jahre ab 2021 auf die Voraus-
schéatzung in einem ,,Ohne-Corona-Szenario“ bis zum Jahr 2023 gegenuber 2019 gestutzt. Im
Nahverkehr wirken die fundamentalen Einflisse, vor allem die insgesamt stagnierende Er-
werbstatigenzahl, wie im OSPNV deutlich weniger expansiv als bis 2019. Die Auszubildenden-
zahl fallt beim SPNV weniger ins Gewicht als im OSPNV. Im Jahr 2021 wird die Inbetriebnahme
des neuen Flughafens in Berlin, die nun tatsachlich im Oktober 2020 stattfinden wird, vollstan-
dig wirksam. Im Gegensatz zu Tegel ist er direkt an das Berliner S-Bahn-System und auch an
das Regionalbahnnetz angeschlossen. Deshalb ware hier — allein bezogen auf den Berliner
SPNV — im Jahr 2021 ein erheblicher Effekt entstanden. Auf der Basis der urspriinglich fir die-
ses Jahr prognostizierten Fluggastzahl kann er auf 12 bis 15 Mio. Fahrten geschatzt werden.?
Dies entspricht immerhin 0,5 % der bundesweiten Fahrgastzahl im SPNV. Der Effekt wird nun
erst im Jahr 2023 eintreten, allerdings — entsprechend der bundesweiten Entwicklung des Luft-
verkehrs — in einem etwas geringeren AusmaR (vgl. Abschn. 4.5). Im OSPNV entsteht durch die
Inbetriebnahme des BER zwar theoretisch ein Abzugseffekt, der aber angesichts der GroRRen-

ordnungen (Faktor 3,5 ggu. SPNV) vernachlassigbar ist. Insgesamt wiirde der SPNV im ,Ohne-

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

2 Annahmen: 38 Mio. Fluggéaste im Originarverkehr (Umsteiger fahren nicht S-Bahn), 50 % Anteil SPNV, abziiglich 7
Mio. Fahrgaste heute (v.a. in Schonefeld, wenige in Tegel Uber Jungfernheide), zuzlglich wenige Mio. Fahrten von
Beschaftigten (10.000 sind derzeit schon in Schonefeld, weitere werden sich im ndheren Umland ansiedeln und an-
dere Verkehrsmittel benutzen).

Gleitende Mittelfristprognose — Mittelfristprognose Sommer 2020 105


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

i

Corona-Fall“ aus den Griinden, die bei der Analyse der Entwicklung im Jahr 2019 erwahnt wur-
den, auch mittelfristig spiirbar starker wachsen als der OSPNV. Quantifiziert wird dies mit einem
Plus um rund 2 % (Fahrgastzahl) bzw. 1 % p.a. (Leistung), letzteres bei abgeschwachter Fort-

schreibung der o.a. Entwicklung der mittleren Fahrtweite in den letzten Jahren.

Jedoch wird der Homeoffice-Effekt den SPNV nach aller Voraussicht stéarker als alle anderen
Verkehrsarten bremsen. Wie bereits erwéhnt wird das Zuhause-Arbeiten bei langeren Entfer-
nungen zwischen Wohnung und Arbeitsplatz, bei denen der Anteil des SPNV deutlich Gber-
durchschnittlich ist, weit haufiger zum Tragen kommen als bei kiirzeren Distanzen. Deshalb wird
die (prozentuale) Verminderung hier wesentlich héher ausfallen im Individualverkehr (5 %, vgl.
Abschn. 4.2). Zudem ist auch der Anteil des Berufsverkehrs am gesamten SPNV mit rund ei-
nem Drittel (Aufkommen) weit hdher. Insgesamt veranschlagen wir den dauerhaften und lang-
fristig wirksamen Corona-Effekt auf den Gesamtverkehr auf 4 % (Aufkommen und Leistung,
MIV: 1 %, OSPNV 2 %). Bei der Fahrgastzahl des Jahres 2023 verbleibt somit noch ein Plus
um 3 % gegenitber 2019, wahrend die Leistung um gut 1 % darunter liegt. Im Vergleich zum
Jahr 2020 nehmen natdrlich alle Gréfzen und Segmente zweistellig zu, darunter auch hier vor
allem im Jahr 2021.

Der Fernverkehr ware im Jahr 2020 im ,Ohne-Corona-Fall“ im Zeichen der kraftigen Preissen-
kung um rund 10 % gestanden, die durch die Absenkung des Mehrwertsteuersatzes entstand
und am Jahresanfang von der Deutschen Bahn bei nahezu allen Preiskategorien weitergege-
ben wurde. GemaR den Modellrechnungen von Intraplan hatte dies — tber alle Fahrtzwecke —
einen zusatzlichen Effekt von 5 % bei der Leistung ausgelost. Dieser Effekt wird nun also auf
die Zeit nach Uberwindung der Pandemie verschoben. Bei der Fahrgastzahl ist er auf Grund
der Uberdurchschnittlichen Reiseweiten der zusatzlichen Fahrten etwas geringer. Zu diesem
Sonderfaktor kommen die gesamtwirtschaftlichen Einflussfaktoren sowohl der Privat- als auch
der Geschéftsreisen hinzu, auch wenn sie jetzt (fir den Gesamtzeitraum) schwécher einge-
schatzt werden als am Jahresanfang. Zudem wird das Angebot weiterhin verbessert und aus-
geweitet. Insgesamt hatten wir im ,Ohne-Corona-Fall“ eine splrbare Zunahme um rund 3 %
p.a. (Aufkommen) bzw. 3,5 % (Leistung) prognostiziert. Dies liegt Uber dem langfristigen Trend,

was durch die diesjahrige Preissenkung zustande kommt.

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 spirbar
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 ersetzbar. Dazu zahlen Reisen zu Messen, zu Kongressen, zu Vertriebsakti-
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vitaten, bei denen der Kundenkontakt erforderlich ist bzw. nur schwer ersetzt werden kann,
u.v.m. Sie werden nach Uberwindung der Pandemie wieder im gleichen AusmaR wie zuvor
(bzw. sogar noch etwas haufiger aufgrund des Wachstumstrends) durchgefiihrt. Intraplan hat
hier in den letzten Monaten fur mehrere Flughafen entsprechende Analysen durchgefuhrt, in
denen der Anteil der ersetzbaren an allen Geschéftsreisen auf etwa 5 % geschétzt wurde.
Ubertragt man diesen Wert auf den SPFV, vermindert er sich dauerhaft um 1 bis 2 %. Somit
verbleibt im Zeitraum von 2019 bis 2023 solides Wachstum um (insgesamt) gut 8 % (Fahrgast-
zahl) bzw. knapp 11 % (Leistung). Fir den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich dar-

aus ein Plus in H6he von gut 3 % bzw. 4 %.
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45 Luftverkehr

Nach Jahren mit stetig steigenden Zahlen im Passagierluftverkehr ist das Jahr 2020 fir den
Luftverkehr ein Jahr mit einem Riickgang, den der Passagierverkehr noch nie erlebt hat. Schon
Ende 2019 hat sich gezeigt, dass das Corona-Virus eine gewaltige Herausforderung fiir 2020
werden wird. Das dies jedoch Riickgange in einem derartigen Ausmal} geben wiirde war noch

nicht absehbar.

Der Passagierverkehr im Luftverkehr ist nach Jahren des Wachstums im Jahr 2020 in einem
noch nie da gewesenen Malle geschrumpft. Nach dem Hochstwert von 2019 mit 226,9 Millio-
nen Passagieren ist fur 2020 nunmehr mit einer Passagierzahl in H6he von 77,2 Millionen zu
rechnen. Dies entspricht einem Rickgang von 66 % im Vergleich zu 2019. Die Grunde hierfur
sind natirlich offensichtlich. Bedingt durch das Corona-Virus und der damit verbundenen welt-
weiten Einschrankungen oder auch Einreiseverboten im Reiseverkehr, sowie durch die Reise-
warnungen des Auswartigen Amtes ist der Luftverkehr im Friihjahr praktisch von einem auf den
anderen Tag zum Erliegen gekommen. Mit den Lockerungen des Lockdowns und der Aufhe-
bung der Reisewarnung fir Lander der Europaischen Union kehrte zumindest ein kleiner Teil
der Nachfrage zuriick. Die teilweise stillgelegten Flotten der Luftfahrtunternehmen konnten zu
Teilen reaktiviert werden. Insgesamt bewegten sich die Zahlen der Fluggaste aber weit unter
dem Niveau der Vorjahre. Der Sommerreiseverkehr brachte nochmals eine kleinere Steigerung
in der Nachfrage nach Fllgen, diese erreichten jedoch nicht einmal 50 % des Vorjahres. Nach
dem Ende des Sommerreiseverkehrs sinkt, bei steigenden Infektionszahlen in Deutschland wie
auch im Ausland, das Flugangebot und damit auch die Zahl der Fluggaste. Viele Flughafen
vermelden in lhren Verkehrszahlen Ruckgénge zwischen 70 und 80 % bezogen auf den Vorjah-
reszeitraum. Alle Beteiligten der Luftfahrtbranche, Fluggesellschaften, Dienstleister am Boden
und auch die Flughafen stehen vor der grof3en Aufgabe, die entstandenen Schaden so gering

wie moglich zu halten und ihr wirtschaftliches Uberleben zu sichern.

Gerade in Zeiten der Globalisierung und internationaler Arbeitsteilung spielt der Luftverkehr eine
wichtige Rolle. Zahlreiche Vorteile, die sich durch den Luftverkehr bieten, sind im Zuge der
Pandemie quasi Uber Nacht weggefallen und mussten, beispielsweise in Form von Videokonfe-
renzen statt Treffen vor Ort, kompensiert werden. Dies ist naturlich nicht vollumfanglich mdglich,
so dass die hiervon betroffenen Wirtschaftsunternehmen gezwungen wurden, ihren Geschafts-
betrieb auf anderen Wegen weitestgehend aufrecht zu erhalten, was in Zeiten der Globalisie-
rung eine bedeutende Herausforderung darstellt. Daher ist die Bereitstellung eines wirksamen
Impfstoffes bzw. einer wirkungsvollen Therapieform fir breite Teile der Bevdlkerung von immen-
ser Wichtigkeit fur den Personenluftverkehr. Erst wenn aufgrund von vorhandenen Therapie-

moglichkeiten die Pandemie eingeddmmt werden kann, kann sich der Personenluftverkehr er-
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holen, da erst dann weltweite Reisebeschrankungen und Einreiseverbote aufgehoben werden

kénnen.

Fir 2021 stehen die Zeichen dann auf Wachstum, wenn auch nur bezogen auf das Jahr 2020.
Dieses kann jedoch nur dann eintreten, wenn sich ein in der Breite verfugbarer Impfstoff oder
eine wirksame Therapie gegen das Corona-Virus findet und weltweit zur Anwendung kommt.
Nur dann kénnen Einreisebeschrankungen und Verbote aufgehoben und auch der Tourismus in
Fahrt gebracht werden. Inwieweit sich der Geschaftsreiseverkehr durch die Méglichkeiten der
Digitalisierung verandern wird, bleibt abzuwarten. Dadurch dass viele Unternehmen gezwungen
waren die Moglichkeiten, die die Digitalisierung bietet, wie z. B. Videokonferenzen, zu nutzen
werden sich sicherlich Verschiebungen ergeben, die sich auf den Geschaftsreiseverkehr aus-
wirken. Jedoch lasst sich die Digitalisierung nicht auf allen Gebieten anwenden lassen, so dass
beispielsweise internationale Messebesuche auch weiterhin personlich vorgenommen werden,

auch um die bestehenden Geschéaftsbeziehungen wieder zu intensivieren.

Ausgehend davon, dass es bis zur Mitte des Jahres 2021 einen Impfstoff gegen das Corona-
Virus gibt und dieser breiten Teilen der Bevolkerung zugéanglich ist, sollte ein Wachstum fiir den
Personenluftverkehr in einem Bereich von bis zu 20 % bezogen auf das Jahr 2020 maoglich
sein. Dies sollte insbesondere dem Sommerreiseverkehr zu Gute kommen. Besonders in 2021
muss man jedoch auch weiterhin davon ausgehen, dass bestimmte Lander zumindest zeitweilig
wieder zu Risikogebieten erklart werden und die Nachfrage nach Personenluftverkehr in diese
Gebiete vorubergehend nachlasst. Hier ware eine gesamteuropaische Vorgehensweise wun-
schenswert, da derzeit jedes Land seine eigenen Regeln hat. Insgesamt gehen wir davon aus,
dass sich der Personenluftverkehr innerhalb Europas schneller erholen wird als im Interkonti-
nentalverkehr, insbesondere auch im Verkehr mit den USA. Hier ist das Ergebnis der Prasident-
schaftswahlen in den USA entscheidend. Sollte es zu einer weiteren Amtszeit des amtierenden
Prasidenten kommen, ist davon auszugehen, dass dort weiterhin der protektionistische Wirt-
schaftskurs fortgeflihrt wird. Dies dirfte sich insbesondere auf den Geschaftsreiseverkehr mit
den USA auswirken. Der Geschaftsreiseverkehr ist besonders fur die Fluggesellschaften von
groRer Bedeutung. Dieser ist gewinnbringender, da Geschéftsreisende vorrangig in den teure-

ren Klassen befordert werden.

Die Beférderung von Personen im Luftverkehr stellt eine Dienstleistung dar, die nicht gelagert
werden kann. Daher wirken sich etwaige Nachfrageschwankungen bei Fluggesellschaften be-
sonders schwerwiegend aus. Nicht verkaufte Kapazitaten bedeuten hier immer auch verlorene
Einnahmen. Da sich der Luftverkehr auch durch eine hohe Kapitalintensitat auszeichnet, kom-

men hier auch aufergewohnlich hohe Fixkosten hinzu (bspw. hat die Lufthansa wahrend des
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Lockdowns stiindlich eine Million Euro verloren).t Daher ist eine Kostendeckung erst bei hoher
Auslastung der Flugzeuge mdglich, schon ein geringer Nachfrageriickgang kann daher zu ei-
nem Risiko fir die Fluggesellschaft werden. Auch ist zu beachten, dass es zwar Ausfallversi-
cherungen fur Betriebsunterbrechungen bei Fluggesellschaften gibt, jedoch ist das Risiko einer
Pandemie haufig ausgeschlossen. Diese Ausfallversicherungen wurden im Jahr 2010 entwi-
ckelt, als es infolge des Ausbruchs des islandischen Vulkans Eyjafjallajokull zu Flugausfallen
kam. Die Versicherungssummen stellen ebenfalls einen nicht unbetrachtlichen Kostenfaktor dar,
so kdnnen beispielsweise die Kosten fiir eine Boeing 737 rund 20.000 EUR monatlich betragen,
mit erheblichen Abweichungen, abhangig davon, wie viele Flugzeuge eine Fluggesellschaft

innerhalb ihrer Flotte betreibt.

Nach den Terroranschldgen des 11. September 2011 brauchten Luftfahrtunternehmen 3 Jahre
um wieder auf das Niveau von vor den Anschlagen zurlickzukehren. Betrachtet man den Zeit-
raum in dem kein Flugverkehr stattfand (insgesamt 4 Tage nach dem Anschlag, bis der Flugver-
kehr teilweise wiederaufgenommen wurde) so ist davon auszugehen, dass die Luftfahrtbranche
auch nach der Corona-Krise Jahre brauchen wird um wieder das Vorkrisenniveau zu erreichen.
Derzeit gehen wir davon aus, dass bis 2022 rund 70 % und 2023 rund 90 % des Niveaus von
2019 erreicht werden kann. Insbesondere in 21/22 wird es sicherlich einen Nachholbedarf an
Privatreisen geben, wahrend der Geschéftsreiseverkehr aufgrund veranderter Reiserichtlinien
der Unternehmen vor dem Hintergrund des Erreichens von Nachhaltigkeitszielen und aufgrund

von Kostendruck stagnieren wird.

1 https://boerse.ard.de/aktien/lufthansa-beruft-keinen-neuen-finanzvorstand100.html
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Tabelle P-4: Luftverkehr

_ Veranderung in %°
Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm
p.a. Insg.
2018 2019 2020 2021 2023|19/18 20/19 21/20 23/19|23/19
Huggéstel) 2226 2269 77,2 923 1915 20 -66,0 19,6 -4,2|-15,6
Innerdeutsch (Einsteiger) 235 231 7.8 99 208 -1,8 -66,3 26,6 -2,6{(-10,0
Grenziiberschreitend? 198,8 2036 695 824 170,7 24 -659 185 -4.3|-16,1
- davon Europa 155,6 159,1 52,1 63,1 143,2 23 -67,3 21,2 -2,6|-10,0
- darunter EU-28 5) 122,6 1236 46,5 58,2 111,2 0,8 -624 253 -2,6/-10,0
- davon Interkontinental 425 436 17,4 19,3 27,6 26 -60,0 104 -10,8| -36,8
- davon Afrika 8,1 8,3 3,3 3,6 51 2,8 -60,0 8,0 -11,3| -38,2
- davon Amerika 16,2 16,9 6,8 75 10,3 43 -60,0 11,0 -11,7|-39,1
- darunter USA 10,7 11,2 4.5 5,0 8,1 52 -60,0 12,0 -7,8|-27,8
- davon Asien 18,2 184 7.4 82 121 1,0 -60,0 11,0 -9,9]|-34,1
- davon Australien/Ozean. 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Verkehrsleistung‘” 704 718 245 293 64,7 20 -66,0 196 -2,6|-10,0
Innerdeutsch 10,3 10,1 34 4,3 9,1 -15 -66,3 26,6 -2,6]-10,0
Grenzuberschreitend 60,2 61,7 210 249 555 26 -659 185 -2,6/-10,0
1) Einschl. Doppelzahlungen der Umsteiger
2) Einschl. ungebrochener Durchgangsverkehr (2017: 0,3; 2018: 0,3; 2019: 0,2; 2020/23: 0,2 Mio.)
3) Veranderungsraten beziehen sich auf Angaben in Mio. Pers. Dadurch kann es zu Abw eichungen zu den amt
Daten des Statistischen Bundesamtes kommen.
4) Innerhalb Deutschlands
5) 2023: EU27 ohne GB

Quellen: Statistisches Bundesant, Fiplan, BAG-Prognosen
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Anhang

Lfd. Bereich und Einflussfaktoren Entwicklung

Nr.

A Demographische Entwicklung

A1 Wanderungssaldo (in Anlehnung an 14. KBV, Variante 2, in 2020-23: 244.000
Pers. p.a.)

A2 Naturliche Bewegung (= Differenz Geburtenzahl und Sterbe- | 2020: -171.000
falle, gemaf 14. KBV, alle Varianten, in Personen p.a.) 2021-23: -191.000

A.3 Gesamte Einwohnerzahl (gemaR 14. KBV, Variante 2, Ver- 2020: -21.000
anderung gegeniber Vorjahr, Jahresende, in Personen p.a.) | 2021-23: +84.000

A4 Schiilerzahl (auf Basis KMK-Prognose vom Mai 2018, 2020: +0,0
Veranderung gegenuber Vorjahr in % p.a., Schuljahr t/t+1) 2021-23: +0,0

A5 Studentenzahl (auf Basis Studienanfangerprognose aus 2020: +0,4
2014 und Aktualisierung, Veranderung gegenuber Vorjahrin | 5921.23- +0,9
% p.a., Wintersemester t/t+1)

B Gesamtwirtschaftliche Entwicklung Jeweils Veranderung 2020,
(gemaR der BMWi-Projektion vom September 2020) 2021 und 23/21, % p.a.

B.1 BIP -5,8/4,4/2,0

B.2 Private Konsumausgaben -6,9/4,7/21

B.3 Ausristungsinvestitionen -16,5/12,0/3,5

B.4 Exporte -12,1/8,8/4,09

B.5 Importe -8,1/75/45

B.6 Erwerbstatige -0,8/0,4/0,2

C Branchenwirtschaftliche Entwicklung Jeweils Veranderung 2020,
(Entwicklung in transportintensiven Wirtschaftszweigen) 2021 und 23/21, % p.a.

CA Bauwirtschaft
Bauinvestitionen 3,8/24/22
Produktionsindex 59/45/41
Erlduterungen siehe Haupttext

C.2 Industrie (insgesamt)
Produktionsindex -10,4/8,1/2,1
Erlduterungen siehe Haupttext

C.3 Erndhrungsgewerbe
Produktionsindex -24/18/1.1
Die Produktion verandert sich in der Regel in einem ver-
gleichsweise engen Bereich (-0,4 bis 1,3 %, 2011-19). Die
Abweichungen von der Trendlinie kdnnen zum Teil mit den
privaten Konsumausgaben erklart werden. 2020 wirkt sich
auch hier die Pandemie aus.
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Lfd. Bereich und Einflussfaktoren Entwicklung
Nr.
C4 Chemische Industrie
Produktionsindex (ohne pharmazeutische Erzeugnisse) -3,56/2,5/1,1
Im Jahr 2019 ist die Chemieproduktion einschlieRlich der
pharmazeutischen Erzeugnisse um 7,4 % und ohne diese
um 3,1 % gesunken. Letzteres ist (wegen des geringen Ge-
wichts der Pharmazeutika) weitaus relevanter fiir den Guter-
verkehr. 2020 und 2021 stehen im Zeichen der Pandemie,
2022 wird gepragt durch die restlichen Aufholeffekte.
C.5 Maschinenbau
Produktionsindex -9,0/6,8/2,4
Der Maschinenbau als einer der wachstumsstarksten Berei-
che der deutschen Industrie kann sich im Jahr 2020 der
Pandemie nicht entziehen. AnschlieRend Aufholbewegung.
C.6 Fahrzeugbau
Produktionsindex -20/15/5,7
Im Jahr 2020 wird die ohnehin geradezu disruptive Um-
bruchsituation durch die Pandemie verstarkt.
C.7 Eisen- und Stahlindustrie
Rohstahlproduktion -14,5/11,8/2,7
Erlauterungen siehe Haupttext
C.8 Steinkohlewirtschaft
Absatz -26,4/6,4/-1,6
- darunter Kraftwerke -39,0/1,0/-6,5
Erlauterungen siehe Haupttext
Cc9 Mineralolwirtschaft
Inlandsabsatz -78/22/0,5
Raffinerieproduktion und Rohdéleinfuhr -1,7/0,9/0,5
Erlauterungen siehe Haupttext
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