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0 Zusammenfassung

Im Rahmen der ,Gleitenden Mittelfristprognose fur den Guter- und Personenverkehr® hat Intra-
plan Consult im Auftrag des Bundesministeriums fir Digitales und Verkehr (BMDV), vertreten
durch das Bundesamt fiir Guterverkehr (BAG), die ,,Mittelfristprognose Sommer 2022 erar-
beitet. Sie erstreckt sich auf die Jahre von 2022 bis 2024 und gibt auch einen Uberblick uiber die
jetzt weitgehend als Ist-Werte vorliegende Entwicklung im Jahr 2021. In allen Tabellen dieses
Prognoseberichts wird — zusatzlich zu den Veranderungsraten fur die einzelnen Jahre gegeniber
dem jeweiligen Vorjahr — auch diejenige fir den Zeitraum zwischen 2019 und 2024, dem letzten
Zieljahr dieser Prognose, ausgewiesen, und zwar insgesamt und nicht pro Jahr. Daraus ist abzu-
lesen, in welchem Ausmal die jeweilige Grofl3e im Jahr 2024 Gber oder unter dem Vorkrisenstand
liegt. Im Personenverkehr sind die Veranderungsraten gegentiber dem Vorjahr in den Jahren
2022 und 2023 haufig nahezu aussagelos. Deshalb haben wir in allen Tabellen dieses Berichts-
teils zusatzlich die — in der Regel wesentlich aussagefahigeren — Veranderungen gegeniiber 2019
dargestellt. Im Guterverkehr war dies nicht erforderlich. Seit der Sommerprognose 2012 wird der
Luftverkehr (Fracht und Passage) vom Referat ,Marktzugang, Luftverkehr des Bundesamts fiir
Guterverkehr prognostiziert.

Im Allgemeinen basiert die Sommerprognose hinsichtlich der gesamtwirtschaftlichen Entwick-
lung noch auf der Frihjahrsprojektion des Bundesministeriums fir Wirtschaft und Klimaschutz
(BMWK) vom April des jeweiligen Jahres. Im Jahr 2022 hat sich die deutsche Wirtschaft seitdem
jedoch in einem Ausmald abgekuhlt, das es als zwingend erschien, aktuellere Prognosen zu ver-
wenden. Deshalb wurde der Abschluss der Mittelfristprognose in Abstimmung mit dem Auftrag-
geber auf Oktober verschoben, so dass die am 12.10.2022 publizierte Herbstprojektion des
BMWK genutzt werden konnte.

Gegenwartig ist die kurzfristige Entwicklung sowohl des Verkehrs als auch der Wirtschaft mit
gravierenden Unsicherheiten behaftet, deren Ausmald in der Geschichte der Gleitenden Mittel-
fristprognose ohne Beispiel ist. Fur den Personenverkehr traf das aufgrund der Covid-19-Pan-
demie bzw. der MaRnahmen zu deren Eindammung bereits in den beiden letzten Jahren zu.
Durch die unmittelbaren und mittelbaren Auswirkungen des russischen Angriffskriegs gilt die Aus-
sage nun auch fur den Guterverkehr. Wegen der fundamentalen Bedeutung fir die Progno-
seergebnisse haben wir die zentralen Annahmen zu den wichtigsten Einflussgréf3en der Ver-
kehrsentwicklung auch in diese Zusammenfassung aufgenommen:

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

e Der Fluchtlingszustrom aus der Ukraine bleibt auf dem abgeschwéachten Stand der letzten
Monate ab Juni 2022.

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

o Die Kapazitaten fur Kohletransporte reichen trotz deren Reduzierung auf der Schiene in den
letzten Jahren und anhaltender Niedrigwasserstanden auf dem Rhein aus, um den Kohlebe-
darf der Kraftwerke zu decken.
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e Eingriffe in die Preisbildung fir Kraftstoffe wie in Gestalt des sog. ,Tankrabatts“ werden nicht
angenommen.

e Fir das Neun-Euro-Ticket wird eine Nachfolgeregelung zum 1.1.2023 zum Preis von 49
Euro eingefihrt und erneut bundesweit giiltig sein.

e Hinsichtlich der pandemischen Entwicklung bleibt trotz der erwarteten siebten Welle die
Zahl der Hospitalisierungen, Intensivfélle etc. in einem beherrschbaren Bereich, so dass
keine neuerlichen mobilitatsrelevanten EindammungsmaRnahmen ergriffen werden (mis-
sen).

Der Guterverkehr wird im Jahr 2022 von der spirbaren Verschlechterung der gesamtwirtschaft-
lichen Perspektiven gebremst. Zwar werden fast alle Leitdaten den am Jahresanfang prognosti-
zierten weiteren (Wieder-) Anstieg realisieren, der allerdings in aller Regel splrbar unter diesen
Erwartungen liegt. Zudem ist fir mehrere bedeutende branchenwirtschaftliche Leitdaten, darun-
ter die Industrie- und die Stahlproduktion, ein Riickgang zu erwarten. Die Bauproduktion wird nur
in einem ahnlich schwachen Tempo steigen wie im Vorjahr. Lediglich der, seit Jahrzehnten kréftig
sinkende, Steinkohleabsatz wird aus &hnlichen Griinden wie im Vorjahr nochmals deutlich zu-
nehmen. Saldiert ist fir das gesamtmodale Guterverkehrsaufkommen im Jahr 2022 ein sehr
geringer Rickgang zu erwarten (-0,4 %). Die Leistung wird nahezu vollstéandig stagnieren.

Der (dominierende) StraRenglterverkehr wird ebenfalls geringfligig sinken, weil neben der kon-
junkturellen Abschwéachung auch die Baustofftransporte bremsen. Hier kann der derzeitige au-
Bergewdhnlich hohe Gesamtkostenanstieg nicht oder nur teilweise in den Transportpreisen wei-
tergegeben werden. Der Eisenbahnverkehr wird annahernd auf dem Vorjahresniveau stagnie-
ren. Hier werden Rickgange in einigen Bereichen (Chemie, Metalle) durch spirbar steigende
Fahrzeugtransporte und den leicht zunehmenden Kombinierten Verkehr ausgeglichen. Dagegen
wird die Binnenschifffahrt von den Riickgangen der Bau-, der Stahl- und der Chemieproduktion
erheblich gedampft und deshalb trotz eines drastischen Anstiegs der Kohlebeférderungen spur-
bar abnehmen (-3,5 %, Aufkommen). Die Luftfracht wird wegen der stark nachlassenden Dyna-
mik des Welthandels noch deutlicher sinken (-5,7 %), Der Seeverkehr wird davon ebenfalls so-
wie zusatzlich vom Wegbrechen des Verkehrs mit Russland (9 % des Gesamtumschlags) getrof-
fen, kann dies jedoch durch klare Zuwéachse bei Roh6l und Steinkohle fast vollstandig ausglei-
chen (-0,7 %). Bei den Rohrleitungen fuhrt der kraftige Anstieg der Rohdleinfuhren, der das Plus
des Produktenabsatzes spurbar Ubertrifft, zu einer unerwartet starken Zunahme der Durchsatz-
menge (8,8 %).

Im Jahr 2023 wird das BIP im Jahresergebnis unter dem Wert des laufenden Jahres liegen, auch
wenn es im Verlauf ab dem zweiten Quartal steigen durfte. Von den branchenwirtschaftlichen
Einflussfaktoren wird sich im Kohlesektor der kréaftige Anstieg der Jahre 2021 und 2022 nach aller
Voraussicht nicht wiederholen, sondern in ein Minus drehen. Letzteres gilt auch fir die Baupro-
duktion. Allerdings wird die Industrieproduktion nach dem diesjéhrigen Rickgang zunehmen und
die Stahlerzeugung schwacher sinken. Vor diesem Hintergrund prognostizieren wir fur das (ge-
samtmodale) Aufkommens im kommenden Jahr eine anndhernde Stagnation (-0,1 %) und fur die
Leistung einen geringen Anstieg (0,6 %).

Die Veranderungsraten des Stralenglterverkehrs sind wie meistens fast identisch mit denen
des gesamtmodalen Guterverkehrs. Sowohl der Eisenbahnverkehr als auch die Binnenschiff-
fahrt durften sich etwas gunstiger entwickeln und bei der Transportleistung ein nicht
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unwesentliches Plus (jeweils rund 1 %) einfahren. Im Schienengiterverkehr ist dies erneut auf
die Fahrzeugtransporte und den Kombinierten Verkehr zuriickzufiihren, wahrend die Transporte
auf den Wasserstraf3en vor allem von einem Anstieg der bedeutenden Mineral6lproduktentrans-
porte profitieren, der die (nun wieder sinkenden) Kohlebeférderungen mehr als ausgleicht. Fir
die Pipelinetransporte ist entsprechend der Entwicklung der Rohdélimporte ein nochmaliger An-
stieg (1,7 %) zu erwarten. Fur den Luftfrachtverkehr wird von einer geringen Erholung ausge-
gangen (0,9 %). Im Seeverkehr rechnen wir fiir den Containerverkehr zumindest mit einem leich-
ten Plus. Bei den Massengiitern wird sich die diesjahrige, au3erordentlich glinstige Entwicklung
nicht wiederholen. Andererseits ist angesichts der Aussichten fir Stahl und Mineraldl mit wesent-
lich geringeren Einbuf3en als in vielen der Vorjahre zu rechnen. Fir den Gesamtumschlag ergibt
sich daraus eine exakte Stagnation.

Tabelle Z-1: Entwicklung des Gulterverkehrs nach Verkehrstragern

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

p.a. Insg.
2019 2020 2021 2022 2023 2024(21/2022/21 23/22 24/23|24/19

Transp.aufkommen
StraRenverkehr? 3759,0 3656,4 3687,2 3671,8 3663,6 37219 08 -04 -0,2 16| -1,0
Eisenbahnverkehr® 390,8 358,8 3789 3788 379,2 3868 56 00 01 20| -1,0
- dar.: Kombinierter V.| 1095 104,6 111,2 112,0 1145 1185 64 0,7 22 35 8,2

Binnenschifffahrt 205,1 188,0 1951 1883 189,2 1899 38 -35 05 04| -74
Rohrleitungen‘” 851 81,7 796 86,7 881 870 -26 88 1,7 -13 2,2
Luftfracht® 4.8 4,6 54 51 51 52170 -57 09 18 9,0
Insgesamt 44448 4289,6 4346,2 4330,6 4325,2 4390,8 13 -04 -0,1 15| -1,2
Seeverkehr® 290,2 272,1 284,8 282,7 2828 2858 4,7 -07 00 1,0 -15

Transportleistung®”
StraRenverkehr? 498,7 487,5 506,12 5053 5074 519,1| 38 -02 04 23 4,1
Eisenbahnverkehr® 129,2 1198 1299 130,5 131,7 1352 84 04 10 26 4,7
- dar.: Kombinierter V. 56,5 54,3 59,0 59,8 61,3 63,8] 86 1,3 2,7 39| 12,7

Binnenschifffahrt 50,9 46,3 48,2 46,3 46,7 470l 40 -39 09 0,6 -7.6
Rohrleitungen? 176 16,7 157 17,7 179 17,7| -5,7 122 1,7 -1,3 0,4
Luftfracht® 1,6 15 1,8 1,7 1,7 1,71 15,8 -5,7 1,1 20 9,7
Insgesamt 698,0 6718 7018 7014 7055 7208 45 -0, 06 2,2 3,3

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

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

4) Nur Roholleitungen

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

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

Im Jahr 2024 wird die deutsche Wirtschaft nach gegenwartiger Einschétzung wieder auf den
Wachstumspfad zuriickfinden. Dies strahlt dann auch auf die Industrieproduktion aus. Auch die
Bauwirtschaft sollte nach den schwachen Jahren von 2021 bis 2023 ein solides Plus einfahren.
Lediglich fur den Steinkohleabsatz, bei dem der sinkende Trend in den Jahren von 2021 bis 2023
vor allem durch die wegfallende Stromerzeugung aus Kernenergie unterbrochen wurde bzw. wird,
zeichnet sich durch das Auslaufen dieses Sonderfaktors eine Rickkehr auf den langfristigen
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Verlauf ab. Damit wird das gesamtmodale Transportaufkommen nach zwei Jahren mit anna-
hernder Stagnation wieder ein starkeres Wachstum verbuchen, das wir mit 1,5 % prognostizieren.
Damit wird das Vorkrisenniveau auch im Jahr 2024 noch um 1,2 % verfehlt. Die Leistung sollte
sich aus den gleichen Griinden wie in den Vorjahren etwas starker erhéhen (2,2 %). Hier wurde
der Vorkrisenstand bereits im Jahr 2021 um 0,6 % Uberschritten. Im Jahr 2024 wird der Abstand
gut 3 % betragen.

Abbildung Z-1: Entwicklung des Guterverkehrs (Verédnderung in %)

Aufkommen
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An diesem Aufschwung werden nahezu alle Verkehrstrager partizipieren. Der Straenguterver-
kehr wachst wie fast immer im Ausmalfd des gesamtmodalen Verkehrs. Der Eisenbahnverkehr
nimmt noch etwas starker zu, erneut aufgrund Uberdurchschnittlicher Zuwéachse im Kombinierten
Verkehr und bei den Fahrzeugtransporten. Bei beiden Verkehrstragern wird das Vorkrisenniveau
der Leistung um 4 % bis 5 % Ubertroffen, beim Aufkommen dagegen noch um 1 % verfehlt. Die
Binnenschifffahrt wird zwar von den Kohletransporten gebremst, kann aber wegen Zunahmen
in mehreren anderen Bereichen (Baustoffe, Chemie) zumindest eine ,schwarze Null* erwarten.
Damit wird das Vorkrisenniveau auch im Jahr 2024 noch um rund 7,5 % unterschritten. Dies stellt
die mit Abstand hochste Abnahme aller Giterverkehrstrager dar. Die Pipelinetransporte sollten
wie die Rohdleinfuhren um 1 % sinken. Das Vorkrisenniveau wird bei diesem Verkehrstrager
schon im Jahr 2022 Ubertroffen. Fir den Luftfrachtverkehr wird von einer Fortsetzung der Er-
holung ausgegangen (1,8 %). Damit steigt der Abstand zum Stand von 2019 auf 9 %. Im See-
verkehr (1 %) schlielich sollte der Containerverkehr angesichts der Belebung des Welthandels
auf den Wachstumspfad zuriickfinden. Bei den Massengutern ist dann wieder mit starkeren
Bremseffekten insbesondere im Kohlesektor zu rechnen. Damit wird das Vorkrisenniveau im Jahr
2024 noch um 1,5 % verfehlt.



Gleitende Mittelfristprognose fiir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Sommer 2022 Intraplan Consult GmbH / BAG — Seite 5

Die gegenwartige Entwicklung des Personenverkehrs muss nach wie vor vor dem Hintergrund

der drastischen Rickgange und Verlagerungen im Jahr 2020 betrachtet werden, die aufgrund
der Corona-Pandemie und der MaRnahmen zu ihrer Einddmmung entstanden. Damals ging der
Personenverkehr nach dem derzeitigen Datenstand gesamtmodal um 18 % (Aufkommen) bzw.
21 % (Leistung) zurlick. Dabei sind alle Verkehrsarten zweistellig gesunken. Im Jahr 2021 hat
der gesamtmodale Personenverkehr nach dem derzeitigen Daten- und Erkenntnisstand anna-
hernd auf dem gedriickten Vorjahresstand stagniert. Der Sachverhalt, dass im Jahr 2021 keine
oder nur sehr geringe Teile des Vorjahresriickgangs aufgeholt wurden, gilt in der Grundtendenz
fur alle Verkehrsarten. Wie im Jahr 2020 ist der Abstand zum Vorkrisenniveau (des Jahres 2019)
im Individualverkehr am geringsten (-14 %) und im Luftverkehr am héchsten (-67 %). Der OSPV
(-33 %) und der Eisenbahnverkehr (-41 %, jeweils Fahrtenzahl) liegen zwischen diesen beiden
Extremen.

Im Jahr 2022 haben sich die Perspektiven fur die Haupteinflussgrof3en merklich abgekuihlt. Inner-
halb der gesamtwirtschaftlichen Leitdaten werden die privaten Konsumausgaben von der Inflation
gebremst. Die Erwerbstatigenzahl wird allerdings den Rickgang im ersten Pandemiejahr wett-
machen. Beim Pkw-Bestand hat sich das Wachstum nochmals abgeschwacht. Wie im Vorjahr ist
diese geringe Bestandsausweitung vor allem auf die Umbruchsituation in der Antriebstechnologie
und die hohen Lieferfristen der Industrie zurlickzufiihren. Zu diesen Faktoren kommt ein noch-
maliger kraftiger Anstieg der Kraftstoffpreise um 27 % (Jahresdurchschnitt) hinzu. Dies dampft
nicht nur den Individualverkehr, sondern auch den gesamtmodalen Verkehr, weil zahlreiche Fahr-
ten nicht verlagert, sondern ganzlich unterlassen werden. Jedoch werden alle diese dampfenden
Einflisse Uberlagert von der Aufholbewegung auf den pandemiebedingten Einbruch, die im Jahr
2021 weitgehend ausgeblieben ist. Dieser Effekt trat vor allem in den beiden ersten Monaten auf,
die im Vorjahr noch massiv von dem Winterlockdown 2020/21 betroffen waren. Im weiteren Ver-
lauf hat sich der gesamtmodale Personenverkehr dem Vorkrisenstand zwar spirbar angenéahert,
wird ihn aber auch am Jahresende nur knapp erreichen. Aggregiert ergibt sich fir das gesamte
Jahr ein Plus gegeniiber 2021 um 8 % (Fahrtenzahl) bzw. 11 % (Leistung). Der Abstand zum
Vorkrisenstand reduziert sich damit auf rund 12 % (beide GréR3en).

Diese unterjahrige Entwicklung, d.h. die mehr oder minder starke Annaherung an das Vorkrisen-
niveau im Verlauf des Jahres 2022, mit sehr hohen Veranderungsraten (gegeniiber 2021) in den
beiden ersten Monaten, gilt in der Grundtendenz fur alle Verkehrsarten. Dabei sind diese
Wachstumsraten gegeniber 2021 nach wie vor immer vor dem Hintergrund des Rickgangs im
Jahr 2020 zu betrachten. Deshalb ist die Aussage, dass der Luftverkehr im Jahr 2022 mit Abstand
am starksten und der Individualverkehr am geringsten steigt, duf3erst irrefihrend. Aussagefahiger
ist der Vergleich von 2022 mit 2019. Hier belduft sich der Abstand im Luftverkehr immer noch auf
36 %, im OSPV dagegen ,nur* auf 17 %, im Eisenbahnverkehr auf 15 % und im Individualverkehr
auf rund 10 % (jeweils Flug- bzw. Fahrgastzahl). Wir haben diese auf 2019 bezogenen Verande-
rungen in der Ubersichtsabbildung Z-2 dargestellt. In Tabelle Z-2 sind beide ausgewiesen.

Der Individualverkehr entwickelt sich aufgrund seiner quantitativen Dominanz grundsétzlich
ahnlich wie der gesamtmodale Personenverkehr. Im offentlichen Straenpersonenverkehr
kommen die erheblichen Auswirkungen des 9-Euro-Tickets hinzu. Dadurch lag der Liniennahver-
kehr, der sich im April und im Mai noch um (zusammen) 18 % unter dem Vorkrisenniveau befand,
in den Monaten Juni bis August um zusammen 2 % uber ihm. Das Minus der Fahrgastzahl im
gesamten Jahr (ggi. 2019) wird dadurch von 21 % auf 17 % reduziert. Damit wird rund die Halfte
des Rickgangs der beiden Vorjahre wettgemacht. Sowohl im Linienfernverkehr als auch im
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Gelegenheitsverkehr hat sich die Nachfrage gegeniber dem Vorjahr zwar belebt, liegt aber im-
mer noch drastisch, ndmlich um rund 60 % unter dem Vorkrisenstand. Hier hat in den Sommer-
monaten das 9-Euro-Ticket den Busfernverkehr spirbar gedampft.

Tabelle Z-2: Personenverkehrsaufkommen und -leistung nach Verkehrsarten

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

2019 2020 2021 2022 2023 2024(21/20 22/21 23/22 24/23

Verkehrsaufkommen

Individualverkehr?® 52350 44609 44916 47005 49211 49763 0,7 4,7 4.7 11
Offentlicher StraRenv.” 9735 6864 6538 8078 9094 9921| -4,7 235 12,6 9,1
Eisenbahnverkehr 2971 1850 1754 2529 2918 3151| -5,2 44,2 15,3 8,0
Luftverkehr? 227 58 74 145 148 158( 27,3 96,7 2,1 6,4
Insgesamt 65283 53382 53283 57757 61371 62993( -0,2 8,4 6,3 2,6

Verkehrsleistung®

Individualverkehr? 917,4 798,7 804,3 841,7 881,2 891,1 0,7 4.7 4.7 1,1
Offentlicher StraBenv.® 789 457 431 562 70,6 761| -57 302 257 78
Eisenbahnverkehr 102,0 58,8 56,2 90,7 103,7 109,7| -45 614 144 5,8
Luftverkehr 71,8 18,7 23,4 37,8 38,5 40,91 250 61,5 2,1 6,2
Insgesamt 1170,1 9219 927,0 1026,3 1094,1 1117,8 0,5 10,7 6,6 2,2
Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm Verand. in %insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2024(21/19 22/19 23/19 24/19

Verkehrsaufkommen

Individualverkehr?® 52350 44609 44916 47005 49211 49763( -14,2 -10,2 -6,0 -49
Offentlicher StraRenv.” 9735 6864 6538 8078 9094 9921|-32,8 -17,0 -6,6 1,9
Eisenbahnverkehr 2971 1850 1754 2529 2918 3151|-40,9 -149 -1,8 6,1
Luftverkehr? 227 58 74 145 148 158 -67,4 -35,9 -34,6 -304
Insgesamt 65283 53382 53283 57757 61371 62993( -184 -115 -6,0 -3,5

Verkehrsleistung®

Individualverkehr? 917,4 798,7 804,3 841,7 8812 891,1|-123 -83 -39 -29
Offentlicher StraRenv.? 78,9 45,7 43,1 56,2 70,6 76,1| -453 -28,8 -10,5 -35
Eisenbahnverkehr 102,0 58,8 56,2 90,7 103,7 109,7| -449 -111 1,7 7,6
Luftverkehr 718 18,7 23,4 37,8 38,5 409| -67,5 -475 -46,4 -43,0
Insgesamt 1170, 9219 927,0 1026,3 1094,1 1117,8(-208 -123 -6,5 -4,5

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, DLR / DIW, eigene Prognosen

Der Eisenbahnverkehr lag im ersten Quartal noch deutlicher unter dem Stand von 2019 als der
OSPNV. In den Monaten von Juni bis August war jedoch ein scharfer Anstieg aufgrund des 9-
Euro-Tickets zu beobachten, das sich im SPNV noch drastisch starker ausgewirkt hat als im
OSPNV. Er verbuchte in diesen drei Monaten ein Plus um (zusammen) 29 % gegeniiber 2019.
Jedoch deuten die derzeit verfigbaren Daten darauf hin, dass der SPNV nach dem Auslaufen
des Rabatts im September wieder auf den vorherigen Abstand zurtckfiel. Fir das gesamte Jahr
schéatzen wir das Minus der Fahrgastzahl auf 15 %. Ohne das 9-Euro-Ticket hatte es bei 27 %
gelegen. Im Fernverkehr lag die Fahrgastzahl im ersten Quartal noch massiv (32 %) unter dem
Vorkrisenstand. Ab dem zweiten Vierteljahr drehte die Veranderung zwar aufgrund der klaren
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Verbesserung der pandemischen Situation in ein (leichtes) Plus. Jedoch verbleibt im gesamten
Jahr ein Riickgang um 6 % (Fahrgastzahl) bzw. 3 % (Leistung).

Im Luftverkehr steht das Jahr 2022, wie auch in den Vorjahren, weiterhin im Zeichen der Corona-
Pandemie. Jedoch zeigte sich schon zu Beginn des Jahres, dass es in 2022 zu starken Zuwéach-
sen kommen wird. Insbesondere in den Ferienzeiten zeigten sich starke Fluggastzahlen auf ho-
hem Niveau, wenn auch noch nicht auf dem Vorkrisenniveau von 2019. Wachstumstreiber waren
wie auch im Vorjahr insbesondere der innereuropaische und interkontinentale Passagierluftver-
kehr. Der innerdeutsche Luftverkehr hinkt der Wachstumsrate etwas hinterher. Fur das Jahr 2022
sind Steigerungsraten im hohen zweistelligen Bereich zu erwarten. Dies ist vor allem auf Nach-
holeffekte in Verbindung mit niederschwelligen Corona-Malnahmen zurtickzufihren.

Abbildung Z-2: Entwicklung des Personenverkehrs (Veranderung ggi. 2019 in %)

Aufkommen
10 6
4

Individualv. Off. StraRenv. Eisenbahnv. Luftv.

Leistung

Individualv. Off. StraRenv. Eisenbahnv. _ Luftv.

m2020/19 ®2021/19 02022/19 @2023/19 m2024/19

Quellen: Statistisches Bundesamt, DLR / DIW, eigene Prognosen

Die Prognose bis zum Jahr 2024 haben wir bei allen Personenverkehrsarten mit Ausnahme des
Luftverkehrs zunachst in einem ,,Ohne-Corona-Szenario*, d.h. ohne jeden Effekt der Pandemie,
vorausgeschatzt, und zwar gegentber dem Vorkrisenjahr 2019. In diesem Schritt der Prognose
kommen nun wieder die Ublichen Haupteinflussfaktoren zum Tragen, die fur die Entwicklung in
den Jahren von 2020 bis 2022 nur eine begrenzte Rolle spielten bzw. noch spielen. Wahrend die
aktuellen Einflusse des Ukrainekriegs, des Energiepreisanstiegs etc. dabei allesamt berticksich-
tigt wurden, haben wir die pandemiebedingten Effekte an dieser Stelle zunachst ausgeblendet.
Der Bezug auf 2019 (statt 2022) ist schon deshalb erforderlich, weil eine Prognose ohne Bertick-
sichtigung des Vorkrisenniveaus &uf3erst fehlertrachtig ware. AnschlieRend haben wir bestimmt,
ob und, wenn ja, in welchem AusmalR bestimmte Segmente der Verkehrsnachfrage durch die
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Pandemie dauerhaft beeinflusst werden, und wie sich das auf den Prognosewert fiir 2024 aus-
wirken wird. Erst im dritten Schritt haben den jeweiligen Wert fir 2023 abgeschatzt. Hier gingen
zum einen die Leitdatenentwicklung der Jahre 2023 und 2024 und zum anderen die Dynamik des
bisherigen Annaherungsprozesses ein.

Fur die privaten Konsumausgaben im Zeitraum von 2019 bis 2024 wird vom BMWK jetzt ein
Ruckgang um (real) 1 % erwartet. Dies liegt drastisch unter dem friheren langjéhrigen Durch-
schnitt (1,5 % p.a., 2011-19) und zeigt die Folgen der gegenwartigen Krisensituation. Dies bremst
alle Personenverkehrsarten spirbar. Der Individualverkehr wird in diesem Prognosezeitraum
(2024/19) zunachst vom Pkw-Bestand angeregt. Hier erwarten wir fur die Jahre 2023 und 2024
ein hoheres Plus als im laufenden Jahr, da sich die aktuellen Probleme in der Automobilproduk-
tion allmahlich auflésen sollten. Die Kraftstoffpreise liegen im Jahr 2024 nominal zwar um 1 %
unter dem Stand des laufenden Jahres, aber um fast 40 % uUber dem Vorkrisenstand. Allein unter
diesen Bedingungen ware im ,,Ohne-Corona-Szenario“ eine Zunahme der Pkw-Fahrleistung um
1 % zu erwarten. Verantwortlich fr den geringen Anstieg (0,25 % p.a.) ist der starke Kraftstoff-
preisanstieg und der Riickgang des privaten Konsums bzw. der real verfiigbaren Einkommen.
Die verbleibende Zunahme wird dauerhaft gedampft durch das verstéarkte Arbeiten im Homeoffice
auch nach Uberwindung der Pandemie. Diesen Minderungseffekt schatzen wir auf gut 1 % des
gesamten Individualverkehrs. Dadurch wird das schwache ,endogene” Wachstum zwischen 2019
und 2024 vollstandig ausgeglichen. Gegentber dem Jahr 2022 bedeutet das allerdings noch ein
Plus um knapp 6 %. Der grof3te Teil davon, namlich knapp 5 %,wird im Jahr 2023 realisiert wer-
den, wenn die Aufholeffekte nahezu abgeschlossen werden. Fir das Jahr 2024 allein verbleibt
somit nur noch ein moderates Plus um 1 %.

Im 6ffentlichen StraBenpersonenverkehr wird der Liniennahverkehr vom Anstieg der Zahl der
Auszubildenden und der Erwerbstéatigen leicht angeregt. Durch den Kraftstoffpreisanstieg werden
splrbare Substitutionen vom Pkw-Verkehr ausgeldst. Die Nachfolgeregelung fir das 9-Euro-Ti-
cket wird ebenfalls positive Effekte haben, die aber schon wegen der Preisrelationen weit geringer
sein werden als die starke Rabattierung im laufenden Jahr. Aus diesen Griinden ware ein Plus
der Fahrgastzahl in diesen funf Jahren um (insgesamt) rund 4 %, d.h. knapp 1 % p.a., zu prog-
nostizieren. Dies liegt Uber dem langfristigen Trend und kommt durch die beiden Preiseffekte
zustande. Dem entgegen steht auch hier der Homeoffice-Effekt, der im OSPNV etwas starker
ausfallen sollte als im Individualverkehr. Zudem kénnte auch ein (sehr geringer) Teil der pande-
miebedingten Substitutionsvorgange des Jahres 2020 bis zum Jahr 2024 bestehen bleiben. Da-
mit wird die Fahrgastzahl im Jahr 2024 um 2 % Uber dem Stand von 2019 liegen. Der Zuwachs
gegenuber 2022 betragt 22 %. Da wir davon ausgehen, dass das Vorkrisenniveau im Jahr 2023
noch nicht vollstandig erreicht wird, veranschlagen wir fur dieses Jahr ein Plus um 12 %, so dass
fur 2024 noch 9 % verbleiben. Im Linienfernverkehr wird das Angebot aller Voraussicht nach
(gegenuiber 2019) nicht mehr wesentlich ausgeweitet. Hinzu kommt die deutliche Preissenkung
im Schienenfernverkehr aufgrund der Minderung des Mehrwertsteuersatzes im Jahr 2020 (von
19 auf 7 %), die im Busfernverkehr auch ohne pandemiebedingte Effekte deutliche Spuren hin-
terlassen héatte. Diese Verlagerungen zum SPFV sollten zu einer Stagnation der Fahrgastzahl
zwischen 2019 und 2024 fuhren. Gegenliber 2022 errechnet sich ein Plus um rund 150 %, das
aber wenig aussagefahig ist und zum weitaus gré3ten Teil (122 %) im Jahr 2023 erwartet werden
kann. Fur den Gelegenheitsverkehr nehmen wir an, dass sich der langfristige Abwartstrend im
Prognosezeitraum fortsetzen wird. Im gesamten OSPV entwickelt sich das Aufkommen auch im
Zeitraum von 2019 bis 2024 nahezu exakt im Ausmal3 des Nahverkehrs (0,1 %). Bei der Leistung
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schlagt der ricklaufige Fernverkehr durch, so dass sie um 3,5 % sinkt. Gegeniiber 2022 errech-
nen sich noch zweistellige Wachstumsraten (23 % bzw. 35 %), die im Jahr 2023 héher ausfallen
werden als danach.

Beim Eisenbahnverkehr wird im Nahverkehr der Kraftstoffpreisanstieg zu spiirbaren Verlage-
rungen vom Pkw-Verkehr fihren. Insgesamt quantifizieren wir das Plus im SPNV im ,Ohne-
Corona-Szenario® zwischen 2019 und 2024 auf insgesamt rund 11 %. Jedoch wird der Home-
office-Effekt den SPNV — wegen der hier langeren Entfernungen der Berufsverkehrsfahrten und
der dadurch entstehenden hdheren Affinitat — nach aller Voraussicht wesentlich starker bremsen
als alle anderen Verkehrsarten. Dennoch verbleibt bei der Fahrgastzahl des Jahres 2024 noch
ein Plus um 6 % gegeniiber 2019. Bei der Leistung wird der ,Ohne-Corona-Anstieg” durch die
Homeoffice-Effekte dagegen vollstandig ausgeglichen. Gegeniiber 2022 ergibt ein Anstieg um
25 % bzw. 21 %, der zu knapp zwei Dritteln im Jahr 2023 stattfinden sollte. Im Fernverkehr hétte
die kraftige Preissenkung um rund 10 % am Jahresanfang 2020, die durch die Absenkung des
Mehrwertsteuersatzes entstand und von der Deutschen Bahn AG bei nahezu allen Preiskatego-
rien weitergegeben wurde, einen zusétzlichen Effekt von 5 % bei der Leistung ausgeldst. Er wird
nun also auf die Zeit nach Uberwindung der Pandemie verschoben. Zu diesem Sonderfaktor
kommt der Kraftstoffpreisanstieg hinzu. Zudem wird das Angebot weiterhin verbessert und aus-
geweitet. Dampfend wirken jedoch die klar verschlechterten gesamtwirtschaftlichen Einflussfak-
toren sowohl der Privat- als auch der Geschéaftsreisen. Gegenlaufig wirken allerdings die Verluste
durch den dauerhaften Ersatz von Geschéaftsreisen durch Videokonferenzen etc. Saldiert ver-
bleibt im Zeitraum von 2019 bis 2024 ein solides Wachstum um (insgesamt) 13 % (Fahrgastzahl)
bzw. 17 % (Leistung). Pro Jahr entspricht das 2,5 % bzw. 3,2 %. Hier war die Nachfrage im Jahr
2022 nicht mehr weit vom Vorkrisenniveau entfernt, so dass es im Jahr 2023 mit hoher Sicherheit
Ubertroffen wird. Deshalb kann fur das kommende Jahr nochmals ein kraftiges Plus um 17 %
erwartet werden. FlUr den gesamten Eisenbahnverkehr ergibt sich daraus fur den Zeitraum
2024/19 ein (gesamtes) Plus in Hohe von 6 % bzw. 8 %. Daraus errechnen sich knapp zweistel-
lige jahresdurchschnittliche Wachstumsraten gegentber 2022. Sie sind naturlich auch hier weit
Uberwiegend fur das Jahr 2023 zu erwarten.

Im Luftverkehr sind fur das Jahr 2023 derzeit nur geringe Wachstumschancen zu erwarten. Hier
spielen die unsicheren Zukunftsaussichten eine entscheidende Rolle. Eine starkere Steigerung
wird fur das Jahr 2024 erwartet. Die Corona-Krise sollte aufgrund wirksamer Impfstoffe tberwun-
den sein und weitere Einschrankungen dazu den Luftverkehr nicht beeinflussen. Das Vorkrisen-
niveau wird somit voraussichtlich nicht erreicht werden.
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1 Einleitung

Intraplan Consult wurde vom Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (BMDV), vertreten
durch das Bundesamt fuir Guterverkehr (BAG), mit der Erstellung der ,Gleitenden Mittelfristprog-
nose fir den Guter- und Personenverkehr® in den Jahren von 2021 bis 2023 beauftragt. Sie wird
in einem halbjahrlichen Turnus erstellt. Dabei umfasst die zu Beginn eines Jahres vorgelegte
~Winterprognose* die kurzfristige Prognose fiur das laufende und die mittelfristige Prognose fur
das drei Jahre danach liegende Jahr. Die (in der Regel) im August des jeweiligen Jahres erarbei-
tete ,Sommerprognose” hat die Prognose fiir das laufende und die beiden folgenden Jahre zum
Gegenstand. Somit erstreckt sich die hier vorgelegte ,,Mittelfristprognose Sommer 2022% auf
die Jahre von 2022 bis 2024. Die in der Winterprognose vom Mérz 2022 ausgewiesenen Werte
fur das Vorjahr stellten naturgemé&n noch Schatzwerte dar. Deshalb wird in der Sommerprognose
auch ein Uberblick uber die jetzt weitgehend als Ist-Werte vorliegende Entwicklung im Jahr 2021
gegeben.

In allen Tabellen dieses Prognoseberichts wird — zusatzlich zu den Veranderungsraten fir die
einzelnen Jahre gegeniiber dem jeweiligen Vorjahr — auch diejenige fur den Zeitraum zwischen
2019 und 2024, dem letzten Zieljahr dieser Prognose, ausgewiesen, und zwar insgesamt und
nicht pro Jahr. Daraus ist abzulesen, in welchem Ausmal’ die jeweilige Grofl3e im Jahr 2024 Uber
oder unter dem Vorkrisenstand liegt. Im Personenverkehr sind die Veranderungsraten gegen-
Uber dem Vorjahr in den Jahren 2022 und 2023 haufig nahezu aussagelos. Deshalb haben wir
uns dafir entschieden, in allen Tabellen dieses Berichtsteils fur alle Jahre zusatzlich die — in der
Regel wesentlich aussageféahigeren — Veranderungen gegeniber 2019 darzustellen, auch wenn
dies eine weitere Ausweitung des Berichtsumfangs nach sich zog. Im Giterverkehr war dies
nicht erforderlich, hier wurde auf den Vorkrisenvergleich bei Bedarf in der Kommentierung einge-
gangen. Zum besseren Verstandnis haben wir hier die absoluten Werte fiir 2019 in den Tabellen
belassen.?

Seit der Sommerprognose 2012 wird der Luftverkehr (Fracht und Passage) vom Referat ,Markt-
zugang, Luftverkehr* des Bundesamts fur Giterverkehr (BAG) prognostiziert. Samtliche Be-
richtsteile zum Luftverkehr wurden vom BAG erstellt. Alle Leitdaten und sonstigen Rahmenbe-
dingungen gelten natdrlich auch fir sie. Die intermodalen Interdependenzen wurden berticksich-
tigt.

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

Im Allgemeinen basiert die Sommerprognose der Gleitenden Mittelfristprognose hinsichtlich der
gesamtwirtschaftlichen Entwicklung noch auf der Frihjahrsprojektion des Bundesministeri-
ums fir Wirtschaft und Klimaschutz (BMWK) vom April des jeweiligen Jahres. Gegebenenfalls
wird sie durch die Prognosen der deutschen wirtschaftswissenschaftlichen Forschungsinstitute
vom Juni ergénzt. Im Jahr 2022 hat sich die deutsche Wirtschaft seit der Erstellung dieser Arbei-
ten in einem Ausmaf3 abgekihlt, das es als zwingend erschien, aktuellere Prognosen zu

1 Zum Ausgleich der zusatzlichen Spalte ,2019" musste die Breite der Vorspalten etwas reduziert werden, was durch
geeignete Abkurzungen bewerkstelligt wurde.
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verwenden. Deshalb wurde der Abschluss der Mittelfristprognose in Abstimmung mit dem Auf-
traggeber zunachst auf Anfang Oktober verschoben. Dies machte es mdglich, fur die finale Prog-
nose zunachst die am 29.09.2022 veroffentlichte Gemeinschaftsdiagnose der daran beteiligten
Institute zu nutzen, die am Ende der Arbeiten durch die am 12.10.2022 publizierte Herbstprojek-
tion des BMWK ersetzt wurde. Die Prognose der darliber hinaus erforderlichen branchenwirt-
schaftlichen Leitdaten stiitzte sich ebenfalls auf Arbeiten der Wirtschaftsforschungsinstitute und
auf Einschatzungen der einschlagigen Verbande, die durch eigene Prognosen erganzt wurden.
Fur die weltwirtschaftlichen Leitdaten (Welthandel und BIP der wichtigsten Lander) wurden
nicht, wie ublich, die Prognosen des IWF, der Weltbank und der OECD, sondern auch hier die
Gemeinschaftsdiagnose herangezogen, weil es die aktuellste Vorausschatzung darstellt.

Gegenwartig ist die kurzfristige Entwicklung sowohl des Verkehrs als auch der Wirtschaft mit
gravierenden Unsicherheiten behaftet, deren Ausmaf in der Geschichte der Gleitenden Mittel-
fristprognose, die seit dem Jahr 2001 erstellt wird, und auch ihres Vorgangers, der vom ifo Institut
von 1975 bis 2000 durchgefihrten Kurzfristprognose, ohne Beispiel ist. Fir den Personenver-
kehr traf das aufgrund der Covid-19-Pandemie bzw. der MaBhahmen zu deren Einddmmung be-
reits in den beiden letzten Jahren zu. Durch die unmittelbaren und mittelbaren Auswirkungen des
russischen Angriffskriegs gilt die Aussage nun auch fiir den Guterverkehr. Angesichts der funda-
mentalen Bedeutung flr die Prognoseergebnisse haben wir die zentralen Annahmen zu den
wichtigsten Parametern, die die Verkehrsentwicklung beeinflussen, in einem eigenen Abschnitt
zusammengefasst. Wegen dieser Bedeutung haben wir ihn an den Beginn des Kapitels zu den
Rahmenbedingungen gesetzt (vgl. Abschn.2.1). Zudem héangen viele der in den folgenden Ab-
schnitten (2.2 bis 2.5) detaillierter beschriebenen Verlaufe davon ab. Die Annahmen zur kiinftigen
Entwicklung der Pandemie, denen wir seit der Winterprognose 2020/21 vom Marz 2021 einen
eigenen Abschnitt gewidmet haben, haben wir nunmehr hier integriert.

Bei allen prognostischen Arbeiten wurden Daten und Erkenntnisse berutcksichtigt, die bis zum
14.10.2022 vorlagen. Redaktionsschluss fir die Texterstellung war der 17.10.2022.
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2 Rahmenbedingungen

2.1 Uberblick iiber die zentralen Annahmen der Prognose

e Geopolitische Situation

O

Hier ist die Annahme erforderlich, dass — unabhangig vom weiteren Verlauf des Kriegs
um die Ukraine — das Sanktionsregime gegen Russland bestehen bleibt. Das bedeutet,
dass die Energierohstoffe weiterhin knapp bleiben. Ware das nicht der Fall, aus welchen
Grunden auch immer, wirde es zu erneuten Verwerfungen auf den internationalen Roh-
stoffmarkten in einem ahnlichen Ausmaf wie nach Kriegsbeginn kommen, nur in die an-
dere Richtung.

Der Fluchtlingszustrom aus der Ukraine hat sich wenige Monate nach Kriegsbeginn
stark abgeschwacht. Eine Fortsetzung dieser Entwicklung dtrfte derzeit die aussichts-
reichste Annahme sein. Im Einzelnen wird darauf in Abschnitt 2.2 eingegangen. Selbst-
verstandlich wirde eine weitere Eskalation der militarischen Auseinandersetzungen
diese Pramisse stdren.

e Gesamtwirtschaftliche Entwicklung in Deutschland und in der Welt

(@]

Seit Juni wurden alle nationalen und internationalen Konjunkturprognosen insbesondere
fur das Jahr 2023 kraftig abwarts revidiert (vgl. Abschnitt 2.3).

e Energiepolitische und -wirtschaftliche Annahmen

o

Eine Gasrationierung, die dramatische Folgen fiir die deutsche Industrieproduktion
hatte, kann verhindert werden, sei es durch die ErschlieBung neuer Quellen, durch Ein-
sparungen 0.4.

Eine eventuelle Laufzeitverlangerung fir die drei noch in Betrieb befindlichen Kernkraft-
werke wirde auch die Kohleverstromung reduzieren, was den Guterverkehr auf Schie-
nen und Wasserstral3en beeinflussen wirde. In Anlehnung an die gegenwartige Be-
schlusslage haben wir angenommen, dass zwei der drei noch in Betrieb befindlichen An-
lagen im Streckbetrieb ein halbes Jahr weiter produzieren kénnen (vgl. Abschn. 2.4) .

In diesem Zusammenhang nehmen wir ferner an, dass die Kapazitaten des Schienengu-
terverkehrs und der Binnenschifffahrt fir Kohletransporte trotz reduzierter Kapazitaten
auf der Schiene und langanhaltender Niedrigwasserstanden auf dem Rhein ausreichen,
um den Kohlebedarf der Kraftwerke zu decken. Auch hier wéren alternative Annahmen
sehr willkirlich.

o Verkehrspolitische Annahmen

o

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

Fur das Neun-Euro-Ticket ist eine Nachfolgeregelung sehr wahrscheinlich. Gemaf der
derzeitigen Beschlusslage soll zum 1.1. 2023 ein Nachfolgeticket zum Preis von 49 Euro
eingefihrt werden und erneut bundesweit giiltig sein. Deutlich glinstigere Angebote, wie
sie jetzt fur Berlin geplant sind (29-Euro-Ticket), nehmen wir nicht auf breiter Front an.
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e Pandemische Entwicklung

o

Mit dem Abebben der Pandemie zumindest hinsichtlich der Todesfalle, Intensivpatienten
etc. wurden im Lauf des Jahres 2022 alle Eindammungsmalfinahmen einschlief3lich der
Reisebeschrankungen fur den Luftverkehr mittlerweile nahezu vollstandig aufgehoben.
Allerdings verbleibt immer noch das Risiko, dass gebuchte Flugreisen wegen einer kurz
vorher erfolgten Infektion nicht angetreten werden durfen, was den privaten Flugurlaubs-
verkehr nach wie vor etwas dampft.

Die fur Herbst/Winter 2022/23 von der Ubergro3en Mehrheit der Fachleute erwartete
siebte Welle hat Ende September bereits eingesetzt. Allerdings flhrt die derzeit dominie-
rende Omikron-Variante zu milderen Krankheitsverlaufen. Deshalb nehmen wir, den be-
sagten Fachleuten folgend, an, dass die Zahl der Hospitalisierungen, Intensivfélle etc. in
einem beherrschbaren Bereich bleiben. Das kdnnte nicht mehr gegeben sein, wenn
eine Variante mit einer hdheren Letalitat aufkommt. Jedoch waren Annahmen in diese
Richtung nicht nur willkdrlich, sondern sogar abwegig. Deshalb gehen wir davon aus,
dass keine neuerlichen (mobilitatsrelevanten) Eindammungsmaflnahmen, z.B. Ver-
bote von GroRveranstaltungen, Schliefungen von Freizeiteinrichtungen etc., ergriffen
werden (mussen). Nicht mobilitatsrelevante Malinahmen wie die Maskenpflicht in Fahr-
zeugen, Gebduden etc. haben hier keine Bedeutung.

o Lieferkettenstdérungen

@)

In allen nationalen und internationalen Konjunkturprognosen aus den letzten Monaten
wurde angenommen, dass sich die Lieferkettenstérungen im laufenden und im kommen-
den Jahr abschwéachen werden. Das ist einer der wenigen Faktoren, die im kommenden
Jahr glinstiger ausgepréagt sind als im laufenden.

¢ Niedrigwassersituation in der Binnenschifffahrt

o

Mitte August 2022 waren die Wasserstande auf3erst niedrig und lagen am Pegel Kaub,
dem wichtigsten Pegel fir den Mittelrhein, mit gut 30 cm fast auf dem Stand vom Oktober
2018 (25 cm), dem niedrigsten seit Beginn der Messungen im Jahr 1856.2 Zu diesem
Zeitpunkt waren fur die ndchsten Monate &hnlich gravierende Behinderungen wie vor vier
Jahren zu befirchten, die sich damals Uber vier Monate hinzogen. Seitdem hat sich die
Situation zwar noch nicht vollig entspannt, aber doch spirbar verbessert. Deshalb neh-
men wir jetzt an, dass die Behinderungen im weiteren Verlauf des Jahres das ,Normal-
maf* annehmen werden.

In der Winterprognose vom Marz 2022 haben wir in der Risikoabschatzung die Moglichkeit ,.ei-

nes tiefgreifenden Einbruchs der gesamtwirtschaftlichen Produktion® durchaus gesehen, aber

auch festgestellt, dass ,ein solches Worst-Case-Szenario zum Zeitpunkt des Abschlusses unse-

rer Arbeiten noch weit entfernt” war. Diese Aussage hat sich aus bekannten Griinden nicht be-

statigt. Zum gegenwartigen Zeitpunkt Uberwiegen sicherlich erneut die Abwartsrisiken, insbeson-

dere hinsichtlich der Versorgung der deutschen Wirtschaft mit Erdgas, aber auch des Auftretens

einer ,besonders pathogenen Virusvariante®, wie es in der Gemeinschaftsdiagnose formuliert

wurde.

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



https://de.wikipedia.org/wiki/Mittelrhein
https://www.contargo.net/de/goodtoknow/lws/history/

Gleitende Mittelfristprognose fiir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Sommer 2022 Intraplan Consult GmbH / BAG — Seite 14

2.2

Demographische Leitdaten

Die demographischen Leitdaten kénnen die kurz- und mittelfristige Entwicklung des Personen-
verkehrs grundséatzlich in einem gewissen Ausmalf3 beeinflussen. Zwar bewegen sich ihre jahrli-
chen Veranderungsraten in der Regel — von Ausnahmen wie zuletzt im Jahr 2015 abgesehen —
in dem Bereich von wenigen Zehntelprozentpunkten. Dennoch ist das vor allem fir Verkehrsarten
wie den OPNV, deren Dynamik grundsatzlich ahnlich gering ist, nicht ganzlich unbedeutend. In
Zeiten der Pandemie, in denen die monatlichen Veranderungsraten des gesamten Personenver-
kehrs im Allgemeinen und des OPNV im Besonderen jeweils zweistellig waren, ging der Einfluss
der demographischen Leitdaten jedoch vollsténdig unter. Im Jahr 2022 hingegen hat der Einfluss-
faktor durch die kriegsbedingten Zuwanderungen wieder an Bedeutung gewonnen.

Die Einwohnerzahl Deutschlands ist im Jahr 2021 — wie im Vorjahr und im Gegensatz zu den
Jahren von 2011 bis 2019 — nur leicht gestiegen und lag am Jahresende mit 83,24 Mio. um le-
diglich 0,1 % Uber dem Vorjahresstand (83,16 Mio.). Fir den Jahresdurchschnitt (83,17 Mio.), der
fur den Vergleich mit der Vorjahresentwicklung etwas geeigneter ist, errechnet sich eine nahezu
exakte Stagnation (vgl. Tab. R-1). Dieser Trendbruch (2019/11: +0,4 % p.a.) war auf die Pande-
mie zurlckzufihren. Der (Au3en-) Wanderungssaldo, der seit vielen Jahren das Defizit in der
natirlichen Bevdlkerungsbewegung (Geburten minus Sterbefalle) mehr als ausgleicht und damit
fur den Anstieg der Einwohnerzahl verantwortlich ist, hat sich mit 317.000 Personen zwar gegen-
Uber 2020 (220.000) deutlich erholt, lag aber immer noch erheblich unter dem Niveau des ver-
gangenen Jahrzehnts (2011-19: 490.000 p.a., ohne das Ausnahmejahr 2015: 409.000 p.a.). Aus-
schlaggebend waren in erster Linie die pandemiebedingten Reisebeschrankungen.

Im Jahr 2022 steht die demographische Entwicklung im Zeichen der Fliichtlingsbewegungen aus
der Ukraine. Bereits im Mérz schnellte der Wanderungssaldo — soweit statistisch erfasst — auf
den Ausnahmewert von 479.000 Personen, was drastisch tber dem bisherigen Hochststand (der
Monatswerte) aus dem Oktober 2015 (156.000) liegt. Allerdings hat sich der Zustrom anschlie-
Rend bereits stark abgeschwacht, auf zuletzt (Juni) 82.000 Personen. Damit ist die Einwohner-
zahl im ersten Halbjahr um rund 840.000 oder 1 % auf 84,1 Mio. Personen gestiegen.® Die Ent-
wicklung im weiteren Verlauf des Jahres héngt vor allem von der Situation in der Ukraine ab.
Sollte es zu neuerlichen Eskalationen in gréf3eren Teilen des Landes kommen, dann wirden sich
auch die Flichtlingsbewegungen wieder verstarken. Da Pramissen in diese Richtung aber eher
willkdrlich waren, nehmen wir eine Fortsetzung der Beruhigung an. Quantifiziert haben wir dies
fur alle Monate des zweiten Halbjahrs mit einem nur leichten Anstieg gegeniiber dem jeweiligen
Vorkrisenstand. Fir das gesamte Jahr errechnet sich daraus ein Wanderungssaldo in H6he von
gut 1,3 Mio. (1. Halbjahr: 1,0 Mio.). Der bisherige Héchststand aus dem Jahr 2015 (1,139 Mio.)
durfte mit hoher Sicherheit Ubertroffen werden. Damit wird die Einwohnerzahl am Jahresende
2022 mit gut 84,3 Mio. um 1,1 Mio. oder 1,3 % Uber dem Vorjahresstand liegen. Im Jahresdurch-
schnittsvergleich fallt die Zunahme geringer aus (600.000 Personen bzw. 0,7 %).

In der mittelfristigen Vorausberechnung (MFBYV) des Statistischen Bundesamts vom September
2021 wurden fir den Wanderungssaldo eine Stagnation auf dem Niveau von 2020 (220.000 Per-
sonen, Variante 1, ,moderat) bzw. ein starker Anstieg auf 450.000 Personen im Jahr 2023

Statistisches Bundesamt, Bevdlkerung Deutschlands im 1. Halbjahr 2022 stark gewachsen, Pressemitteilung
410/22 vom 24.09.2022, https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/09/PD22 410 12411 .html



https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/09/PD22_410_12411.html
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(Variante 2, ,hoch“) erwartet.® Fur das laufende Jahr wurden in der letztgenannten Variante
350.000 Personen erwartet. Dies wird nun drastisch Gbertroffen. Fir die Jahre 2023 und 2024
gehen wir davon aus, dass es, wie nach dem Burgerkrieg im ehemaligen Jugoslawien, zu Rick-
wanderungen in die Ukraine kommen wird, die den Saldo dieser beiden Jahre driicken werden,
und zwar unter die Werte der Variante 2. Entsprechend vermindert sich die Zunahme der Ein-
wohnerzahl in diesen beiden Jahren (2023 und 2024) auf nur noch rund 0,1 Mio. Im Vorjahres-
vergleich fallt das Plus in den ersten Monaten des Jahres 2023 aber noch stark aus, so dass es
im Jahresdurchschnittsvergleich mit 600.000 Personen bzw. 0,7 % die gleiche Starke wie im lau-
fenden Jahr erreichen wird. Erst danach (2024) féllt es drastisch auf 0,1 %. Insgesamt liegt die
Einwohnerzahl im Jahr 2024 mit 84,48 Mio.um 1,4 Mio. oder 1,7 % Uber dem Stand von 2019.

Tabelle R-1: Demographische Leitdaten

Veranderung in %

Mio. Personen
p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2024|21/20 22/21 23/22 24/23]|24/19

Einwohner? 83,09 83,16 83,17 83,78 84,38 84,48 0,0 0,7 0,7 01 1,7
Einw. Uber 18 Jahre'| 69,46 69,45 69,39 69,84 70,28 70,29 | -01 0,7 06 0,0 1.2
Auszubildende? 13,64 13,66 13,69 13,73 13,83 13,94 02 03 0,7 08 22

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

Die Zahl der fahrfahigen Einwohner tber 18 Jahre verhalt sich grundsatzlich ahnlich wie die
gesamte Einwohnerzahl. In friiheren Jahren fand der Rickgang, der aus den langfristig sinken-
den Geburtenzahlen entstand, in dieser Altersgruppe spater statt als bei der gesamten Einwoh-
nerzahl, so dass die fahrfahige Bevolkerung starker stieg als die gesamte. Seit 2016 ist das nicht
mehr der Fall, vielmehr entwickelt sie sich geringfligig schwacher. Dies wird im Prognosezeitraum
anhalten. Die Veranderungsrate liegt in allen Jahren um jeweils rund 0,1 Prozentpunkte unter
derjenigen fir die Gesamtzahl.

Die Zahl der Auszubildenden besitzt vor allem fiir die Entwicklung des OPNV eine hohe Bedeu-
tung, zumindest in pandemiefreien Zeiten. Sie setzt sich zusammen aus den Schilern (an allge-
mein- und berufsbildenden Schulen) sowie aus den Studenten. Erstere nahm von 2004 bis 2019,
gepragt noch von dem scharfen Geburtenriickgang in Ostdeutschland in den ersten Jahren nach
der Vereinigung, spurbar ab, ndmlich um 13 %, d.h. um 0,9 % p.a. Im Schuljahr 2020/21, kam die
Abwartsbewegung erstmals (mit Ausnahme des zuwanderungsbeeinflussten Jahres 2016) zum
Stillstand. Hier wirkt sich jetzt der Anstieg der Geburtenzahl zwischen 2013 (682.000) und 2016
(792.000) aus. Auch im Schuljahr 2021/22 ist die Zahl der Schiiler an allgemeinbildenden Schulen
spurbar gestiegen (0,7 %). Allerdings nahm die Zahl der Schiler an berufsbildenden Schulen
analog zur Besetzung der hier relevanten Jahrgange deutlich ab (-1,7 %), was auf die gesamte
Schilerzahl (0,1 %) durchschlug. Die Zahl der Studenten ist im Wintersemester 2021/22 erstmals
seit 2007 nicht mehr gestiegen, weshalb diejenige aller Auszubildenden ebenfalls nur leicht zu-
nahm (0,2 %).

4 Statistisches Bundesamt, Ausblick auf die Bevélkerungsentwicklung in Deutschland und den Bundeslandern nach
dem Corona-Jahr 2020 — Erste mittelfristige Bevoélkerungsvorausberechnung 2021 bis 2035, Wiesbaden, 30. Sep-
tember 2021.
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Im — gerade begonnenen — Schuljahr 2022/23 waren, wie schon in den letzten Monaten des
abgelaufenen Schuljahres, eine erhebliche Zahl von Kindern aus der Ukraine in den deutschen
Schulunterricht zu integrieren, die sich mittlerweile (Kw 38) auf 190.000 belduft.® In der Regel
verwenden wir fUr die kiinftige Entwicklung der Schiilerzahl die jeweils letzte Vorausberechnung
der KMK. Aufgrund der hohen Bedeutung der Zuwanderungen hat die KMK im September 2022
eine aktualisierte Vorausberechnung erstellt, wonach nunmehr fur alle Jahre ab 2022 ein spur-
barer Anstieg um rund 1 % p.a. erwartet wird.® Allerdings wirkt sich der 0.a. Sprung in der Gebur-
tenzahl zunachst im Primarbereich am starksten aus (2,3 % p.a., 2024/21), dessen Schiler sich
eher nichtmotorisiert zur Schule begeben. Fiir die Zahl der OPNV-affineren Schiiler im Sekund-
arbereich | und Il ist zusammen ein wesentlich geringerer Anstieg (0,7 % p.a.) zu erwarten. Im
Vergleich zur o.a. langfristigen Entwicklung bis 2019 bedeutet das dennoch nach wie vor eine
spurbare Trendwende. Allein fir das Schuljahr 2022/23 wurde ein Anstieg um 0,8 % geschéatzt
(alle Stufen).

Wir haben in Tabelle R-1 bis zur Winterprognose 2020/21 fiir jedes Jahr die Zahl fir das im
Herbst beginnende Schuljahr bzw. Wintersemester ausgewiesen. In Jahren mit einer vergleichs-
weise stetigen Entwicklung ist die dadurch entstehende zeitliche Verzerrung gering. Aufgrund
von weniger stetigen Verlaufen weisen wir seit der Sommerprognose 2021 fir alle Jahre den
Mittelwert aus dem abgelaufenen und dem begonnenen Schuljahr aus. Die Sinnhaftigkeit
zeigt sich auch im laufenden Jahr. Die Schilerzahl lag in 2021/22 um 0,1 % tber dem Vorjahr
und erst im jetzt begonnenen Schuljahr um erwahnte 0,8 % tGber dem Wert von 2021/22. Deshalb
wuirde eine Verwendung der letztgenannten Veranderungsrate den tatsachlichen Verlauf im Jahr
2022 verzerren. Der Mittelwert beider Werte (0,5 %) bildet den effektiven Einfluss besser ab.

Die Studentenzahl ist im Wintersemester 2021/22 annahernd auf dem Vorjahresstand geblieben
(-0,1 %).” Dies ist der niedrigste Wert seit dem Jahr 2007 (-1,9 %), dazwischen belief sich das
Plus auf bemerkenswerte 3,3 % p.a. Die Zahl der Studienanfanger allein sank im Wintersemester
2021 sogar um fast 4 %. Dazu tragt die demographische Entwicklung, d.h. die abnehmende Be-
setzung der entsprechenden Altersstufen, bei. Zudem ist offensichtlich die Zahl der aus dem Aus-
land nach Deutschland kommenden Studienanfanger im Jahr 2021 pandemiebedingt &hnlich
stark gesunken wie im Vorjahr (-22 %). Im Prognosezeitraum wird die weiter rlicklaufige Zahl der
studienrelevanten Jahrgange die Zahl der Studenten erneut in einem Ausmalf driicken, das von
steigenden Quoten (pro Jahrgang) nicht ausgeglichen werden kann. GemaR der neuen Voraus-
berechnung der KMK, der ersten fir die Studentenzahl seit 2005, wird sie in den Jahren von 2022
bis 2025 um 0,4 % p.a. abnehmen.® Damit wendet sich also bei der Zahl aller Auszubildenden
das Bild der letzten rund zwanzig Jahre — sinkende Schuler- werden durch steigende Studenten-
zahlen abgeschwacht — ab dem Jahr 2022 in das Gegenteil. Insgesamt nimmt sie im Jahr 2022
moderat um 0,3 % zu, anschlieRend spurbar stéarker (0,7 bzw. 0,8 %, vgl. Tab. R-1).

5 https://www.kmk.org/fileadmin/Dateien/pdf/Statistik/Ukraine/AW Ukraine KW _38.pdf

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

7 Statistisches Bundesamt, Zahl der Studierenden im Wintersemester 2021/2022 auf Vorjahresniveau, Pressemit-
teilung 538/21 vom 26.11.2021,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2021/11/PD21 538 21.html

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


https://www.kmk.org/fileadmin/Dateien/pdf/Statistik/Ukraine/AW_Ukraine_KW_38.pdf
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2021/11/PD21_538_21.html

Gleitende Mittelfristprognose fiir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Sommer 2022 Intraplan Consult GmbH / BAG — Seite 17

2.3

Gesamtwirtschaftliche Leitdaten

Im Jahr 2021 hat die wirtschaftliche Aktivitat in nahezu allen bedeutenden Regionen der Welt-
wirtschaft die massiven coronabedingten Vorjahresverluste grof3teils bis vollstandig ausgegli-
chen. Weltweit ist das BIP nach dem derzeitigen Datenstand um fast 6 % gewachsen (2020:
-3,0 %, vgl. Tab. R-2). Allerdings wurde der Aufholprozess bereits im Verlauf des Jahres durch
die Lieferengpasse bei Halbleitern und anderen Vorprodukten sowie die Stérungen in den globa-
len Logistikstrémen deutlich beeintrachtigt. Im Euroraum fiel das Wachstum zwar — im langjahri-
gen Vergleich - kraftig aus (5,2 %), jedoch konnte der Vorkrisenstand hier im Gegensatz zu den
USA, China und Indien noch nicht erreicht werden.

In der ersten Jahreshélfte 2022 schwachte sich die Weltkonjunktur spirbar ab. Dazu trugen die
verminderte Dynamik in den USA, die Folgen der Non-Covid-Politik in China, die weiterhin ge-
storten Lieferketten und zunehmend auch die drastischen Preissteigerungen bei Energierohstof-
fen bei. Im weiteren Verlauf des Jahres wird dies durch die Energiekrise und die erheblich ge-
straffte Geldpolitik in weiten Teilen der Welt weiter verschéarft. Im Allgemeinen verwenden wir in
der Sommerprognose die aktuellen Konjunkturprognosen des IWF vom Juli und/oder der OECD
vom September. Da sich diese aber beide nur auf 2023 erstrecken und zudem die Halbwertzeit
von Konjunkturprognosen derzeit sehr gering ist, haben wir uns entschieden, diesmal die diesbe-
zuglichen Ergebnisse der, am 29.09.2022 verdffentlichten, Gemeinschaftsdiagnose der Wirt-
schaftsforschungsinstitute heranzuziehen.® Demnach wird die gesamtwirtschaftliche Produktion
in allen grof3en Wirtschaftsraumen der Welt schon im laufenden Jahr wesentlich schwécher zu-
legen als im Vorjahr. Im Jahr 2023 wird sich das Tempo in den Industrielandern nochmals ver-
mindern. Lediglich fir China und Indien wird ein kraftigeres Wachstum erwartet als fur das lau-
fende Jahr. Erst im Jahr 2024 ist fur die Weltproduktion aufgrund einer allméhlichen Beruhigung
des Preisauftriebs und einer weiteren Entspannung der Lieferkettenproblematik mit einer Be-
schleunigung zu rechnen.

Tabelle R-2: Weltwirtschaftliche Leitdaten

Veranderung in %
p.a. Insg.
20/19 21/20 22/21 23/22 24/23|24/19
Welthandel” -8,2 10,3 4,0 1,6 3,11 10,3
BIP
Welt -3,0 59 2,5 1,8 3,0 10,4
Euroraum -6,4 52 3,0 0,3 2,1 3,9
USA -3,4 57 1,6 0,6 2,5 7,0
Japan -4,5 1,6 1,3 1,2 1,6 11
China 2,2 8,1 3,0 50 49| 25,3
Indien -7,3 8,9 54 6,0 6,8| 20,5
1) Realer Guterhandel nach CPB

Quelle: Gemeinschaftsdiagnose Herbst 2022

Projektgruppe Gemeinschaftsdiagnose, Energiekrise: Inflation, Rezession, Wohlstandsverlust — Gemeinschaftsdi-
agnose Herbst 2022
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Fur die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten Deutschlands werden in der Gleitenden Mittelfristprog-
nose grundsatzlich die entsprechenden Projektionen des BMWK (friher BMWi) zu Grunde ge-
legt. Ublicherweise basiert die Sommerprognose, die in der Regel im August erstellt wird, auf der
Frihjahrsprojektion des BMWi von jeweils Ende April, die wir in der Kommentierung mit einem
Vergleich mit den (dann aktuelleren) Prognosen der wirtschaftswissenschaftlichen Forschungs-
institute vom Juni anreichern. Im Jahr 2022 wurden jedoch alle bis zum Juni erstellten Prognosen
von der Realitat Gberholt. Deshalb haben wir in Absprache mit dem Bundesministerium fiir Digi-
tales und Verkehr (BMDV) entschieden, die Herbstprojektion des BMWi vom 12.10.20221° ab-
zuwarten und der Verkehrsprognose bis dahin die Gemeinschaftsdiagnose (GD) der Institute
vom 29.09.2022 zu Grunde zu legen (vgl. Kap. 1).

Das deutsche BIP ist im Jahr 2021 gemaf den derzeitigen Ergebnissen des Statistischen Bun-
desamts um 2,6 % gewachsen und hat damit rund 70 % des drastischen pandemiebedingten
Einbruchs im Vorjahr wettgemacht, der vor einigen Monaten von 4,6 % auf 3,7 % revidiert
wurde.!! Fir das Jahr 2022 war zunachst eine Fortsetzung der Aufholbewegung zu erwarten. Ab
dem zweiten Quartal verstarkte der Energiepreisschub den Preisauftrieb, der bereits wahrend der
Pandemie eingesetzt hat. Inzwischen haben die Inflationsraten Werte Uber den bisherigen
Hochststdnden aus den 1970ern und den frilhen 1980ern erreicht. Dies fuhrt zu einem massiven
Kaufkraftentzug, der auf alle Wirtschaftsbereiche ausstrahlt. Deshalb wird die deutsche Wirt-
schaftsleistung ab dem dritten Quartal 2022 spirbar sinken. Im Jahresdurchschnitt ergibt sich
jedoch noch ein spirbares Plus (1,4 %, BMWK und GD), das aber vor allem durch den kraftigen
Anstieg im Verlauf des Jahres 2021 zustande kommt. Fur das Jahr 2023 wird aus derzeitiger
Sicht eine allmahliche Abschwéchung der Teuerung erwartet. Zudem sollten sich auch die Lie-
ferengpasse spurbar entspannen. Deshalb wird ab dem zweiten Quartal ein Wiederanstieg der
gesamtwirtschaftlichen Produktion prognostiziert. Durch den vorher stattgefundenen Abschwung
wird das BIP im Jahresdurchschnitt jedoch noch etwas (-0,4 %, BMWK und GD) unter dem des
laufenden Jahres liegen. Im Jahr 2024 wird die Aufwartsbewegung anhalten und dann auch im
Jahresergebnis (2,3 %, GD: 1,9 %) sichtbar werden.

Die privaten Konsumausgaben sind im Jahr 2021 nach dem Einbruch im Vorjahr, der mit fast
6 % noch weit starker ausfiel als beim BIP, kaum gestiegen, da sie nach wie vor von den verord-
neten und/oder freiwilligen MalRnahmen zum Infektionsschutz gedriickt wurden. Im Jahr 2022
legte der private Konsum in der ersten Jahreshélfte nach der Aufhebung der Eindammungsmalf3-
nahmen vergleichsweise kréftig zu. Zwar wurde er anschliel3end von der hohen Inflation und den
gestiegenen Energiekosten gedampft, dennoch verbleibt im gesamten Jahr ein splrbarer Anstieg
(4,3 %, GD: 4,0 %). Damit wird das Vorkrisenniveau aber immer noch um gut 1 % verfehlt. Fur
das Jahr 2023 wird fiir die realen Einkommen ein Minus um 3 % erwartet. Gestutzt wird die Kon-
sumnachfrage zwar durch die erneut riicklaufige Sparquote. Dennoch ist mit einem spirbaren
Minus (-0,9 %, GD: -1,6 %) zu rechnen. Im Jahr 2024 sollte der Konsum mit der anzunehmenden

BMWK, Bundesregierung legt Herbstprojektion vor, Pressemitteilung vom 12.10.2022,
https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Pressemitteilungen/2022/10/20221012-bundesregierung-legt-herbstprojek-
tion-vor.html

,Die verhaltnismaRig hohen Revisionen ab dem Jahr 2020 resultieren aus der erhéhten Unsicherheit bei der Be-
rechnung in den von der Corona-Pandemie betroffenen Jahren.“ Statistisches Bundesamt, Bruttoinlandsprodukt
stagniert im 2. Quartal 2022 - Revision der Ergebnisse ab 2018, insbesondere fiir die Jahre 2020 und 2021, Pres-
semitteilung 322/22 vom 29.07.2022,

https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/07/PD22 322 811.html



https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Pressemitteilungen/2022/10/20221012-bundesregierung-legt-herbstprojektion-vor.html
https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Pressemitteilungen/2022/10/20221012-bundesregierung-legt-herbstprojektion-vor.html
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/07/PD22_322_811.html
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Beruhigung an der Preisfront und deshalb kraftig steigender Realeinkommen auf den Wachs-
tumspfad zuriickkehren (2,4 %, GD: 2 %). Damit wird dann auch der Stand von 2019 erreicht.

Die Ausrustungsinvestitionen waren im Jahr 2020 wegen des massiven Riickgangs der Nach-
frage und der allgemeinen Unsicherheit Gber den weiteren Fortgang der Pandemie um 11 % ein-
gebrochen. Gemessen daran war der Aufholeffekt im Jahr 2021 mit 3,5 % bescheiden. Hier mach-
ten sich nunmehr die Lieferengpésse bei den Investitionsgiterproduzenten und der Mangel an
Vorprodukten, insbesondere Halbleitern, bemerkbar. Im Jahr 2022 wirken diese Bremsfaktoren
nahezu im gleichen Ausmal3. Hinzu kommen jetzt die Unsicherheiten aus der Energiekrise. Des-
halb nimmt die Investitionstatigkeit nur — angesichts des hohen Potenzials aus dem Ruckgang
von 2020 — sehr moderat um 1 % (GD: 1,2 %) zu. Im Jahr 2023 sollten sich die Lieferkettenprob-
leme allméahlich auflésen. In einem gewissen Ausmalf gehen von den hohen Energiepreisen auch
Investitionsanreize aus. Deshalb wird ein h6heres Wachstum (3,6 %, GD: 2,7 %) als im laufenden
Jahr erwartet. Erst im Jahr 2024 sollte es dann mit 5,8 % (GD: 5,7 %) kraftig ausfallen, so dass
dann auch der Vorkrisenstand tbertroffen wird.

Tabelle R-3: Gesamtwirtschaftliche Leitdaten

Veréanderung in %

Absolute Werte
p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2024|21/20 22/21 23/22 24/23]|24/19

Bruttoinlandspr.l) 107,1 103,2 105,9 107,3 106,9 1094 2,6 14 -0,4 2,3 2.1
Priv. Konsumausg.’®|107,2 101,1 101,5 1059 104,9 107,4| 04 43 -09 24| 02

Ausr[]stungsinv.l) 113,2 100,8 104,3 105,3 109,1 1154 3,5 1,0 3,6 5,8 2,0
Exportel) 111,3 101,0 110,8 112,3 114,6 1186 9,7 1,4 2,0 3,5 6,6
Importel) 1176 1076 117,3 123,6 126,0 1305 9,0 54 19 3,6/ 11,0
Erwerbstétige?’) 45,28 4492 44,98 4552 45,66 45,78 0.1 1,2 0,3 0,3 1.1

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 fur Wirtschaft und Klimaschutz

Die Exporte waren im Jahr 2020 aufgrund der anhaltenden Produktionsausfalle infolge der Lock-
down-Malinahmen und auch der Storungen bei grenziiberschreitendenden Lieferketten um tber
9 % eingebrochen. Im Jahr 2021 wurde dies mit einem Plus um fast 10 % nahezu ausgeglichen.
Im Jahr 2022 schlagt die stark abgekuhlte Weltkonjunktur auch auf die deutschen Exporte durch,
die somit lediglich um 2 % (GD: 1,5 %) zunehmen. Im Verlauf von 2023 wird sich die Nachfrage
aus dem Ausland wieder beleben, jedoch bleibt das Wachstum im Gesamtjahr unverandert nied-
rig. Erst im Jahr 2024 werden die Ausfuhren wieder starker wachsen (3,5 %, GD: 3,7 %).

Bei den Importen folgte auf den drastischen Einbruch im Jahr 2020 (-9 %) im Jahr 2021 ein
kraftiger Aufholeffekt in gleicher Hohe. Im ersten Halbjahr 2022 hat sich das fortgesetzt, so dass
fur das gesamte Jahr trotz einer Stagnation im zweiten Halbjahr noch ein Plus um 5,4 % (GD: 5,2
%) verbleibt. Entsprechend der Entwicklung der inlandischen Produktion wird es sich im Jahr
2023 erheblich vermindern (1,9 %, GD: 1,1 %) und erst im Jahr 2024 wieder ein gewohntes Aus-
malf3 (3,6 %, GD: 4,2 %) erreichen.



Gleitende Mittelfristprognose fiir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Sommer 2022 Intraplan Consult GmbH / BAG — Seite 20

Auch in der (jahresdurchschnittlichen) Zahl der Erwerbstatigen hat im Jahr 2020 die Pandemie
tiefe Spuren hinterlassen, so dass sie erstmals seit dem Rezessionsjahr 2003 nennenswert sank
(-0,8 %). Generell folgt die Erwerbstatigenzahl der inlandischen Produktion mit einer gewissen
Zeitverzdgerung, so dass im Jahr 2021 noch kein Beschéaftigungsaufbau entstand. Dies ist erst
im Jahr 2022 der Fall (1,2 %, GD: 1,3 %). Vice versa wird die Reaktion auf die aktuelle Abschwa-
chung der Produktion erst im Jahr 2023 und auch noch 2024 zu beobachten sein, in denen sich
der Beschaftigungsaufbau klar vermindert (jeweils 0,3 %).
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2.4

Branchenwirtschaftliche Leitdaten

Die branchenwirtschaftlichen Leitdaten sind fur den Giterverkehr mindestens genauso bedeut-
sam wie die gesamtwirtschaftlichen, fir manche Verkehrstréager (Eisenbahnen, Binnenschifffahrt,
Seeverkehr, Pipelines) sogar noch bedeutender.

Die Bauwirtschaft ist einer der wenigen Wirtschaftszweige, die im Jahr 2020 von der Pandemie
nicht betroffen waren: Vielmehr sind die Bauinvestitionen um 2,5 % und die Produktion des Bau-
hauptgewerbes, die mit der Guterverkehrsentwicklung wesentlich starker korreliert ist als die In-
vestitionen, sogar um 5,4 % gestiegen. Im Jahr 2021 hat diese Dynamik, die schon seit 2016 zu
verzeichnen war (+5,6 % p.a., 2020/16), jedoch stark nachgelassen und fiel auf 0,9 %. Hier haben
erstens die auch hier zu beobachtenden gravierenden Materialengpasse bei wichtigen Baustoffen
wie Holz und Stahl und zum anderen der, dadurch und durch Kapazitatsprobleme ausgeloste,
kraftige Preisanstieg fur Bauleistungen den Anstieg spirbar gedampft. Schlie3lich trug auch die
Winterwitterung zu der erheblichen Verminderung des Wachstums bei. Denn im Jahr 2020 fuhr-
ten auRRerst milde Witterungsverhaltnisse im Januar zu einem Anstieg der Bauproduktion um
22 %, woraus im Januar 2021 — bei annahernd ,normaler® Witterungslage - ein ebenso kraftiger
negativer Basiseffekt entstand (-19 %), was das Ergebnis des gesamten Jahres um 1,5 Prozent-
punkte abgesenkt hat. Im Jahr 2022 bleiben die Fundamentalfaktoren vor allem im Wohnungsbau
positiv. Er wird nach wie vor von den immer noch historisch niedrigen Hypothekenzinsen, dem
hohen Bedarf und nicht zuletzt den als wenig attraktiv empfundenen anderen Formen der Kapi-
talanlage angeregt. Jedoch haben sich die Kapazitatsengpasse durch Mangel an Material und an
Fachkréaften weiter verscharft. Zusammen mit den gestiegenen Energiepreisen fuhrte das zu
drastischen Preissteigerungen (18 % im Gesamtjahr, Gemeinschaftsdiagnose (GD)). Aus diesen
Griunden wurde fir die gesamten Bauinvestitionen in der Herbstprojektion des BMWK ein Rlck-
gang um 2,2 % erwartet (GD: ebenfalls -2,2 %). Die Produktion ist bis August noch um 3,4 %
gestiegen. Erneut haben dazu die Witterungsverhaltnisse am Jahresanfang beigetragen, die na-
hezu so mild wie im Jahr 2020 waren und sowohl im Januar als auch im Februar ein Plus der
Bauproduktion um 18 % ausgeltdst haben. Ab Marz blieb sie (gegenuber dem Vorjahr) bisher
annahernd unveréndert, fir die Monate ab September istinsgesamt ein Minus anzunehmen. Wie
in den letzten beiden Jahren beeinflusst der Verlauf am Jahresanfang die Veranderungsrate des
Gesamtjahres erheblich, fir die deshalb — trotz sinkender Investitionen — noch ein leichtes Plus
um rund 1 % verbleibt. Im Jahr 2023 sollten sich die Materialengpésse — wie schon derzeit ab-
sehbar — entspannen, nicht jedoch der Arbeitskraftemangel. Zudem werden die steigenden Zin-
sen und die sinkenden Realeinkommen der privaten Haushalte im Wohnungsbau — trotz des un-
verandert hohen Bedarfs — zu einem Minus fuhren. Auch fur den gewerblichen und den o&ffentli-
chen Bau sind Abnahmen zu erwarten. Fir die gesamten Bauinvestitionen rechnet das BMWK
mit einem Minus um 3,1 % (GD: -2,0 %). Erst im Jahr 2024 sollten der bis dahin zu erwartende
Abschwachung des Preisauftriebs und die unverandert hohen Bedarfe einen Wiederanstieg der
Investitionen bewirken (BMWK: 2,9 %, GD: 2,3 %). Fur die Produktion haben wir diese Werte
entsprechend des langjahrigen Mittelwerts der Abweichungen angehoben, nachdem sich diese
Differenz in den (Boom-) Jahren von 2017 bis 2019 auf knapp 5 Prozentpunkte belief. Damit
nimmt sie im Jahr 2023 um 1 % ab und im Folgejahr um gut 3 % zu. Zusammen mit dem o.a.
hohen Wachstum des Jahres 2020 wird der Vorkrisenwert von 2019 im Jahr 2024 um bemer-
kenswerte 10 % ubertroffen (vgl. Tab. R-4). Der frihere Hochststand aus dem Jahr 1994, als der
Vereinigungsboom sein Ende fand und von dem aus die Bauproduktion bis zum Tiefpunkt im Jahr
2005 um insgesamt 36 % gesunken war, wurde erst ein Vierteljahrhundert spater wieder erreicht
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und wird im Jahr 2024 um 15 % Uberschritten. Aufgrund der unerwartet schwachen Entwicklung
in den Jahren 2022 und 2023 liegt dieser Wert allerdings spuirbar unter dem der letzten Ausgaben
der Mittelfristprognose.

Die Industrieproduktion, die eine erhebliche Bedeutung fir die Entwicklung des Giterverkehrs
besitzt und in hohem Mal3e auf Investitionsgiiter ausgerichtet ist, war schon im Jahr 2019 auf-
grund des damals massiv verschlechterten auRenwirtschaftlichen Umfelds in die Rezession ge-
raten (-3,1 %) und im Jahr 2020 aufgrund der Corona-Krise nochmals drastisch gesunken (-9 %,
beide Werte revidiert). Deshalb war fiir das Jahr 2021 mit einer kraftigen Aufholbewegung zu
rechnen. Jedoch wurde die Industrie ab der zweiten Jahreshélfte von den weltweiten Liefereng-
passen mehr und mehr getroffen, so dass der Produktionsanstieg zum Stillstand kam. Damit ver-
blieb fir das gesamte Jahr nur noch ein Plus um 5 %. Im Jahr 2022 haben sich die Liefereng-
passe bisher noch nicht spurbar aufgeldst, so dass die Produktion in den ersten acht Monaten
nochmals leicht (-0,5 %) abnahm. Fir das gesamte Jahr kann eine ahnliche Veranderungsrate
erwartet werden. Im Jahr 2023 sollte sich nun der Vorproduktmangel endgtiltig entspannen. Je-
doch wird dann der gegenwartige weltweite Konjunkturabschwung zum Tragen kommen. Abge-
federt wird dies durch die nach wie vor hohen Auftragsbesténde, die mangels Materials bisher
nicht abgearbeitet wurden. In der Gemeinschaftsdiagnose vom Herbst 2022 wurde erwartet, dass
die Bruttowertschopfung der Industrie, die sich in den Jahren 2020 (-10 %) und 2021 (4,7 %)
nahezu identisch entwickelt hat wie die Produktion, im Jahr 2023 leicht (0,2 %) und im Jahr 2024
starker (3,2 %) expandiert. Diese Veranderungsraten haben wir fur die Produktion Gbernommen.
Damit wird im Jahr 2024 der Vorkrisenstand aus dem Jahr 2019 immer noch um 2 % verfehilt.

Tabelle R-4: Branchenwirtschaftliche Leitdaten

Absolute Werte Veranderung in %

p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2024|21/20 22/21 23/22 24/23|24/19

Bauproduktion® 1243 1310 1322 1333 1320 1364| 09 09 -10 33| 98
Industrieproduktion? | 101,7 925 97,1 964 96,6 997 51 -07 02 32| -19
Rohstahlproduktion3) 39,7 35,7 401 381 378 386 125 -50 -0,8 22| -2,6
Steinkohlenabsatz®® 400 326 384 421 40,6 384| 179 96 -35 -56( -41
Mineralolproduktenabs] 1029 93,7 918 974 99,2 982 -20 61 18 -10| -46

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

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

4) In der Definition der Energiebilanzen

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

Die fur den Guterverkehr insbesondere auf Schienen und WasserstralRen immens bedeutende
Rohstahlproduktion ist in den Jahren von 2018 bis 2020 zunéchst im Sog der damaligen In-
dustrierezession und danach infolge der pandemiebedingt sinkenden Erzeugung nahezu aller
wichtigen Stahlverwender — mit Ausnahme der Bauwirtschaft — um zusammen 18 % eingebro-
chen, darunter allein im Jahr 2020 um 10 %. Im Jahr 2021 hat die, aufgrund des gesamten Um-
felds der Stahlproduktion zu erwartende, kraftige Aufholbewegung stattgefunden (12,5 %). Damit
wurde also zumindest der Rickgang von 2020 vollstandig ausgeglichen, das Niveau von 2017
(43,3 Mio. t) aber noch deutlich (7 %) verfehlt. Im bisherigen Verlauf des Jahres 2022 ist die
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Rohstahlproduktion bis August um knapp 5 % gesunken, was auch fiir das gesamte Jahr erwartet
werden kann. Dazu trugen die wichtigsten Verwendungsbereiche bei. Der Fahrzeugbau wird,
nach drei Jahren mit erheblichen Einbul3en, nochmals leicht sinken, auch wegen der immer noch
anhaltenden Lieferkettenproblematik, die sich nach dem Kriegsausbruch offensichtlich noch ver-
scharft hat. Fir das Jahr 2023 wird die Produktion wichtiger Abnehmerbranchen, neben dem
Fahrzeugbau auch der Maschinenbau, wegen der massiv abgekuhlten Weltkonjunktur erst im
Verlauf und somit im gesamten Jahr nur geringfiigig steigen. Dies wird durch Effizienzgewinne
und moglicherweise auch dampfende Einflisse vom AuRenhandel mit Stahlprodukten gedriickt.
Deshalb haben wir fur die Rohstahlproduktion ein nochmaliges leichtes Minus um knapp 1 %
angenommen. Im Jahr 2024 sollte die Produktion der gesamten Industrie sowie der wichtigsten
Stahlverwender auf den Wachstumspfad zurtickfinden. Dies wird dann auch fur Stahlproduktion
zutreffen, fur die wir derzeit ein Plus um gut 2 % erwarten. In absoluten Mengen entspricht das
38,6 Mio. t. Damit wird der Vorkrisenwert des Jahres 2019 noch um 2,6 % unterschritten. Die
Bandbreite zwischen 42,1 und 44,3 Mio. t, in der sich die Rohstahlproduktion nach der Finanz-
krise von 2010 bis 2018 bewegte und die sie im Jahr 2019 mit dem o.a. Einbruch auf 39,7 Mio.
verlassen hat, liegt derzeit in weiter Ferne.

Wie schon in den Vorjahren hat die Entwicklung auf dem Kohlesektor sowohl im abgelaufenen
Jahr als auch im Prognosehorizont eine auf3erordentliche Bedeutung fur den Guterverkehr, ins-
besondere fir den Eisenbahnverkehr, die Binnen- und die Seeschifffahrt. Deshalb wird sie hier
erneut ahnlich ausfuhrlich kommentiert wie in den letzten Ausgaben der Gleitenden Mittelfrist-
prognose. Der Verbrauch von Steinkohle (einschlieBlich Koks), der sich von 2016 bis 2020 fast
halbiert hatte (-46 %) und allein im Jahr 2020 um (revidiert) 19 % gesunken war, hat im Jahr 2021
eine drastische Trendwende vollzogen und ist um 18 % gestiegen (vgl. Tab. R-4).12 Verantwort-
lich hierfir war der Einsatz in den Kraftwerken, der in einem noch drastischeren Ausmal3, ndmlich
um 25 % oder 3,5 Mio. t erhdht wurde. Verstarkt wurde das durch die ebenfalls starke Zunahme
der Steinkohlelieferungen an die Stahlindustrie (13 % oder 2 Mio. t).

Der Verlauf in der Stromerzeugung bedarf — auch und gerade unter prognostischen Aspekten —
einer eingehenden Analyse, weil er nicht, wie in der breiteren Offentlichkeit haufig dargestellt,
allein mit Verschiebungen in der Energietragerstruktur erklart werden kann. Letzteres war in der
Tat der Fall in den Jahren 2017 und 2018, in denen sich weder der Bruttostromverbrauch noch
der Stromaustauschsaldo mit dem Ausland wesentlich verandert hat (vgl. Abb. R-1, jeweils linke,
graue Saule ,V*“ wie Verwendung). Somit ist der Rickgang des Steinkohleeinsatzes in diesen
beiden Jahren (-11 % bzw. -17 %, zusammen -30 TWh) — der Braunkohleeinsatz blieb damals
noch weitgehend konstant — auf den Anstieg anderer Energietrager, in erster Linie der erneuer-
baren (+34 TWh), zurickzufihren (rechte Saule ,E“ wie Erzeugung).

In den Jahren 2019 und 2020 anderte sich jedoch das Bild: Erstens wurde der (gesamte) Strom-
verbrauch von der Krisensituation in der Industrie im Allgemeinen und in den stromintensiven
Branchen im Besonderen (Stahl, Chemie u.a.) gedampft, so dass er in beiden Jahren um jeweils
3 % sank, was zusammen 37 TWh entspricht. Zweitens schrumpfte der Stromexportsaldo in die-
sen beiden Jahren drastisch, namlich von 49 auf 19 TWh, also um weitere 30 TWh.*3 Aus diesen

In der Abgrenzung der Energiebilanzen.

Veranderungen des Auf3enhandelssaldos, also der Differenz zwischen Stromex- und -importen, kommen weniger
durch 6konomische Einflisse als durch, oftmals kurzfristige, Veranderungen der Angebotsverhéltnisse, z.B. der
Verfligbarkeit von Solar- und Windenergie, in Deutschland und den jeweiligen Landern zustande.
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beiden Grinden nahm die gesamte Bruttostromerzeugung (aus allen Energietradgern) um 10 %
bzw. 66 TWh ab. Das hat maf3geblich zu dem Riickgang bei Stein- und Braunkohle um (zusam-
men) 94 TWh beigetragen. Rechnerisch mussten also lediglich 28 TWh an weggefallener Erzeu-
gung aus Kohle durch andere Energietrager substituiert werden. Die Produktion aus erneuerba-
ren Quellen nahm in den beiden Jahren um (zusammen) 28 TWh (13 %) und die aus Erdgas um
13 TWh (16 %) zu. Letzteres war auch notwendig, um die Abschaltung des Kernkraftwerks in
Philippsburg am Jahresende 2019 auszugleichen, weshalb die gesamte nukleare Stromproduk-
tion um 12 TWh oder 15 % abnahm.

Im Jahr 2021 hat sich das Bild jedoch vollstandig gewendet. Nach dem derzeitigen, nahezu
endgiltigen Datenstand nahm der gesamte Stromverbrauch mit der (Wieder-) Belebung der
Gesamtwirtschaft, der Industrieproduktion, der Stahlerzeugung u.a. nach Daten des BDEW um
knapp 3 % zu!* und glich damit den pandemiebedingten Vorjahresriickgang (-4 %) weitgehend
aus. Der AulRenhandelssaldo sank, anders als in den beiden Vorjahren, kaum mehr. Somit stieg
die Bruttostromerzeugung anndhernd im gleichen (prozentualen) Ausmald wie der Verbrauch,
was 15 TWh bedeutet (vgl. Abb. R-1). Allein dies verhinderte bereits einen Riickgang der Kohle-
verstromung im Ausmal’ der beiden Vorjahre. Deshalb haben wir fiir Letztere in der Winterprog-
nose vom Marz 2021 ein Minus um 12 % (5,5 TWh) erwartet. Dies wére nattrlich auch noch
erheblich gewesen, aber doch geringer als 2019 und 2020 (-30 % bzw. -25 %).

Der Anstieg des Stromverbrauchs war am Jahresanfang 2021 vorhersehbar, nicht jedoch, dass
es in der Energietragerstruktur zu einer au3erst ungewohnlichen Verschiebung kam. Die Er-
zeugung aus erneuerbaren Quellen nahm um 17 TWh oder 7 % ab. Dies stellt den ersten Rick-
gang seit 1996 dar, als die erneuerbaren Stromquellen noch zum gré3ten Teil aus Wasserkraft
bestanden. Das Minus entstand fast ausschlielich in der Windenergie (-13 %, 17 TWh), war hier
sowohl onshore und offshore zweistellig und auf ein deutlich geringeres Windstromangebot zu-
rickzufihren. Die Produktion aus Solarenergie kam, im Gegensatz zu den vorlaufigen Daten vom
Jahresanfang, nicht tber eine Stagnation hinaus. Auch die Erzeugung aus Erdgas ging zurtick
(-4 %, 4 TWh). Lediglich diejenige aus Kernenergie konnte um 7 % oder 5 TWh gesteigert werden
und glich damit den Wegfall des Windstroms zu einem kleinen Teil aus. Zusammen bedeutet das,
dass die Produktion aus Stein- und Braunkohle (zusammen) um 30 TWh erhéht werden musste.
Das entspricht der Summe aus den erwéhnten Veranderungen der Gesamterzeugung (15 TWh),
derjenigen aus erneuerbaren Quellen (17 TWh) und aus Gas (4 TWh) abzuglich der nuklear er-
zeugten Menge (5 TWh). Innerhalb der Kohleverstromung stieg die Braunkohle, die weitgehend
Uber Foérderbander aus den Abbaugebieten in die nahegelegenen Kraftwerke beférdert wird und
damit weit weniger verkehrsrelevant ist als die Steinkohle, um 18 % oder 17 TWh, letztere sogar
um 28 % oder 12 auf 55 TWh. Es sei daran erinnert, dass diese Gré3e noch vor wenigen Jahren
fast dreimal so grofd war (127 TWh, 2013).

Die Kohlelieferungen an die Stahlindustrie stiegen im Jahr 2021 ann&dhernd im Ausmald von
deren Produktion, namlich um 13 %. Zusammen ergibt sich ein Absatzwachstum um 18 %. In
den vier Jahren davor war ein Rickgang um 14 % pro Jahr zu beobachten. Dies verdeutlich das
Ausmald der Richtungsé&nderung im vergangenen Jahr, die fur die (gesamten) Transporte auf
Schienen und Wasserstral3en eine aul3erordentliche Bedeutung besitzen.

Dieser und alle im Folgenden genannten Werte zur Stromerzeugung im Jahr 2021 stammen aus der aktuellen
Ubersicht des BDEW vom 05.05.2022.
https://www.bdew.de/energie/stromerzeugung-und-verbrauch-deutschland/
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Abbildung R-1: Bruttostromverbrauch, -aullenhandel und -erzeugung
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Quelle: Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen, Bundesnetzagentur, eigene Prognosen

Im Jahr 2022 war fir den gesamten Stromverbrauch am Jahresanfang erneut ein Plus zu er-
warten, weil die o.a., konjunkturell und pandemiebedingten, Verluste der Jahre 2019 und 2020
noch nicht vollstandig aufgeholt sind. In der Winterprognose haben wir, gestitzt auf die langjah-
rigen Trendverlaufe, ein Plus um 2 % gegeniber 2021 erwartet. Dies entspricht 11 TWh. Tat-
sachlich wurde der Stromverbrauch durch die massiv gestiegenen Preise und die konjunkturelle
Abkuhlung gedampft und lag im ersten Halbjahr um 0,4 % unter dem Vorjahresstand. Im zweiten
Halbjahr wird das Minus preisgetrieben mit hoher Sicherheit starker ausfallen, so dass wir fir das
Gesamtjahr nunmehr einen Riickgang um 2 % bzw. 11 TWh annehmen.

Der Stromaustausch mit dem Ausland héngt von vielen Unwégbarkeiten ab. Nach dem scharfen
Rickgang in den Jahren 2019 und 2020 war das damit erreichte Niveau (21 TWh) nicht mehr
allzu weit von dem Mittelwert der Jahre 2006 bis 2011 (14 TWh) entfernt, also bevor der Au3en-
handelssaldo — vor allem aufgrund tberschissiger Solar- und Windenergie — drastisch auf in der
Spitze 52 TWh (2017) gestiegen ist. Vor diesem Hintergrund ist das Potenzial fr weitere splrbare
Rickgange sehr begrenzt. Die Entwicklung im Jahr 2021 (20,4 TWh) hat das bestatigt. Im Jahr
2022 ist der Importsaldo jedoch nicht nur, wie am Jahresanfang erwartet, nicht weiter gesunken,
sondern drastisch gestiegen, namlich von 7 auf 17 TWh, was insbesondere auf den Handel mit
Frankreich (von +2,0 auf -2,0 TWh) und der Schweiz (von -5,1 auf -8,6 TWh) zuritickzufuihren ist.
Die Grinde fur Ersteres, d.h. die mangelnde Verflugbarkeit der franzdsischen Kernkraftwerke,
haben sogar Eingang in die Hauptnachrichtensendungen der deutschen Fernsehanstalten gefun-
den. Fir das zweite Halbjahr haben wir eine Entspannung der Situation angenommen, woraus
sich dennoch ein massiver Anstieg des Importsaldos im Gesamtjahr um etwa 15 TWh ergibt.
Dieser Effekt auf die Bruttostromerzeugung ist also starker als der des Verbrauchsriickgangs.
Anders als letzterer wird die Produktion somit leicht steigen, nédmlich um 0,6 % bzw. 4 TWh (vgl.
Abb. R-1).

Deren Energietragerstruktur war nach dem Kriegsausbruch mit noch nie dagewesenen Unsi-
cherheiten verbunden. Die Erzeugung aus Kernenergie reduzierte sich nach der AuRerbetrieb-
setzung von drei der letzten sechs Kernkraftwerke am Jahresende 2021 um die Halfte, d.h. von
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69 TWh im Jahr 2021 auf knapp 35 TWh, d.h. um (ebenfalls) knapp 35 TWh. Damit werden also
grolRe Teile des (Schrumpfungs-) Potenzials, das aus der zunehmenden Produktion aus erneu-
erbaren Quellen fur die Kohleverstromung resultiert, zunichte gemacht.

Bei den erneuerbaren Quellen gingen wir vor einem halben Jahr davon aus, dass der letztjahrige
scharfe Ruckgang einen Ausrei3er darstellt und im laufenden Jahr nicht nur vollstdndig kompen-
siert wird, sondern zusatzlich zumindest ein Teil des Trendwachstums realisiert wird, das sich in
den letzten zehn Jahren (vor 2021) auf 9 % p.a. belief. Vollstéandig hatte dies einen Anstieg ge-
geniiber 2020 um 18 % und gegentiber 2021 um 25 % bedeutet. In den ersten beiden Monaten
des Jahres 2022 war das Windangebot auch aufgrund der Winterstiirme, dhnlich wie 2020, au-
Berordentlich hoch, im Vorjahr dagegen au3ergewohnlich niedrig. Deshalb ist der Zuwachs der
erneuerbaren Stromerzeugung in diesen beiden Monaten in Hohe von 41 %5 gegeniiber 2021
verzerrt. Gegenluber 2020 errechnet sich — auch bei Berticksichtigung des Schalttags im Februar
2020 - lediglich eine Stagnation. Im gesamten bisherigen Verlauf bis September ist sie zwar
gegeniuber 2021 um 9 % gestiegen, hat aber das Niveau von 2020 immer noch knapp verfehlt.
Im Gesamtjahr betrégt die Zunahme gegentiber 2021 absolut 23 TWh. Dies gleicht also den o.a.
Rickgang der Kernenergie bei Weitem nicht aus.

Der dritte bedeutende Energietrager fur die Stromerzeugung ist Erdgas. Hier war vor Kriegsbe-
ginn trotz des, schon damals stattgefundenen, drastischen Preisanstiegs mangels der Alternati-
ven, die nur in der Kohleverstromung liegen kdnnen, ein gewisser Anstieg zu erwarten, der zum
Ausgleich der wegbrechenden Mengen aus den Kernkraftwerken beigetragen hatte. Nach Kriegs-
ausbruch haben wir in der Winterprognose erwartet, dass die noch verfigbaren Mengen eher zur
Warmeerzeugung und in der Industrie verwendet werden als zur Stromerzeugung in den offent-
lichen Kraftwerken. Aus diesen Grinden und auch wegen des bereits vor Kriegsausbruch dra-
matisch gestiegenen Einfuhrpreises!® haben wir fir die Stromerzeugung aus Erdgas das ur-
spruinglich erwartete Plus auf ein Minus um 5 % abgesenkt, was 6 TWh entspricht. Tatsachlich
ist sie im ersten Halbjahr nach den BDEW-Daten um immerhin 12 % gesunken, jedoch im August
nach den aktuellen Daten der Bundesnetzagentur — offensichtlich aufgrund mangelnder Verflig-
barkeit von Windenergie und trotz des extremen Preisanstiegs — um 90 % (!) gestiegen, was das
kumulierte Minus bis September auf 3 % reduziert. Im Gesamtjahr wird es nicht viel héher aus-
fallen kdnnen und sich auf knapp 5 TWh belaufen. Ein weiterer, ungewoéhnlicher, Riickgang in
der gleichen GrolRenordnung ist entsprechend dem bisherigen Verlauf bei den sonstigen Ener-
gietragern zu verzeichnen.

Aus diesen Berechnungen errechnet sich fir die Stromerzeugung aus (Stein- und Braun-) Kohle
ein Anstieg um 26 TWh, oder 16 %. Er ergibt sich, analog zum Vorjahr, aus den Veranderungen
der Gesamterzeugung (4 TWh), der aus Kernenergie (35 TWh), aus Erdgas und aus sonstigen
Quellen (jeweils 5 TWh) gewonnenen Menge, abzuglich derjenigen aus erneuerbaren Quellen
(23 TWh). Bei der Aufteilung auf Braun- und Steinkohle ist zu beriicksichtigen, dass im Jahr 2021
Uber die Halfte der letzteren (57 %, 18,5 von 32,4 Mio. t) aus Russland importiert wurde.” Nach
Kriegsausbruch war davon auszugehen, dass die aus Russland stammenden Steinkohlemengen
im Verlauf des Jahres 2022 schon allein aus Griinden der Versorgungssicherheit reduziert

Bundesnetzagentur, https://www.smard.de/home/downloadcenter/download-marktdaten

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

Statistisches Bundesamt, Genesis-Tabelle 43511-0001.



https://www.smard.de/home/downloadcenter/download-marktdaten
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werden. Ab Marz war dies mit zweistelligen Minderungsraten der Fall. Die Substitution russischer
Steinkohle durch andere Lieferlander war wie erwartet unproblematisch. Deshalb war es méglich,
den Anstieg der Stromerzeugung aus der unter klimaschutzpolitischen Aspekten noch ,uner-
wuinschteren“ Braunkohle auf 10 % (10 TWh) zu begrenzen, so dass die Verstromung von Stein-
kohle im Jahr 2022 um 26 % bzw. 14 TWh steigt (Jan. — Sep.: +35 %), also ahnlich kréftig wie im
Vorjahr. In Mengen bedeutet dies 4,5 Mio. t. Von den Kapazitaten her ist dies offensichtlich mog-
lich, weil einige fur das laufende Jahr geplanten Stilllegungen aufgeschoben wurden.

Die Lieferungen an die Stahlindustrie werden im laufenden Jahr wie deren Produktion sinken
(-6 %). Dies entspricht 1 Mio. t und dampft, anders als im Vorjahr, den Anstieg bei der Stromer-
zeugung splrbar. Der gesamte Steinkohleabsatz nimmt somit im Jahr 2022 um 10 % zu. Dies
liegt also erheblich unter dem letztjahrigen Zuwachs (18 %), ist aber andererseits bei einer Grol3e,
die seit Jahrzehnten in der Grundtendenz spurbar abnimmt, bemerkenswert.

Fur das Jahr 2023 nehmen wir fir den Bruttostromverbrauch eine annahernde Konstanz an,
da Effizienzsteigerungen aufgrund der Mehrbedarfe durch die diversen Elektrifizierungen min-
destens ausgeglichen werden und die Strompreise anhaltend hoch bleiben werden. Im Jahr 2024
sollte die gesamtwirtschaftliche Erholung zu einem leichten Plus fihren (1 %). Im Au3enhandel
mit Strom hat sich im laufenden Jahr wieder einmal gezeigt, wie erratisch diese Grof3e verlaufen
und in welchem Ausmalf? sie die deutsche Stromerzeugung beeinflussen kann. Hier nehmen wir
an, dass sich der Importsaldo bis 2024 wieder auf die langjahrige Grof3enordnung von 20 TWh
zurtickbilden wird und sich der Rickgang auf beide Jahre gleichermalf3en verteilt. Damit wird die
Bruttostromerzeugung im Jahr 2023 leicht sinken (1 %) und im Jahr 2024 anndhernd stagnie-
ren.

In der Energietragerstruktur haben wir hinsichtlich der Kernenergie in Anlehnung an die gegen-
wartige Beschlusslage angenommen, dass zwei der drei noch in Betrieb befindlichen Anlagen im
Streckbetrieb ein halbes Jahr weiter produzieren kénnen. Das reduziert die Erzeugung im Jahr
2023 auf ein Drittel des Vorjahrs (2/3 der Anlagen x % Jahr), d.h. um 23 TWh statt um 35 im Fall
der Stilllegung zum Jahresende.'® Wenn es — nach der Entscheidung des Bundeskanzlers am
Tag des Redaktionsschlusses dieses Prognoseberichts (17.10.2022) — nun drei Kraftwerke und
3,5 Monate werden sollten, dann wirden sich 25 TWh errechnen, was keinen grofRen Unterschied
bedeutet. Im Jahr 2024 wird dann der Betrieb der Kernkraftwerke endgiltig eingestellt. Ferner
kann davon ausgegangen werden, dass jetzt angesichts der geopolitischen Situation die Kapazi-
taten von erneuerbaren Quellen noch schneller ausgebaut werden als in den letzten Jahren und
auch als es im Koalitionsvertrag der Bundesregierung vereinbart wurde. Erhéht man die frihere
Trendrate von 9 % auf 15 % p.a., dann entspricht das einer Verdoppelung in funf Jahren, 12 %
p.a. einer in sechs Jahren. Mit letzterer wirden im Jahr 2024 65 TWh mehr regenerativ erzeugt
als im Jahr 2022. Damit wird nicht nur der vollstandige Wegfall des Kernenergiestroms bis 2024
(-35 TWh) ausgeglichen, sondern — unter der Annahme eines weiter leicht sinkenden Erdgasein-
satzes bei dann diversifizierten Herkunftslandern — ein Rickgang der Kohleverstromung um
knapp 30 TWh mdglich. Dies entspricht einem Minus um insgesamt 15 %, das im Jahr 2024 (-
11 %) hoher ausfallen wird als im Jahr 2023 (-5 %), weil hier der Effekt aus der Kernenergie noch

Am Rande sei darauf hingewiesen, dass mit den damit im Jahr 2023 nuklear produzierten 11,5 TWh bei dem
gegenwartigen mittleren Emissionsfaktor der Stromerzeugung rund 4 Mio. t CO, eingespart werden.
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wirksam sein wird. In beiden Jahren haben wir die Abnahmen in gleicher Héhe fiir Stein- und fiir
Braunkohle angenommen.

Die Lieferungen an die Stahlindustrie werden sich in beiden Jahren nur geringfiigig verandern.
Der gesamte Steinkohleabsatz sinkt damit im kommenden Jahr um 3,5 % und danach um
knapp 6 %. Das Vorkrisenniveau (2019), das im Jahr 2022 — nach zwei Jahren mit einem kraftigen
Plus —um 5 % Ubertroffen wurde, wird im Jahr 2024 wieder um 4 % unterschritten.

Beim Absatz von Mineraldlprodukten hat im Jahr 2021 die am Jahresanfang erwartete Gegen-
bewegung auf den kraftigen, pandemiebedingten Rickgang im Jahr zuvor (-9 %) nur begrenzt
stattgefunden. Zwar nahm vor allem die Nachfrage nach Kerosin um knapp ein Drittel zu, was 1,4
Mio. t entspricht, lag damit aber immer noch um 40 % unter dem Vorkrisenstand. Bedeutender
war der Absatz von leichtem Heizdl, der aufgrund des scharfen Preisanstiegs im ersten Halbjahr
um gut ein Viertel oder 4,3 Mio. t reduziert wurde. Allein dies reduziert den Absatz aller Produkte
um fast 5 %. Durch Zunahmen bei Kerosin und einigen anderen Produkten wurde das lediglich
abgeschwacht, so dass der Gesamtabsatz nochmals sank, namlich um 1,9 Mio. t oder 2 %. Auch
hier hat sich der Wiederanstieg in das Jahr 2022 verschoben. Hier werden vor allem bei Kerosin,
daneben auch beim Ottokraftstoff, die Aufholbewegung auf das pandemiebedingte Minus von
2020 und beim leichten Heizol auf den preisbedingten Einbruch von 2021 eintreten.1® Jedoch wird
die Nachfrage durch den Preisanstieg bei Kraftstoffen und leichtem Heiz6l splrbar gedampft.
Aggregiert rechnen wir mit einem Plus um 6 %. Fir das Jahr 2023 sind noch einige weitere Nach-
holeffekte und damit nochmals ein Anstieg zu erwarten, der aber mit knapp 2 % wesentlich ge-
ringer ausfallt als im laufenden Jahr. Erst im Jahr 2024 wird der Mineraldlproduktenabsatz auf
den langfristig sinkenden Trend einschwenken. Der Vorkrisenwert des Jahres 2019 wird dann um
knapp 5 % unterschritten. Natirlich steht diese Erwartung unter der globalen Pramisse dieser
Ausgabe der Mittelfristprognose, dass die Versorgungssicherheit Deutschlands mit Rohdl
und/oder Mineral6lprodukten im gesamten Prognosezeitraum weiterhin gewahrleistet ist, aus wel-
chen Herkunftslandern auch immer.

Die Entwicklung der deutschen Raffinerieproduktion kann von der des Produktenabsatzes spir-
bar abweichen. Das war auch im Jahr 2021 zu beobachten. Hier sind die Ausfuhren von Mineral-
Olprodukten kraftig gestiegen (14 %). Deshalb ist die Raffinerieproduktion im Gegensatz zum Ab-
satz nicht gesunken. Allerdings nahm die, davon grundsétzlich abhangige, Rohdleinfuhr, von der
die Transporte Uber Pipelines vollstandig und der Seeverkehr in einem spirbaren Ausmal3 ab-
hangen, nicht unwesentlich (-1,6 %) ab. Im Jahr 2022 ist die Abweichung noch gréfl3er: Wegen
weiterhin — entgegen den Erwartungen — kréftig steigender Produktenexporte und gleichzeitig
sinkender Importe erhéht sich die Raffinerieproduktion mit rund 10 % wesentlich starker als der
Absatz (6 %, s.0.). Die Rohdleinfuhr wachst sogar noch stérker, weil weniger (Recycling-) Pro-
dukte eingesetzt werden. Ab 2023 haben wir fur die Aus- und die Einfuhren eine anndhernde
Konstanz angenommen, weil die Bewegungen der letzten Jahre nicht immer zu erklaren sind.
Daraus ergeben sich fir die Raffinerieproduktion und fir die Rohdleinfuhr ahnliche Zunahmen
wie fur den Inlandsabsatz. Auf die Herkunftsstruktur des Rohéls wird wie immer bei der Kommen-
tierung der Pipelinetransporte und des Seeverkehrs eingegangen.

Grundsatzlich wird der Kraftstoffabsatz durch die zunehmende Bestandsdurchdringung mit Elektro-Kfz begrenzt.
So ist der Bestand von Otto-Pkw am 1.Januar 2022 gegentuber dem Vorjahr um 1,4 % gesunken, der aller An-
triebsarten dagegen um 0,6 % gestiegen (vgl. auch Abschn. 4.2). In der Differenz zeigt sich der dampfende Ein-
fluss. Jedoch ist der Ottokraftstoffabsatz im Jahr 2020 pandemiebedingt um 10 % geschrumpft. Das hier entstan-
dene Aufholpotenzial Gbertrifft den Effekt der E-Pkw bei weitem.
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Weitere Rahmenbedingungen

Ein spurbarer Einfluss auf die Verkehrsentwicklung kann vom Rohdélpreis ausgehen. Der in US-
Dollar fakturierte Weltmarktpreis hat bereits im Verlauf des Jahres 2021, nach dem pandemiebe-
dingten Einbruch um 35 % im Jahresdurchschnitt 2020, eine ungeahnte, mehr oder minder ste-
tige Aufwartsbewegung von 50 US-Dollar pro Barrel (Brent, Jahresende 2020) auf 84 USD (Ok-
tober 2021) an den Tag gelegt, bevor er bis zum Jahresende auf 74 USD sank. Fur den Jahres-
durchschnittswert errechnen sich 71 USD, was gegentiber 2020 eine drastische Verteuerung um
69 % bedeutet. Die (damalige) Aufwertung des Euro zum US-Dollar hat den Olpreisanstieg nur
unwesentlich abgeschwacht. Der deutsche Einfuhrpreis erhohte sich um 57 %. Allerdings ist das
vor dem Hintergrund der ebenso drastischen Preissenkung des Vorjahres (-36 %) zu betrachten.
Gegenuiber 2019 belauft sich die Verteuerung des Jahres 2021 auf lediglich 1 %.

Bereits in den ersten beiden Monaten des Jahres 2022, also vor Kriegsausbruch, ist der Rohdl-
preis von den o.a. 74 USD im Dezember 2021 auf 97 USD im Februar (Monatsdurchschnitt)
gestiegen. Zum einen haben die Beflirchtungen, dass Omikron die Weltrohdlnachfrage dampfen
kénnte, nachgelassen. Zum anderen haben sich bereits in diesem Zeitraum die Spannungen um
die Ukraine ausgewirkt. Nach dem Angriff Russlands am 24.2. schoss der Olpreis in wenigen
Tagen auf (in der Spitze) knapp 130 USD (8.3.2022) und war damit nicht mehr weit vom bisheri-
gen Hochststand vom Juli 2008 (147 USD) entfernt. Zu diesem Zeitpunkt waren die Unsicherhei-
ten aulierordentlich grof3, von einigen Analysten wurde eine Groflenordnung von 200 USD er-
wartet. Tatsachlich ist der Rohdlpreis ab Marz nicht weiter gestiegen, sondern hat sich — unter
teilweise heftigen Schwankungen — bis Juni seitwarts bewegt und ist anschlieend bis September
(gut 90 USD) splrbar gesunken. Dies ist vor allem auf die spiirbare Abkiihlung der Weltwirtschaft
und der damit verbundenen WeltdInachfrage zurtickzufihren. Unter der Annahme einer anna-
hernden Konstanz in den letzten Monaten des Jahres errechnet sich ein Jahresdurchschnittspreis
in Hohe von gut 100 USD (spitz: 102 USD). Dies entspricht recht gut unserer diesbeziiglichen
Annahme in der Winterprognose vom Marz 2022 (105 USD), die sich auf den damals letzten
Kurzfristausblick der US-Energiebehdrde EIA stiitzte. Das bedeutet einen Preisanstieg um 44 %.
Im laufenden Jahr kommt ein verhaltnismaRig starker zusatzlicher Effekt aus der Abwertung des
Euro zum US-Dollar (1,05 nach 1,18 USD) hinzu, die rechnerisch eine weitere Verteuerung um
11 % ausldst. Insgesamt ergibt sich fur den deutschen Einfuhrpreis im Jahr 2022 ein Anstieg um
61 %.

Fur das Jahr 2023 sind die Unsicherheiten zum gegenwartigen Zeitpunkt weit geringer als vor
einem halben Jahr. Es kann davon ausgegangen werden, dass russisches Rohdl dem Weltmarkt
weiterhin zur Verfugung steht und sich nur die Abnehmerlander verandern. Ein gewisser preis-
treibender Effekt kann aus der erwarteten Aufwartsentwicklung der Weltwirtschaft entstehen.
Dennoch haben alle jingeren nationalen wie internationalen Konjunkturprognosen eine Preissen-
kung auf 85 bis 90 USD erwartet. Auch an den Warenterminbdérsen, die zu Zeiten sehr hoher und
sehr niedriger Rohdlpreise klare Hinweise auf die I&ngerfristig zu erwartende Richtung gaben,
wird derzeit ein Riickgang auf gut 80 USD gehandelt. Im aktuellsten Kurzfristausblick der EIA,
den wir in friiheren Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose haufig verwendet haben, vom
Oktober 2022 wird allerdings flr das kommende Jahr mit einem Durchschnittspreis von 95 USD
gerechnet.? Dies erscheint uns derzeit als etwas zu hoch, weshalb wir letztendlich auch hier die

EIA, Short-term Energy Outlook, https://www.eia.gov/outlooks/steo/ , 12.10.2022
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Annahme der Gemeinschaftsdiagnose in Hohe von 87 USD verwenden. Das bedeutet eine nicht
unwesentliche Preissenkung um 15 %. Da fur den Euro eine weitere Abwertung zum Dollar auf
dann 1,00 USD angenommen wird (ebenfalls Gemeinschaftsdiagnose), wird der Einfuhrpreis in
Euro etwas schwacher sinken (11 %). Fir das Jahr 2024 erwarten die Institute einen weiteren,
aber geringeren Preisriickgang auf 80 USD, was einer Verbilligung um 8 % entspricht.

Im Vergleich zum drastischen Effekt des Rohdlpreisanstiegs auf den Kraftstoffpreis verblasst die
sog. ,,CO2-Bepreisung*, die de facto einer Anhebung des Mineralblsteuersatzes gleichkommt.
Im Jahr 2022 wurde der CO2-Preis von 25 Euro pro Tonne (2021) um 5 Euro angehoben. Die fir
2023 geplante Erhdhung in gleicher Hohe wurde von der Bundesregierung im September 2022
ausgesetzt und wird nach dem jetzigen Stand erst im Jahr 2024 wirksam. Auf die Konsequenzen
fur den Kraftstoffpreis wird in Abschnitt 4.2 eingegangen. Neuerliche Steuersenkungen wie im
Rahmen des sog. ,Tankrabatts“ oder andere Eingriffe in die Preisbildung fur Kraftstoffe werden
nicht angenommen.

Innerhalb der Nutzerkosten des Verkehrs mit Bussen und Bahnen fand im Jahr 2022 in Gestalt
des Neun-Euro-Tickets die durchgreifendste Preisveranderung in der Geschichte des bundes-
deutschen OPNV statt. Eine Nachfolgeregelung erschien hier — anders als beim ,Tankrabatt‘ —
schon zum Zeitpunkt des Auslaufens als sehr wahrscheinlich. Gemal der derzeitigen Beschluss-
lage soll zum 1.1. 2023 ein Nachfolgeticket zum Preis von 49 Euro eingefihrt werden und erneut
bundesweit gultig sein. Deutlich gunstigere Angebote, wie sie jetzt fir Berlin geplant sind (29-
Euro-Ticket), nehmen wir nicht auf breiterer Front an. In diesem Zusammenhang ist immer noch
die am 1.1.2020 in Kraft getretene Absenkung des Mehrwertsteuersatzes fiir den Schienenfern-
verkehr zu erwéhnen, die mittelfristig nach wie vor eine hohe Bedeutung hat, die vor der Aus-
breitung der Pandemie in den ersten beiden Monaten 2020 in der Nachfrage sichtbar wurde (vgl.
Abschn. 4.4).

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

Der Guterverkehr wurde zuletzt im Jahr 2019 durch die Senkung der Trassenpreise fir den
Schienenguterverkehr und die Anhebung der Mautsatze fir den Lkw-Verkehr spirbar beeinflusst.
Derzeit sieht sich das Guterkraftverkehrsgewerbe nach wie vor mit einem auf3ergewthnlich
hohen Gesamtkostenanstieg konfrontiert, in dem mehrere Komponenten, vor allem der Diesel-
kraftstoffpreis, Personal- und Fahrzeuganschaffungskosten, zusammenwirken. Offensichtlich
kann dieser Anstieg nicht oder nur teilweise in den Transportpreisen weitergegeben werden. Laut
BGL fiihrt dies zu einer schweren Bedrohung der 6konomischen Situation der Unternehmen. Hin-
sichtlich der Verkehrsentwicklung im laufenden Jahr gehen wir davon aus, dass sich die Markt-
preise fur den Lkw-Verkehr, auch wegen des nach wie vor bestehenden Wettbewerbs durch aus-
landische Unternehmen, nicht in einem Ausmal erhéhen, der zu splrbaren Verlagerungen zum
Schienenguterverkehr fuhrt. Mittelfristig wollte die Bundesregierung gemafl dem Koalitionsver-
trag im Jahr ,2023 eine CO:-Differenzierung der Lkw-Maut vornehmen, den gewerblichen Giter-
kraftverkehr ab 3,5 Tonnen einbeziehen und einen CO2-Zuschlag einflhren, unter der Bedingung,
eine Doppelbelastung durch den CO32-Preis auszuschlieen.”?! Die Konkretisierung der

Mehr Fortschritt wagen — Biindnis fir Freiheit, Gerechtigkeit und Nachhaltigkeit, Koalitionsvertrag zwischen SPD,
Bundnis 90/Die Grunen und FDP, S. 49.
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Spreizung der Mautsatze steht derzeit nach wie vor noch aus. Wir gehen davon aus, dass sich
der Effekt auf die Gesamtkosten des Lkw-Verkehrs (mit deutschen Fahrzeugen) angesichts des
derzeitigen Dieselkraftstoffpreises, des Fahrermangels und der sonstigen Belastungen des Ge-
werbes in Grenzen halt.

Im Bereich der ordnungsrechtlichen Rahmenbedingungen ist zunachst auf die Fahrverbote fiir
bestimmte Diesel-Pkw einzugehen. Sie sind derzeit in lediglich funf deutschen Stadten in Kraft,
in allen anderen im Planungsstadium. Bis auf Stuttgart erstrecken sich die Malinahmen, darunter
die in den beiden grof3ten deutschen Stadten Hamburg und Berlin, nach wie vor auf die Sperrung
von einigen wenigen StralRen(-abschnitten). Sie haben wegen der Ausweichmdglichkeiten schon
in der jeweiligen Stadt selbst keine messbaren Auswirkungen auf Verkehrsaufkommen und
-leistung, geschweige denn auf bundesweiter Ebene. Flachendeckendere Fahrverbote, wie sie
fir das gesamte Stadtgebiet Stuttgart eingefiihrt wurden, sind zwar dort in der Pkw-Fahrleistung
messbar. In deutschlandweiter Aggregation ist der Effekt dieser Malinahme (Anteil von Stuttgart
am bundesweiten Pkw-Bestand: 0,6 %?22) aber immer noch vernachlassigbar. Mittlerweile hat die-
ses Thema wegen der klaren Fortschritte in der Luftqualitat und der immer mehr zunehmenden
Bestandsdurchdringung mit neueren Fahrzeugen an Bedeutung verloren. Unsere frihere Erwar-
tung, dass aus diesem Umfeld keine bundesweit messbaren dampfenden Effekte entstehen, hat
sich also bestétigt. Die im August 2021 in Kraft getretene Novellierung des Personenbefdrde-
rungsgesetzes (PBefG) hinsichtlich der Regularien fiir Sharing-Dienste sowie den Taxi- und
Mietwagenverkehr tangiert die Entwicklung des gesamten Individualverkehrs lediglich in einem
nicht messbaren AusmaR.

Im Bereich der Verkehrsinfrastruktur ist die, urspringlich fir Dezember 2019 geplante, Fertig-
stellung der Neubaustrecke Wendlingen — Ulm nunmehr fiir Dezember 2022 vorgesehen.?® Die
erhebliche Reisezeitverkirzung um rund eine halbe Stunde kann allerdings erst zusammen mit
der Fertigstellung von Stuttgart 21 realisiert werden, die nach dem derzeitigen Stand fir Dezem-
ber 2025 geplant ist.?* Somit wird von der Neubaustrecke im aktuellen Prognosezeitraum noch
keine nennenswerte Wirkung ausgehen. Weitere infrastrukturelle Ereignisse, die die bundesweite
Nachfrage in einer Verkehrsart spurbar anheben wirden, sind nicht absehbar.

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

https://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/de/projekt/alb-ulm-nbs/neubaustrecke-wendlingen-ulm-nbs/

https://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/projekt/stuttgart-filder-s21/neuordnung-bahnknoten-stuttgart-s21/



https://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/de/projekt/alb-ulm-nbs/neubaustrecke-wendlingen-ulm-nbs/
https://www.bahnprojekt-stuttgart-ulm.de/projekt/stuttgart-filder-s21/neuordnung-bahnknoten-stuttgart-s21/
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3

3.1

Giliterverkehr

Uberblick

Die Entwicklung des Giiterverkehrs im Jahr 2021 war zum groRen Teil gepragt von dem Rick-
gang im Vorjahr aufgrund der Corona-Pandemie bzw. der, durch die Malinahmen zu ihrer Ein-
dammung ausgeldsten, schweren gesamt- und branchenwirtschaftlichen Einbrtiche. Damals ist
das gesamtmodale Transportaufkommen um 3,5 % und die Leistung um 3,7 % gesunken. Der
StraBenguterverkehr hat sich etwas schwécher vermindert, weil er nicht von den Uberdurch-
schnittlich ricklaufigen Massenguttransporten betroffen war. Alle anderen Verkehrsarten gingen
in einem Uberdurchschnittlichen Ausmald zuriick, darunter der Eisenbahnverkehr (-7 %) und die
Binnenschifffahrt (-9 %, jeweils Transportleistung) am starksten.

Ausgehend von diesem gedriickten Vorjahresstand haben im Jahr 2021 nahezu alle gesamt- und
branchenwirtschaftlichen Leitdaten des Guterverkehrs — trotz der zwischenzeitlich verschlechter-
ten pandemischen Situation — einen (Wieder-) Anstieg realisiert. Mit dessen Ausmalf3 wurden aber
in aller Regel nur mehr oder minder gro3e Teile des vorangegangenen Rickgangs ausgeglichen.
Ein Plus stellte sich nicht nur bei den generell wachsenden Gro3en (BIP, Aul3enhandel etc.),
sondern auch bei einigen bedeutenden, tendenziell eher schrumpfenden, Bereichen (Stahl,
Kohle) ein. Gerade der Steinkohleabsatz verbuchte, nach den drastischen Rickgangen der vier
Vorjahre, im vergangenen Jahr ein, am Jahresanfang noch nicht abzusehendes, zweistelliges
Plus. Dagegen ist die Bauproduktion nach funf Jahren mit ungewdhnlich hohen Zuwéchsen im
Jahr 2021 in ein ruhigeres Fahrwasser Gibergegangen. Dies dampfte das gesamtmodale Giter-
verkehrsaufkommen, das somit um lediglich 1,3 % stieg. Damit wurde also gerade ein Drittel der
vorjahrigen Schrumpfung wettgemacht. Bei der Transportleistung haben zum einen die von der
Bauwirtschaft abhéangigen Verkehre eine geringere Bedeutung. Zum anderen schlagt der grenz-
Uberschreitende Verkehr in der Leistung weit starker durch, so dass sie mit 4,5 % deutlich starker
zunahm als die transportierte Menge.

Im StraBenguterverkehr stieg das Aufkommen im Jahr 2021 leicht um 0,8 %, die Leistung da-
gegen spirbar starker um 3,8 %. Die Differenz kommt, wie meistens in diesen Fallen, durch den
Wiederanstieg der grenzlberschreitenden Transporte zustande, der bei der Leistung starker
durchschlagt als beim Aufkommen, weil sie (auch innerhalb Deutschlands) Uber weitaus langere
Strecken verlaufen als der Binnenverkehr. Sie wurden durch den deutschen Aufenhandel ange-
trieben, der im Jahr 2021 um zusammen 9 % expandierte und damit — anders als das BIP und
andere LeitgréRen — seinen Vorjahresrickgang nahezu vollstandig ausgleicht. Dagegen haben
die anteilsstarken Baustofftransporte wesentlich schwéacher als die Bauproduktion zugelegt.

Der Eisenbahnverkehr verbuchte im Jahr 2021 nach dem noch vorlaufigen Datenstand einen
(Wieder-) Anstieg um 5,6 % (Aufkommen) bzw. 8,4 % (Leistung). Hier haben zum einen die
grundsétzlich wachstumsstarken Segmente, darunter der Kombinierte Verkehr, mehr oder min-
der groRRe Teile des Vorjahresriickgangs aufgeholt und ein klares Plus eingefahren. Des Weiteren
legten auch die Transporte von Erzen sowie von Eisen und Stahl, bei denen in den letzten Jahren
teilweise drastische Einbuf3en zu verzeichnen waren, entsprechend der Stahlerzeugung kréaftig
zu. Auch die Beférderungen von forstwirtschaftlichen Produkten trugen spirbar zum Gesamter-
gebnis bei, was auf die Abtransporte von Schadholz zurtickzufihren ist, das durch Stirme, Tro-
ckenheit und Schéadlingsbefall entstand. Die immens wichtigen Kohlebeférderungen, die in den
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Vorjahren drastisch gesunken sind und die Gesamtentwicklung damit spirbar gedampft haben,
sind im vergangenen Jahr nicht nur, wie am Jahresanfang erwartet, deutlich schwacher, sondern
Uberhaupt nicht gesunken. Ein noch besseres Ergebnis wurde durch eine mangelnde Verfugbar-
keit von Wagenmaterial verhindert. Ebenfalls keinen Wachstumsbeitrag lieferten die Fahrzeug-
transporte. Der einzige dampfende Impuls entstand bei den Mineraldlprodukten.

Die Binnenschifffahrt ist im Jahr 2021 um 3,8 % (Aufkommen) und 4,0 % (Leistung) gestiegen
und hat damit nur rund 40 % des Vorjahresriickgangs wettgemacht. Ein besseres Ergebnis wurde
durch mehrfache wasserstandsbedingte Behinderungen verhindert. Das verbleibende Wachstum
resultierte auch hier durch die Kohlebeférderungen, die im abgelaufenen Jahr einen unerwartet
drastischen Anstieg verzeichneten (34 %). Neben dem bereits mehrfach dargestellten Schub des
Kohleabsatzes kamen der Binnenschifffahrt offensichtlich auch die o.a. Kapazitatsprobleme bei
den Eisenbahnen zugute. Ein weiterer positiver, aber klar schwéacherer Effekt ging von der Stahl-
produktion und der kréaftig expandierenden Baukonjunktur aus.

Die Pipelinetransporte sind im Jahr 2021 nochmals um 2,6 % geschrumpft. Hier hat sich das
Minus bei den Rohdleinfuhren ausgewirkt, das wiederum vor allem durch den preisbedingten
Nachfrageeinbruch beim leichten Heizél ausgeldst wurde. Wegen Verschiebungen zu kiirzeren
Leitungen nahm die Transportleistung mit 5,7 % starker ab.

Im Luftfrachtverkehr kam im Jahr 2021 es trotz der aktuellen Corona-Pandemie wegen der welt-
weit anziehenden Konjunktur zu einer Steigerung um 17 %. Seit August 2020 ist im Luftfrachtver-
kehr eine Trendumkehr zu erkennen. Hier lagen die Umschlagszahlen erstmals Gber den Werten
der jeweiligen Vorjahresmonate. Dieser positive Trend setzte sich auch 2021 fort.

Der Seeverkehr war im Jahr 2021 ebenfalls von einer klaren Aufholbewegung gepragt. Der Um-
schlag ist um 4,7 % gestiegen, womit 70 % des vorjahrigen Einbruchs wettgemacht wurden. Die
Belebung des Welthandels und des deutschen AuRenhandels hat auf den Containerverkehr aus-
gestrahlt. Hier ist zwar die Zahl der umgeschlagenen TEU um gut 5 % gestiegen, die darin befor-
derte Gutermenge jedoch wesentlich schwacher (1,6 %). Dagegen verzeichnete der Umschlag
von Kohle und von Rohdl eine ungeahnte Expansion.

Im Jahr 2022 haben sich die gesamtwirtschaftlichen Perspektiven mittlerweile spurbar ver-
schlechtert. Zwar werden fast alle Leitdaten den am Jahresanfang prognostizierten weiteren
(Wieder-) Anstieg realisieren, der allerdings in aller Regel spirbar unter diesen Erwartungen liegt.
Zudem ist fur mehrere bedeutende branchenwirtschaftliche Leitdaten, darunter die Industrie- und
die Stahlproduktion, ein Ruckgang zu erwarten. Die Bauproduktion wird nur in einem ahnlich
schwachen Tempo steigen wie im Vorjahr. Lediglich der, seit Jahrzehnten kréftig sinkende
(2020/1991: -62 %), Steinkohleabsatz wird aus &hnlichen Griinden wie im Vorjahr nochmals deut-
lich zunehmen. Saldiert ist fir das gesamtmodale Guterverkehrsaufkommen im Jahr 2022 ein
sehr geringer Riickgang zu erwarten (-0,3 %). Die Leistung wird vollstandig stagnieren.

Der StralRenguterverkehr wird vor allem von der starken konjunkturellen Abschwéchung, die
sich im laufenden Jahr auch auf den deutschen Export erstreckt, sowie zudem von der Bauwirt-
schaft gebremst. Derzeit sieht sich das Guterkraftverkehrsgewerbe mit einem auf3ergewdéhnlich
hohen Gesamtkostenanstieg konfrontiert, in dem mehrere Komponenten, vor allem der Diesel-
kraftstoffpreis, Fahrzeuganschaffungs- und Personalkosten, zusammenwirken. Offensichtlich
kann dieser Anstieg nicht oder nur teilweise in den Transportpreisen weitergegeben werden. Dies
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fuhrt einerseits zu einer schweren Bedrohung der 6konomischen Situation der Unternehmen. An-
dererseits werden sich deshalb die Marktpreise fiir den Lkw-Verkehr, auch wegen des nach wie
vor bestehenden Wettbewerbs durch auslandische Unternehmen, nicht in einem Ausmaf3 erho-
hen, der zu spirbaren Verlagerungen zum Schienengiterverkehr fihrt. Insgesamt erwarten wir
einen leichten Ruckgang des Aufkommens um 0,4 % und der Leistung um 0,2 %.

Im Eisenbahnverkehr entféllt im Jahr 2022 der kréftige letztjahrige Effekt aus der Aufholbewe-
gung der pandemiebedingten Verluste von 2020. Allein das liel3 ein wesentliches geringeres Plus
erwarten. Beim Kombinierten Verkehr kommt hinzu, dass sich nach Auskunft von Marktteilneh-
mern die Qualitatsprobleme nochmals splrbar verschlechtert haben, was das Wachstum in die-
sem Segment im laufenden Jahr erneut bremst. Spirbare Riickgéange entstehen bei den Trans-
porten von chemischen und von Metallerzeugnissen. Dem steht zum einen ein spurbarer Anstieg
bei den Mineraldlproduktentransporten wegen des positiven Basiseffekts auf die pandemie- und
preisbedingten Einbriiche der beiden Vorjahre entgegen. Zum anderen verbuchen auch die Fahr-
zeugtransporte trotz der sinkenden Produktion im laufenden Jahr ein kréaftiges Plus, allerdings
ausgehend von einem gedriickten Niveau. Bei den — gesamtmodal stark steigenden — Koh-
letransporten verhindert die mangelnde Fahrzeugverfigbarkeit wie im abgelaufenen Jahr einen
Anstieg des Schienenverkehrs. Insgesamt erwarten wir jetzt fir das Aufkommen eine exakte
Stagnation und fur die Leistung ein nur noch sehr geringes Plus (0,4 %).

Die Binnenschifffahrt wird im laufenden Jahr von den Riickgéngen der Bau-, der Stahl- und der
Chemieproduktion erheblich gedampft. Die (bedeutenden) Mineraldlproduktentransporte nehmen
nur leicht ab. Lediglich die Kohlebeférderungen kénnen aus den bereits mehrfach dargestellten
Griunden wie im Vorjahr einen unerwartet drastischen Anstieg verbuchen. Hier profitiert die Bin-
nenschifffahrt ganz offensichtlich erneut von der reduzierten Kapazitat der Eisenbahnen. Insge-
samt erwarten wir einen Rickgang um 3,5 % (Aufkommen) und knapp 4 % (Leistung). Erneut
kam es zu spurbaren wasserstandsbedingten Behinderungen, die aber nicht wesentlich starker
ausgepragt waren als im Vorjahr.

Die Pipelinetransporte werden grundsétzlich von der Entwicklung der Rohdélimporte gepragt. Sie
werden im Jahr 2022 sogar etwas kraftiger wachsen (12 %) als der Inlandsabsatz. Fir die Pipe-
linetransporte zeichnet sich aufgrund der bisher vorliegenden Daten ein Plus um knapp 9 % bei
der Durchsatzmenge und sogar von 12 % bei der Leistung ab. Seit Juni sinken die Einfuhren von
Rohdl aus Russland (gegeniber dem Vorjahr). Die Importe aus den Forderlandern, mit denen
russisches Ol ersetzt wird, kommen entweder direkt (iber deutsche (v.a. Wilhelmshaven) oder
aber Uber andere européische Seehafen (v.a. Rotterdam, Marseille, Triest) nach Deutschland
und werden in beiden Féllen von dort per Pipeline in die deutschen Raffinerien befoérdert, so dass
die geanderte Herkunftsstruktur die H6he der Pipelinetransporte nicht beeinflusst.

Bei der Luftfracht ist seit Méarz 2022 der positive Trend nicht mehr zu erkennen. Seitdem sind
die Frachtzahlen zwar weiterhin auf einem hohen Niveau, aber ricklaufig. Deshalb ist zu erwar-
ten, dass der negative Trend weiterhin anhélt und fir das Jahr 2022 im Vergleich zum Vorjahr mit
einem Rickgang i.H.v. 5,7 % zu rechnen ist.

Der Seeverkehr wird im Jahr 2022 von mehreren Sonderfaktoren gepragt, vor denen die tblichen
EinflussgréRen an Wirkung verlieren. Deren erster ist der Verkehr mit Russland, auf den knapp
ein Zehntel des Gesamtumschlags entféllt. Er ist im ersten Halbjahr um 20 % gesunken, also
noch nicht in dem nach Kriegsbeginn beflrchteten Ausmal, allerdings mit zunehmender
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Tendenz. Der Gesamtumschlag wurde dadurch um immerhin 2 % abgesenkt. Hinzu kommen die
anhaltenden Lieferengpasse, die sich im Welthandel und damit im Seeverkehr noch starker aus-
wirken als im innerdeutschen Landverkehr. Deshalb ist fir den Containerverkehr im laufenden
Jahr mit einem Riickgang zu rechnen. Dagegen entsteht bei Rohél ein klarer expansiver Effekt.
Denn hier wird russisches Rohdél, das weit Uberwiegend per Pipeline nach Deutschland beférdert
wird, zum Teil durch Herkunftslander ersetzt, deren Lieferungen tber deutsche Seehéafen nach
Deutschland kommen. Zudem werden sich die Importe von Steinkohle nochmals drastisch erho-
hen. Dem steht allerdings ein ebenso klares Minus bei Mineraldlprodukten gegeniber. Saldiert
dominieren die Abnahmen, so dass der Gesamtumschlag leicht sinkt (-0,7 %)

Im Jahr 2023 wird das BIP im Jahresergebnis unter dem Wert des laufenden Jahres liegen, auch
wenn es im Verlauf ab dem zweiten Quartal steigen diirfte. Von den branchenwirtschaftlichen
Einflussfaktoren wird sich im Kohlesektor der kréftige Anstieg der Jahre 2021 und 2022 nach aller
Voraussicht nicht wiederholen, sondern in ein Minus drehen. Letzteres gilt auch fir die Baupro-
duktion. Allerdings wird die Industrieproduktion nach dem diesjahrigen Riickgang zunehmen und
die Stahlerzeugung schwéacher sinken. Vor diesem Hintergrund prognostizieren wir fir das (ge-
samtmodale) Aufkommen im kommenden Jahr eine annahernde Stagnation (-0,1 %) und fur die
Leistung einen geringen Anstieg (0,6 %).

Der StrafRenguterverkehr wird im Jahr 2023 von den Leitdaten insgesamt &hnlich beeinflusst
wie der gesamtmodale Guiterverkehr. Deshalb und wegen seiner quantitativen Dominanz glei-
chen sich auch die Veréanderungsraten. Das Aufkommen dirfte stagnieren (-0,2 %) und die Leis-
tung geringfugig steigen (0,4 %).

Im Eisenbahnverkehr kommen zur gesamtwirtschaftlichen Abschwéachung Rickgange von meh-
reren wichtigen branchenwirtschaftlichen Leitdaten hinzu, vor allem des Steinkohleabsatzes so-
wie der Bau- und die Stahlproduktion. Dem entgegen steht ein zumindest leichtes Plus im Kom-
binierten Verkehr. Die Fahrzeugtransporte, die im Jahr 2020 um 30 % eingebrochen sind, haben
sich in den beiden Folgejahren noch nicht vollstandig erholt, weshalb wir auch fir das kommen-
den Jahr eine klare Zunahme erwarten. Zusammen deutet dies — &hnlich wie im laufenden Jahr
— auf eine annahernde Stagnation des Aufkommens (0,1 %) und eine leichte Zunahme der Leis-
tung (1,0 %).

Bei der Binnenschifffahrt sollten die Zunahme des Mineraldlproduktenabsatzes und die nur
noch leichte Abnahme der Stahlproduktion nochmalige Riickgange in den entsprechenden Gu-
terbereichen im Ausmalf des laufenden Jahres verhindern. Die bedeutenden Mineral6lprodukten-
transporte sollten annédhernd auf dem Vorjahresniveau verharren. Zwar werden die Kohlebefor-
derungen im kommenden Jahr voraussichtlich wieder auf den sinkenden Trendpfad einschwen-
ken, allerdings weitaus schwéacher abnehmen als in den Jahren von 2017 bis 2020, in denen sie
sich annahernd halbiert haben. Insgesamt erwarten wir einen sehr geringen Anstieg um 0,5 %
(Aufkommen) bzw. 0,9 % (Leistung).

Fur die Pipelinetransporte ist entsprechend der Entwicklung der Rohgdlimporte ein Anstieg um
1,7 % (beide GroRRen) zu erwarten. Fir den Luftfrachtverkehr wird von einer geringen Erholung
ausgegangen (0,9 %). Er wird auch von Kapazitatsproblemen gebremst.

Im Seeverkehr dirften die Lieferengpdsse im kommenden Jahr zu einem positiven Basiseffekt
fihren. Deshalb rechnen wir fir den Containerverkehr im kommenden Jahr zumindest mit einem
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leichten Plus. Bei den Massengutern wird sich die diesjahrige, au3erordentlich glinstige Entwick-
lung nicht wiederholen. Andererseits ist angesichts der Aussichten fir Stahl und Mineraldl mit
wesentlich geringeren Einbuf3en als in vielen der Vorjahre zu rechnen. Fir den Gesamtumschlag
ergibt sich daraus eine exakte Stagnation.

Im Jahr 2024 schlief3lich wird die deutsche Wirtschaft nach gegenwartiger Einschatzung wieder
auf den Wachstumspfad zurtickfinden. Dies strahlt dann auch auf die Industrieproduktion aus.
Auch die Bauwirtschaft sollte nach den schwachen Jahren von 2021 bis 2023 ein solides Plus
einfahren. Lediglich fur den Steinkohleabsatz, bei dem der sinkende Trend in den Jahren von
2021 bis 2023 vor allem durch die wegfallende Stromerzeugung aus Kernenergie unterbrochen
wurde bzw. wird, zeichnet sich durch das Auslaufen dieses Sonderfaktors eine Rickkehr auf den
langfristigen Verlauf ab. Damit wird das gesamtmodale Transportaufkommen nach zwei Jahren
mit anndhernder Stagnation ebenfalls wieder ein starkeres Wachstum verbuchen, das wir mit
1,5 % prognostizieren. Damit wird das Vorkrisenniveau auch im Jahr 2024 noch um 1,2 % ver-
fehlt. Die Leistung sollte sich aus den gleichen Griinden wie in den Vorjahren etwas starker er-
héhen (2,2 %). Hier wurde der Vorkrisenstand bereits im Jahr 2021 um 0,6 % Uberschritten. Im
Jahr 2024 wird der Abstand gut 3 % betragen.

Beim StralRengiterverkehr quantifizieren wir das Aufkommensplus auf 1,6 %. Auch hier wird
das Vorkrisenniveau dann um 1 % unterschritten. Die Leistung sollte sich aus den gleichen Griin-
den wie in den Vorjahren etwas stéarker erhdhen (2,3 %), womit der Abstand zu 2019 auf gut 4 %
steigt.

Der Eisenbahnverkehr sollte im Jahr 2024 nach gegenwartiger Einschatzung ein spirbares
Wachstum verbuchen. Die wachstumsstarken, mehr von der Gesamtwirtschaft abhangigen Seg-
mente werden von der entsprechenden Entwicklung des BIP und des deutschen Aul3enhandels
spurbar angeregt. Deshalb erwarten wir fir den Kombinierten Verkehr ein héheres Plus als im
laufenden Jahr. Er liegt damit im Jahr 2024 bereits um 8 % (Aufkommen) bzw. 13 % (Leistung)
Uber dem Vorkrisenstand. Fir die Fahrzeugtransporte ist ein fortgesetztes Wachstum zu erwar-
ten. Dagegen werden die Kohlebeférderungen, die schon von der Sondersituation der Jahre 2021
und 2022 kaum profitieren konnten, im 2024 wieder auf den kréftig sinkenden Trend einschwen-
ken. Fur den gesamten Schienenguterverkehr erwarten wir einen Anstieg um 2,0 % (Aufkommen)
bzw. 2,6 % (Leistung). Damit wird bei Letzterer das Vorkrisenniveau um 5 % Ubertroffen, beim
Aufkommen dagegen noch um 1 % verfehlt.

In der Binnenschifffahrt ist entsprechend dem Steinkohleabsatz ein nochmaliger, aber nur leich-
ter Rickgang der Kohletransporte zu erwarten. Auch bei den Baustofftransporten ist mit einem
Anstieg zu rechnen. Zudem sollten die Transporte von chemischen Erzeugnissen von der Trend-
wende in der Chemischen Industrie profitieren. Insgesamt ergibt sich ein leichtes Plus, das mit
0,4 % (Aufkommen) bzw. 0,6 % (Leistung) sehr nahe bei demjenigen des kommenden Jahres
liegen wird. Damit wird bei der Binnenschifffahrt das Vorkrisenniveau auch im Jahr 2024 noch um
rund 7,5 % unterschritten (beide Gro3en). Dies stellt die mit Abstand hdchste Abnahme zwischen
2019 und 2024 aller Guterverkehrstrager dar.

Die Pipelinetransporte sollten wie die Rohéleinfuhren um 1 % sinken. Das Vorkrisenniveau wird
bei diesem Verkehrstrdger schon im Jahr 2022 Gbertroffen. Im Jahr 2024 betragt der Abstand
nach derzeitiger Einschatzung 2,2 % (Aufkommen) bzw. 0,4 % (Leistung).
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Fur den Luftfrachtverkehr wird von einer Fortsetzung der Erholung ausgegangen (1,8 %). Damit
steigt der Abstand zum Stand von 2019 auf 9 %.

Im Seeverkehr sollte der Containerverkehr angesichts der Belebung des Welthandels auf den
Wachstumspfad zuriickfinden. Bei den Massengutern ist dann wieder mit starkeren Bremseffek-
ten insbesondere im Kohlesektor zu rechen. Saldiert prognostizieren wir ein Wachstum des Ge-
samtumschlags in Hohe von 1 %. Damit wird das Vorkrisenniveau (290 Mio. t) auch im Jahr 2024
noch um 1,5 % verfehlt. Der Hochststand, der vor der Weltwirtschaftskrise erreicht wurde (317
Mio. t, 2008), ist deutlich weiter entfernt (10 %).



Gleitende Mittelfristprognose fiir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Sommer 2022 Intraplan Consult GmbH / BAG — Seite 38

3.2

25

Giiterverkehr nach Verkehrstrigern
Gesamter Guterverkehr

Die Entwicklung des gesamtmodalen Guterverkehrs im Jahr 2021 war zu grof3en Teil gepragt
von dem Ruickgang im Vorjahr aufgrund der Corona-Pandemie bzw. der, durch die MalBnahmen
zu ihrer Eindammung ausgeldsten, schweren gesamt- und branchenwirtschaftlichen Einbriche.
Im Jahr 2020 schrumpften die gesamtwirtschaftliche Produktion um (revidiert) knapp 4 %, der
deutsche AulRenhandel (Ex- und Import zusammen), die Industrieproduktion und die Rohstahler-
zeugung um jeweils 9 % bis 10 %, einige transportintensive Bereiche (Fahrzeugbau) noch we-
sentlich starker und der Kohleabsatz sogar um 19 %. Dem stand nur ein expansiver Impuls aus
dem (noch) ungebrochenen Aufschwung der Bauwirtschaft gegenuber. Deshalb ist das Trans-
portaufkommen (ohne den hier grundsatzlich ausgeklammerten Seeverkehr) gemaf der jetzt
nahezu endgultigen Datenlage im Jahr 2020 um 3,5 % und die Leistung um 3,7 % gesunken.

Ausgehend von diesem gedrickten Vorjahresstand haben im Jahr 2021 nahezu alle gesamt- und
branchenwirtschaftlichen Leitdaten des Guterverkehrs — trotz der zwischenzeitlich verschlechter-
ten pandemischen Situation — einen (Wieder-) Anstieg realisiert. Mit dessen Ausmal3 wurden aber
in aller Regel nur mehr oder minder grof3e Teile des vorangegangenen Riickgangs ausgeglichen.
Ein Plus stellte sich nicht nur bei den — in aller Regel — generell wachsenden GréRR3en (BIP, Au-
Renhandel etc.), sondern auch bei einigen bedeutenden, tendenziell eher schrumpfenden, Berei-
chen (Stahl, Kohle) ein (vgl. Abschn. 2.3 und 2.4). Gerade der Steinkohleabsatz verbuchte, nach
den drastischen Rickgangen der vier Vorjahre, im vergangenen Jahr ein, am Jahresanfang noch
nicht abzusehendes, zweistelliges Plus, wovon in erster Linie die Eisenbahnen und die Binnen-
schifffahrt profitierten. Dagegen ist die Bauproduktion nach fiinf Jahren mit ungewdhnlich hohen
Zuwachsen (5,6 % p.a., 2016-20) im Jahr 2021 in ein ruhigeres Fahrwasser Ubergegangen
(+1 %). Dies dampfte den StraBenguterverkehr und aufgrund dessen hohen Anteils auch das
gesamtmodale Guterverkehrsaufkommen, das somit nach dem derzeitigen Daten- und Erkennt-
nisstand?> um lediglich 1,3 % stieg. Damit wurde also gerade ein Drittel der vorjahrigen Schrump-
fung wettgemacht. Bei der Transportleistung haben zum einen die von der Bauwirtschaft abhén-
gigen Verkehre eine geringere Bedeutung. Zum anderen schlagt der grenziiberschreitende Ver-
kehr, der im Jahr 2021 wesentlich starker (5,7 %) wuchs als der Binnenverkehr (0,2 %), in der
Leistung weit starker durch, so dass sie mit 4,5 % deutlich starker zunahm als die transportierte
Menge. Bei dieser GréRe wurde damit der Riickgang des Jahres 2020 mehr als ausgeglichen, so
dass sie den Vorkrisenstand bereits leicht tUbertrifft (0,6 %).

Zum Gesamtanstieg haben die meisten Giterbereiche beigetragen. Die (in absoluten Zahlen)
groRRten expansiven Effekte entstanden zum einen bei den langfristigen Wachstumstreibern, d.h.
den ,Sonstigen Produkten® und den ,Maschinen und Ausristungen, Haushaltsgerate etc., die
mit einem Plus von zusammen 46 Mio. t grol3e Teile zum Gesamtanstieg (56 Mio.) beisteuerten.
Zum anderen verzeichnete der Bereich ,Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse*
zwar prozentual nur ein bescheidenes Plus (1,6 %), das aber aufgrund des hohen Anteils dieser
Guter das Gesamtaufkommen um immerhin 16 Mio. t erhdhte. Hierzu haben weniger die Baustoff-
als vielmehr die Erztransporte beigetragen, die von der giinstigen Stahlkonjunktur profitierten. Bei
den erstgenannten fand offensichtlich eine Riuckverlagerung von den — ebenfalls bauaffinen —

Vgl. die Ausfiihrungen zum Schienenguterverkehr und zum Verkehr der auslandischen Lkw im Folgenden und in
Abschnitt 3.3.
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~sonstigen Mineralerzeugnissen® statt, die deshalb um immerhin 20 Mio. t abnahmen. Ein zwei-
tes, im Gesamtergebnis sichtbares, Minus (-11 Mio. t) war bei den ,,Kokerei- und Mineral6lerzeug-
nisse“ zu beobachten, das fast ausschlief3lich im StraRenverkehr entstand und auf den stark riick-
laufigen Absatz von leichtem Heizél zurtickzufiihren ist (vgl. Abschn. 2.4).

Das tatsachliche Wachstum der gesamtmodalen Transportleistung im Jahr 2021 (4,5 %) wurde
sowohl in unserer Winterprognose vom Méarz 2021 (3,9 %) als auch in der Sommerprognose
2020 vom Oktober 2020 (4,9 %) recht genau getroffen. Dagegen erwies sich die Vorausschat-
zung des Aufkommens (3,1 % bzw. 4,1 %) als zu hoch. Damals war zum einen die spiirbare
Abschwéachung der Bautatigkeit noch nicht absehbar. Zudem wurde die weitere Entwicklung der
Pandemie zu optimistisch eingeschatzt. Die Sommerprognose 2021 vom November 2021
(4,6 % und 2,1 %), als Daten fiir das erste Halbjahr bekannt waren, lag ndher am Ist-Ergebnis.

Im Jahr 2022 haben sich die gesamtwirtschaftlichen Perspektiven mittlerweile spurbar ver-
schlechtert. Zwar werden fast alle Leitdaten den am Jahresanfang prognostizierten weiteren
(Wieder-) Anstieg realisieren, der allerdings in aller Regel spirbar unter diesen Erwartungen liegt.
Zudem ist fir mehrere bedeutende branchenwirtschaftliche Leitdaten, darunter die Industrie- und
die Stahlproduktion, ein Rickgang zu erwarten. Die Bauproduktion wird nur in einem ahnlich
schwachen Tempo steigen wie im Vorjahr. Lediglich der, seit Jahrzehnten kraftig sinkende
(2020/1991: -62 %), Steinkohleabsatz wird aus &hnlichen Griinden wie im Vorjahr nochmals zu-
nehmen, zwar nicht im 0.a. Ausmal3 von 2021, aber mit 10 % doch uberraschend stark. Saldiert
ist fur das gesamtmodale Guterverkehrsaufkommen im Jahr 2022 ein sehr geringer Riickgang zu
erwarten (-0,3 %). Die Leistung wird vollstéandig stagnieren. Deren erneut etwas glnstigere Ent-
wicklung entsteht vor allem durch den Einfluss des grenziberschreitenden Verkehrs.

Innerhalb der Giterbereiche entsteht nur bei ,Kohle, Rohdl“ ein klarer Anstieg in Héhe von 9 %
oder 12 Mio. t. Dagegen werden nicht nur einige Massengutbereiche, sondern auch die grund-
satzlich wachstumstrachtigen Segmente ein Minus verbuchen. Dies gilt fur die ,Sonstigen Pro-
dukte“ (-1,3 % bzw. 9 Mio. t), den Bereich mit dem im Allgemeinen grof3ten (absoluten) Wachs-
tumsbeitrag. Hier macht sich die konjunkturelle Abkiihlung deutlich bemerkbar. In den beiden
Segmenten ,Chemische Erzeugnisse® (-2,4 %) und ,,,Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbau-
erzeugnisse® (-0,8 %) entstehen weitere spurbare Abnahmen um 16 bzw. 8 Mio. t. Hier schlagen
die Chemie- und die Stahlproduktion durch.

Dieser aus derzeitiger Sicht zu erwartende Verlauf im laufenden Jahr liegt spurbar unter unseren
Prognosen in der Winterprognose vom Marz 2022 (1,4 % bzw. 2,1 %), die wenige Wochen nach
Kriegsausbruch erstellt wurde. Seitdem haben sich die Erwartungen fiir nahezu alle guterver-
kehrsrelevanten Grolien deutlich verschlechtert. Z.B. wurde fur das BIP damals ein Plus um
3,6 % (aktuell: 1,4 %) und fur die Industrieproduktion ein Anstieg um 2,3 % (aktuell: 0,7 %) er-
wartet.

Die Aussichten fur das Jahr 2023 sind ebenfalls wesentlich ungiinstiger als zuletzt angenommen.
Das BIP wird im Jahresergebnis unter dem Wert des laufenden Jahres liegen, auch wenn es im
Verlauf ab dem zweiten Quartal steigen durfte. Von den branchenwirtschaftlichen Einflussfakto-
ren wird sich im Kohlesektor der kraftige Anstieg der Jahre 2021 und 2022 nach aller Voraussicht
nicht wiederholen, sondern in ein Minus drehen. Letzteres gilt auch fur die Bauproduktion. Aller-
dings wird die Industrieproduktion nach dem diesjahrigen Riickgang zunehmen und die Stahler-
zeugung schwacher sinken. Vor diesem Hintergrund prognostizieren wir fir das (gesamtmodale)
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Aufkommens im kommenden Jahr eine annahernde Stagnation (-0,1 %) und fiir die Leistung
einen geringen Anstieg (0,6 %).

Innerhalb der Glterbereiche zeigt sich insofern ein ungewdhnliches Bild, als dass in fast allen
nur sehr geringe absolute Veranderungen zu erwarten sind, die mit zwei Ausnahmen bei wenigen
Mio. t liegen. Diese Ausnahmen sind nach oben die ,Sonstigen Produkte“ (+1,2 % bzw. 9 Mio. t),
und nach unten die ,Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse® (-2,3 % bzw. 24
Mio. t). Dieses Segment ist somit allein fiir das (geringe) Gesamtminus (-5 Mio. t) verantwortlich.

Im Jahr 2024 wird die deutsche Wirtschaft nach gegenwartiger Einschatzung wieder auf den
Wachstumspfad zuriickfinden. Dies strahlt dann auch auf die Industrieproduktion aus. Auch die
Bauwirtschaft sollte nach den schwachen Jahren von 2021 bis 2023 ein solides Plus einfahren.
Lediglich fur den Steinkohleabsatz, bei dem der sinkende Trend in den Jahren von 2021 bis 2023
vor allem durch die wegfallende Stromerzeugung aus Kernenergie unterbrochen wurde bzw. wird
(vgl. Abschn. 2.4), zeichnet sich durch das Auslaufen dieses Sonderfaktors eine Rickkehr auf
den langfristigen Verlauf ab. Damit wird das (gesamtmodale) Transportaufkommen nach zwei
Jahren mit annahernder Stagnation ebenfalls wieder ein starkeres Wachstum verbuchen, das wir
mit 1,5 % prognostizieren. Damit wird das Vorkrisenniveau auch im Jahr 2024 noch um 1,2 %
verfehlt. Die Leistung sollte sich aus den gleichen Griinden wie in den Vorjahren etwas starker
erhbhen (2,2 %). Hier wurde der Vorkrisenstand bereits im Jahr 2021 um 0,6 % Uberschritten. Im
Jahr wird der Abstand gut 3 % betragen.

Innerhalb der Glterbereiche werden nun wieder, wie meistens, die ,Sonstigen Produkte® (+4 %
bzw. 30 Mio. t) den groRten (absoluten) Wachstumsbeitrag beisteuern. Der zweitstarkste Effekt
entsteht in der Abteilung ,Chemische und Mineralerzeugnisse® (2 % bzw. 13 Mio. t). Dies steht
allerdings unter der Annahme, dass die deutsche Chemische Industrie, die sich derzeit energie-
preisbedingt in einer tiefen Rezession befindet, diese bis zum Jahr 2024 Giberwindet. .

StraRenguterverkehr

Der Lkw-Verkehr der deutschen und der auslandischen Unternehmen wird statistisch auf unter-
schiedlichen Wegen erfasst. Das empirische Grundgerust bildet die amtliche Guterkraftverkehrs-
statistik, weil diese sowohl verkehrliche Kennwerte, wie z.B. die Fahrleistung oder Fahrtenrelati-
onen, als auch Informationen zur Ladung, wie z.B. Art und Umfang der Ladung, erfasst. Gemaf
dieser, vom Kraftfahrt-Bundesamt durchgefiihrten, Erhebung hat das Beférderungsaufkommen
der deutschen Lkw im ersten Pandemiejahr 2020 um 2,7 % und die Leistung um 1,8 %2 abge-
nommen. Der Ruckgang fand entsprechend dem Verlauf der Pandemie vor allem im zweiten und
dritten Quartal statt.

Dieser Verlauf pragte auch die Verdnderungsraten im Jahr 2021. Hier glichen sich zun&chst ein
spurbarer Rickgang im ersten Quartal (4 %) gegeniber dem noch weitgehend pandemiefreien
Vorjahreszeitraum und ein ebenso kraftiger Anstieg im zweiten Quartal (5 %) gegentber den
Lockdown-Monaten von 2020 annahernd aus. Im zweiten Halbjahr machten sich ganz offensicht-
lich schon die in vielen Wirtschaftsbereichen zu beobachtenden und sich zunehmend verschér-
fenden Lieferengpéasse bemerkbar, so dass das Aufkommen um gut 1 % gegentiber dem nach

Innerhalb Deutschlands, d.h. ohne die Auslandsstrecken des grenziiberschreitenden Verkehrs.
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wie vor gedampften Vorjahreszeitraum zurtickging. Damit ergab sich im gesamten Jahr ein leich-
ter Ruckgang um 0,4 %. Die Leistung verbuchte ein geringes Plus um 0,8 %.

Tabelle G-1: Transportaufkommen und Transportleistung nach Verkehrstragern

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

p.a. Insg.
2019 2020 2021 2022 2023 2024(21/2022/21 23/22 24/23|24/19

Transp.aufkommen
StraRenverkehr? 3759,0 3656,4 3687,2 3671,8 3663,6 37219 08 -04 -0,2 16| -1,0
Eisenbahnverkehr® 390,8 358,8 3789 3788 379,2 3868 56 00 01 20| -1,0
- dar.: Kombinierter V.| 1095 104,6 111,2 112,0 1145 1185 64 0,7 22 35 8,2

Binnenschifffahrt 205,1 188,0 1951 1883 189,2 1899 38 -35 05 04| -74
Rohrleitungen‘” 851 81,7 796 86,7 881 870 -26 88 1,7 -13 2,2
Luftfracht® 4.8 4,6 54 51 51 52170 -57 09 18 9,0
Insgesamt 44448 4289,6 4346,2 4330,6 4325,2 4390,8 13 -04 -0,1 15| -1,2
Seeverkehr® 290,2 272,1 284,8 282,7 2828 2858 4,7 -07 00 1,0 -15

Transportleistung®”
StraRenverkehr? 498,7 487,5 506,12 5053 5074 519,1| 38 -02 04 23 4,1
Eisenbahnverkehr® 129,2 1198 1299 130,5 131,7 1352 84 04 10 26 4,7
- dar.: Kombinierter V. 56,5 54,3 59,0 59,8 61,3 63,8] 86 1,3 2,7 39| 12,7

Binnenschifffahrt 50,9 46,3 48,2 46,3 46,7 470l 40 -39 09 0,6 -7.6
Rohrleitungen? 176 16,7 15,7 17,7 179 17,7 -5,7 122 1,7 -1,3 0,4
Luftfracht® 1,6 15 1,8 1,7 1,7 1,71 15,8 -5,7 1,1 20 9,7
Insgesamt 698,0 6718 7018 7014 7055 7208 45 -0, 06 2,2 3,3

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

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

4) Nur Roholleitungen

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

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

Der Verkehr der auslandischen Lkw wird jeweils in dem Herkunftsland des Zugfahrzeugs erfasst.
Die Daten fur deren Verkehr in Deutschland werden von Eurostat zusammengestellt und vom
KBA publiziert. Auf deren Basis haben wir in Abstimmung mit dem DLR fiir ,Verkehr in Zahlen
2022/23" fur das Jahr 2020 einen Riuckgang um jeweils knapp 3 % (Aufkommen und Leistung)
geschétzt, der natirlich auf den Einbruch des deutschen Au3enhandels, auch des innereuropéi-
schen, und damit des grenziberschreitenden Verkehrs zurlickzufihren ist (vgl. auch Abschn.
3.3).

Fur das Jahr 2021 liegen diese, nur jahrlich erstellten, Veroffentlichungen noch nicht vor. Zentra-
ler Indikator fiir den Verkehr der auslandischen Lkw ist deren Fahrleistung auf den mautpflichtigen
Bundesautobahnen. Sie ist um 8 % gestiegen, darunter in den Monaten von Marz bis Juni um
16 % bis 31 %. Fur die Transportleistung und auch das Aufkommen haben wir — erneut in Ab-
sprache mit dem DLR — vorlaufig ein Plus in nahezu der gleichen H6he angenommen. Damit
stieg das Aufkommen im gesamten StraRenguterverkehr im Jahr 2021 leicht um 0,8 %, die Leis-
tung dagegen spirbar starker um 3,8 %. Die Differenz kommt, wie meistens in diesen Féllen,
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durch den Wiederanstieg der grenziiberschreitenden Transporte (6,4 %, Summe deutsche und
auslandische Fahrzeuge) zustande, der bei der Leistung starker durchschlagt als beim Aufkom-
men, weil sie (auch innerhalb Deutschlands) Gber weitaus langere Strecken verlaufen (340 km,
2021) als der Binnenverkehr (97 km). Sie wurden durch den deutschen AulRenhandel angetrie-
ben, derim Jahr 2021 um zusammen 9 % expandierte und damit — anders als das BIP und andere
LeitgrofRen — seinen Vorjahresriickgang nahezu vollstandig ausglich.

Fur den Verlauf nach Giterbereichen gelten die Ausfiihrungen zum gesamtmodalen Guterver-
kehr, von dem 85 % (Aufkommen) bzw. 73 % (Leistung, jeweils 2020) auf den Lkw-Verkehr ent-
fallen, gleichermal3en, so dass auf eine Wiederholung verzichtet werden kann. Eine vertiefte Ana-
lyse verdient allerdings die Entwicklung in der Guterabteilung ,Erze, Steine und Erden, sonstige
Bergbauerzeugnisse®, die im Wesentlichen aus Baustofftransporten besteht. Sie sind in den
Jahren 2019 und 2020 trotz einer florierenden Baukonjunktur gesunken. Im Jahr 2021 ist der (hier
dominierende) Verkehr der deutschen Lkw in dieser Giterabteilung um 0,9 % gestiegen, also im
gleichen Ausmald wie die Bauproduktion. Allerdings ist das Aufkommen in der Giuterabteilung
»Sonstige Mineralerzeugnisse®, die ebenfalls stark von der Bauwirtschaft gepragt wird und im
Vorjahr den Rickgang abgefangen hat, im Jahr 2021 um 4,5 % gesunken. Dies entspricht im-
merhin 20 Mio. t und verursacht einen Rickgang des Gesamtverkehrs um rund 0,5 %.

Diese vergleichsweise geringe Zunahme der Baustofftransporte ist einer der Griinde dafir, dass
das jetzt geschatzte Aufkommensplus des StralRenguterverkehrs im Jahr 2021 (0,8 %, s.0.) unter
der Winterprognose 2020/21 (3 %) liegt. Fur die Leistung hat dieser Guterbereich eine weit ge-
ringere Bedeutung. Hier haben wir in der Winterprognose (3,8 %) die Ist-Entwicklung (3,8 %)
exakt getroffen. Die Sommerprognose 2021 lag dagegen mit 1,7 % und 4,5 % etwas zu hoch.
Diese Werte wurden gegenuber der o.a. Vorgangerprognose angehoben, weil die Entwicklung
im ersten Halbjahr etwas glnstiger verlief als erwartet. Dies wurde durch die Abschwéchung im
zweiten Halbjahr aufgrund der Lieferkettenstérungen ausgeglichen, was zum Zeitpunkt der Er-
stellung der Sommerprognose 2021 noch nicht absehbar war. Die Sommerprognose 2020
schlieBlich (4,1 % und 5,0 %) basierte auf (retrospektiv) deutlich zu optimistischen Erwartungen
zur Aufholbewegung im vermeintlichen Postpandemiejahr 2021.

Im Jahr 2022 ist der Verkehr der deutschen Lkw im ersten Quartal kraftig um 7,2 % (Aufkom-
men) gegenuber dem noch pandemiebeeinflussten Vorjahreszeitraum gestiegen. Die Baupro-
duktion war in den ersten beiden Monaten durch die auf3erst milden Witterungsverhaltnisse kaum
beeintrachtigt, was im Aufkommen der entsprechenden Giiterbereiche des Lkw-Verkehrs sicht-
bar wurde (+13 %). Bei der Leistung hat diese Guterabteilung einen wesentlich geringeren Anteil
(9 %, Aufkommen: 26 %), so dass sie insgesamt mit 2,7 % wesentlich schwacher wuchs. Zudem
sind die grenzuberschreitenden Transporte mit deutschen Lkw erneut klar gesunken (-3 %).

Bereits ab dem Marz ist die, als Indikator zu verwendende, mautpflichtige Fahrleistung (auf Bun-
desautobahnen und Bundesstral3en) spirbar gesunken. Daten liegen derzeit bis August vor, in
diesem Zeitraum belief sich der Riickgang auf (zusammen) knapp 3 % und im gesamten bisheri-
gen Verlauf damit um 1,5 %. Hier hat sich die konjunkturelle Abwartsbewegung bereits nieder-
geschlagen. Fur die vier verbleibenden Monate ist eine Fortsetzung der schwachen Entwicklung
anzunehmen. Hinzu kommt ein spurbarer, ddmpfend wirkender Arbeitstageeffekt. Somit sollte die
mautpflichtige Fahrleistung deutscher Lkw im Gesamtjahr um 2 % und deren Transportleistung
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um etwa 1 % abnehmen.?” Das Aufkommen entwickelt sich, schon wegen der ersten zwei Mo-
nate, nochmals etwas gunstiger und sinkt um 0,6 %.

Bei der mautpflichtigen Fahrleistung der ausléndischen Lkw hat sich das am Jahresanfang noch
kraftige Plus anschlieBend immer abgeschwéacht, so dass in den ersten acht Monaten nur noch
knapp 2 % verblieben. Entsprechend dieser Tendenz wird der Anstieg im gesamten Jahr auf etwa
0,5 % abschmelzen. Fir die Transportleistung und auch das Aufkommen nehmen wir vorlaufig
ein Plus in annahernd dieser Héhe an. Damit sinkt der gesamte Stra3engiterverkehr im Jahr
2022 leicht um 0,4 % bzw. 0,2 %.

Die Grunde fir diese schwache Entwicklung (2012-21: 1,8 % p.a., 2002-21: 1,9 % p.a., jeweils
Leistung) liegen nattrlich in der starken konjunkturellen Abschwachung, die sich im laufenden
Jahr auch auf den deutschen Export erstreckt. Hinzu kommt die erwahnte Entwicklung der Bau-
wirtschaft. Diese Einfliisse sind auch die Ursache fiir die Uberschatzung der Entwicklung des
Lkw-Verkehrs in der Winterprognose vom Marz 2022 (1,5 % bzw. 2,4 %). In der Sommerprog-
nose 2021, als die gesamtwirtschaftlichen Aussichten noch weit gilinstiger waren als vor einem
halben Jahr, wurde ein noch hoheres Wachstum (3,0 % bzw. 3,5 %) prognostiziert.

Der Dieselkraftstoffpreis lag schon im Februar 2022 mit 1,66 Euro pro Liter um 30 % und Mitte
Marz mit 2,30 Euro um Uber 70 % Uber dem Vorjahresstand. Zwar hat er anschlieRend wieder
etwas nachgegeben. Dennoch verbleibt im Jahresdurchschnitt — im Vorjahr zog der Preis im Ver-
lauf an — ein Anstieg um rund 40 %. Bei einem Verbrauch von 30 bis 35 I/100 km (Fernverkehr,
40-Tonner) erhéhen sich die kilometerbezogenen Kraftstoffkosten (ohne Umsatzsteuer) gegen-
Uber 2021 rechnerisch um rund 20 Cent. Bezogen auf die Gesamtkosten (rund 2 Euro/km) be-
deutet dies eine Verteuerung um 10 %. Hinzu kommen Anstiege der Fahrzeugpreise und auch
der Personalkosten. Laut BGL fihrt dies zu einer schweren Bedrohung der 6konomischen Situa-
tion der Unternehmen, weil dieser Kostenanstieg nicht oder nur teilweise in den Transportpreisen
weitergegeben werden kann. Letzteres bedeutet aber fir die Verkehrsentwicklung im laufenden
Jahr, dass sich die Marktpreise fir den Lkw-Verkehr, auch wegen des nach wie vor bestehenden
Wettbewerbs durch auslandische Unternehmen, nicht in einem Ausmald erhdéhen, der zu spiirba-
ren Verlagerungen zum Schienenguterverkehr fihrt. Zum wiederholten Mal in den letzten Jahren
wirkt ein Kostenanstieg weniger auf die Nachfrage im Lkw-Verkehr als auf die betriebswirtschaft-
liche Situation der deutschen Unternehmen.

Die gesamtwirtschaftlichen Aussichten fur das Jahr 2023 sind (im Jahresergebnis) noch schlech-
ter als fur das laufende Jahr. Zudem wird die, fur das Lkw-Verkehrsaufkommen bedeutende,
Bauproduktion ins Minus drehen. Allerdings wird fiir die deutsche Industrie ebenfalls ein Vorzei-
chenwechsel, aber ins Plus, erwartet. Zusammen deutet das auf eine sehr ahnliche Entwicklung
wie im laufenden Jahr hin. Das Aufkommen durfte de facto stagnieren (-0,2 %) und die Leistung
geringfligig steigen (0,4 %). Ersteres ist ausschlie3lich auf die Baustofftransporte zurtickzufih-
ren, deren Minus durch leichte Zunahmen in anderen Segmenten nur knapp ausgeglichen wer-
den.

Im Jahr 2024 werden nach gegenwaértiger Einschatzung sowohl das BIP als auch die Industrie-
und die Bauproduktion ein spirbares Wachstum verbuchen. Dies wird dann auch flur den

27 Nach den Daten firr die ersten fiinf Monate ist die Transportleistung um iiber einen Prozentpunkt stérker gestie-
gen als die Fahrleistung.
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StraRengiterverkehr zutreffen. Das resultierende Aufkommensplus quantifizieren wir derzeit auf
1,6 %. Damit wird bei dieser GroRRe das Vorkrisenniveau auch im Jahr 2024 noch um 1 % verfehlt.
Die Leistung sollte sich aus den gleichen Griinden wie in den Vorjahren etwas starker erhéhen
(2,3 %). Hier wurde der Stand von 2019 bereits im Jahr 2021 um 1,5 % Uberschritten. Im Jahr
wird der Abstand auf gut 4 % steigen.

Eisenbahnverkehr

Vor der Analyse der aktuellen Entwicklung des Schienengterverkehrs ist, wie immer in den letz-
ten Jahren, auf dessen statistische Erfassung einzugehen. Bereits seit vielen Jahren treten
Eisenbahnverkehrsunternehmen neu in den Markt ein. In den letzten Jahren hat sich die Anzahl
der (statistisch erfassten) Anbieter starker erhéht als zuvor. Allerdings wurden sie nicht immer
sofort in die verkehrsstatistische Berichterstattung einbezogen. Deshalb liegen ab dem Jahr 2014
die Veranderungsraten des Schienenguterverkehrs, die in der Fachserie 8 Reihe 2 bzw. (ab 2017)
in den entsprechenden Genesis-Tabellen (beides im Folgenden bezeichnet als ,Verkehrsstatis-
tik“) ausgewiesen wurden, unter den tatsachlichen.2® Im Jahr 2018 konnte das Statistische Bun-
desamt das Problem mit einer umfassenden Berichtskreisrevision im Rahmen der sog. Betriebs-
datenstatistik (Fachserie 8 Reihe 2.1)?° |6sen, in der verlassliche Werte ab dem Jahr 2016 aus-
gewiesen werden. Dartber hinaus wird der Verkehr aller Unternehmen — unabhéngig von der
Meldepflicht fir die Verkehrsstatistik — auch innerhalb der Marktbeobachtung der Bundesnetza-
gentur erfasst, wenngleich die Ergebnisse beider Erhebungen nicht immer ibereinstimmen.3° Ab
dem Jahr 2019 haben sich die Differenzen glicklicherweise stark vermindert. Zudem sind die
Werte aus der ,Schnellinformation®, in der das StBA den Verkehr der im Vorjahr nicht erfassten
Unternehmen zuschéatzt, ab dem Jahr 2020 — im Gegensatz zu 2019 — plausibel. Aus diesen
beiden Griinden kann die Kommentierung der Datenlage deutlich geklrzt werden.

Die statistischen Ergebnisse fur den Schienenguterverkehr in den Jahren 2020 und 2021 sind
chronologisch in Tabelle G-2 zusammengestellt. Die Entwicklung im Jahr 2020 konnte bereits in
der Winterprognose 2021/22 abschlie3end dargestellt werden. Demnach ist der bereinigte Wert
in der Schnellinformation (-6,4 %), in dem die fehlenden Unternehmen hinzugeschéatzt werden,
mit den Ergebnissen einer Sonderausgabe der Marktuntersuchungen der Bundesnetzagentur
(-5 %)3! als auch mit der Betriebsdatenstatistik fir 2020 (-7,3 %, jeweils Leistung)32 kompatibel.
Letzteres ist nicht unbedingt plausibler als der Wert der Bundesnetzagentur, bildet aber eine kon-
sistente Zeitreihe mit den Werten fir die Vorjahre. Deshalb haben wir diese Werte Gbernommen
und die Differenzierung der verkehrsstatistisch nicht erfassten Transporte nach Guterarten und
Hauptverkehrsverbindungen, wie schon in den Vorjahren, in eigener Schatzung vorgenommen.

Selbstverstandlich ist dieser starke Riickgang des Schienenguiterverkehrs im Jahr 2020 auf die
Auswirkungen der Pandemie zurickzufihren. Allein im April und im Mai belief er sich auf

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

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

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

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

Statistisches Bundesamt, Eisenbahnverkehr — Betriebsdaten des Schienenverkehrs 2020, Fachserie 8, Reihe 2.1,
Wiesbaden Oktober 2021, S. 12.
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(zusammen) 20 %.32 Auch in den drei folgenden Monaten waren immer noch zweistellige Abnah-
meraten zu verzeichnen (Leistung: 13 %). Erst ab September hat sich die Lage durchgreifend
verbessert, so dass sich die Veranderungsraten ins Plus drehten. Im Dezember (+9 %) wurde die
Erholung durch einen spirbaren Kalendereffekt erheblich verstarkt.

Tabelle G-2: Ubersicht uiber die Datenlage zum Eisenbahnguterverkehr

Quell Veroff.- Veranderung in %
uelle .

zeitpunkt 2018 2019 2020 2021] 19/18 20/19 21/20
2020
StBA Schnellinfo Feb. 2021 1158 1084 -6,4
StBA Genesis Apr. 2021 110,7 113,12 1084 2,2 -4,2
Bundesnetzagentur Jul. 2021 130 129 123 -1 -5
StBA Betriebsdatenstat. Okt. 2021 130,0 129,2 1198 -0,6 -7,3
2021
StBA Schnellinfo Feb. 2022 1135 1231 8,4
StBA Genesis Mrz. 2022 110,7 113,12 1084 1231 2,2 -4,2 13,6
Bundesnetzagentur Jun. 2022 130 129 123 133 -1 -5 8,1
Synthese 130,0 129,2 1198 1299 -0,6 -7,3 8,4
Legende: grin: im plausiblen Bereich, rot: nicht im plausiblen Bereich, fett: derzeit verwendete (plausible) W

Quellen: Statistisches Bundesamt, Bundesnetzagentur

Im Jahr 2021 stieg die Anzahl der in der Monatserhebung erfassten Unternehmen von 73 auf 89.
Dennoch sind die in der Schnellinformation verdffentlichten statistischen Angaben plausibel.
Demnach ist die Transportmenge des Schienenguterverkehrs gemaf den bereinigten Eckwerten
im Verlauf — vice versa zum Vorjahr —

e im Januar und im Februar gegentber dem prapandemischen Vorjahreszeitraum um (zusam-
men) fast 10 % gesunken,

e im Marz um 9 % und von April bis Juni um jeweils fast 20 %,

e im Juli und im August wieder deutlich schwéacher, namlich um 9 %,

e und von September bis Dezember um nur mehr 2 %

gestiegen. Im gesamten Jahr addiert sich das auf ein Plus um 5,6 % (Aufkommen) bzw. 8,4 %
(Leistung).3* Die Abweichung zu den Ergebnissen der (detaillierten) Verkehrsstatistik (geman Ge-
nesis) belauft sich auf 5 (Aufkommen) bzw. 6 Prozentpunkte (Leistung). In der diesjahrigen Son-
derausgabe der Marktuntersuchungen der Bundesnetzagentur wird ebenfalls ein Zuwachs um
8 % ausgewiesen, also das Ergebnis der Schnellinformation bestatigt.3® Die Betriebsdatenstatis-
tik fur 2021 ist noch nicht veréffentlicht. Bis zu deren Erscheinen ziehen wir die Veranderung der
Schnellinformation (8,4 %) heran.

Diese und die im Folgenden genannten unterjahrigen Veranderungsraten beziehen sich auf die bereinigten Werte
geman den Schnellinformationen. Wie gezeigt, unterscheidet sich deren Jahreswert (-6,4 %, s.0.) von dem jetzt
verwendeten Eckwert aus der Betriebsdatenstatistik (-7,3 %) nicht wesentlich, so dass die Monatswerte den tat-
séachlichen unterjahrigen Verlauf annéhernd korrekt widerspiegeln.

Statistisches Bundesamt, Schnellinformation zur Verkehrsstatistik — Glterverkehr der Eisenbahnen, Januar bis Dezember
2021, vorlaufige Ergebnisse, vom 28. Februar 2022.

Bundesnetzagentur, Marktuntersuchung Eisenbahnen 2022 — 3. Sonderausgabe — Marktentwicklungen 2021 unter den
Bedingungen der Covid-19-Pandmie, Bonn Juni 2022, S. 15.
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Der, verkehrspolitisch bedeutende, Kombinierte Verkehr (KV) wird weder in den Marktuntersu-
chungen der Bundesnetzagentur noch in der Betriebsdatenstatistik getrennt erhoben. Fir ihn
weist die Verkehrsstatistik unbereinigt ein Wachstum im Jahr 2021 um 13 % aus. Auch dies ist
statistisch Uiberzeichnet. Bei Ansetzung des o.a. Korrekturfaktors fir den Gesamtverkehr wiirde
sich ein Plus um 6 % ergeben. Allein bei Kombiverkehr, einem der bedeutenden Operateure des
KV, lag es jedoch bei 9,3 %.3¢ Dazu trug die (vollstandige) Inbetriebnahme des sog. ,Mega-Hub*
in Lehrte im Juni 2021 nicht unwesentlich bei. Das haben wir zum Anlass genommen, den Anstieg
des gesamten KV auf 8,6 % anzuheben (Leistung). Es kann nicht oft genug wiederholt werden,
dass es in Zeiten, in denen fur den Schienenguterverkehr im Allgemeinen und den KV im Beson-
deren unentwegt verkehrs- und klimaschutzpolitisch begriindete Mengen- und Marktanteilsziele
verkindet werden, nicht nur aus der Sicht des Analytikers ausgesprochen unbefriedigend ist,
dass sogar die Gesamtwerte (fir den KV) eines Jahres derartig hohen Unsicherheiten unterlie-
gen.

Innerhalb der Guterbereiche haben die meisten grundsatzlich wachstumsstarken Segmente
mehr oder minder grof3e Teile des Vorjahresriickgangs aufgeholt und ein klares Plus eingefahren.
Bei den ,Sonstigen Produkten®, die Giberwiegend im Kombinierten Verkehr transportiert werden,
wurde das Minus aus 2020 sogar mehr als ausgeglichen, so dass die Transportmenge hier um
4,5 % oder gut 5 Mio. t wuchs, was bereits ein Viertel des Gesamtanstiegs (20 Mio. t) ausmacht.

Die Guterabteilung ,Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse” verbuchte erneut, wie schon
in den beiden Vorjahren, ein erhebliches Aufkommensplus. Es entstand zum einen bei forstwirt-
schaftlichen Produkten (45 % oder 2,1 Mio. t), was auf die Abtransporte von Schadholz zurtick-
zufiihren ist, das durch Stirme, Trockenheit und Schadlingsbefall entstand. Dazu gesellten sich
nun auch die Getreidetransporte (19 % oder 0,5 Mio. t), deren manchmal erratische Veréanderun-
gen sich einer Prognostizierbarkeit haufig entziehen. In der gesamten Abteilung entstand ein An-
stieg um 28 % oder 3 Mio. t, was das Gesamtergebnis nicht unwesentlich (0,9 %) erhoht.

Des Weiteren legten auch die Transporte von Erzen sowie von Eisen und Stahl, bei denen in
den letzten Jahren teilweise drastische Einbuf3en zu verzeichnen waren, entsprechend der
Stahlerzeugung kréftig zu, namlich zusammen um 12 Mio. t. Die immens wichtigen Kohlebefor-
derungen, die in den Vorjahren drastisch gesunken sind und die Gesamtentwicklung damit spur-
bar gedampft haben, sind im vergangenen Jahr nicht nur, wie am Jahresanfang erwartet, deutlich
schwéacher, sondern Uberhaupt nicht gesunken. Dass sie nicht, entsprechend dem Steinkohleab-
satz (vgl. Abschn. 2.4), stiegen, ist nach Auskunft von Marktteilnehmern auf mangelndes Wagen-
material zurtickzufiihren, das nach den kraftigen Riickgadngen in den Vorjahren in der Erwartung
weiterer starker Abnahmen ins Ausland verauf3ert wurde.

Ebenfalls keinen Wachstumsbeitrag lieferten dagegen die Fahrzeugtransporte, von denen am
Jahresanfang noch ein spurbarer Impuls erwartet wurde. Hier hat sich das kréaftige Plus des ers-
ten Halbjahrs in H6he von 29 % (Verkehrsstatistik laut Genesis, unbereinigt) bis zum Jahresende
auf 15 % reduziert. Bei Beriicksichtigung der o.a. statistischen Uberzeichnung verbleibt nur noch
eine geringe Zunahme. Hier kommen die Beeintrachtigungen der deutschen, aber auch der welt-
weiten Automobilproduktion deutlich zum Ausdruck.

Kombiverkehr, Pressemitteilung vom 9.2.2022,
https://www.kombiverkehr.de/de/presse/nachrichten/:%C3%9Cber_neun_Prozent Wachstum, Resilienz_im_Netzwerk



https://www.kombiverkehr.de/de/presse/nachrichten/:%C3%9Cber_neun_Prozent_Wachstum,_Resilienz_im_Netzwerk
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Tatsachlich gedampft haben die Transporte von Mineral6lprodukten. Das Minus um 4 % redu-
zierte das Gesamtaufkommen um immerhin knapp 2 Mio. t. Hier machte sich der gravierende
Einbruch des Absatzes von leichtem Heiz6l bemerkbar (vgl. Abschn. 2.3).

Mit dem o.a. Wiederanstieg wurde im Jahr 2021 der vorjahrige Einbruch bei der Leistung voll-
standig und beim Aufkommen zu rund zwei Dritteln wettgemacht. Letzteres befindet sich damit
noch um 3 % unter dem Vorkrisenniveau. Dieses Ergebnis kommt durch den Einfluss der Mas-
sengutbereiche zustande, bei denen wesentlich geringere Teile der Abnahme des Jahres 2020
ausgeglichen wurden und die somit noch weit unter dem Stand von 2019 liegen. Der Kombinierte
Verkehr allein dirfte im Jahr 2021 das Niveau von 2019 voraussichtlich um rund 4 % (Leistung)
Ubertroffen haben.

In der Winterprognose 2020/21 wurden geringere Wachstumsraten (4,2 % und 5,0 %) erwartet.
Die Hauptursache fir die Abweichung ist die erwdhnte, positive Entwicklung der Kohletransporte.
Auch die Stahlerzeugung verlief oberhalb der Erwartungen vom Jahresanfang, der Fahrzeugbau
dagegen klar unterhalb davon. Die Sommerprognose 2021 lag mit 6,3 % und 7,1 % schon naher
an den Ist-Werten. Wie im StraRenguterverkehr wurde sie gegeniiber inrem Vorganger angeho-
ben, weil die Entwicklung im ersten Halbjahr etwas glnstiger verlief als erwartet. Die Sommer-
prognose 2020 (6 %, beide Grdl3en) hat die tatsachliche Entwicklung, gemessen an den pande-
miebedingten Unsicherheiten, ebenfalls recht gut antizipiert.

Im Jahr 2022 stieg die Anzahl der in der Monatserhebung erfassten Unternehmen von 89 auf 97.
Das StBA schreibt in seinen Schnellinformationen seit Januar 2022, dass ,die neu hinzugekom-
menen Unternehmen zusammen fiir einen nicht ergebnisrelevanten Anteil an den gesamten Ver-
kehren stehen.” Dennoch waren die hier ausgewiesenen Veranderungsraten bis zum Mai um
1 Prozentpunkt hoher als die sich aus Genesis errechnenden. Im Juni und im Juli ist der Abstand
auf gut 2 (Aufkommen) bzw. knapp 3 (Leistung) Prozentpunkte gestiegen.

Gemal diesen bereinigten Eckwerten nahm die Transportmenge des Schienenguterverkehrs im

bisherigen Verlauf

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

e anschlieRend aber in allen Monaten bis Juli (kalenderbereinigt) leicht ab.

In den ersten sieben Monaten addiert sich das auf ein Plus um 1,7 % (beide Grof3en).3” Da sich
erstens der Schienenguterverkehr in den letzten Monaten des Vorjahres erholt hatte und zweitens
sich die konjunkturelle Abwértsbewegung verstéarkt, wird dieses Wachstum bis zum Jahresende
nahezu vollstandig abschmelzen. Fir das Aufkommen erwarten wir jetzt eine exakte Stagnation
und fur die Leistung ein nur noch sehr geringes Plus (0,4 %).

Der Kombinierte Verkehr (KV) ist in den ersten sieben Monaten (unbereinigt) um lediglich 1 %
gewachsen (beide Grofen). Auch dies ist statistisch unterzeichnet, und zwar vermutlich sogar
noch mehr als der Gesamtverkehr, so dass die effektive Zunahme um etwa zwei Prozentpunkte
héher anzusetzen ist. Wie letzterer wird auch der KV in den folgenden Monaten kaum mehr ex-
pandieren. Zudem haben sich nach Auskunft von Marktteilnehmern die Qualitatsprobleme

Statistisches Bundesamt, Schnellinformation zur Verkehrsstatistik — Guterverkehr der Eisenbahnen, Juli 2022, vorlaufige
Ergebnisse, vom 30. September 2022.
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nochmals spiirbar verschlechtert. Sie wirken sich im KV grundsétzlich starker aus als in weniger
zeitsensitiven Massenguttransporten. Fir das gesamte Jahr und bereinigt schatzen wir ein Plus
um nur noch rund 1 % (beide GréRen). Hinsichtlich der statistischen Unsicherheiten um die
Gesamtentwicklung des KV wird auf die Ausfiihrungen zum Vorjahr verwiesen.

Innerhalb der Glterbereiche werden die grundsatzlich wachstumsaffinen ,Sonstigen Produkte*
(-1 %) sowie die ,Chemischen Erzeugnisse® und die ,,Metalle und Metallerzeugnisse® (jeweils
-6 %) im Jahr 2022 schrumpfen. Zusammen entspricht das einer Abnahme um 8 Mio. t. Dem
steht zum einen ein spiirbarer Anstieg bei ,Kokerei- und Mineralblerzeugnissen® entgegen (+9 %
bzw. 4 Mio. t). Hier stellt sich der erwartete positive Basiseffekt auf die pandemie- und preisbe-
dingten Einbriiche der beiden Vorjahre ein. Zum anderen verbuchen auch die Fahrzeugtransporte
trotz der sinkenden Produktion im laufenden Jahr ein kraftiges Plus, allerdings ausgehend von
einem gedriickten Niveau. Beides zusammen bewirkt einen Anstieg um 7 Mio. t. Dies gleicht also
die o.a. Ruckgénge aus. Bei den — gesamtmodal stark steigenden — Kohletransporten verhindert
die o.a. mangelnde Fahrzeugverfligbarkeit wie im abgelaufenen Jahr einen Anstieg des Schie-
nenverkehrs.

In der Winterprognose vom Marz 2022 wurde noch ein gewisses Wachstum (1,2 % (Aufkom-
men) und 2,2 % (Leistung)) prognostiziert. Mafl3gebliche Ursache fiir die Abweichung ist natirlich
auch hier die konjunkturelle Abkuhlung. Sie wurde durch den Anstieg bei den Kohletransporten,
der hoher als erwartet ausfiel, nur abgeschwacht.

Im Jahr 2023 wird sich die gesamtwirtschaftliche Entwicklung, wie bereits mehrfach erwahnt, (im
Jahresergebnis) nochmals verschlechtern. Zudem werden mehrere branchenwirtschaftliche Leit-
daten, vor allem der Steinkohleabsatz sowie die Bau- und die Stahlproduktion, sinken. Dem ent-
gegen steht ein zumindest leichtes Plus (rund 2 %) im Kombinierten Verkehr. Die Fahrzeug-
transporte, die im Jahr 2020 um 30 % eingebrochen sind, haben sich in den beiden Folgejahren
noch nicht vollstandig erholt, weshalb wir auch flr das kommende Jahr eine klare Zunahme er-
warten. Zusammen deutet dies — ahnlich wie im laufenden Jahr — auf eine annahernde Stagnation
des Aufkommens (0,1 %) und eine leichte Zunahme der Leistung (1,0 %).

Innerhalb der Guterbereiche sind Rickgange bei Kohle, Metallen und ,Erze, Steine und Erden,
sonstige Bergbauerzeugnisse® zu erwarten. Durch diese Abnahmen wird das Plus in den vorher
genannten Bereichen, vor allem den ,Sonstigen Produkten®, nahezu vollstdndig ausgeglichen.

Im Jahr 2024 werden nach gegenwartiger Einschatzung fast alle Leitgré3en des Schienenguter-
verkehrs ein spirbares Wachstum verbuchen. Entsprechend sollte sich dessen Entwicklung be-
schleunigen. Die wachstumsstarken, mehr von der Gesamtwirtschaft abhéangigen Segmente wer-
den von der entsprechenden Entwicklung des BIP und des deutschen AuRenhandels spirbar
angeregt. Deshalb erwarten wir fir den Kombinierten Verkehr ein héheres Plus als im laufenden
Jahr, das wir auf 3,5 % bzw. knapp 4 % schatzen, wobei wir davon ausgehen, dass die o.a.
Punktlichkeitsprobleme zumindest teilweise behoben werden kénnen. Er liegt damit im Jahr 2024
bereits um 8 % bzw. 13 % Uber dem Vorkrisenstand. Fur die Fahrzeugtransporte ist ein fortge-
setztes Wachstum zu erwarten. Dagegen werden die Kohlebeférderungen, die schon von der
Sondersituation der Jahre 2021 und 2022 kaum profitieren konnten, im 2024 wieder auf den kréaf-
tig sinkenden Trend einschwenken. Fir den gesamten Schienengiterverkehr erwarten wir einen
Anstieg um 2,0 % (Aufkommen) bzw. 2,6 % (Leistung). Damit wird bei Letzterer das Vorkrisenni-
veau um 5 % ubertroffen, beim Aufkommen dagegen noch um 1 % verfehilt.
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Binnenschifffahrt

Auch bei der Binnenschifffahrt muss die Entwicklung im Jahr 2021 vor dem Hintergrund des Ver-
laufs im Jahr 2020 betrachtet werden, in dem sie um 8,3 % (Aufkommen) bzw. 9,0 % (Leistung)
gesunken ist. Am starksten dazu beigetragen haben die Kohletransporte (-28 % bzw. 6,4 Mio. t)
und die (anteilsstarkste) Giterabteilung ,Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse*
(-10 % bzw. 5,4 Mio. t). Die Mineral6lproduktentransporte sanken, entsprechend der Entwicklung
von Absatz und Einfuhren, ebenfalls spirbar (-10 % oder 4 Mio. t). Die Summe dieser Verluste
(16 Mio. t) entspricht nahezu dem gesamten Minus (17 Mio. t). Im Vergleich dazu waren alle
anderen Guterabteilungen nahezu vernachlassigbar.

Im Jahr 2021 ist die Binnenschifffahrt um 3,8 % (Aufkommen) bzw. 4,0 % (Leistung) gestiegen
und hat damit nur rund 40 % des Vorjahresriickgangs wettgemacht. Gebremst wurde sie wieder
einmal durch die Wasserstande, diesmal allerdings zunéchst nicht durch Niedrig-, sondern durch
Hochwasser in den Monaten Februar3® und Juli, als die Starkregenfalle in Nordrhein-Westfalen
und in Rheinland-Pfalz hohe Wasserstande am Niederrhein zur Folge hatten.3° Im Oktober und
November kam es zu, jetzt sogar ausgepragten, Niedrigwasserstanden. In diesen beiden Mona-
ten lag der Pegel Kaub, der wichtigste Pegel fir den Mittelrhein, nie tber 1,27 m, darunter im
November bei maximal 1,10 m, Kleinwasserzuschlage werden ab einem Stand von unter 1,50 m
bezahlt.40

Das Mengenplus entspricht in absoluten Zahlen 7 Mio. t. Ein Anstieg in fast der gleichen Hohe
(6 Mio. t) entstand bei den Kohlebeférderungen, die im abgelaufenen Jahr einen unerwartet
drastischen Anstieg verzeichneten (34 %). Neben dem bereits mehrfach dargestellten Schub des
Kohleabsatzes kamen der Binnenschifffahrt offensichtlich auch die o.a. Kapazitatsprobleme bei
den Eisenbahnen zugute. Ein weiterer positiver, aber klar schwéacherer Effekt ging von der Stahl-
produktion und der kraftig expandierenden Baukonjunktur auf die Glterabteilung ,Erze, Steine
und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse® (+3 % bzw. 1,7 Mio. t) aus. In allen anderen Gliterab-
teilungen lag die Veranderung bei weniger als 1 Mio. t. Dies gilt auch fur die, an sich gewichtigen,
Mineraldlproduktentransporte. Hier beférdert die Binnenschifffahrt Uberwiegend Mengen im
grenziuberschreitenden Empfang, die im Jahr 2021 aufgrund der erhéhten Produkteneinfuhr (vgl.
Abschn. 2.4) leicht gestiegen sind (2 %). Dies hat den absatzbedingten Riickgang des Binnen-
verkehrs in dieser Guterabteilung (-5 %) vollstandig ausgeglichen. Die "Sonstigen Produkte®, die
die Containerverkehre auf dem Rhein enthalten, in der Regel steigen (2017/13: 3,3 % p.a.) und
mit einem Anteil von 8 % (2020) mittlerweile ein nicht mehr vernachlassigbares Niveau erreicht
haben, in den Jahren von 2018 bis 2020 aber wasserstands-, konjunkturell und pandemiebedingt
gesunken sind, fanden wieder auf den Wachstumspfad zurtick (1,6 %). Allerdings war der abso-
lute Wachstumsbeitrag mit 0,2 Mio. t erneut bescheiden.

Innerhalb der Hauptverkehrsverbindungen wurde der grenziiberschreitende Empfang — vice
versa zum Vorjahr — von dem kréftigen Wachstum der Einfuhren von Kohle und Erzen massiv
angetrieben und wuchs deshalb klar tberdurchschnittlich (12 %). Der Versand stieg wesentlich
schwécher (2 %). Dagegen verbuchte der Binnenverkehr ein deutliches Minus (-7 %), das vor

%8 Am 7.2.2021 lag der Pegel Kaub bei 6,68 m. Der langjahrige Durchschnitt betragt 2,28 m,
3 Duisburg-Ruhrort am 17.7.21: 9,21 m, langjahriger Durchschnitt: 3,94 m.

40 vgl. die tagesgenauen Pegelhistorien in https://www.contargo.net/de/goodtoknow/Iws/history/
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allem bei Baustoffen, daneben auch bei Mineraldlprodukten entstand. Damit lag er im Jahr 2021
mit 46,4 Mio. t erstmals seit der Vereinigung Deutschlands unter dem grenziiberschreitenden
Versand (49,8 Mio.).

Das jetzt fur das abgelaufene Jahr vorliegende Ergebnis (3,8 % bzw. 4,0 %, s.0.) liegt nahe an
den Ergebnissen der Winterprognose vom Marz 2021 (3,2 % bzw. 3,1 %). Einerseits verliefen
die Kohletransporte drastisch gunstiger als erwartet. Andererseits entwickelten sich die Mineral-
Olprodukte schwacher. Zudem dampften die Wasserstandseinfliisse insgesamt starker als ange-
nommen bzw. im Durchschnitt der letzten Jahre (mit der Ausnahme von 2018). Saldiert glichen
sich diese Effekte annéhernd aus. Die Sommerprognose 2021 (4,0 % und 3,4 %) lag ebenfalls
recht nahe an den Ist-Werten. Auch die Sommerprognose 2020 (3,5 %, beide GroéRRen) hat die
tatséchliche Entwicklung sehr zutreffend eingeschatzt. Hierin wird deutlich, dass die seitdem ein-
getretene deutliche Abkihlung der Gesamtwirtschaft auf die Binnenschifffahrt einen nur geringen
Einfluss besitzt.

Fir das Jahr 2022 liegen derzeit Daten fir das erste Halbjahr vor. In diesem Zeitraum ist die
Binnenschifffahrt — nach einem zweistelligen Plus im Februar aufgrund des Hochwassers im Vor-
jahr —anschlie3end bereits ins Minus geraten (-1 %, Aufkommen und Leistung). Fur den Juli ware
erneut wegen des Hochwassers im Vorjahr ein positiver Basiseffekt zu erwarten gewesen. Je-
doch stand dem in der zweiten Monatshélfte bereits ein ausgeprégtes Niedrigwasser entgegen
(66 bis 81 cm). Bis Mitte August 2022 sind sie nochmals gesunken und lagen am Pegel Kaub mit
gut 30 cm fast auf dem Stand vom Oktober 2018 (25 cm), dem niedrigsten seit Beginn der Mes-
sungen im Jahr 1856.* Entsprechend niedrig waren die Binnenschifffahrtstransporte in diesem
Monat. Zu diesem Zeitpunkt waren flir die nachsten Monate ahnlich gravierende Behinderungen
wie vor vier Jahren zu beflirchten, die sich damals tber vier Monate hinzogen. Seitdem hat sich
die Situation zwar noch nicht véllig entspannt, aber doch spirbar verbessert. Deshalb nehmen
wir jetzt an, dass die Behinderungen ab Oktober das ,Normalmaf“ annehmen werden. Dennoch
wird die konjunkturelle Abschwachung im zweiten Halbjahr das vorher aufgelaufene Minus mit
hoher Sicherheit weiter erhéhen. Fir das gesamte Jahr erwarten wir jetzt einen Riickgang um
3,5 % (Aufkommen) und knapp 4 % (Leistung).

In absoluten Zahlen entspricht die Abnahme der Transportmenge 7 Mio. t. Innerhalb der Guter-
bereiche entstehen allein tGber 4 Mio. in der Giterabteilung "Erze, Steine und Erden, sonstige
Bergbauerzeugnisse” (-8,5 %), in der sich sowohl die Bau- als auch die Stahlproduktion nieder-
schlagen. Die chemischen Erzeugnisse tragen ebenfalls produktionsbedingt weitere 2,4 Mio. bei.
Die ,Sonstigen Produkte® miissen nach dem leichten Plus im Vorjahr jetzt wieder ein spirbares
Minus hinnehmen (-11 %), was das Gesamtergebnis um knapp 2 Mio. t absenkt. Die (bedeuten-
den) Mineraldlproduktentransporte nehmen nur leicht ab. Lediglich die Kohlebeférderungen kon-
nen aus den bereits mehrfach dargestellten Griinden wie im Vorjahr einen unerwartet drastischen
Anstieg verbuchen (24 % bzw. 5,5 Mio. t). Dabei profitiert die Binnenschifffahrt ganz offensichtlich
erneut von der reduzierten Kapazitat der Eisenbahnen.

Innerhalb der Hauptverkehrsverbindungen wird der grenziiberschreitende Empfang erneut die
gunstigste Entwicklung nehmen und sogar ein Plus einfahren. Er wird hach wie vor insbesondere
von dem kraftigen Wachstum der Kohleeinfuhren angetrieben. Dagegen sinkt der Versand

Vgl. erneut die Pegelhistorie in https://www.contargo.net/de/goodtoknow/lws/history/
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spurbar (-11 % %). Das betrifft nahezu alle hier relevanten Giterbereiche. Fiir den Binnenverkehr
ist ein geringeres Minus (-4 %) zu erwarten, das vor allem bei Baustoffen entsteht.

In der Winterprognose vom Méarz 2022 haben wir noch einen moderaten Anstieg der Binnen-
schifffahrt um 1 % (Aufkommen und (Leistung) prognostiziert. Dass die jetzige Erwartung spurbar
geringer ausfallt, liegt vor allem an der Abschwéachung der wichtigsten Branchen. Fir die Som-
merprognose 2021 gilt dies in einem verstarkten Ausmal3. Damals wurde fur die Rohstahlpro-
duktion noch ein Plus um 4,6 % (aktuell: 2,7 %) und fir den Mineralélabsatz sogar um 10,3 %
(aktuell: 1,8 %) erwartet. Die Wasserstande trugen etwas zur Prognose/Ist-Abweichung bei, weil
wir am Jahresanfang immer ,Behinderungen im NormalmaR*“ erwarten.

Im Jahr 2023 wird die gesamtwirtschaftliche Abschwachung nur verhaltnismaRig kleine Seg-
mente der Binnenschifffahrt tangieren. Weit wichtiger sind die transportintensiven Branchen. Hier
sollten die Zunahme des Mineral6lproduktenabsatzes und die nur noch leichte Abnahme der
Stahlproduktion nochmalige Rickgange in den entsprechenden Glterbereichen im Ausmal3 des
laufenden Jahres verhindern. Fir die (anteilsstarkste) Giterabteilung "Erze, Steine und Erden,
sonstige Bergbauerzeugnisse" ist deshalb eine annéhernde Stagnation zu erwarten. Die (zweit-
wichtigste) Abteilung der Mineraldlproduktentransporte sollte im Jahr 2023 insgesamt (Binnen-
verkehr und Empfang) ebenfalls anndhernd auf dem Vorjahresniveau verharren. Zwar werden
die Kohlebeférderungen im kommenden Jahr — analog zum Steinkohleabsatz — voraussichtlich
wieder auf den sinkenden Trendpfad einschwenken, allerdings weitaus schwacher abnehmen (-
3 %) als in den Jahren von 2017 bis 2020, in denen sie sich annahernd halbiert haben (-16 %
p.a.). Insgesamt erwarten wir einen sehr geringen Anstieg um 0,5 % (Aufkommen) bzw. 0,9 %
(Leistung).

Im Jahr 2024 werden sich die, fur die Binnenschifffahrt aber wenig bedeutenden, gesamtwirt-
schaftlichen Perspektiven aufhellen. Bei den Kohletransporten ist entsprechend dem Steinkohle-
absatz ein nochmaliger, aber nur leichter Riickgang zu erwarten (-1 % bzw. 0,4 Mio. t). Bei der
Guterabteilung "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse" ist mit der anspringenden
Bauwirtschaft mit einem Anstieg in gleicher Héhe zu rechnen, der 0,6 Mio. t entspricht. Zudem
sollten die Transporte von ,Chemischen Erzeugnissen® (2 % oder 0,4 Mio. t) von der Trendwende
in der Chemischen Industrie profitieren. Insgesamt ergibt sich ein leichtes Plus, das mit 0,4 %
(Aufkommen) bzw. 0,6 % (Leistung) sehr nahe bei demjenigen des kommenden Jahres liegen
wird. Damit wird bei der Binnenschifffahrt das Vorkrisenniveau auch im Jahr 2024 noch um rund
7,5 % unterschritten (beide GroR3en). Dies stellt die mit Abstand héchste Abnahme zwischen 2019
und 2024 aller Guterverkehrstrager dar. Am Rande sei daran erinnert, dass das Aufkommen der
Binnenschifffahrt vor der Finanzkrise bei fast 250 Mio. t (2008) lag, dagegen derzeit bei rund 190
Mio. t.

Rohrleitungen

Die statistische Erfassung der Transporte in Rohrleitungen erstreckt sich nur auf die Beférderun-
gen von Rohdl, also nicht von Mineral6lprodukten. Im Pandemiejahr 2020 sind die Rohdleinfuhren
um 4 % gesunken, weil der Absatz von Mineraldlprodukten, insbesondere von Kerosin, aber auch
von Kraftstoffen zurlickging. In entsprechendem Ausmal} schrumpften auch die Pipelinetrans-
porte. Wegen der (Rick-) Verlagerung zwischen den einzelnen Pipelines hin zu kiirzeren Leitun-
gen sank die mittlere Transportweite, so dass die Leistung mit 5,5 % starker abnahm.
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Im Jahr 2021 ist der Mineraldlproduktenabsatz wegen der Entwicklung beim leichten Heizdl noch-
mals geschrumpft, ndmlich um 2 % (vgl. Abschn. 2.4). Die Rohdleinfuhren sanken im gleichen
Ausmal3. Entsprechend sind die Pipelinetransporte um 2,6 % zurlickgegangen. Offensichtlich
kam es erneut zu Verschiebungen zu kiirzeren Leitungen, so dass die Transportleistung mit5,7 %
starker abnahm. Die Abweichung zur Winterprognose (+2 %, beide Groéf3en) und auch zur Som-
merprognose 2020 (+0,3 % und +0,5 %) resultiert aus dem mehrfach erwéhnten Absatzeinbruch
beim leichten Heizdl. In der Sommerprognose 2021 (-5,2 % und -6,9 %) war das mittlerweile
absehbar.

Im Jahr 2022 wird der Produktenabsatz einen kraftigen (Wieder-) Anstieg um rund 6 % verzeich-
nen. Wegen sinkender Einfuhren und steigender Ausfuhren wird die Raffinerieproduktion starker
zunehmen (10 %). Die Rohdleinfuhr wird sogar nochmals kraftiger wachsen (knapp 12 %), weil
weniger (Recycling-) Produkte eingesetzt werden. Die Pipelinetransporte haben bis August um
13 % zugenommen. Allerdings wird sich das im Rest des Jahres spurbar zurtickbilden, weil im
Vorjahr die Belebung in den letzten Monaten bereits begann. Insgesamt erwarten wir fir das
gesamte Jahr einen Anstieg um knapp 9 % bei der Durchsatzmenge und sogar von 12 % bei der
Leistung. Daten zu den einzelnen Pipelines sind schon seit Jahren nicht mehr verflgbar. Es
kénnte gemutmal3t werden, dass der Anstieg der mittleren Transportweite auf Verschiebungen
weg von der in Russland beginnenden Drushba-Leitung, die in Deutschland nur tber 26 km ver-
lauft, hin zu langeren Pipelines zurtickzufihren ist. Jedoch ist die Einfuhr aus Russland nach
Kriegsbeginn von Mérz bis Mai — entgegen allen Erwartungen — noch um 7 % gestiegen und erst
anschlieBend gesunken, darunter im Juli um 29 %. Offensichtlich beruht der Anstieg der mittleren
Durchsatzweite auf anderen Verschiebungen.

Den o.a. Produktenabsatz haben wir in der Winterprognose noch recht zutreffend antizipiert
(6,4 %). Allerdings gingen wir dort angesichts der geopolitischen Situation davon aus, dass die
Produktenexporte kraftig ab- und die Importe ebenso spirbar zunehmen, so dass die Raffinerie-
produktion und damit die Rohéleinfuhr splrbar um 3 % sinkt. Diese Rate haben wir dann auch
auf die Pipelinetransporte angesetzt. Wie beschrieben war bei beiden Gré3en das Gegenteil der
Fall. Die Prognose/lIst-Abweichung bei den gesamten Pipelinetransporten des Jahres 2022 durfte
eine der grof3ten in der Geschichte der Gleitenden Mittelfristprognose fur einen Verkehrstrager
darstellen.

Wir haben ferner angenommen, dass russisches Roh6l so weit wie mdglich ersetzt wird. Es wird
weitestgehend Uber Pipelines nach Deutschland transportiert. Die Importe aus den anderen For-
derlandern kommen entweder direkt Gber deutsche (v.a. Wilhelmshaven) oder aber iber andere
europdische Seehéfen (v.a. Rotterdam, Marseille, Triest) nach Deutschland.*? In beiden Fallen
werden sie von dort per Pipeline in die deutschen Raffinerien beférdert. Somit reduziert sich der
gesamte Durchsatz durch den Ersatz von russischem Rohdél nicht, allerdings wird das Rohél aus
den deutschen Seehéfen im Binnenverkehr zu den Raffinerien gepumpt, das aus den auslandi-
schen Hafen wie bisher das aus Russland im grenziiberschreitenden Empfang. Daraus haben fur
den Binnenverkehr ein kraftiges Plus um 9 % und fur den — mehr als doppelt so grof3en - Empfang
ein ebenso starkes Minus um 8 % abgeleitet. Tatséchlich ist der Empfang aus dem Ausland bis

42 Eine Ausnahme bildet lediglich Ol aus der Nordsee, das teilweise von der Bohrinsel direkt via Pipeline, also nicht mit
Seeschiffen nach Deutschland transportiert wird.
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August jedoch sogar noch starker (15 %) gestiegen als der Binnenverkehr (9 %). Die deutschen
Seehafen haben also nur unterproportional von der Situation profitiert.

Im Jahr 2023 wird der Mineraldlproduktenabsatz nochmals steigen (1,8 %), weil die Aufholeffekte
im laufenden Jahr noch nicht abgeschlossen werden. Fir die Aus- und die Einfuhren haben wir
eine annahernde Konstanz angenommen, sodass sich fir die Raffinerieproduktion und fiir die
Rohdleinfuhr &hnliche Zunahmen wie fur den Inlandsabsatz ergeben. Ab Januar 2023 wird fiir
russisches Ol ein Embargo wirksam. Es kann jedoch mit hoher Sicherheit davon ausgegangen
werden, dass dessen Substitution auf dem Weltmarkt mdglich ist. Auch wird dadurch das Welt-
angebot nicht verknappt, weil es, wie schon 2022, andere Abnehmerlénder finden wird, so dass
ein Ausgleich der verschiedenen Strome auf dem Weltmarkt stattfindet. Unter diesen Vorausset-
zungen wird der Pipelinedurchsatz im Ausmal des Produktenabsatzes zunehmen (1,7 %). Die
Verschiebungen zwischen den einzelnen Leitungen kommen in der Regel durch Sondereinflisse
(Betriebsstorungen, Wartungsarbeiten in einzelnen Raffinerien u.v.m.) zustande, die sich schon
in “normalen Zeiten“ einer Prognostizierbarkeit weitgehend entziehen. In Zeiten wie diesen mit
disruptiven Umbrichen in der Rohdlversorgung gilt dies erst recht. Deshalb nehmen wir wie im-
mer eine Konstanz der Transportweite (in den beiden Hauptverkehrsverbindungen) an, so dass
sich die Leistung im Ausmal’ des Aufkommens erhoht.

Im Jahr 2024 sollte der Mineraldlproduktenabsatz auf den langfristig sinkenden Trend zurtickfal-
len und um 1 % sinken. Bei gleichen Annahmen zu Ex- und Importen wie fir 2023 werden die
Rohdleinfuhren im gleichen Ausmald abnehmen. Diese Veranderung sollte dann auch fir den
Pipelinedurchsatz gelten. Das Vorkrisenniveau wird bei diesem Verkehrstrédger schon im Jahr
2022 Ubertroffen. Im Jahr 2024 betragt der Abstand nach derzeitiger Einschatzung 3 % (Aufkom-
men) bzw. 1 % (Leistung). Bei einer Grél3e, die trendmafig seit dem Jahr 2005 leicht fallt, ist dies
bemerkenswert.

Luftfracht

2020 kam es durch die Corona-Pandemie und dem damit verbundenen starken Riickgang des
Welthandels sowie dem Zusammenbruch globaler Lieferketten zu einem weiteren Rickgang
i.H.v. 3,8% im Luftfrachtverkehr (im Vergleich zu 2019). Des Weiteren kam auch noch die feh-
lende Beiladefracht in den Passagiermaschinen hinzu. Diesem Trend entgegen wirkte der stei-
gende Bedarf fur den Transport von Medizin- und Schutzgitern und der Frachtexpressverkehr.
Mitte/Ende 2020 kam es zu einer Erholung im Luftfrachtverkehr, welcher sich 2021 fortsetzte.
Seit Mérz 2022 ist ein Rickgang im Vergleich zu den Vorjahresmonaten zu erkennen, aber dieser
Ruckgang ist weiterhin auf einem hohen Niveau bei der Frachtmenge. Fir das Jahr 2021 kann
man eine Erholung im kleinen zweistelligen Bereich zum Vorjahr erkennen. Ein Grund, warum
der Luftfrachtverkehr sich so positiv entwickelt, ist u.a. die Erholung der Weltkonjunktur. Ferner
sind die Flughéfen die Gewinner, welche sich auf Expressfracht spezialisiert haben. Trotzdem
fehlt es weiterhin an Beiladekapazitaten. Die Corona-Pandemie ist noch nicht beendet und inwie-
weit das Thema CO2-Ausstol3 sich auf den Luftverkehr in den kommenden Jahren auswirkt, ist
abzuwarten.

Bei der Prognose zur Transportleistung nach Hauptverkehrsverbindungen ermittelt das BAG des-
halb fir das aktuelle und die kommenden Jahre folgende Werte im Luftfrachtverkehr (2022: -
5,7%, 2023: +0,9%, 2024: 1,8%, 2019: bis 2024: 9,0 % p.a.). Dies gilt neben dem Binnenverkehr
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auch fir den Grenzverkehr, der sich nach einem negativen Wachstum im Jahr 2019 wieder lang-
sam erholt. Firr das Transportaufkommen gelten die gleichen Annahmen.

Seeverkehr

Der Seeverkehr Uber die deutschen Seehafen verbuchte im Pandemiejahr 2020 aufgrund der
weiteren Abschwachung des Welthandels ein Minus um 6 %. Mit 272 Mio. t fiel er auf den Stand
von 2010 zurlick. Dabei ist der, grundsatzlich wachstumstrachtige, Containerverkehr exakt im
gleichen Ausmal} gesunken. Die Entwicklung der Massenguter wurde — wie bei Eisenbahnen und
Binnenschifffahrt — von den Kohlebeférderungen dominiert. Deren Gesamteinfuhren sind um
26 % eingebrochen, diejenigen Uber deutsche Seehafen sogar um 41 %. Allein dadurch wurde
der Gesamtumschlag um Uber 7 Mio. t oder 2,5 % reduziert.

Im Jahr 2021 blieb der Seeverkehr im ersten Quartal auf dem Stand des noch weitgehend pan-
demiefreien Vorjahres. Ab dem zweiten Quartal war eine klare Aufholbewegung gegentiber den
zweistelligen Abnahmen des letzten Jahres zu erwarten. Allerdings fand sie im April (0,3 %) noch
nicht statt. Der Grund ist in der Blockade des Suezkanals vom 24.3. bis zum 30.3. und deren
Auswirkungen zu suchen. Deshalb kam es erst im Juni zu zweistelligen Zuwachsraten, die zum
Teil Nachholeffekte auf die Havarie darstellten. Im dritten Quartal waren weitere splrbare Zunah-
men (um zusammen knapp 8 %) gegeniiber dem immer noch gedriickten Vorjahresstand zu be-
obachten. Im letzten Vierteljahr hat sich die Dynamik erstens entsprechend der (gegenlaufigen)
Vorjahresentwicklung und zweitens aufgrund der massiven Engpasse in den weltweiten Liefer-
ketten auf 1 % abgeschwécht. Im August war der, nahe Shanghai gelegene, Hafen Ningbo, der
drittgroRte Containerhafen der Welt, pandemiebedingt fiir zwei Wochen geschlossen, was erneut
erhebliche Folgen auf die weltweiten Logistikstrome hatte. Im gesamten Jahr ist der Umschlag
jedoch noch um 4,7 % gestiegen. Damit wurden 70 % des vorjahrigen Einbruchs wettgemacht,
so dass der Seeverkehr im abgelaufenen Jahr noch um 2 % unter dem Vorkrisenniveau lag.

Im Containerverkehr ist zwar die Zahl der umgeschlagenen TEU um gut 5 % spirbar gestiegen,
die darin beférderte Gutermenge jedoch wesentlich schwacher (1,6 %), was ungewohnlich und
angesichts der Belebung des Welthandels und des deutschen Au3enhandels auch tuberraschend
ist. Beim Umschlag von Fahrzeugen, der im ersten Halbjahr um immerhin 27 % gegeniber dem
sehr niedrigen Vorjahresniveau gewachsen ist, hat die anschlieBende Krise in der deutschen Au-
tomobilindustrie dazu gefuhrt, dass im gesamten Jahr nur noch ein Plus um 5 % verblieb. Die
letztjahrige Entwicklung der ,Sonstigen Produkte® (-1 % bzw. 1 Mio. t) ist angesichts des gestie-
genen Containerverkehrs wenig plausibel. Vermutlich kam es in den statistischen Meldungen zu
Verschiebungen zu anderen Giiterabteilungen, vor allem zu ,Maschinen u. Ausristungen u.d.,
deren Umschlag um 43 % oder 2,3 Mio. t gestiegen ist.

Bei den Massengutbereichen verzeichnete der Kohlesektor aus den bereits mehrfach erwahn-
ten Griinden — im Gegensatz zu den Jahren zuvor — eine ungeahnte Expansion. Die Rohdlein-
fuhren nahmen ebenfalls zu, so dass der Umschlag in der gesamten Guterabteilung ,Kohle und
Roh6l“ um bemerkenswerte 10 % bzw. fast 3 Mio. t stieg. Dies bedeutet fir den Gesamtverkehr
eine Zunahme um 1 %. Ein ebenfalls starker Effekt entstand in der Gilterabteilung ,Erze, Steine
und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse®, die vor allem aufgrund einer steigenden Einfuhr von
Eisenerzen fur die Stahlindustrie um 9 % bzw. 2,6 Mio. t zulegte.
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In der Winterprognose vom Méarz 2021 haben wir einen Anstieg des gesamten Umschlags um
3,3 % prognostiziert, was also unter dem jetzt vorliegenden (vorlaufigen) Ist-Wert (4,7 %, s.0.)
liegt. Ahnlich wie bei der Binnenschifffahrt standen giinstigere (Kohle) ungiinstigeren (Fahrzeuge,
Lieferengpasse) Verlaufen gegeniiber. Die Sommerprognose 2021 (3,8 %) hat den Ist-Wert
besser antizipiert. Aber auch die Sommerprognose 2020 (4,2 %) hat die tatsachliche Entwick-
lung sehr zutreffend vorausgeschatzt, allerdings auch mit einem Fehlerausgleich zwischen der
gesamtwirtschaftlichen Entwicklung, die deutlich schlechter als erwartet verlief, und den Koh-
letransporten.

Im Jahr 2022 wird der Seeverkehr von mehreren Sonderfaktoren gepragt, vor denen die Ublichen
EinflussgréRen an Wirkung verlieren, insbesondere der Welt- und der deutsche AulRenhandel.
Denn knapp ein Zehntel des Umschlags entfiel im Jahr 2021 auf den Verkehr mit Russland. 43 Im
ersten Halbjahr ist er erst um 20 % gesunken, also noch nicht in dem nach Kriegsbeginn befirch-
teten Ausmalf3, allerdings mit zunehmender Tendenz. Der Gesamtumschlag wurde dadurch um
immerhin 2 % abgesenkt. Hinzu kommen die anhaltenden Lieferengpasse, die sich im Welthan-
del und damit im Seeverkehr noch starker auswirken als im innerdeutschen Landverkehr. Des-
halb ist fir den Containerverkehr im laufenden Jahr mit einem Rickgang zu rechnen. Allein im
ersten Halbjahr belief er sich auf 3,7 %. Im gesamten Jahr wird er noch gréf3er ausfallen.

Dagegen entsteht bei den Massengdtern ein klarer expansiver Effekt. Denn hier wird russisches
Rohdl, das weit tiberwiegend per Pipeline nach Deutschland befordert wird, zu gréf3eren Teilen
durch andere Herkunftslander ersetzt. Diese Mengen verlaufen entweder Uber deutsche oder
Uber andere européische Seehafen nach Deutschland. Die erstgenannten stellen fir die Seeha-
fen also einen Mehrverkehr dar. Im ersten Halbjahr belief sich der Zuwachs auf 11 %, was sich
im gesamten Jahr noch erhéhen wird. Dies bedeutet einen Zuwachs um gut 2 Mio. t. Die Importe
von Steinkohle werden sich im Jahr 2022 nochmals drastisch erhéhen. Fir die Seehafen resultiert
daraus ein Anstieg um gut 3 Mio. t. Dem steht allerdings ein ebenso klares Minus um 16 % bzw.
knapp 3 Mio. t bei Mineral6lprodukten gegeniber, und zwar sowohl im Versand als auch im Emp-
fang. Saldiert dominieren die Abnahmen, so dass der Gesamtumschlag leicht sinkt (-0,7 %)

In der Winterprognose vom Marz 2022 haben wir einen Anstieg des gesamten Umschlags um
2 % und in der Sommerprognose 2021 um 3,3 % prognostiziert. Die splurbare Abweichung zur
jetzigen Erwartung resultiert auch hier vor allem aus den wesentlich verschlechterten Perspekti-
ven fur den Welthandel und damit den Containerverkehr.

Letzteres wird auch im Jahr 2023 wirksam werden. Allerdings durften die Lieferengpasse im kom-
menden Jahr zu einem positiven Basiseffekt fuhren. Deshalb rechnen wir fir den Containerver-
kehr im kommenden Jahr zumindest mit einem leichten Plus. Bei den Massengttern wird sich
die diesjahrige, au3erordentlich giinstige Entwicklung nicht wiederholen. Andererseits ist ange-
sichts der Aussichten fur Stahl und Mineraldl mit wesentlich geringeren EinbuRBen als in vielen
der Vorjahre zu rechnen. Fir den Gesamtumschlag ergibt sich daraus eine exakte Stagnation.

Im Jahr 2024 sollte der Containerverkehr angesichts der Belebung des Welthandels auf den
Wachstumspfad zuriickfinden. Bei den Massengutern ist dann wieder mit starkeren Bremseffek-
ten insbesondere im Kohlesektor zu rechen. Saldiert prognostizieren wir ein Wachstum des

Statistisches Bundesamt, Russland war 2021 gréRter Handelspartner deutscher Seehafen, Pressemitteilung
N 013/22 vom 08.03.2022, https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/03/PD22 NO013 463.html



https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/03/PD22_N013_463.html

Gleitende Mittelfristprognose fiir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Sommer 2022 Intraplan Consult GmbH / BAG — Seite 56

Gesamtumschlags in H6he von 1 %. Damit wird das Vorkrisenniveau (290 Mio. t) auch im Jahr
2024 noch um 1,5 % verfehlt. Der Hochststand, der vor der Weltwirtschaftskrise erreicht wurde
(317 Mio. t, 2008), ist deutlich weiter entfernt (10 %).

Modal Split

Nach den bisherigen Ausfiihrungen zu den einzelnen Giterverkehrstragern wird im Folgenden
die sich daraus ergebende Entwicklung des Modal Split beschrieben. Die Darstellung beschrankt
sich auf die vier Landverkehrstrager, weil die Ausweisung der exterritorial erbrachten Transport-
leistung des Seeverkehrs nicht sinnvoll und die Luftfracht zahlenmaRig nicht sichtbar ist.

Abbildung G-1: Modal Split des Transportaufkommens der Landverkehrstrager
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Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

Abbildung G-2: Modal Split der Transportleistung der Landverkehrstrager
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Die Darstellung zeigt zunachst, dass im Jahr 2020 der StraBenguterverkehr sowohl beim Ver-
kehrsaufkommen als auch bei der Leistung Marktanteile gewonnen hat. Bei allen anderen Ver-
kehrstragern wurden die Auswirkungen der Pandemie durch erhebliche Riickgange bei Massen-
gltern, allen voran Kohle, massiv verstarkt, so dass sie Uiberdurchschnittliche Minusraten einfuh-
ren und Anteile an den Lkw-Verkehr verloren. Im Jahr 2021 war das Gegenteil der Fall. Aufgrund
der héheren Verluste im Vorjahr war auch das Aufholpotenzial vor allem beim Eisenbahnverkehr
deutlich hdher, so dass er starker wuchs als der StraBenverkehr und Anteile zurlickgewann. Im
Vergleich der Jahre 2019 und 2021 haben der Lkw-Verkehr und die Eisenbahnen Anteile gewon-
nen, letztere zwar nur bei der Transportleistung, die hier aber die aussagefahigere GroRe ist. Die
Binnenschifffahrt und die Rohrleitungen mussten Anteilsverluste hinnehmen. In den Jahren 2022
bis 2024 setzen sich diese Verlaufe fort, allerdings mit vermindertem Tempo.

Aussagefahiger ist der Vergleich von 2024 mit 2019. Hier nimmt der Anteil des StralRenverkehrs
zu, insbesondere bei der Leistung. Bei den Eisenbahnen werden zwar unverédndert die Entwick-
lungen in wachstumsstarken Bereichen wie dem Kombinierten Verkehr durch Schwéachen in man-
chen Massengutbereichen abgeschwéacht, dennoch steigt ihr Anteil an der Transportleistung
ebenfalls. Ein Anstieg auf die Zielmarke in Hohe von 25 % im Jahr 2030 ist jedoch mit dieser
geringen Dynamik nicht erreichbar. Bei der Binnenschifffahrt Gberwiegen die wachstumsschwa-
chen bzw. sogar rucklaufigen Segmente die wenigen wachstumstrachtigen bei Weitem, so dass
ihre Anteile weiterhin abnehmen. Bei den Rohrleitungen, deren Marktanteile trendgemaf wegen
des langfristig stagnierenden Mineraldlsektors leicht abnehmen, wird sich dies im derzeitigen Be-
trachtungszeitraum nicht fortsetzen.

Transportintensitat

In Abbildung G-3 ist die langfristige Entwicklung der (gesamtmodalen) Transportleistung, des BIP
und des Quotienten beider Grof3en, also der Transportintensitét, dargestellt, jeweils indiziert auf
1995 = 100. Die Darstellung beginnt im Jahr 1995, weil die Entwicklung in den ersten Jahren
nach der Vereinigung Deutschlands von den dadurch ausgeldsten Sondereffekten und Struktur-
brichen gepragt war. Die Transportintensitat war im Rahmen der Berichterstattung zur nachhal-
tigen Entwicklung von Beginn an einer der sog. ,,Nachhaltigkeitsindikatoren*“. Mit der Umstel-
lung des Indikatorensets ab dem Bericht 2016 wurde diese Gréf3e zwar aufgegeben. Dennoch
stellt sie nach wie vor eine aufschlussreiche Kennziffer zur verkehrs- und umweltpolitischen Be-
urteilung der Guterverkehrsentwicklung dar.

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

Die folgenden Jahre sind aus derzeitiger Sicht wegen der Parallelen in der gesamtwirtschaftlichen
Entwicklung sehr interessant: Im Krisenjahr 2009 prégte die Entwicklung des Aul3enhandels die
Transportleistung (-11 %), die deshalb wesentlich stérker sank als das BIP (-5,7 %), so dass die
Intensitat deutlich abnahm (-5,4 %). Vice versa war im Nachkrisenjahr 2010 auch der Wiederan-
stieg beim Guterverkehr (7,5 %) hdher als beim BIP (4,2), so dass die Intensitat wieder wuchs
(3,2 %). In den Jahren 2011 und 2012 nahm das BIP zu (2,1 % p.a.), die Transportleistung, die
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in diesen Jahren von mehreren Sonderfaktoren (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 (1,9 % p.a.,
2018/13). Die Aulenhandelsstréme haben sich wieder spiirbar beschleunigt. Zudem haben meh-
rere Massengutbereiche, die den gesamtmodalen Giterverkehr spurbar dampfen kénnen, in vie-
len Jahren ein Plus verbucht. Deshalb hat die Transportleistung in diesem Zeitraum ein fast exakt
gleich hohes Wachstum (1,8 % p.a.) verzeichnet wie das BIP, so dass die Intensitat in diesen funf
Jahren insgesamt, bei nur vergleichsweise geringen Bewegungen, konstant blieb. Grundsétzlich
gilt dies auch fur das Jahr 2019, bei allerdings deutlich geringeren Steigerungsraten von BIP und
Transportleistung.

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

Im Jahr 2020 ist das BIP nach der jingsten Revision des Statischen Bundesamts ,nur‘ noch um
3,7 % (vorher: -4,6 %) und damit schwécher als im Jahr 2009 eingebrochen. Der AufRenhandel
schrumpfte dagegen im Ausmalfd von damals. Mit dieser Revision ist die gesamtmodale Trans-
portleistung (ebenfalls -3,7 %) nicht mehr schwécher gesunken als das BIP, so dass die Intensitat
konstant blieb (vor Revision: +0,9 %). Im Jahr 2021 ist die Guterverkehrsleistung nach dem der-
zeitigen Erkenntnisstand jedoch stérker gestiegen als das BIP. Das kommt in erster Linie — zum
wiederholten Mal — durch den AuRenhandel zustande. Daneben wirkten einige Massengutberei-
che, allen voran Kohle, im Jahr 2021 nicht dampfend, sondern expansiv. Damit hat sich die In-
tensitat spirbar (1,8 %) erhoht.

Im Jahr 2022 wird das nach unserem jetzigen Erkenntnisstand weitgehend wettgemacht, weil
trotz eines BIP-Wachstums um 1,4 % die Transportleistung stagnierte. Letzteres kommt durch
den Rickgang von zahlreichen transportintensiven Segmenten, vor allem der Industrie im
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Allgemeinen sowie der Stahl und der Chemieproduktion im Besonderen, zustande. Im Jahr 2023
dreht sich der Verlauf erneut (+1,0 %), weil in der jahresdurchschnittlichen Abnahme des BIP der
Anstieg von zahlreichen transportintensiven Bereichen nicht zum Ausdruck kommt. Erst im Jahr
2024 ist wieder mit einer ,normalen® Entwicklung der Intensitat zu rechnen, also einem annahernd
gleich hohen Plus der beiden GréRRen. Allerdings wird sie auch dann noch deutlich unter dem
bisherigen Héchststand der Jahre 2006 bis 2008 bleiben (vgl. Abb. G-3).

Langfristige Entwicklung nach Verkehrstragern

In Abbildung G-4 ist die langfristige Entwicklung der Guterverkehrsleistung nach Verkehrstragern
dargestellt. Es wird deutlich, dass der gesamtmodale Anstieg zum weitaus gré3ten Teil auf den
StraRenglterverkehr zuriickzufiihren ist, was angesichts von dessen quantitativer Dominanz
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
Verhéltnis jedoch ins Gegenteil verkehrt (-3,0 % ggi. 0,1 % p.a.). Die Griinde liegen, wie bei der
Kommentierung des Modal Split bereits erwahnt, vor allem in teilweise massiven Verlusten in
einigen Massengutbereichen, allen voran Kohle. Ab dem Jahr 2021 nimmt die Schienengiterver-
kehrsleistung wegen des gro3eren Aufholpotenzials wieder etwas starker zu als der Lkw-Verkehr.
Allerdings ist der Vergleich mit 2020 wegen der damaligen unterschiedlichen Entwicklung wenig
sinnvoll. Aber auch bezogen auf 2019 wéachst der Schienenguterverkehr bis zum Jahr 2024 etwas
starker als der Lkw-Verkehr (0,9 % ggu. 0,8 % p.a.). Die Leistung der Binnenschifffahrt sinkt
dagegen sowohl seit 1995 (-1,6 % p.a.) als auch seit 2019 (-1,1 % p.a., jeweils bis 2024). Die
Rohrleitungstransporte zeigen seit Mitte des letzten Jahrzehnts einen leichten Rickgang.

Abbildung G-4: Langfristige Entwicklung der Giuterverkehrsleistung nach Verkehrstra-
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3.3

44

Straf3engiiterverkehr nach Fahrzeugherkunft und Entfernungs-
stufen

An dieser Stelle ist zunachst auf die Datenlage fiir den Verkehr der auslandischen Lkw einzu-
gehen. Die EU-Mitgliedstaaten, die EWR-Staaten Norwegen und Liechtenstein sowie seit 2008
auch die Schweiz und Kroatien erfassen jeweils den Stral3engiterverkehr 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 fur den
Guterverkehr relevantesten Daten wie die Fahrleistung, die Verkehrsleistung, das Verkehrsauf-
kommen sowie verschiedene Informationen zur Ladung zur Verfiigung. In dem sog. ,Eurostat-
Datenpool* wird der StralRenguterverkehr, der in einem bestimmten Land stattfindet, aus den
diesbeziiglichen Ergebnissen fiir die Transporte aller Meldelander zusammengestellt. Diejenigen
fur den Verkehr in Deutschland werden von Eurostat an das KBA tbermittelt und in dessen sta-
tistischen Publikationen veroffentlicht. Die fehlenden Werte fiir andere Staaten werden vom DLR
(bis 2020 vom DIW) fir die Publikation ,Verkehr in Zahlen geschatzt. Die Zeitverzégerung, mit
der die Veroffentlichung der Daten durch das KBA erfolgt, hat sich entsprechend den Lieferungen
von Eurostat auf derzeit gut ein Jahr verkirzt.

In den tief differenzierten statistischen Publikationen des KBA fiir das Jahr 202044 wurde auf Basis
der Eurostat-Daten fur die Transportleistung aller ausléandischen Lkw ein Plus um 1,6 % ausge-
wiesen. Dagegen ist deren mautpflichtige Fahrleistung auf Bundesautobahnen im (Pandemie-)
Jahr 2020 um 2,1 % gesunken. Letztere stellt im Gegensatz zu den o.a. verkehrsstatistischen
Erhebungen, die allesamt auf unterschiedlich grof3en Stichproben der einzelnen Meldestaaten
beruhen, fir das mautpflichtige Netz eine Vollerhebung dar. Deshalb kénnen die Ergebnisse der
Mautstatistik seit vielen Jahren als die mit Abstand belastbarsten Daten fur den Verkehr der
auslandischen Fahrzeuge in Deutschland betrachtet werden. Deshalb haben wir schon vor einem
Jahr in Absprache mit dem DLR einen Riickgang um jeweils knapp 3 % angenommen. Seitdem
gab es keinen Anlass, diese Schatzung zu revidieren. Damit ist der Marktanteil der auslandischen
Unternehmen zum ersten Mal seit 2011 gesunken, wenngleich nur leicht von 41,5 % auf 41,3 %
(Leistung). Die Ursache liegt natirlich im weit Uberdurchschnittlichen Rickgang des grenziber-
schreitenden Verkehrs (-3,8 %, Binnenverkehr: -1,2 %, Summe deutsche und auslandische Lkw).
Allein im grenzuberschreitenden Verkehr ist er nicht gesunken, sondern sogar leicht um 0,2
Punkte auf 91,2 % gestiegen.

Im Jahr 2021 hat die mautpflichtige Fahrleistung der deutschen Fahrzeuge um 0,8 % zugenom-
men. Dies kann auch fur die Transportleistung angesetzt werden. Die Fahrleistung der auslandi-
schen Lkw hat einen kraftigen Wiederanstieg um 8,2 % vollzogen. Fur deren Transportleistung
nehmen wir jetzt — erneut in Absprache mit dem DLR — ein Plus um 8,1 % an. Damit nimmt deren
Marktanteil — nach dem o.a. leichten Riickgang im Vorjahr — nunmehr wieder spirbar zu, ndmlich
von 41,3 % auf 43,0 %. Vice versa zu 2020 ist auch dies auf den jetzt wieder kraftig steigenden
grenziberschreitenden Verkehr zuriickzuftihren.

Kraftfahrt-Bundesamt, Verkehr européischer Lastkraftfahrzeuge — Inlandsverkehr (VE 3) 2019, als Excel-Datei
abrufbar unter

https://www.kba.de/DE/Statistik/Kraftverkehr/europ%C3%AdischerlLastkraftfahrzeuge/ve Inlandsverkehr/ve In-
landsverkehr_inhalt.htmI?nn=2351604 und friihere Jahrgange.



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
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Tabelle G-3: StraRenguterverkehr nach Fahrzeugherkunft und Entfernungsstufen

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

p.a. Insg.
2019 2020 2021 2022 2023 2024(21/20 22/21 23/22 24/23|24/19

Transportaufk.

Deutsche Fahrzeuge | 3194 3107 3095 3076 3061 3098 -04 -06 -05 1,2| -3,0
- Nahverkehr 1788 1725 1704 1684 1666 1679 -1,2 -12 -1,0 0,8] -6,1
- Regionalverkehr 770 757 757 756 756 769 0,1 -0,1 0,0 1,71 -0,1
- Fernverkehr 635 625 635 636 639 650 15 0,3 0,4 1,7 2,3
Auslandische Fahrz. 565 550 592 596 602 623 7,7 0,7 1,0 3,5| 10,3
- Grenzib. Verkehr 490 473 505 505 507 523 6,7 0,0 0,4 3,0 6,6
- Kabotage 752 76,3 86,9 90,9 951 101,0| 13,9 4,6 4.6 6,2 34,2
Insgesamt 3759 3656 3687 3672 3664 3722 08 -04 -0,2 16| -1,0

Transportleistung®
Deutsche Fahrzeuge | 291,6 286,4 288,7 285,6 2854 289,1 08 -11 -0,1 1,3] -0,9

- Nahverkehr 341 332 332 330 328 332 00 -0,7 -05 13| -2,6
- Regionalverkehr 68,7 675 674 673 673 685 -01 -0,2 0,0 1,71 -04
- Fernverkehr 188,7 185,7 188,0 185,33 1852 1874 13 -14 -01 1,2 -0,7

Auslandische Fahrz. | 207,12 201,1 217,4 219,6 222,0 230,0 8,1 1,0 11 36| 111
- Grenzib. Verkehr 182,0 175,7 188,5 189,4 190,3 1964 7.3 0,5 0,5 3,2 7,9
- Kabotage 250 254 289 303 31,7 33,6| 13,9 4,6 4,6 6,2 34,3
Insgesamt 498,7 487,55 506,1 5053 507,4 5191 38 -0,2 0,4 2,3 4,1

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

In den ersten acht Monaten des Jahres 2022 nahm die mautpflichtige Fahrleistung der deut-
schen Fahrzeuge um 1,5 % ab und die der auslandischen Lkw um 1,7 % zu. Allerdings wird sich
das aufgrund der konjunkturellen Abwartsentwicklung bis zum Jahresende auf -2,0 % bzw. 0,5 %
abschwachen (vgl. Abschn. 3.2). Fur das gesamte Jahr erwarten wir fir die deutschen Fahr-
zeuge ein Minus um 0,6 % (Aufkommen) bzw. um 1,1 % (Leistung). Die Abweichung letzterer zur
Fahrleistung basiert auf den Daten fir die ersten finf Monate und kommt zumindest zum Teil
durch die Baustofftransporte zustande, die seltener auf Autobahnen verlaufen. Fir den Verkehr
der auslandischen Lkw einschlie3lich der Kabotagetransporte, auf die noch eingegangen wird,
schéatzen wir ebenfalls eine etwas héhere Zunahme (rund 1 %) als die der Mautstatistik. Damit
nimmt deren Marktanteil erneut zu, namlich von 43,0 % auf 43,5 %, aber nicht im Tempo des
laufenden Jahres. Vice versa zu 2021 ist dies auf die Abschwéachung des grenziiberschreitenden
Verkehrs zurlickzufiihren.

Im Jahr 2023 ist fuir den deutschen Aul3enhandel, insbesondere die Importe, ein nur noch gerin-
ges Wachstum zu erwarten. Dies gilt auch fiir den innereuropéischen Handel, von dem der grenz-
Uberschreitende Lkw-Verkehr zum grof3en Teil abhéngt. Deshalb wird er wie im laufenden Jahr
kaum Uber eine Stagnation hinauskommen (Summe deutsche und ausléndische Lkw). Erst im
Jahr 2024 sollte er wieder in die gewohnte Dynamik zurtickfinden (knapp 3 %). Es gibt keinen
Grund fur die Annahme, dass sich die Anteilsgewinne der auslandischen Lkw (im Verkehr mit
dem Ausland) nicht wiederholen. Im Gegenteil kdnnten sie durch den Fahrermangel bei heimi-
schen Unternehmen sogar noch angetrieben werden. Das bedeutet einen etwas Uberdurch-
schnittlichen Anstieg im grenziberschreitenden Verkehr, der auf rund 0,5 % (2023) und rund 3 %
(2024, jeweils Aufkommen und Leistung) quantifiziert wird.
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Die Leistung des Kabotageverkehrs der auslandischen Fahrzeuge im Jahr 2020 wird vom KBA
auf Basis der Eurostat-Daten jetzt mit 25 Mrd. tkm angegeben. Im Jahr 2022 sollte sich der hohe
Zuwachs friherer Jahre pandemiebedingt stark abgeschwéacht haben. Die Erwartungen zum Ka-
botageverkehr sind generell mit wesentlich héheren Unsicherheiten behaftet als diejenigen fir
den Gesamtverkehr der auslandischen Lkw. Die in Tabelle G-3 ausgewiesenen Prognosewerte
wurden uber eine Extrapolation des Anteils der auslandischen Fahrzeuge am gesamten Binnen-
verkehr ermittelt.

Die Zunahme des grenziiberschreitenden StraRengiiterverkehrs in den Jahren 2022 und 2023 ist
zu gering, als dass die deutschen Unternehmen daran partizipieren kdnnen. Auch der Binnen-
verkehr, auf den 97 % des Verkehrs der deutschen Lkw entfallen, schrumpft leicht, somit also
auch der gesamte Verkehr mit deutschen Lkw (rund -0,5 %, Aufkommen). Erst im Jahr 2024
werden beide Segmente wieder moderat steigen, zusammen errechnet sich eine Zunahme um
gut 1 %.

Innerhalb der drei Entfernungsstufen (des Verkehrs mit deutschen Lkw) hat sich der Nahverkehr
(bis 50 km) im Jahr 2021 unterdurchschnittlich entwickelt. Hier schlugen sich die gesunkenen
Baustofftransporte nieder. Im Regionalverkehr (51 bis 150 km) hat sich die seit 2011 zu beobach-
tende Uberdurchschnittliche Entwicklung im Vergleich zum Fernverkehr (Gber 150 km) im Jahr
2021, wie auch schon 2020, nicht fortgesetzt. Vielmehr kam er nicht tber eine Stagnation hinaus.
Beide Segmente werden sich in den Jahren 2022 und 2023 &hnlich entwickeln und erst 2024
wieder zunehmen. Im Fernverkehr hat sich im Jahr 2021 der steigende grenziberschreitende
Verkehr (der deutschen Lkw) ausgewirkt, der weit Uberwiegend in dieser Entfernungsstufe durch-
gefuhrt wird. Dies kommt in den Jahr 2022 und 2023 zum Erliegen und setzt sich erst 2024 wieder
fort.
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3.4

45

46

47

Giuiterverkehr der leichten Nutzfahrzeuge

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

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

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

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

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

dienstlichen Zwecken. 4> Dieser wiederum wird unterschieden in:

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

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

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

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

Die Basis fur die Ableitung von dessen Ist-Werten bildet grundsatzlich die Erhebung ,Kraftfahr-
zeugverkehr in Deutschland®, die zuletzt im Jahr 2010 durchgefiihrt wurde (KiD 2010). Deren
zentrale Ergebnisse fir den LNF-Verkehr sind in Tabelle G-4 zusammengestellt. Sie dienen auch
der Einordnung der GroBenordnung des LNF-Verkehrs in den statistisch erfassten Lkw-Verkehr
der schweren Nutzfahrzeuge (SNF), die zum besseren Verstandnis im Folgenden vorgenommen

wird.46

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

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

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

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

Alle Angaben zu den Eckwerten des Jahres 2010 finden sich in Kapitel 8 (,Eckwerte des Wirtschaftsverkehrs®)
des o.a. Schlussberichts zur KiD 2010 (S. 433 - 467).


https://www.vda.de/de/themen/automobilindustrie/nutzfahrzeuge/marktentwicklung-schwere-nutzfahrzeuge
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Uberdurchschnittliche Fahrleistung. Der Unterschied (zwischen LNF und SNF) entstand also we-
niger bei der Fahrtenzahl pro Kfz, sondern bei der mittleren Lange der Fahrten, die bei SNF mit
29 km ebenfalls fast viermal héher war als bei LNF (7,8 km).

Der groR3te Unterschied zeigt sich, wie nicht anders zu erwarten war, bei der Transportleistung.
Von LNF werden im Durchschnitt (pro Fahrzeugkilometer) lediglich 0,5 t, von SNF hingegen 17 t
befordert, also das 33-fache. Deshalb entfallen von der Transportleistung nur mehr 3 % auf LNF.
Zusammengefasst haben die LNF bei der Fahrleistung eine erhebliche, bei der, verkehrsstatis-
tisch zentralen, Transportleistung nur eine untergeordnete Bedeutung.

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

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

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

Quelle: KiD 2010

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

Die erste Prognosezielgréf3e bildet der Bestand von LNF, der vom KBA priméarstatistisch erhoben
wird und deshalb sehr belastbar ist. Er hat sich von 2010, dem Jahr der KiD-Erhebung, bis 2020
um 3,4 % p.a. erhoht. Bereits in dieser Zahl kommt die Dynamik des Verkehrs der LNF zum
Ausdruck. In den (Pandemie-) Jahren 2021 und 2022 belief sich die Ausweitung sogar auf 5,0 %
und 4,8 % (jeweils Jahresanfang). Fur die beiden kommenden Jahre nehmen wir ein Plus in der
GroRenordnung des Trends der letzten 12 Jahre an (3,7 %, vgl. Tab. G-5).

Fur die Fahrleistung der LNF verwenden wir die Werte, die vom DLR, friiher vom DIW, in ihrer
Fahrleistungsrechnung ermittelt werden. Fur das Jahr 2010 belduft er sich auf 47,8 Mrd. Fzkm,
was hoher ist als der Wert laut KiD 2010 (32 Mrd.). Jedoch haben die DIW-Werte erstens den
Vorteil einer konsistenten Zeitreihe, was fur die Prognose erforderlich ist. Zweitens stimmen sie
gut mit denen aus der KBA-Statistik ,Verkehr in Kilometern® Gberein, die fir 2019 55,3 Mrd. Fzkm
(definiert als Kfz mit einer zGm < 7,5 t) ausweist (DLR (< 3,5 t Nutzlast): 55,6 Mrd., vgl. Tab.
G-5). Hier belauft sich das Wachstum zwischen 2010 und 2020 auf 1,8 % p.a. und allein im Jahr
2020 auf 2,7 %. Fur den Prognosezeitraum haben wir die Veranderung der mittleren Fahrleistung
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auf den Bestand gelegt, so dass die (gesamte) Fahrleistung im Jahr 2022 um 3,6 % und in den
beiden Folgejahren um 2,8 % p.a. steigt.

Bei der Transportleistung haben wir sowohl die Ex-post- als auch die Prognosewerte bestimmt,
indem wir die Veranderungen der Fahrleistung auf die Transportleistung des Jahres 2010 laut
KiD gelegt haben. Sie verandern sich also im gleichen Ausmal3.

Darlber hinaus ist in Tabelle G-5 die Zahl der im KEP-Verkehr beférderten Sendungen ausge-
wiesen, die in den regelmafig durchgefiihrten Marktanalysen des Bundesverbands BIEK sowohl
geschatzt und auch mittelfristig prognostiziert wird.*® Generell bildet der KEP-Verkehr nur einen
kleineren Teil des LNF-Verkehrs. So hat der BIEK fir das Jahr 2016 die Fahrleistung des KEP-
Verkehrs auf 5,3 Mrd. Fzkm geschétzt. Die Fahrleistung aller LNF belief sich in diesem Jahr
(2016) mit 57 Mrd. auf das Zehnfache. Jedoch wird in den Werten flir die Zahl der Sendungen
deutlich, wie dynamisch sich der KEP-Verkehr entwickelt.

Tabelle G-5: Verkehr der leichten Nutzfahrzeuge

Veranderung in %
Absolute Werte
p.a. Insg.
2019 2020 2021 2022 2023 2024|21/20 22/21 23/22 24/23|24/19
LNF
Bestand (1000 Kfz)" 2842 2965 3114 3263 3382 3506 50 48 3,7 37| 234
Fahrleistg. (Mrd. Fzkm)? | 55,64 57,14 59,29 61,41 63,10 6484 38 36 28 28| 165
Transp.leistg. (Mrd. tkm)] 4,92 505 524 543 558 573 38 36 28 28| 165
KEP-Verkehr
Anz. Sendungen (Mio.) 3650 4050 4505 4710 5020 5340| 112 46 6,6 6,4| 46,3

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

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

Zuletzt: BIEK, KEP-Studie 2021 — Analyse des Marktes in Deutschland, Kdln Juni 2021. Neben dem BIEK gibt es

einen weiteren Branchenverband (BdKEP), der aber keine Zahlen veréffentlicht.
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Giiterverkehr nach Giiterabteilungen

Die statistische Erfassung und Ausweisung des Guterverkehrs 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 vorgenom-
men. Die folgende Darstellung erfolgt in der Aggregation der sog. ,Zusammengefassten Guter-
abteilungen® der amtlichen Verkehrsstatistik (,B1 bis B10“). Sie werden hier jeweils zu Beginn
des jeweiligen Textes mit ihrer ausfiihrlichen Bezeichnung benannt und nicht mit Kurznamen, die
sonst aus Grunden der sprachlichen Vereinfachung sinnvoll sind.

In der Guterabteilung ,,Erzeugnisse der Land- und Forstwirtschaft sowie der Fischerei (B1)“
istim Jahr 2021 das Aufkommen gesamtmodal spirbar um 3,4 % gestiegen (ohne Luft- und See-
verkehr#®). Fir 2022 signalisieren die derzeit verfligbaren Daten eine klare Abschwachung
(0,8 %). Diese Gesamtentwicklung wird grundséatzlich von dem, hier dominierenden, Stral3enver-
kehr gepréagt (Anteil: 91 %). Der Schienenverkehr verbuchte in den Jahren 2020 und 2021 au-
Rerordentliche Mengenzuwéchse (jeweils 28 %), die vor allem durch die Transporte von Schad-
holz entstanden (vgl. Abschn. 3.2). im Jahr 2022 hat sich das nach den bisher vorliegenden Daten
nicht fortgesetzt. Dies betrachten wir jedoch als AusreiRer und erwarten ab 2023 wieder ein spiir-
bares Plus. Die Binnenschifffahrt musste in den Jahren 2021 und 2022 Verluste hinnehmen, die
sich ab 2023 nicht wiederholen sollten. Auch im Seeverkehr waren in den Jahren 2021 und 2022
Ruckgange zu beobachten, die sich hier, entsprechend ihrem langjahrigen Trend abgeschwéacht
fortsetzen durften.

In der Giterabteilung ,,Kohle, rohes Erddl und Erdgas (B2)“ legten im Jahr 2021 die Kohleein-
fuhren ein drastisches und unerwartetes Wachstum an den Tag. Durch die Einfuhren von Rohdl,
die nur leicht abnahmen, wurde dies kaum gebremst. Zusammen stieg das Aufkommen in der
gesamten Abteilung, das allerdings im Pandemiejahr 2020 stark gedriickt war (-12 %), um 6 %.
Die Eisenbahn konnten daran aus Kapazitatsgriinden nicht partizipieren (vgl. Abschn. 3.2) und
kamen nicht Uber eine Stagnation hinaus. Somit haben vor allem die Binnenschifffahrt (36 %),
aber auch der Seeverkehr (10 %) ein ungeahntes Plus eingefahren. Diese Gulterabteilung ist die
einzige, in der der Stral3enverkehr eine untergeordnete Rolle besitzt. Im Jahr 2022 wird das ge-
samtmodale Aufkommen — entgegen unseren Erwartungen vom Jahresbeginn — sogar noch stér-
ker zunehmen (9 %). Die Kohletransporte erhéhen sich nochmals und nunmehr auch die Rohél-
einfuhren deutlich um jeweils rund 10 %. Aus den gleichen Griinden wie im Vorjahr profitieren die
Binnenschifffahrt (24 %) und der Seeverkehr (16 %) weit Uberdurchschnittlich, weil sie in beiden
Segmenten zulegen kdnnen. Der Pipelinedurchsatz wachst schwacher (8 %), wahrend der Ei-
senbahnverkehr nunmehr sogar sinkt (-5 %). Ab 2023 werden die Kohlebeférderungen wieder
auf den fallenden Trend einschwenken und die Rohdlimporte nicht mehr steigen, so dass ge-
samtmodal nur noch eine Stagnation (2023) bzw. ein Riickgang um 2 % (2024) zu erwarten ist.
Dies tangiert alle Verkehrstrager, wobei fir die Eisenbahnen das groRte Minus zu erwarten ist.

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

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

p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2024(21/2022/2123/2224/23|24/19

Transportaufkommen
B1 Land- u. forstw.Erz. 229 233 241 243 247 2521 34 08 1,7 20 9,7
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 150 132 140 152 151 148 59 8,7 -04 -23| -14
B3 Erze, Steine/Erden u.a.l 1057 1028 1045 1036 1012 1017| 16 -08 -2,3 04| -3,8
B4 Konsumg. z.kurzr.V. 600 582 588 586 588 592 11 -04 03 06| -14
B5 Kokerei-/Mineraldlerz. 186 169 157 163 164 162| -6,7 35 09 -1,2|-12,6
B6 Chemische/Mineralerz| 659 668 647 631 629 642 3,1 -24 -0,2 20| -26

B7 Metalle u. Metallerz. 255 245 251 248 246 251 24 -10 -08 20| -15
B8 Masch., langleb.Kons. 247 206 216 220 225 232 51 20 20 33| -6,0
B9 Sekundéarrohst., Abf. 316 300 297 296 299 302 -08 -0,3 09 08| -45
B10 Sonstige Produkte 741 723 759 749 758 788 49 -13 12 39 6,4
Insgesamt 4440 4285 4341 4326 4320 4385 1,3 04 -0,1 15| -1,2

Transportleistungz)
B1 Land- u. forstw.Erz. 41,4 422 442 438 444 453 4,7 -10 15 21 9,4
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 308 26,9 292 346 345 339| 86 184 -01 -1,8 9,9
B3 Erze, Steine/Erdenu.al 56,6 544 58,7 579 570 57,7, 79 -15 -15 1.3 2,0
B4 Konsumg. z.kurzr.V. 123,4 120,2 124,7 1244 1246 1256 3,7 -0,2 0,1 0,8 1,8
B5 Kokerei-/Mineralélerz. 320 295 27,7 275 277 276| -60 -06 0,8 -05|-13,8
B6 Chemische/Mineralerzl 90,4 89,6 91,3 886 88,7 91,1 19 -3,0 02 27 0,8
B7 Metalle u. Metallerz. 53,7 50,9 539 53,7 532 543 60 -04 -09 21 11
B8 Masch., langleb.Kons.| 61,0 53,7 549 555 56,7 588 24 10 22 38| -35
B9 Sekundéarrohst., Abf. 27,7 276 27,7 279 283 286 04 05 13 11 3,1
B10 Sonstige Produkte 179,3 175,2 187,6 186,0 188,7 196,1| 70 -09 15 3,9 9,4
Insgesamt 696,4 670,3 700,0 699,7 703,8 719,0f 44 00 06 22 3,2

1) Ohne Luftfracht.
2) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesant, eigene Prognosen

In der Guterabteilung ,,Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse (B3)“ ist das
Aufkommen im Jahr 2021 vor allem infolge des Anstiegs der Bauproduktion gesamtmodal um
1,6 % gewachsen. Der hier dominierenden Lkw-Verkehr nahm etwas schwéacher zu. Die Eisen-
bahn, die Binnenschifffahrt und der Seeverkehr, fur die dieses Segment eine hohe Bedeutung
besitzt, konnten vor allem von der Einfuhr von Eisenerzen im Gefolge der Stahlproduktion profi-
tieren und verbuchte ein Plus, das im Schienenverkehr zweistellig (13 %) und im Seeverkehr
auch noch beachtlich (9 %) ausfiel. Im Jahr 2022 sinkt die Stahlproduktion und 16st vor allem bei
der Binnenschifffahrt einen hohen Riickgang aus (-8 %). Die drei anderen Verkehrstrager hangen
mehr von der Bautétigkeit ab und entwickeln sich deshalb gtinstiger. Im Jahr 2023 ist sowohl fur
die Bau- als auch fir die Stahlproduktion ein Minus zu erwarten, weshalb das gesamtmodale
Aufkommen sinken, im Jahr 2024 aber wieder leicht steigen wird. Beides zeichnet sich tendenziell
fur alle Verkehrstrager ab.

In der Giterabteilung ,,Konsumgiter zum kurzfristigen Verbrauch, Holzwaren (B4)“ ist die
gesamtmodale Transportnachfrage im Jahr 2021 leicht gestiegen (1,1 %). Dies war auch beim
(dominierenden) Stral3enverkehr sowie im Seeverkehr zu beobachten, wahrend die, hier aller-
dings vergleichsweise unbedeutenden, Eisenbahnen ein zweistelliges Plus einfuhren. Im Jahr
2022 zeichnet sich gesamtmodal wie fiir die meisten Verkehrstrager mit Ausnahme der Binnen-
schifffahrt eine annédhernde Konstanz gegeniiber dem Vorjahr ab. Gesamtmodal dominieren in
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dieser Abteilung die Transporte von Nahrungs- und Genussmitteln. Fir sie wie fir die gesamte
Abteilung ist ab dem Jahr 2022 wieder ein geringer Anstieg zu erwarten. Dies gilt auch fir alle
Verkehrstréger.

Tabelle G-7:  StraBengiiterverkehr nach Giiterabteilungen

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

p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2024(21/2022/2123/2224/23|24/19

Transportaufkommen
B1 Land- u. forstw.Erz. 207 207 212 215 217 220 25 13 12 15 6,4
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 9,2 6,7 106 116 11,2 10,7(589 96 -3,1 -4,7| 16,5
B3 Erze, Steine/Erdenu.al 947 928 936 931 908 912 09 -05 -24 04| -3,7
B4 Konsumg. z.kurzr.V. 578 560 564 563 564 568 08 -0,2 0,2 06| -1,8
B5 Kokerei-/Mineraldlerz. 101 92 83 86 86 85/-10,2 3,1 0,9 -1,7(-15,7
B6 Chemische/Mineralerzl 596 607 587 576 575 587 -33 -19 -0,2 21| -1,5

B7 Metalle u. Metallerz. 189 186 186 187 188 192 00 021 05 24 1,8
B8 Masch., langleb.Kons. 226 191 201 202 205 210f 53 08 13 26| -7,0
B9 Sekundéarrohst., Abf. 293 278 276 277 279 282 -08 04 08 09| -3,7
B10 Sonstige Produkte 613 600 631 624 630 655/ 51 -1,1 09 4,0 6,9
Insgesamt 3759 3656 3687 3672 3664 3722( 08 -04 -0,2 16| -1,0

Transportleistung?
B1 Land- u. forstw.Erz. 334 329 33,7 340 341 345 24 0,7 04 1.2 3,3
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 1,1 1,1 1,4 1,7 1,7 1,71 274 148 3,1 21| 53,6
B3 Erze, Steine/Erdenu.a| 33,3 33,1 34,7 346 339 342 49 -0,1 -20 09 2,7
B4 Konsumg. z.kurzr.V. 1149 1115 1149 1146 1146 1154 30 -0,2 -0,1 0,8 0,5
B5 Kokerei-/Mineraldlerz. 10,8 10,5 96 10,0 10,2 10,1( -8,7 41 18 -04| -6,0
B6 Chemische/Mineralerzl 73,0 72,7 74,2 72,7 73,0 751 22 -21 04 29 2,9
B7 Metalle u. Metallerz. 39,2 384 399 40,0 40,2 412 38 03 04 26 51
B8 Masch., langleb.Kons.| 51,6 47,1 49,4 50,0 50,7 523 47 13 14 3,2 1,3
B9 Sekundarrohst., Abf. 226 226 225 22,7 229 23,21 -05 0,7 10 1,3 2,6
B10 Sonstige Produkte 118,8 1175 125,8 1250 1262 1313 7,1 -0,6 0,9 4,0 105
Insgesamt 498,7 4875 506,1 505,3 507,4 519,14 38 -02 04 23| 4.1

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

In der Glterabteilung ,,Kokerei- und Mineraldlerzeugnisse (B5)“ ist das gesamtmodale Auf-
kommen im Jahr 2021 entsprechend dem Absatz spirbar geschrumpft (-7 %). Dies erstreckte
sich lediglich auf den Straen- und den Schienenverkehr. Im Jahr 2022 werden der Absatz und
die Transporte von Mineral6lprodukten einen kraftigen Wiederanstieg verbuchen (vgl. Abschn.
2.4). Hier profitieren die Eisenbahnen (9 %, gesamte Guterabteilung) von der deutlichen Erho-
lung der Nachfrage nach Kerosin, das zu den Flughé&fen in Uberdurchschnittlichem Ausmal auf
der Schiene transportiert wird. Der Seeverkehr (-16 %) wird hier von der sinkenden Produkten-
einfuhr getroffen. AnschlieRend ist in dieser, grundsatzlich wachstumsschwachen, Giterabtei-
lung gesamtmodal entsprechend dem Produktenabsatz mit einer leichten Zu- (2023) bzw. Ab-
nahme (2024) zu rechnen. Dies ist auch fur alle Verkehrstrager zu erwarten.

In der Guterabteilung ,,Chemische Erzeugnisse, Mineralerzeugnisse (B6)“, die grundsatzlich
ein moderates Wachstum aufweist, ist das gesamtmodale Aufkommen im Jahr 2021 etwas ge-
sunken (3 %). Dies entstand ausschlief3lich durch den, stark von der Bauproduktion abhangigen,
Teilbereich ,Sonstige Mineralerzeugnisse® (-5 %), wahrend die Chemischen Erzeugnisse noch
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nicht sanken. Ersteres ist mit hoher Sicherheit zumindest zum Teil auf meldebedingte Verschie-
bungen hin zur Giterabteilung B3 zurlickzufiihren, die im Jahr 2020 gegenlaufig stattfanden. Der
(gesamte) Riickgang tangierte den, hier ohnehin stark dominierenden, Lkw-Verkehr, wéahrend die
Eisenbahnen und Binnenschifffahrt durch riicklaufige Beférderungen von chemischen Grundstof-
fen getroffen wurden. Im Jahr 2022 fiel die deutsche Chemieindustrie energiepreisgetrieben in
eine tiefe Rezession, so dass die Transporte ihrer Erzeugnisse um 7 % abnahmen. Die von Mi-
neralerzeugnissen werden stagnieren. Wegen deren Dominanz fallt das Minus in der gesamten
Guterabteilung schwacher aus (-2 %). Es trifft alle Verkehrstrager, darunter am starksten die Bin-
nenschifffahrt ( -11 %). Im Jahr 2023 sollte sich diese ungiinstige Entwicklung abschwéchen und
im Jahr 2024 in ein gesamtmodales Plus drehen.

Tabelle G-8: Eisenbahnverkehr nach Guterabteilungen

) Veranderung in %
Mio. t bzw. Mrd. tkm
p.a. Insg.
2019 2020 2021 2022 2023 2024(21/2022/2123/2224/23(24/19
Transportaufkommen
B1 Land- u. forstw.Erz. 87 111 14,2 142 15,7 17,3283 0,3 10,3 10,3{100,0
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 324 266 265 251 242 229| -04 -52 -36 -5,7|-29,3
B3 Erze, Steine/Erdenu.a| 55,2 506 57,3 585 569 57,3133 20 -2,7 0,7 3,9
B4 Konsumg. z.kurzfr.V. 10,7 10,7 13,1 13,0 134 13,7221 -0,2 24 25| 27,8
B5 Kokerei-/Mineralblerz. 472 422 40,3 439 445 442 43 89 14 -08| -63
B6 Chemische/Mineralerzf 38,0 36,2 353 332 326 332 -2,7 -59 -1,7 1,6|-12,7
B7 Metalle u. Metallerz. 56,1 50,1 55,1 516 486 49,0100 -64 -58 0,7]|-12,8
B8 Masch., langleb.Kons.| 185 128 134 164 18,1 20,1 5,0 22,2 10,7 10,8 8,6
B9 Sekundéarrohst., Abf. 119 104 10,7 106 104 105( 24 -09 -18 1.2(-115
B10 Sonstige Produkte 112,2 108,121 1129 112,2 114,7 118,7| 45 -0,7 22 35 58
Insgesamt 390,8 358,8 3789 3788 379,2 386,83 56 00 0,1 20| -1,0
Transportleistungz)
B1 Land- u. forstw.Erz. 30 3,8 50 49 53 58292 -12 90 91| 92,1
B2 Kohle, Rohdél, Erdgas 7.3 5,8 71 84 8,2 78] 23,8 180 -25 -4,6 7.8
B3 Erze, Steine/Erdenu.al 13,0 122 14,3 14,7 144 146|170 24 -20 14| 11,6
B4 Konsumg. z.kurzfr.V. 5,6 5,6 6,9 70 7,2 73233 14 24 24| 31,7
B5 Kokerei-/Mineralbélerz. 115 104 9,6 9,8 9,8 97| -78 15 0,6 -09|-15,6
B6 Chemische/Mineralerz{ 10,2 10,1 10,3 9,7 95 9,7 1,2 -58 -16 15| -50
B7 Metalle u. Metallerz. 11,4 98 11,2 10,8 10,1 10,21 145 -40 -6,1 0,4|-10,8
B8 Masch., langleb.Kons. 8,4 57 49 4,7 5,2 57(-149 -2,7 9,8 10,0|-32,3
B9 Sekundéarrohst., Abf. 2,2 2,0 2,3 26 2,6 26| 18,2 10,2 -06 24| 194
B10 Sonstige Produkte 56,5 543 583 58,0 594 61,7( 74 -06 26 39 9,2
Insgesamt 129,2 119,8 1299 1305 131,7 1352 84 04 10 26 4,7
1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

In der Glterabteilung ,,Metalle und Metallerzeugnisse (B7)“ hat das gesamtmodale Transport-
aufkommen im Jahr 2021 spurbar zugenommen (2,4 %). Hier haben sich die Belebung in wichti-
gen metallverarbeitenden Wirtschaftszweigen (Maschinenbau, Fahrzeugbau u.a.). sowie die stei-
gende Erzeugung von Roh- und Walzstahl ausgewirkt. Bei den Eisenbahnen, der Binnenschiff-
fahrt und dem Seeverkehr fiel das Plus zweistellig aus, wahrend der Stral3enverkehr lediglich
stagnierte. Im 2022 wird die Stahlerzeugung sinken, was vor allem die Eisenbahnen (-6 %) trifft.
Gesamtmodal halt sich der Rickgang in Grenzen (-1 %). Fur 2023 ist eine ahnliche Entwicklung
wie im laufenden Jahr zu erwarten, die anschlie3end in eine leichte Belebung libergehen sollte.
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Tabelle G-9: Binnenschifffahrt nach Guterabteilungen

) Veranderung in %
Mio. t bzw. Mrd. tkm
p.a. Insg.
2019 2020 2021 2022 2023 2024(21/2022/2123/2224/23(24/19
Transportaufkommen
B1 Land- u. forstw.Erz. 134 148 144 136 138 138 26 -6,0 15 05 34
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 233 169 229 285 276 273|360 241 -30 -1,3|] 17,0
B3 Erze, Steine/Erdenu.a| 54,8 494 511 46,8 469 475| 34 -85 04 1,3|-133
B4 Konsumg. z.kurzr.V. 111 11,5 110 10,2 10,3 10,3 43 -70 14 -0,3| -7,6
B5 Kokerei-/Mineraldlerz. 38,1 34,1 341 335 335 334/ 00 -19 0,0 -0,3|-124
B6 Chemische/Mineralerzl 25,1 242 24,1 214 215 219| -0,3-11,2 04 1,9|-12,7
B7 Metalle u. Metallerz. 10,1 8,5 94 10,2 10,1 10,102 86 -1,1 04| 05
B8 Masch., langleb.Kons. 2,5 2,2 19 1,7 1,8 1,9(-15,0 -11,7 7,2 5,3|-24,9
B9 Sekundéarrohst., Abf. 114 115 11,0 9,1 9,7 95| 42 -173 6,3 -1,7|-16,2
B10 Sonstige Produkte 153 149 152 135 140 14,1 16 -11,3 39 08| -7,8
Insgesamt 205,1 188,0 195,1 188,3 189,2 1899| 38 -35 05 04| -74
Transportleistung?
B1 Land- u. forstw.Erz. 5,0 55 5,6 49 5,0 50| 13-114 16 0,3 0.1
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 4,8 33 4,9 68 6,7 6,6 479 40,0 -2,6 -1,0| 37,7
B3 Erze, Steine/Erden u.a,| 10,2 9,1 9,7 8,6 8,7 9,0l 6,7 -120 1,7 2,7|-12/4
B4 Konsumg. z.kurzr.V. 30 3,1 2,9 28 28 28| 69 -26 0,7 -06| -50
B5 Kokerei-/Mineraldlerz. 9,7 8,5 8,4 7,7 1,7 7,71 -06 -83 -0,2 -0,1]|-20,5
B6 Chemische/Mineralerz 7.3 6,8 6,8 6,2 6,2 6,3 -06 -85 0,1 1,6|-12,7
B7 Metalle u. Metallerz. 3.1 2,6 2,8 29 29 29| 57 29 04 13| -6,7
B8 Masch., langleb.Kons. 0,9 0,8 0,7 0,7 0,8 0,8|-122 15 8,2 72| -7,5
B9 Sekundarrohst., Abf. 2,9 3,0 2,9 26 28 28| -43 -88 64 -16| -56
B10 Sonstige Produkte 4,0 3,5 3,5 30 31 3,1] -0,3 -14,7 3,8 -0,3| -23,2
Insgesamt 50,9 46,3 48,2 46,3 46,7 47,0 40 -39 09 06| -7,6
1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

Die Guterabteilung ,,Maschinen und Ausristungen, langlebige Konsumguter (B8)“ stellte zu-
mindest bis vor kurzem eines der wachstumstrachtigsten Segmente dar, was vor allem an dem
Teilbereich der Fahrzeuge liegt. Hier ist das gesamtmodale Aufkommen zwischen 2011 und 2016
um 5,4 % p.a. gewachsen, anschliel3end hat sich die Dynamik aber stark zurlickgebildet. Im Jahr
2020 hat die Krise der Automobilindustrie die Transportnachfrage zweistellig (-22 %) einbrechen
lassen, was im Folgejahr, vor allem aufgrund der Lieferkettenproblematik, nur begrenzt aufgeholt
werden konnte (6 %). Die gesamten Giterabteilung wuchs um 5 %, darunter die Eisenbahnen
und den Lkw-Verkehr im gleichen Ausmal}, wahrend die hier unbedeutende Binnenschifffahrt ein
zweistelliges Minus hinnehmen musste. Im Jahr 2022 wird die Fahrzeugproduktion — entgegen
den Erwartungen vom Jahresanfang — wegen der anhaltenden Produktionsbehinderungen noch-
mals ein Minus hinnehmen missen, das allerdings wesentlich geringer ausféllt als im Vorjahr. In
der gesamten Abteilung wird das Aufkommen jedoch noch steigen, darunter im Eisenbahnver-
kehr, gemaf der Entwicklung im bisherigen Verlauf, um tber 20 %. In den beiden kommenden
Jahren ist fur die ganze Abteilung mit einer fortgesetzten gesamtmodalen Zunahme (2 % bzw.
3 %) zu rechnen, von der erneut der Verkehr auf der Schiene profitieren sollte.

Die Giterabteilung ,,Sekundarrohstoffe, Abfélle (B9)* ist eines der weniger dynamischen Seg-
mente der Transportnachfrage. In den Jahren 2021 und 2022 ist das gesamtmodale Aufkommen
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leicht gesunken, was anschlieBend aufgeholt werden sollte. Diese Abteilung tangiert weit tber-
wiegend nur den StralRenverkehr.

Die Guterabteilung ,,Sonstige Produkte (B10)“ enthélt unter anderem auch die Container- und
Stlickguttransporte, die haufig keiner Giiterart zugeordnet werden kdnnen. Sie bildet das wachs-
tumsstarkste Segment des Giterverkehrs (2018/11: 6,5 % p.a.).5° Nachdem auch dieses Seg-
ment im Jahr 2020 nicht von den Auswirkungen der Pandemie verschont blieb (-2,4 %), stellte
sich im Jahr 2021 ein spirbarer Wiederanstieg ein (5 %). Hier wirkt sich auch der ungebrochen
wachsende KEP-Verkehr im Gefolge des boomenden Internethandels aus. Ein Anstieg war bei
allen drei Landverkehrstragern zu beobachten, was im Straenguterverkehr angesichts von des-
sen Dominanz (83 %, Aufkommen) nahezu zwangslaufig ist. Das Minus im Seeverkehr ist mit
hoher Sicht auf meldebedingte Verschiebungen zum Giiterabteilung B8 zurlickzufihren, denn
der Containerverkehr ist noch gestiegen, wenn auch nur leicht. Im Jahr 2022 wird sich der kon-
junkturelle Abschwung in dieser Abteilung am starksten niederschlagen, fur die deshalb ein Minus
um 1 % zu erwarten ist. Der Stral3en- und der Schienenverkehr sinken im &hnlichen Ausmalf, die
Binnenschifffahrt dagegen zweistellig, weil sich in dieser Abteilung die wasserstandsbedingten
Behinderungen am schnellsten auswirken. Der Seeverkehr (-4 %) wird vom Welthandel tber-
durchschnittlich getroffen. In den Jahren 2023 und vor allem 2024 sollte sich das Bild aufhellen
und die gesamtmodalen Transporte wieder steigen. In allen Jahren sollten daran grundsétzlich
alle Modi partizipieren, der Schienenverkehr auch wegen des wieder steigenden Seehafenhinter-
landverkehrs. Die Binnenschifffahrt verbuchte in dieser Giterabteilung — im Gegensatz zu den
meisten anderen — zwischen 2009 und 2017 Nachfragegewinne, anschlieRend bis 2022 jedoch
wieder einen ein Rickgang um zusammen 21 %. Somit hat sich der Marktanteil der Binnenschiff-
fahrt in dieser Guterabteilung von in der Spitze 3,9 % (2010) bis zum Jahr 2022 (1,8 %) annéa-
hernd halbiert. Im Jahr 2023 und 2024 sollte er zumindest nicht weiter sinken.

Tabelle G-10: Seeverkehr nach Guterabteilungen

) Veranderung in %
Mio. t

p.a. Insg.
2019 2020 2021 2022 2023 2024(21/2022/2123/2224/23|24/19

Transportaufkommen
B1 Land- u. forstw.Erz. 169 18,7 184 179 17,7 175| -16 -30 -1,0 -1,0 3,8
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 373 296 325 376 378 36,9 96 157 05 -24| -1,0
B3 Erze, Steine/Erdenu.al 31,6 299 325 322 316 320/ 86 -10 -18 1,2 11
B4 Konsumg. z.kurzr.V. 40,3 35,7 36,3 362 36,3 363 1,7 -0,2 0,1 0,2 -9.8
B5 Kokerei-/Mineraldlerz. 158 16,8 175 14,7 14,7 14,7 39 -156 0,0 0,0 -6,6
B6 Chemische/Mineralerzf 285 25,2 27,1 269 265 26,7 73 -09 -15 09| -63
B7 Metalle u. Metallerz. 10,6 80 10,1 10,1 9,9 10,0257 00 -18 12 -58
B8 Masch., langleb.Kons.| 20,2 15,7 19,0 19,3 199 209|210 18 3,2 50| 37
B9 Sekundarrohst., Abf. 35 34 35 35 3,2 30| 31 -19 -6,9 -6,9|-13,6
B10 Sonstige Produkte 85,7 890 879 844 853 87,7 -12 -40 10 29 24
Insgesamt 290,2 272,1 284,8 282,7 282,8 2858| 4,7 -0,7 00 10| -15

Quellen: Statistisches Bundesant, eigene Prognosen

Einschlielich des Seeverkehrs. Ohne ihn waren es sogar 6,7 % p.a.
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3.6

Giiterverkehr nach Hauptverkehrsverbindungen
Uberblick

Der Binnenverkehr mit Quelle und Ziel innerhalb Deutschlands entwickelt sich im Allgemeinen
schwécher als der grenziberschreitende Verkehr, der von der steigenden weltwirtschaftlichen
Verflechtung profitiert. Dies war auch im Jahr 2021 der Fall, in dem der Binnenverkehr gegeniber
dem stark gedriickten Vorjahresstand (-3,2 %) lediglich sehr geringfligig stieg (0,2 %). Auch in
den Jahren 2022 und 2023 wird sich die konjunkturelle Abwartsentwicklung spirbar auswirken
und eine anndhernde Stagnation des Binnenverkehrs bewirken. Erst im Jahr 2024 wird sich —
unter den Grundannahmen dieser Prognose — ein nennenswertes Plus einstellen, der Vorkrisen-
stand gesamtmodal aber noch um gut 2 % unterschritten werden. Fir den — hier ebenfalls domi-
nierenden — Lkw-Verkehr und fiir die Eisenbahnen trifft dies in allen Jahren gleichermal3en zu. In
der Binnenschifffahrt hingegen wird das Vorkrisenniveau auch im Jahr 2024 noch um 15 % un-
terschritten. Wieder einmal schlagen hier die (inlandischen) Kohletransporte durch, die in diesem
Zeitraum (2024/19) um 10 % sinken. Die Rohrfernleitungen verzeichnen im Binnenverkehr ein
ahnlich hohes Plus wie im Gesamtverkehr, das durch den kraftig steigenden Mineraldlprodukten-
absatz zustande kommt (vgl. Abschn. 3.2), Fur die Luftfracht und den Seeverkehr hat der Bin-
nenverkehr eine nur unmaf3gebliche Bedeutung.

Der grenziuberschreitende Versand hat im dagegen im Jahr 2021 den Vorjahresriickgang (-
3,8 %) mehr als ausgeglichen (+5,8 %). Alle Verkehrstrager verzeichneten ein Plus, wobei der
guantitativ dominierende Lkw-Verkehr und die Eisenbahnen von den Landverkehrstrdgern am
starksten. Gewannen. Im Jahr 2022 wird sich die massiv reduzierte Dynamik der deutschen Ex-
porte (1,4 % nach 9,7 % in 2021) im Versand niederschlagen und zusammen mit manchen Bran-
chenschwéchen einen splrbaren gesamtmodalen Riickgang auslosen (-2,5 %). Dies wird erneut
alle Verkehrstrager tangieren, darunter sogar die Luftfracht. Die Binnenschifffahrt wird zweistellig
sinken, was sich auf nahezu alle relevanten Giiterbereiche mit Ausnahme der Mineral6lprodukte
erstreckt. Mit der Belebung der deutschen Ausfuhren in den Jahren 2023 und vor allem 2024 wird
auch der Versand sowohl gesamtmodal als auch in allen Modi entsprechend expandieren. Das
Vorkrisenniveau wird hier gesamtmodal um knapp 2 % Ubertroffen.

Der grenziuberschreitende Empfang hatte im Jahr 2020 den gréf3ten Rickgang von allen Haupt-
verkehrsverbindungen (-6 %) verbucht. Erstens hat sich hier die Entwicklung der deutschen Im-
porte bemerkbar gemacht. Hinzu kamen drastische Rickgéange bei einigen Massengutern, allen
voran bei der Steinkohle. Im Jahr 2021 (+5 %) wurde dies weitgehend wettgemacht. Bei der Bin-
nenschifffahrt sorgten vor allem die Einfuhren von Steinkohle und Erzen fir ein zweistelliges Plus.
Im Jahr 2022 wird auch hier der AuRenhandel bremsen, so dass der gesamtmodale Empfang nur
noch leicht wéchst (1 %). Ab 2023 ist auch hier mit einem moderaten Anstieg zu rechnen. Damit
wird auch der Stand von 2019 im Jahr 2024 leicht Ubertroffen (1 %). Beim Empfang ist der Anteil
der Massengiter weit tberdurchschnittlich. Aus diesem Grund wird das Vorkrisenniveau hier bei
den Eisenbahnen, beim Seeverkehr und bei der Binnenschifffahrt mehr oder minder verfehlt. Der
Lkw-Verkehr wird von den Massengiitern generell kaum tangiert und entwickelt sich eher geman
den (gesamten) AuRenhandelsstromen.



Gleitende Mittelfristprognose fiir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Sommer 2022 Intraplan Consult GmbH / BAG — Seite 73

Tabelle G-11: Transportaufkommen nach Hauptverkehrsverbindungen

) Veranderung in %
Mio. t

p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2024|21/2022/2123/2224/23|24/19

StraBengUterv.l) 3759,0 3656,4 3687,2 3671,8 3663,6 37219 08 -04 -0,2 16| -1,0
Binnenverkehr 3169,1 3089,1 3083,7 3070,0 3060,2 3102,3( -0,2 -04 -03 14 -2,1
Grenzib. Versand 230,9 222,8 2372 234,8 2344 2390 65 -10 -0,2 20 3,5
Grenziib. Empfang 2229 213,0 222,3 2198 2200 2252 44 -11 01 24 1,0

Durchgangsverkehr 136,2 1315 1440 147,2 149,1 1554 95 22 13 42 141

Eisenbahnverkehr? 390,8 3588 3789 3788 3792 3868 56 00 0,1 20| -1,0

Binnenverkehr 257,8 233,0 246,6 2475 2468 2515/ 58 04 -0,3 19| -25
Grenzib. Versand 52,7 48,0 51,1 50,4 51,0 524( 65 -13 12 27| -0,6
Grenzib. Empfang 63,6 57,4 61,3 59,9 60,0 608 69 -23 0,1 14| -44
Durchgangsverkehr 16,7 20,4 19,9 21,0 21,4 2221 -25 54 20 3,7| 32,8
Binnenschifffahrt 205,12 188,0 1951 188,3 189,2 1899 38 -35 05 04| -74
Binnenverkehr 53,0 50,0 46,4 44,7 45,1 45,0| -7,2 -3,7 1,0 -0,2]-15,0
Grenzib. Versand 48,9 49,0 49,8 44,6 45,7 46,21 1,8 -10,6 2,5 1,1 -55
Grenziib. Empfang 90,5 78,5 88,2 90,0 89,3 89,6/ 123 2,0 -0,8 04| -09
Durchgangsverkehr 12,7 10,5 10,6 9,1 9,1 9,0 1,0 -14,7 0,2 -0,8]-29,2
Rohrfernleitungen3) 85,1 81,7 79,6 86,7 88,1 870 -26 88 1,7 -1,3 2,2
Binnenverkehr 24,5 20,4 21,1 22,4 23,1 226 32 6,1 32 -20| -75
Grenzib. Empfang 60,7 61,3 58,5 64,3 65,0 644 -45 98 12 -1,0 6,1
Luftfracht? 4,772 4591 5,372 5,064 51 5,202|170 -57 09 18 9,0
Binnenverkehr 0,123 0,117 0,132 0,127 0,1 0,132|1128 -32 24 1,2 7,0
Grenzib. Versand 2,357 2,229 2,651 2,506 25 25311190 55 0,2 0,8 7.4
Grenzub. Empfang 2,201 2,143 2,492 2,341 24 24441163 -6,1 15 28| 111

Durchgangsverkehr 0,091 0,102 0,096 0,090 0,1 0,095 -59 -69 33 22 4,1

Gesamter Giterv. 44448 4289,6 4346,2 4330,6 4325,2 43908 13 -04 -0,1 15| -1,2
Binnenverkehr 3504,5 3392,7 3397,9 3384,7 33754 34216( 0,2 -04 -03 14| -24
Grenzib. Versand 334,9 322,0 3408 3322 3335 340,1| 58 -25 04 20 1,6
Grenzib. Empfang 439,8 4123 4329 436,3 4366 4424 50 08 01 13 0,6
Durchgangsverkehr 165,7 162,55 174,7 1774 1796 186,7( 75 15 13 39| 12,7

Seeverkehr® 290,2 272,1 284,8 282,7 2828 2858| 4,7 -0,7 00 10| -1,5
Binnenverkehr 33 2,9 3,7 4,2 4,2 42| 28,7 139 -0,1 0,4 280
Grenzib. Versand 1128 111,2 114,7 1114 111,7 1137 3,2 -29 03 1,8 0,9
Grenzib. Empfang 174,2 158,1 1664 167,10 1669 1678 53 04 -0,1 0,6 -3,6

1) Binschl. Kabotageverkehr ausléandischer Fahrzeuge in Deutschland

2) Einschl. Behaltergew ichte im kombinierten Verkehr

3) Nur Rohdlleitungen

4) Einschl. Luftpost. Einschl. Doppelz&hlungen von Umladungen

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

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

Veranderung in %

Mrd. tkm?

p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2024|21/2022/2123/2224/23|24/19

StraRengiterv.? 498,7 4875 506,1 505,3 5074 519,1] 38 -02 04 23| 4.1
Binnenverkehr 298,6 294,8 300,4 299,3 300,7 3064 19 -04 O5 19 2,6
Grenzib. Versand 60,3 58,1 61,8 61,3 61,5 63,1 64 -0,7 03 25| 46
Grenziib. Empfang 62,5 60,0 62,6 61,9 61,9 63,3 44 -10 -01 22 1,2
Durchgangsverkehr 77,3 74,6 81,3 82,7 83,3 86,4 90 1,7 0,7 3,7 11,7
Eisenbahnverkehr? 129,2 119,8 1299 1305 131,7 1352 84 04 10 26| 4,7
Binnenverkehr 66,3 60,8 65,9 65,6 65,8 67,1 85 -05 02 20 1,2
Grenzib. Versand 25,1 22,4 24,8 24,7 25,2 26,0105 04 19 33 3,5
Grenzib. Empfang 27,2 24,0 26,5 26,6 27,0 27,8(104 04 15 3,0 2,1
Durchgangsverkehr 10,5 12,6 12,7 13,6 13,8 143 08 6,8 18 3,6] 36,1
Binnenschifffahrt 50,9 46,3 48,2 46,3 46,7 47,0 40 -39 09 06| -7,6
Binnenverkehr 10,3 9,8 9,7 9,1 9,3 93| -19 -58 19 06| -91
Grenzib. Versand 12,9 13,0 13,3 12,4 12,9 13,1 23 65 34 1,7 1,1
Grenzib. Empfang 19,6 16,8 18,6 20,0 19,9 20,0( 104 79 -0,7 0,3 2,0
Durchgangsverkehr 8,2 6,7 6,7 4,7 4.7 4,7 0,0 -289 -0,9 -05|-42,8
Rohrfernleitungen‘” 17,6 16,7 15,7 17,7 17,9 17,7 -5,7 12,2 1,7 -1,3 0,4
Binnenverkehr 4.7 39 4,0 4,2 4.3 42| 28 48 32 -2,0(-10,1
Grenzub. Empfang 13,0 12,8 11,8 13,5 13,7 13,51 -82 14,7 12 -1,0 4,2
Luftfracht® 1585 1,546 1,790 1,688 1,707 1,741|158 -57 12 2,0 9,9
Binnenverkehr 0,046 0,046 0,050 0,049 0,050 0,051 90 -32 25 1,2 9,4
Grenzib. Versand 0,784 0,730 0,856 0,809 0,810 o0,818|172 -55 0,2 1,0 43
Grenziib. Empfang 0,754 0,770 0,884 0,830 0,847 0,872(149 -6,1 20 3,0 157
Gesamter Giiterv. 698,0 671,8 7018 7014 7055 7208 45 -001 06 272 3.3
Binnenverkehr 3798 3694 380,0 378,2 380,0 387,11 29 -05 05 1.8 1,9
Grenziib. Versand 99,1 94,2 100,8 99,3 100,3 1029 69 -15 10 26 3,9
Grenzib. Empfang 123,0 1144 120,3 1229 123,3 1254 52 22 03 1,7 1,9
Durchgangsverkehr 96,0 93,9 100,7 101,0 1018 1054 73 03 08 35 9,8

1) Innerhalb Deutschlands

4) Nur Roholleitungen

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

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

Quellen: Statistisches Bundesant, Kraftfahrt-Bundesant, eigene Prognosen

Der Durchgangsverkehr weist seit Jahrzehnten die stérkste Dynamik aller Hauptverkehrsver-

bindungen auf (2017/1995: 6,3 % p.a.5). In einem Land mit der geographischen Lage Deutsch-

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

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

hen, der aber deutlich geringer ausfiel als in den anderen Hauptverkehrsverbindungen. Drei Vier-

tel des gesamten Transitverkehrs werden mit dem Lkw transportiert, und hier nahezu

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

gen.
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ausschlieBBlich mit auslandischen Fahrzeugen. Die Veranderung von deren (gesamter) Transport-
leistung ist in aller Regel nicht weit entfernt von derjenigen der mautpflichtigen Fahrleistung, die
im Jahr 2021 um 8,2 % gestiegen ist (vgl. Abschnitt 3.3). Die Verteilung auf Versand, Empfang
und Transit ist zum gegenwartigen Zeitpunkt dagegen noch sehr unsicher. Fir letzteren schatzen
wir derzeit ein Plus um 9,5 %, was gesamtmodal ein Wachstum um 7,5 % ergibt. Damit wurde
der Vorjahresriickgang bei Weitem ausgeglichen. In den Jahren 2022 und 2023 jedoch wird die
Konjunkturabschwéachung die Dynamik deutlich reduzieren (jeweils +1 %). Erst im Jahr 2024 ist
mit einem héheren Wert zu rechnen. Dennoch wird der Anstieg gegeniiber dem Vorkrisenstand
im Jahr 2024 mit 13 % den mit Abstand gréf3ten von den vier Hauptverkehrsverbindungen bilden.

Luftfracht

Das Luftfrachtaufkommen hatte Anfang 2020 an Schwung verloren. Dies hing u.a. mit der
Corona-Pandemie und der damit verbundenen Eintriibung der Weltwirtschaft zusammen. Seit
Mitte 2020 erholt sich die Weltkonjunktur und es kommt zu Nachholeffekten und entsprechend
ordentlichen Transportmengen. Bei den einzelnen Teilmérkten zeichnete sich dadurch fur 2021
ein positives Bild im kleinen zweistelligen Bereich ab. Im Allgemeinen betrug der Grenzuber-
schreitende Guterverkehr im Jahr 2021 5,372 Mio. Tonnen. Dies entsprach einer Erholung von
17%. Seit Marz 2022 ist eine Trendumkehr auf dem Luftfrachtmarkt zu erkennen. Die Luftfracht-
zahlen sind zwar auf einem hohen Niveau, im Vorjahresvergleich sind sie aber geringer. Des
Weiteren hat das BAG in der Tabelle bei dem Europamarkt, genauer bei den EU-Mitgliedsstaa-
ten, Grol3britannien zum besseren Vergleich bereits ab 2019 herausgerechnet. Dadurch werden
fur 2022 1,551 Mio. Tonnen erzielt, was einem Ruckgang von 11,7% entspricht. Beim Ameri-
kamarkt gibt es auch einen Rickgang von 1,0%, beim Afrikamarkt -15,9% und beim Asienmarkt
-3,1% i.V. zum Vorjahr.

Tabelle G-13: Luftfracht nach Kontinenten

Veranderung in %"

Mio. t
p.a. Insg.
2019 2020 2021 2022 2023 2024]21/2022/2123/2224/23|24/19
Gesamt? 4,772 4,591 5,372 5,064 5,110 5,202| 170 -57 09 1,8 9,0
Innerdeutsch 0,123 0,117 0,132 0,127 0,130 0,132 128 -32 24 1,2 7,0

GrenzlUberschreitend | 4,558 4,371 5,143 4,847 4,886 4,975(17,7 -58 08 1,8 9,2

- davon Europa 1,529 1,505 1,756 1,551 1,581 1,651| 16,7 -11,7 19 4,4 8,0
- darunter EU-28/27 | 1,148 0,902 1,055 1,001 1,035 1,054|170 -51 34 19| -81

- Interkontinental 3,029 2,866 3,388 3,296 3,306 3,324| 182 -2,7 03 0,6/ 9,8
- davon Afrika 0,114 0,074 0,084 0,071 0,072 0,080| 14,1 -159 2,0 11,1| -29,6
- davon Amerika 0,971 0,895 1,111 1,100 1,111 1,116|241 -10 0,9 05| 14,9
- davon Asien 1,944 1,897 2,192 2,125 2,123 2,128/ 156 -3,1 -0,1 0,2| 9,5

- davon Australien/Oz.| 0,004 0,007 0,023 0,000 0,000 0,000( 0,0-99.6 0,0 0,0 0,

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

Quellen: Statistisches Bundesant, Fiplan, BAG-Prognosen

Bei dem Grenzuberschreitenden Verkehr wird es in 2023 im Vergleich zum Vorjahr zu einer Er-
holung bzw. Stagnation kommen (Amerika +0,9%, Asien -0,1%, Afrika +2,0%, Europa +1,9%).
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Im Jahr 2024 wird sich der Markt weiter erholen. (Amerika +0,5%, Asien +0,2%, Afrika +11,1%,
Europa +4,4%).

Das Jahr 2022 und die kommenden Jahre sind von vielen Unsicherheiten gekennzeichnet. Seit
Marz 2022 ist ein Rickgang im Vergleich zum Vorjahrsmonat zu verzeichnen. Das Gesamtvolu-
men an Luftfracht liegt aber weiterhin tber dem Niveau von 2019, wird aber voraussichtlich nicht
vor 2025 uber das Niveau von 2019 kommen. Der globale Luftfrachtverkehr ist gut durch die
Corona-Pandemie gekommen, geht nun aber zuriick und das Risiko von Uberkapazitat steigt.
Der Passagierverkehr, einschlie3lich der Belly-Frachtkapazitat, zieht an, was aber gleichzeitig zu
einer Minderung bei den Frachterfligen fuhrt. Inwieweit Corona, besonders die immer wieder
auftretenden Shut-Downs in China und die damit verbundene unkalkulierbare Corona-Politik in
China, der Krieg in der Ukraine und der damit resultierenden Sperrung des Luftraums tber Russ-
land, die steigende Inflation, die Umsetzung von UmweltmalRnahmen und globale Lieferengpéasse
Auswirkung auf den Luftfrachtverkehr haben, sind schwer zu beschreiben.
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4

4.1

Personenverkehr

Uberblick

Die gegenwartige Entwicklung des Personenverkehrs muss nach wie vor vor dem Hintergrund
der drastischen Rickgénge und Verlagerungen im Jahr 2020 betrachtet werden, die aufgrund
der Corona-Pandemie und der MalRnahmen zu ihrer Einddmmung entstanden. Damals ging der
Personenverkehr nach dem derzeitigen Datenstand gesamtmodal um 18 % (Aufkommen) bzw.
21 % (Leistung) zuriick. Dabei sind alle Verkehrsarten zweistellig gesunken. Das geringste Mi-
nus war beim Individualverkehr zu beobachten (-13 %, Leistung), bei dem die Effekte der Ein-
dammungsmaRnahmen vor allem durch Verlagerungen von den 6ffentlichen Verkehrsmitteln ge-
dampft wurden. Wegen dieser Verlagerungen ist im 6ffentlichen StralRenpersonenverkehr der
Nahverkehr um 29 % geschrumpft. Im Fernverkehr mit Bussen waren nochmals weit héhere Ein-
buRen hinzunehmen. Im Eisenbahnverkehr fiel die Abnahme im Nahverkehr noch etwas grol3er
aus als im OSPNV. Dazu diirfte die hohere Affinitat zu Homeoffice aufgrund der langeren Entfer-
nungen im Berufsverkehr auf der Schiene beigetragen haben. Im Fernverkehr lag die Nachfrage
im Méarz und April bei nur noch 10 bis 15 Prozent des Vorkrisenniveaus. Der Luftverkehr ist nach
Jahren des Wachstums im Jahr 2020 in einem noch nie da gewesenen MaRe (-74 %) ge-
schrumpft. Bedingt durch die weltweiten Reiseeinschrankungen und Einreiseverbote ist er ab
dem Fruhjahr immer weiter zum Erliegen gekommen.

Auch im Jahr 2021 standen sowohl der gesamtmodale Personenverkehr als auch alle Verkehrs-
arten erneut im Zeichen der Pandemie und der Maflinahmen zu ihrer Eindammung. In allen Ver-
kehrsarten lag die Nachfrage in den beiden Monaten Januar und Februar, als die Mal3hahmen
noch zum Tragen kam, drastisch, namlich um rund ein Drittel, unter dem, noch pandemiefreien,
Vorjahresstand. AnschlieRend hat sich der Verlauf in den Monaten von Méarz bis Oktober dem
Vorkrisenniveau immer mehr angenéahert und das gedriickte Vorjahresniveau erheblich tbertrof-
fen. Im November und Dezember hat die vierte Welle der Pandemie neuerliche Schutzmaf3nah-
men ausgeldst, die aber weniger einschneidend waren als im Jahr 2020, so dass im Vorjahres-
vergleich erneut, d.h. wie in den Monaten davor, ein Plus entstand. Diese Zunahmen ab Marz
haben aggregiert die (hohen) Rickgange am Jahresanfang lediglich ausgleichen kénnen. Somit
hat der gesamtmodale Personenverkehr im Jahr 2021 nach dem derzeitigen Daten- und Erkennt-
nisstand annahernd auf dem — stark gedriickten — Vorjahresstand stagniert. Die Fahrtenzahl
nahm sehr geringfigig ab (-0,2 %) und die Leistung leicht zu (0,5 %). Die Kernaussage aus der
ersten Schatzung in der Winterprognose vom Marz 2022, dass der Personenverkehr zwischen
einer annahernden Stagnation und einem geringfuigigen Plus lag, hat sich als sehr zutreffend
erwiesen. Anders betrachtet ist der Abstand zum Jahr 2019 mit 18 % (Aufkommen) bzw. 21 %
(Leistung) exakt so hoch wie im Vorjahr.

Der Sachverhalt, dass im Jahr 2021 keine oder nur sehr geringe Teile des Vorjahresriickgangs
aufgeholt wurden, gilt in der Grundtendenz fir alle Verkehrsarten. Wie im Jahr 2020 ist also der
Abstand zum Vorkrisenniveau (des Jahres 2019) im Individualverkehr am geringsten (-14 %) und
im Luftverkehr am héchsten (-67 %). Der OSPV (-33 %) und der Eisenbahnverkehr (-41 %, je-
weils Fahrtenzahl) liegen zwischen diesen beiden Extremen.
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Tabelle P-1: Personenverkehrsaufkommen und -leistung nach Verkehrsarten

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

2019 2020 2021 2022 2023 2024(21/20 22/21 23/22 24/23

Verkehrsaufkommen

Individualverkehr?® 52350 44609 44916 47005 49211 49763 0,7 4,7 4.7 11
Offentlicher StraRenv.” 9735 6864 6538 8078 9094 9921| -4,7 235 12,6 9,1
Eisenbahnverkehr 2971 1850 1754 2529 2918 3151| -5,2 44,2 15,3 8,0
Luftverkehr? 227 58 74 145 148 158( 27,3 96,7 2,1 6,4
Insgesamt 65283 53382 53283 57757 61371 62993 -0,2 8,4 6,3 2,6

Verkehrsleistung®

Individualverkehr? 9174 798,7 804,3 841,7 881,2 891,1 0,7 4.7 4.7 1,1
Offentlicher StraBenv.® 789 457 431 562 70,6 761| -57 302 257 7.8
Eisenbahnverkehr 102,0 58,8 56,2 90,7 103,7 109,7| -45 614 144 5,8
Luftverkehr 71,8 18,7 23,4 37,8 38,5 40,91 250 61,5 2,1 6,2
Insgesamt 1170,1 9219 927,0 1026,3 1094,1 1117,8 0,5 10,7 6,6 2,2
Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm Verand. in %insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2024(21/19 22/19 23/19 24/19

Verkehrsaufkommen

Individualverkehr?® 52350 44609 44916 47005 49211 49763( -14,2 -10,2 -6,0 -49
Offentlicher StraRenv.” 9735 6864 6538 8078 9094 9921|-32,8 -17,0 -6,6 1,9
Eisenbahnverkehr 2971 1850 1754 2529 2918 3151|-40,9 -149 -1,8 6,1
Luftverkehr? 227 58 74 145 148 158 -67,4 -35,9 -34,6 -304
Insgesamt 65283 53382 53283 57757 61371 62993( -184 -115 -6,0 -3,5

Verkehrsleistung®

Individualverkehr? 917,4 798,7 804,3 841,7 8812 891,1|-123 -83 -39 -29
Offentlicher StraRenv.? 78,9 45,7 43,1 56,2 70,6 76,1| -453 -28,8 -10,5 -35
Eisenbahnverkehr 102,0 58,8 56,2 90,7 103,7 109,7| -449 -111 1,7 7,6
Luftverkehr 718 18,7 23,4 37,8 38,5 409| -67,5 -475 -46,4 -43,0
Insgesamt 1170, 9219 927,0 1026,3 1094,1 1117,8(-208 -123 -6,5 -4,5

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. Doppelzéahlungen der Umsteiger

Quellen: Statistisches Bundesamt, DLR / DIW, eigene Prognosen

Im Jahr 2022 wird der Personenverkehr grundsétzlich sowohl gesamtmodal als auch in allen Ver-
kehrsarten mehr oder minder von dem Aufholprozess auf den pandemiebedingten Einbruch do-
miniert, der im Jahr 2021 weitgehend ausgeblieben ist. Jedoch haben sich die Perspektiven fur
die HaupteinflussgroBen merklich abgekunhlt. Innerhalb der gesamtwirtschaftlichen Leitdaten
werden die privaten Konsumausgaben von der Inflation gebremst und den Einbruch des Jahres
2020 auch im laufenden Jahr nur zum Teil ausgleichen. Die Erwerbstatigenzahl wird allerdings
den Ruckgang im ersten Pandemiejahr wettmachen. Beim Pkw-Bestand hat sich das Wachstum
im bisherigen Verlauf nochmals abgeschwécht (0,3 %, 1.7.). Wie im Vorjahr ist diese geringe
Bestandsausweitung vor allem auf die Umbruchsituation in der Antriebstechnologie und die ho-
hen Lieferfristen der Industrie zurtickzufiihren.

Zu diesen Faktoren kommt ein nochmaliger kraftiger Anstieg der Kraftstoffpreise hinzu. Nach
dem Uberfall Russlands auf die Ukraine schoss der Preis fiir Superbenzin bis zum 10.3.2022 auf
2,20 Euro. Das Uberstieg den Stand vom Dezember 2021 um ber 50 Cent. AnschlieBend hat er
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sich, auch aufgrund des , Tankrabatts®, zurtickgebildet. Dennoch verbleibt im gesamten Jahr eine
Verteuerung um 27 %. Dies dampft nicht nur den Individualverkehr, sondern auch den gesamt-
modalen Verkehr, weil zahlreiche Fahrten nicht verlagert, sondern ganzlich unterlassen werden.

Jedoch werden alle diese dampfenden Einflisse Uberlagert von der bereits erwéhnten Aufhol-
bewegung auf die pandemiebedingten Einbriiche der Jahre 2020 und auch 2021, die wegen der
weitgehenden Aufhebung der Eindémmungsmafinahmen entstand und eine fortgesetzte und na-
hezu vollstandige Wiederannaherung an das Vorkrisenniveau erwarten lie3. Dieser Effekt trat vor
allem in den beiden ersten Monaten auf, die im Vorjahr noch massiv von dem Winterlockdown
2020/21 betroffen waren. Im weiteren Verlauf hat sich der gesamtmodale Personenverkehr dem
Vorkrisenstand zwar spirbar angenéahert, wird ihn aber — unter den Annahmen zum weiteren
Verlauf der Pandemie (vgl. Abschn. 2.1) — auch am Jahresende nur knapp erreichen. Aggregiert
ergibt sich fur das gesamte Jahr ein Plus gegentuiber 2021 um 8 % (Fahrtenzahl) bzw. 11 % (Leis-
tung). Der Abstand zum Vorkrisenstand reduziert sich damit auf rund 12 % (beide GroR3en).

Diese unterjahrige Entwicklung, d.h. die mehr oder minder starke Anndherung an das Vorkrisen-
niveau im Verlauf des Jahres 2022, mit sehr hohen Veréanderungsraten (gegeniiber 2021) in den
beiden ersten Monaten, gilt in der Grundtendenz fir alle Verkehrsarten. Dabei sind diese
Wachstumsraten gegeniber 2021 nach wie vor immer vor dem Hintergrund des Rickgangs im
Jahr 2020 zu betrachten. Deshalb ist die Aussage, dass der Luftverkehr im Jahr 2022 mit Abstand
am starksten und der Individualverkehr am geringsten steigt, auRerst irrefiihrend. Aussagefahiger
ist der Vergleich von 2022 mit 2019. Hier belauft sich der Abstand im Luftverkehr immer noch auf
36 %, im OSPV dagegen ,nur* auf 17 %, im Eisenbahnverkehr auf 15 % und im Individualverkehr
auf 10 % (jeweils Flug- bzw. Fahrgastzahl).

Der Individualverkehr entwickelt sich aufgrund seiner quantitativen Dominanz grundsatzlich
ahnlich wie der gesamtmodale Personenverkehr. Im 6ffentlichen Stral3enpersonenverkehr
kommen die erheblichen Auswirkungen des 9-Euro-Tickets hinzu. Dadurch lag der Liniennahver-
kehr, der sich im April und im Mai — also nach Auslaufen der meisten Einddmmungsmal3nahmen
—noch um (zusammen) 18 % unter dem Vorkrisenniveau befand, in den Monaten Juni bis August
um zusammen 2 % Uber dem Stand von 2019. Das Minus der Fahrgastzahl im gesamten Jahr
(gegenuber 2019) wird dadurch von 21 % auf 17 % reduziert. Damit wird rund die Halfte des
Ruckgangs der beiden Vorjahre wettgemacht. Sowohl im Linienfernverkehr als auch im Gelegen-
heitsverkehr hat sich die Nachfrage gegentiber dem Vorjahr zwar belebt, liegt aber immer noch
drastisch, ndmlich um rund 60 % unter dem Vorkrisenstand. Hier hat in den Sommermonaten das
9-Euro-Ticket den Busfernverkehr splrbar gedampft.

Im Eisenbahnverkehr lag der Nahverkehr im Jahr 2022 zun&chst, d.h. im ersten Quartal, noch
deutlicher unter dem Stand von 2019 als der OSPNV. In den Monaten von Juni bis August war
jedoch ein scharfer Anstieg aufgrund des 9-Euro-Tickets zu beobachten, das sich im SPNV noch
drastisch starker ausgewirkt hat als im OSPNV. Er verbuchte in diesen drei Monaten ein Plus um
(zusammen) 29 % gegeniber 2019. Jedoch deuten die derzeit verfiigharen Daten darauf hin,
dass der SPNV nach dem Auslaufen des Rabatts im September wieder auf den vorherigen Ab-
stand zurickfiel. Fir das gesamte Jahr schatzen wir das Minus der Fahrgastzahl auf 15 %. Ohne
das 9-Euro-Ticket hatte es bei 27 % gelegen. Im Fernverkehr lag die Fahrgastzahl im ersten
Quartal noch massiv (32 %) unter dem Vorkrisenstand. Ab dem zweiten Vierteljahr drehte die
Veranderung zwar aufgrund der klaren Verbesserung der pandemischen Situation in ein
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(leichtes) Plus. Jedoch verbleibt im gesamten Jahr ein Riickgang um 6 % (Fahrgastzahl) bzw.
3 % (Leistung).

Der Luftverkehr hat seine Talsohle bereits im Jahr 2021 berwunden. Nach schwachen Passa-
gierzahlen in 2021 (aufgrund der Corona-Pandemie) profitiert das Jahr 2022 von Nachholeffek-
ten. Wahrend im Jahr 2021 insgesamt 73,9 Millionen Passagiere gezahlt werden konnten, wurde
diese Marke bereits im Juli 2022 Uberschritten. Mit Beginn der Ferienzeiten an Ostern konnten in
jedem Monat mehr als 12 Millionen Passagiere gezahlt werden (April 2022: 12.788.483 Passa-
giere, Mai 2022: 14.828.489 Passagiere, Juni: 16.307.804 Passagiere, Juli: 16.967.164 Passa-
giere). Dies liegt vor allem daran, dass Reisen wieder einfacher wurde. Viele Corona-Beschran-
kungen sind weggefallen. Insbhesondere die innereuropaischen und interkontinentalen Verbindun-
gen trugen hier zu dem Wachstum bei. Der innerdeutsche Verkehr ist das derzeitige Sorgenkind
des Luftverkehrs. Hier liegen die Wachstumsraten deutlich unter denen des grenziiberschreiten-
den Verkehrs. Griinde hierfur konnten vor allem das Flugchaos an den Flughafen sein, die even-
tuell zu Verschiebungen in Richtung der Bahn gefiihrt haben.

Die Prognose bis zum Jahr 2024 haben wir bei allen Personenverkehrsarten mit Ausnahme des
Luftverkehrs zunachst in einem ,,Ohne-Corona-Szenario“, d.h. ohne jeden Effekt der Pandemie,
vorausgeschatzt, und zwar gegentiber dem Vorkrisenjahr 2019. In diesem Schritt der Prognose
kommen nun wieder die ublichen Haupteinflussfaktoren zum Tragen, die fur die Entwicklung in
den Jahren von 2020 bis 2022 nur eine begrenzte Rolle spielten bzw. noch spielen. Wahrend die
aktuellen Einflisse des Ukrainekriegs, des Energiepreisanstiegs etc. dabei allesamt beriicksich-
tigt wurden, haben wir die pandemiebedingten Effekte an dieser Stelle zunachst ausgeblendet.
Der Bezug auf 2019 (statt 2022) ist schon deshalb erforderlich, weil eine Prognose ohne Berlick-
sichtigung des Vorkrisenniveaus auf3erst fehlertrachtig ware. Anschlie3end haben wir bestimmt,
ob und, wenn ja, in welchem Ausmal bestimmte Segmente der Verkehrsnachfrage durch die
Pandemie dauerhaft beeinflusst werden, und wie sich das auf den Prognosewert flr 2024 aus-
wirken wird. Erst im dritten Schritt haben wir den jeweiligen Wert fir 2023 abgeschatzt. Hier gin-
gen zum einen die Leitdatenentwicklung der Jahre 2023 und 2024 und zum anderen die Dynamik
des bisherigen Annaherungsprozesses ein. Dieses generelle Vorgehen wird bei den einzelnen
Verkehrsarten genauer erlautert, darunter am ausfihrlichsten in Abschnitt 4.2.

Der Individualverkehr wird in diesem Prognosezeitraum (2024/19) zunachst, wie immer, vom
Pkw-Bestand angeregt. Hier erwarten wir ein Plus unter dem des vergangenen Jahrzehnts (1,0 %
p.a.), aber tiber dem geringen Wert von 2022 (0,3 %) und quantifizieren es auf 0,7 %, da sich die
aktuellen Probleme in der Automobilproduktion allméhlich auflésen sollten. Fir die privaten Kon-
sumausgaben im Zeitraum von 2019 bis 2024 wird vom BMWK jetzt ein Rickgang um 1 % er-
wartet. Dies liegt drastisch unter dem fritheren langjahrigen Durchschnitt (1,5 % p.a., 2011-19)
und zeigt die Folgen der gegenwaértigen Krisensituation. Dies bremst alle Personenverkehrsarten
spurbar. Hinsichtlich der Kraftstoffpreise haben wir fir den Rohdlpreis im Jahr 2023 einen Riick-
gang gegenuber dem hohen Stand des laufenden Jahres um 15 % und fiir 2024 eine nochmalige,
aber geringe Absenkung angenommen. Dadurch wird der Kraftstoffpreis rechnerisch um 12 Cent
vermindert (2024/22). Dem steht eine leichte Anhebung des CO2-Preises im Jahr 2024 gegen-
Uber. Saldiert liegen die Kraftstoffpreise im Jahr 2024 nominal zwar um 1 % unter dem Stand des
laufenden Jahres, aber um fast 40 % Uber dem Vorkrisenstand.

Unter diesen Bedingungen ware im ,Ohne-Corona-Szenario® eine Zunahme der Pkw-Fabhrleis-
tung um 1 % zu erwarten. Der jahresdurchschnittliche Anstieg (0,25 %) liegt erheblich unter
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demjenigen der letzten 20 Jahre (0,8 %). Verantwortlich dafiir ist der starkere Kraftstoffpreisan-
stieg und der Riickgang des privaten Konsums bzw. der real verfligbaren Einkommen. Die ver-
bleibende Zunahme wird dauerhaft gedampft durch das verstéarkte Arbeiten im Homeoffice auch
nach Uberwindung der Pandemie. Diesen Minderungseffekt schatzen wir auf 6 % des Berufsver-
kehrs mit Pkw und somit auf gut 1 % des gesamten Individualverkehrs. Dadurch wird das schwa-
che ,endogene” Wachstum zwischen 2019 und 2024 vollsténdig ausgeglichen. Gegeniber dem
Jahr 2022, das wie erwahnt noch um 5,5 % unter dem Vorkrisenstand liegt, bedeutet das aller-
dings noch ein Plus um knapp 6 %. Der groR3te Teil davon, namlich knapp 5 %, wird im Jahr 2023
realisiert werden, wenn die Aufholeffekte nahezu abgeschlossen werden. Fiur das Jahr 2024 al-
lein verbleibt somit nur noch ein moderates Plus um 1 %. Diese Aussagen beziehen sich auf die
Pkw-Fahrleistung, deren empirische Absicherung aus den o.a. Indikatoren die hdchste von allen
Kennzahlen des Individualverkehrs ist. Fir die Verkehrsleistung und das -aufkommen haben
wir wie immer die gleiche Veranderungsrate angenommen, und zwar fur das jeweilige Jahr. Da
fur diese Groflzen im Jahr 2020 vom DLR ein hdheres Minus geschatzt wurde als fur die Fahrleis-
tung, errechnet sich fur den Zeitraum von 2019 bis 2024 ein Riickgang.

Im offentlichen StralRenpersonenverkehr wird der Liniennahverkehr im Zeitraum von 2019
bis 2024 vom Anstieg der Zahl der Auszubildenden und der Erwerbstatigen leicht angeregt. Durch
den Kraftstoffpreisanstieg werden spirbare Substitutionen vom Pkw-Verkehr ausgeldst, die sich
aufgrund der unterschiedlichen GréRenordnungen prozentual im OPNV wesentlich stérker nie-
derschlagen. Die Nachfolgeregelung fur das 9-Euro-Ticket wird ebenfalls positive Effekte haben,
die aber schon wegen der Preisrelationen weit geringer sein werden als die starke Rabattierung
im laufenden Jahr. Aus diesen Griinden wére ein Plus der Fahrgastzahl in diesen funf Jahren um
(insgesamt) rund 4 %, d.h. knapp 1 % p.a., zu prognostizieren. Dies liegt Gber dem langfristigen
Trend und kommt durch die beiden Preiseffekte zustande. Dem entgegen steht auch hier der
Homeoffice-Effekt, der im OSPNV etwas starker ausfallen sollte als im Individualverkehr. Zudem
kénnte auch ein (sehr geringer) Teil der pandemiebedingten Substitutionsvorgdnge des Jahres
2020 bis zum Jahr 2024 bestehen bleiben. Damit wird die Fahrgastzahl im Jahr 2024 um 2 %
Uber dem Stand von 2019 liegen. Der Zuwachs gegeniber 2022 betragt 22 %. Da wir davon
ausgehen, dass das Vorkrisenniveau im Jahr 2023 noch nicht vollstandig erreicht wird, veran-
schlagen wir fiir dieses Jahr ein Plus um 12 %, so dass fiir 2024 noch 9 % verbleiben. Im Linien-
fernverkehr wird das Angebot aller Voraussicht nach (gegentiber 2019) nicht mehr wesentlich
ausgeweitet. Hinzu kommt die deutliche Preissenkung im Schienenfernverkehr aufgrund der Min-
derung des Mehrwertsteuersatzes im Jahr 2020 (von 19 auf 7 %), die im Busfernverkehr auch
ohne pandemiebedingte Effekte deutliche Spuren hinterlassen héatte. Diese Verlagerungen zum
SPFV sollten zu einer Stagnation der Fahrgastzahl zwischen 2019 und 2024 fuihren. Gegenuber
2022 errechnet sich ein Plus um rund 150 %, das aber wenig aussagefahig ist und zum weitaus
gréRten Teil (122 %) im Jahr 2023 erwartet werden kann. Fur den Gelegenheitsverkehr nehmen
wir an, dass sich der langfristige Abwartstrend im Prognosezeitraum fortsetzen wird. Dazu tragen
sowohl weitere anzunehmende Verlagerungen zu ausléandischen Unternehmen als auch Abnah-
men in der Nachfrage nach Ferienzielreisen bei. Im gesamten OSPV entwickelt sich das Auf-
kommen auch im Zeitraum von 2019 bis 2024 (0,1 %) nahezu exakt im Ausmald des Nahverkehrs.
Bei der Leistung schlagt der ricklaufige Fernverkehr durch, so dass sie um 3,5 % sinkt. Gegen-
Uber 2022 errechnen sich noch zweistellige Wachstumsraten (23 % bzw. 35 %), die im Jahr 2023
héher ausfallen werden als danach.
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Beim Eisenbahnverkehr hat im Nahverkehr die steigende Auszubildendenzahl generell eine
geringere Bedeutung als fiir den OSPNV. Dagegen wird der Kraftstoffpreisanstieg zu spiirbaren
Verlagerungen vom Pkw-Verkehr flhren. Insgesamt quantifizieren wir das Plus im SPNV im
,Ohne-Corona-Szenario® zwischen 2019 und 2024 auf 2,2 % p.a. (Fahrgastzahl) bzw. 1,9 % p.a.
(Leistung). Jedoch wird der Homeoffice-Effekt den SPNV — wegen der hier langeren Entfernun-
gen der Berufsverkehrsfahrten und der dadurch entstehenden hdheren Affinitat — nach aller Vo-
raussicht wesentlich starker bremsen als alle anderen Verkehrsarten. Dennoch verbleibt bei der
Fahrgastzahl des Jahres 2024 aufgrund des o.a. Anstiegs im ,Ohne-Corona-Szenario® (insge-
samt 11 %) noch ein Plus um 6 % gegenuber 2019. Bei der Leistung wird der ,Ohne-Corona-
Anstieg”“ durch die Homeoffice-Effekte dagegen vollstandig ausgeglichen. Gegeniiber 2022 ergibt
ein Anstieg um 25 % bzw. 21 %, der zu knapp zwei Dritteln im Jahr 2023 stattfinden sollte. Im
Fernverkehr héatte die kraftige Preissenkung um rund 10 % am Jahresanfang 2020, die durch die
Absenkung des Mehrwertsteuersatzes entstand und von der Deutschen Bahn AG bei nahezu
allen Preiskategorien weitergegeben wurde, einen zuséatzlichen Effekt von 5 % bei der Leistung
ausgelost. Er wird nun also auf die Zeit nach Uberwindung der Pandemie verschoben. Zu diesem
Sonderfaktor kommt der Kraftstoffpreisanstieg hinzu. Zudem wird das Angebot weiterhin verbes-
sert und ausgeweitet. Dampfend wirken jedoch die klar verschlechterten gesamtwirtschaftlichen
Einflussfaktoren sowohl der Privat- als auch der Geschéaftsreisen. Insgesamt ist im ,Ohne-
Corona-Szenario“ eine splrbare Zunahme um 2,8 % p.a. (Aufkommen) bzw. 3,9 % (Leistung) zu
prognostizieren. Gegenlaufig wirken allerdings die Verluste durch den dauerhaften Ersatz von
Geschaftsreisen durch Videokonferenzen etc. Saldiert verbleibt im Zeitraum von 2019 bis 2024
ein solides Wachstum um (insgesamt) 13 % (Fahrgastzahl) bzw. 17 % (Leistung). Pro Jahr ent-
spricht das 2,5 % bzw. 3,2 %. Hier war die Nachfrage im Jahr 2022 nicht mehr weit vom Vorkri-
senniveau entfernt, so dass es im Jahr 2023 mit hoher Sicherheit Ubertroffen wird. Deshalb kann
fur das kommende Jahr nochmals ein kraftiges Plus um 17 % erwartet werden. Fir den gesam-
ten Eisenbahnverkehr ergibt sich daraus fir den Zeitraum 2024/19 ein (gesamtes) Plus zwi-
schen 2019 und 2024 in H6he von 6 % bzw. 8 %. Daraus errechnen sich knapp zweistellige jah-
resdurchschnittliche Wachstumsraten gegeniber 2022. Sie sind natirlich auch hier weit Gberwie-
gend fur das Jahr 2023 zu erwarten.

Im Luftverkehr sind fur das Jahr 2023 derzeit nur geringe Wachstumschancen zu erwarten. Hier
spielen die unsicheren Zukunftsaussichten eine entscheidende Rolle. Derzeit lasst sich nicht ver-
lasslich sagen, wie sich die Energiekrise entwickeln wird. Auch die derzeit hohe Inflation wird sich
vermutlich auf die Wachstumschancen des kommenden Jahres auswirken. Bleibt die Inflation
weiterhin hoch und kann nicht durch die Entlastungspakete der Bundesregierung sowie eventu-
elle Lohnsteigerung gemindert werden, wird sich die Nachfrage vermutlich weniger stark entwi-
ckeln, zumal auch die Ticketpreise wieder ansteigen. Aufgrund dieser Unwagbarkeiten wird fur
das aktuelle Jahr eine Passagierzahl von 145,3 Millionen und fir das Jahr 2023 auch nur eine
schwache Steigerung auf 148,4 Millionen angenommen. Diese Steigerungen werden hauptsach-
lich wieder durch den innereuropéischen und interkontinentalen Verkehr erreicht werden, wah-
rend fur den innerdeutschen Verkehr nur von einer sehr geringen Steigerung ausgegangen wird.
Eine starkere Steigerung wird fur das Jahr 2024 erwartet. Die Corona-Krise sollte aufgrund wirk-
samer Impfstoffe Uberwunden sein und weitere Einschrankungen dazu den Luftverkehr nicht be-
einflussen. Das Vorkrisenniveau wird somit voraussichtlich nicht erreicht werden.

Aus den dargestellten Entwicklungsverlaufen ergibt sich im Modal Split des Personenverkehrs
folgendes Bild, das auch hier maRgeblich von der Pandemie gepragt ist: Der Anteil des
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Individualverkehrs stieg im Jahr 2020 in einem Ausmal3, das seit Jahrzehnten nicht mehr zu be-
obachten war, blieb im Jahr 2021 annéhernd auf diesem Niveau, um dann aber bis 2024 wieder
genauso kraftig zu sinken, bei dem Verkehrsaufkommen sogar unter den Wert von 2019. Aller-
dings wird auch dieses Ergebnis durch die Abwartskorrektur dieser GréRe im Jahr 2020 durch
das DLR beeinflusst. Bei der Leistung wird der Anteil des MIV im Jahr 2024 tiber dem von 2019
liegen.

Abbildung P-1: Modal Split des Personenverkehrsaufkommens
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Abbildung P-2: Modal Split der Personenverkehrsleistung
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Die Anteile aller 6ffentlichen Verkehrsarten entwickeln sich vice versa. Im Vergleich von 2019 und
2024 nehmen nur die Anteile des Eisenbahnverkehrs und des OSPV zu. Dagegen bedeutet es
fur den Luftverkehr einen vollstandigen Trendbruch. Zwar waren hier in der langjéhrigen Vergan-
genheit schon mehrfach Anteilsriickgange zu beobachten, zuletzt 2001/02 (Dotcom-Rezession,
9/11 und SARS) und 2009 (Weltwirtschaftskrise). Sie waren dann aber in allen Fallen bereits im
Folgejahr vollstdndig aufgeholt. Bei allen Verkehrsarten sind die Veranderungen der Anteile in
den einzelnen Jahren bei der Leistung grof3er als beim Aufkommen.
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4.2

52

Motorisierter Individualverkehr

Vor der Analyse der Entwicklung des Individualverkehrs im Jahr 2021 soll zum besseren Ver-
sténdnis noch einmal kurz der auRergewdhnliche Verlauf im Jahr 2020 dargestellt werden. Er
wurde dominiert von den MafRhahmen zur Einddmmung der Pandemie, so dass den ublicher-
weise wirksamen Haupteinflussfaktoren, von denen der Bestandszugang und die deutlich gesun-
kenen Kraftstoffpreise einen mehr oder minder klaren Anstieg ausgeldst hétten, eine vollig unter-
geordnete Bedeutung zukam. In diesem Jahr 2020 ist die Pkw-Fahrleistung in den (Lockdown-)
Monaten Marz bis Mai, November und Dezember um 14 % bis 34 % und im gesamten Jahr um
Uber 10 % gesunken (vgl. Abb. P-4). Die Verkehrsleistung und das Aufkommen nahmen noch
starker ab.52 Ein Minus in diesem Ausmal ist in der Geschichte der Bundesrepublik Deutschland
ohne Beispiel. Der bisher starkste Riickgang belief sich auf 4 % und fand im Olpreiskrisenjahr
1981 statt.

Auch im Jahr 2021 wurde der Individualverkehr vom Verlauf der Pandemie und den Maflnahmen
zu ihrer Eindammung wesentlich starker beeinflusst als von den tblicherweise wirkenden Haupt-
einflussgréRen. Dennoch sind letztere nicht génzlich unbedeutend. Der Pkw-Bestand, sowohl
eine zentrale Kennziffer als auch ein Haupteinflussfaktor fur die Verkehrsentwicklung, lag am
1.7.2021 um 1,4 % Uber dem Vorjahresstand. Dies ist allerdings deutlich Uberzeichnet, weil der
Wert zum 1.7.2020 stark durch die SchlieBung der Zulassungsstellen im Frihjahr 2020 gedruckt
war (0,6 %). Der Zugang im gesamten Jahr 2021 stellt mit 0,6 % den geringsten Wert seit den
Jahren 2007 und 2008 (164.000 und 138.000 bzw. 0,3 % und 0,4 %) dar, als die Kraftstoffpreise
Uber mehrere Jahre kraftig stiegen (2008/98: 6,1 % p.a.) und die verfigbaren Einkommen nicht
wuchsen. Im Allgemeinen kommt der Stand zum 1.7. eines Jahres dem Jahresdurchschnittswert
naher als der Jahresendbestand, weshalb wir in Tabelle P-2 ersteren ausweisen. In den Jahren
2020 und 2021 war das nicht der Fall.

Diese geringe Bestandsausweitung des Jahres 2021 ist auf mehrere Griinde zuriickzufuihren.
Bereits der Einfluss der demographischen Komponente, die in den Jahren mit starker Zuwande-
rung die Bestandserweiterung spirbar angetrieben hat, hat sich in den letzten Jahren bis 2021
erheblich abgeschwéacht. So nahm die Zahl der fahrféhigen Einwohner ber 18 Jahren im Jahr
2021 geringfligig ab (vgl. Abschn. 2.1), in den Jahren von 2012 bis 2018 dagegen um 0,5 % p.a.
zu. Ferner wurde der Bestandszugang im Jahr 2021 zumindest tendenziell durch Kéufe gedrickt,
die wegen der Absenkung des Mehrwertsteuersatzes in das zweite Halbjahr 2020 vorgezogen
wurden. Auch die Umbruchsituation in der Antriebstechnologie und die teilweise mangelnde Lie-
ferfahigkeit der Industrie haben die Nachfrage gedampft.

Innerhalb der gesamtwirtschaftlichen Leitdaten haben die privaten Konsumausgaben den
drastischen Einbruch im Jahr 2020 (-6 %) — in scharfem Gegensatz zu den Erwartungen vom
Jahresanfang 2021 (+3,6 %) — nicht einmal teilweise ausgleichen, sondern sind nahezu stagniert
(+0,4 %). Die Erwerbstatigenzahl ist nicht Gber eine Stagnation hinausgekommen.

Die Kraftstoffpreise lagen im Durchschnitt des Jahres 2020 vor allem aufgrund des Rohélpreis-
verfalls vom Fruhjahr um 10 % unter dem Stand von 2019 (vgl. Abb. P-3 und P-5). Im Jahr 2021

BMVI (Hrsg.) / DLR, DIW (Bearb.), Verkehr in Zahlen 2022/23 (Veroffentlichung in Vorbereitung), S. 153, 217 und
219. Die Werte fur die Leistung und das Aufkommen im Jahr 2020 wurden gegeniiber der vorangegangenen Aus-
gabe nach unten revidiert.
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hat sich diese Entwicklung ins Gegenteil verkehrt. Erstens schlug die (im Vorjahresvergleich)
drastische Erhdéhung des Rohélpreises um 57 % (deutscher Einfuhrpreis, vgl. Abschn. 2.5) auf
den Tankstellenpreis — einschlie3lich der dadurch zuséatzlich anfallenden Mehrwertsteuer — mit
16 Cent oder 13 % durch. Zweitens entsprach die im Januar 2021 eingefiihrte sog. ,,CO2-Beprei-
sung“ in Hohe von 25 Euro/t einer Anhebung des Kraftstoffpreises um weitere 7 (Superbenzin)
bzw. 8 (Dieselkraftstoff) Cent pro Liter oder 5 bzw. 6 %. Zusammen ergibt sich eine Verteuerung
um 23 % (Durchschnitt Super/Diesel, vgl. Abb. P-3). Allein dieser Einfluss hatte die Pkw-Fahrleis-
tung des Jahres 2021 bei Ansetzung ihrer langfristigen (Kraftstoff-) Preiselastizitat in Hohe von
-0,15 um etwa 3,5 % abgesenkt. Andererseits ist zu beachten, dass der letztjahrige Preisschub
rund zur Halfte die Verbilligung im Vorjahr ausglich. Bezogen auf 2019 vermindert sich der An-
stieg auf 11 %. Generell wirken Preiserhdhungen, wenn sie vorherige Riickgénge ausgleichen
wie zuvor in den Jahren 2017/18, 2010 und 1989 (vgl. Abb. P-5), weniger stark, als wenn sie auf
einem nicht gedriickten Stand aufsetzen.

Abbildung P-3: Entwicklung des nominalen Kraftstoffpreisindex
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Quellen: Statistisches Bundesamt

Unabhangig davon wurde auch dieser — an sich kréftige — Preiseinfluss durch die Auswirkungen

der Pandemie bei Weitem in den Schatten gestellt. Zur mdglichst prézisen Abschatzung der Ef-

fekte haben wir erneut das, im Jahr 2020 im Rahmen unseres ,Corona-Monitoring” entwickelte,

Indikatorensystem genutzt. Es umfasst

e das ,Verkehrsbarometer‘ der BASt, das (mittlerweile) rund 1700 Dauerzahlistellen auf Bun-
desautobahnen und BundesstralRen umfasst®® (Zeitverzogerung knapp zwei Monate), aber
dennoch das allererste belastbare Datum zur kurzfristigen Entwicklung des Kfz-Verkehrs lie-
fert,

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

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



https://www.bast.de/DE/Statistik/Verkehrsdaten/Verkehrsbarometer-2022.pdf
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o die StralRenverkehrsunfallstatistik, die insbesondere zur Kalibrierung der nur fiir Fernstral3en
verfligbaren BASt-Daten an das gesamte Stra3ennetz dient (Zeitverzégerung der detaillier-
ten Daten knapp drei Monate)

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

Die Ergebnisse fiir den Verlauf im Jahr 2021 kénnen folgendermalRen zusammengefasst werden:

e Inden beiden Monaten Januar und Februar ist der Individualverkehr gegeniiber dem, noch
pandemiefreien, Vorjahr um (zusammen) rund 25 % gesunken (vgl. Abb. P-4).55

e In den Monaten von Marz bis Mai lag er um (zusammen) 16 % unter dem Vorkrisenniveau
des Jahres 2019, aber um 12 % Uber dem massiv gedriickten Vorjahresstand, darunter im
April um Uber ein Funftel.

e Zwischen Juni und Oktober hat sich der Pfad dem Vorkrisenniveau immer mehr angenéhert,
darunter im September sogar etwas (2 %) ubertroffen, weil die zahlreichen innerdeutschen
Urlaubsfahrten mit dem Pkw vor der Pandemie nicht durchgefuhrt worden waren.

e Im November und Dezember schlieBlich hat sich der Abstand zum Vorkrisenniveau auf-
grund der neuerlichen Schutzmafnahmen wieder erhéht (-7 %).

Abbildung P-4: Monatliche Entwicklung der Fahrleistung im Individualverkehr von 2019

bis 2022
Mrd. Fzkm
60
57 1
54 1 -
51 A
48 -
45 —2019
42 4 (20
2021
39 A
2022
36 A
33 -
Jan. Feb. Mrz. Apr. Mai Jun. Jul. Aug. Sep. Okt. Nov. Dez.

Quellen: BASt, BAFA, StBA / Teralytics, eigene Berechnungen, ab September Schatzung

Statistisches Bundesamt, Mobilitatsindikatoren auf Basis von Mobilfunkdaten,
https://www.destatis.de/DE/Service/EXDAT/Datensaetze/mobilitaetsindikatoren-mobilfunkdaten.html , Abb. 3, und
die dort hinterlegten Daten.

In den bisherigen Ausgaben der Mittelfristprognose seit Beginn der Pandemie hatten wir in Abb. P-4 die Fahrten-
zahl des Individualverkehrs dargestellt. Nachdem die Schatzung des DLR fiir diese GréRRe im Jahr 2020 mit -15 %
weniger gut zu den Indikatoren passt, haben wir die Darstellung jetzt auf die GréRe Fahrleistung (-10,4 %) umge-
stellt.


https://www.destatis.de/DE/Service/EXDAT/Datensaetze/mobilitaetsindikatoren-mobilfunkdaten.html
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Die beiden letzten Monate ziehen das Ergebnis des gesamten Jahres gegeniiber 2020 gerade
noch ins Plus, namlich um knapp 1 %. Gegentuiber dem Jahr 2019 ist der Abstand somit mit 9,7 %
fast genauso hoch wie im Vorjahr (10,4 %). Allein von den Malinahmen ware dieser Riickgang
gegeniber dem Vorkrisenstand noch héher gewesen. Jedoch wurde dies, wie schon im Jahr
2020, erstens durch die anhaltenden Verlagerungen vom OPNV und zweitens durch die Urlaubs-
fahrten mit dem Pkw in die deutschen Urlaubsgebiete an Nord- und Ostsee, im Voralpengebiet
etc., die als Ersatz fiir die, immer noch nicht im friiheren Ausmall mdglichen, Flugreisen vorge-
nommen wurden, abgeschwacht.

Die Entwicklung der Fahrleistung der Pkw kann sowohl grundsétzlich als auch wahrend der Pan-
demie mit derjenigen der Verkehrsleistung gleichgesetzt werden.¢ Im Allgemeinen gilt dies na-
herungsweise auch fur das Fahrtenaufkommen. Diese Gleichsetzung war wéhrend der Pande-
mie in Frage zu stellen. Denn der Sachverhalt, dass wahrend der Lockdowns Uberregionale Fahr-
ten zu einem weit héheren Teil unterlassen wurden, fihrt zu einer Verminderung der durchschnitt-
lichen Fahrtweite. Andererseits bewirkt die erwéhnte starke Zunahme der Urlaubsfahrten eine
Erhdhung. Dies gilt auch fur die Substitution von (kurzen) Pkw- durch Fahrradfahrten. Das DLR
hat in seinen vorlaufigen Schatzungen fur 2021 fur die Verkehrsleistung und die Fahrtenzahl die
gleiche Verénderung gegeniber 2020 ermittelt wie fur die Fahrleistung (0,7 %).

Im Jahr 2022 wird der Individualverkehr grundsétzlich von dem weiteren Aufholprozess auf den
pandemiebedingten Einbruch dominiert, der im Jahr 2021 nur zu sehr geringen Teilen wettge-
macht wurde. In der Winterprognose vom Marz 2022 haben wir angenommen, dass das Vorkri-
senniveau im gesamten Jahr nur noch um rund 1 % verfehlt wird. Das héatte gegeniber 2021
einen Anstieg um knapp 9 % bedeutet. Seitdem haben sich die Perspektiven fur die Hauptein-
flussgréRen jedoch merklich abgekthlt.

Innerhalb der gesamtwirtschaftlichen Leitdaten werden die privaten Konsumausgaben von der
Inflation gebremst und den Einbruch im Jahr 2020 auch im laufenden Jahr nur zum Teil ausglei-
chen. Gegenuber 2021 wird gemaR der BMWK-Projektion vom Oktober 2022 ein Plus um 4 %
erwartet (Winterprognose: +6 %). Die Erwerbstatigenzahl wird allerdings den Riickgang im ersten
Pandemiejahr wie erwartet wettmachen (+1,3 % ggu. 2021).

Beim Pkw-Bestand hat sich das Wachstum im bisherigen Verlauf nochmals abgeschwacht. Am
1.7.2022 lag er nur noch um 0,3 % Uber dem Vorjahresstand. Wie im Vorjahr ist diese geringe
Bestandsausweitung vor allem auf die Umbruchsituation in der Antriebstechnologie und die ho-
hen Lieferfristen der Industrie zuriickzufiihren. Insbesondere hinsichtlich des letztgenannten Fak-
tors waren unsere Erwartungen vom Jahresbeginn zu optimistisch. Die gesamtwirtschaftliche Ab-
schwéachung durfte im Bestandszugang zur Jahresmitte noch nicht sichtbar geworden sein. Hier
wird die Kaufzuriickhaltung, die aufgrund der allgemeinen Krisensituation zu erwarten ist, erst in
den kommenden Monaten zum Tragen kommen. Von der demographischen Seite entstanden bis
zur Jahresmitte auch noch keine wesentlichen Impulse, weil die Flichtlinge aus der Ukraine erst
allméhlich einen Pkw erwerben, wenn die 6konomischen und administrativen (Fuhrerschein, An-
erkennung der vorhandenen?) Voraussetzungen dafur geschaffen sind.

Die in Tabelle P-2 ausgewiesenen Werte fiir die Besetzung (1,42) 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 1,39.
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Ein erheblicher dampfender Effekt entsteht im laufenden Jahr bei den Kraftstoffpreisen. Bereits
in den beiden ersten Monaten hatten sie sich gegeniber Jahresende 2021 um zusammen 7 %
oder 12 Cent auf 1,79 Euro / Liter erhéht (Superbenzin, Monatsdurchschnitt, vgl. Abb. P-3). Das
kam fast ausschlie3lich durch den damalige Rohdlpreisanstieg zustande (vgl. Abschn. 2.5). Die
Anhebung des CO2-Preises um 5 Euro/t hat den Benzinpreis lediglich um 1,4 Cent erhdht. Ge-
genuber dem Vorjahreszeitraum errechnet sich wegen des Anstiegs im Verlauf eine Verteuerung
um 25 %. Nach dem Uberfall Russlands auf die Ukraine schoss der Kraftstoffpreis bis zum
10.3.2022 auf 2,20 Euro. Das Uberstieg den Stand vom Dezember 2021 um Uber 50 Cent. Die
Rohdlpreisentwicklung im gleichen Zeitraum — von 74 auf rund 130 USD — fuhrt rechnerisch zu
einem Kraftstoffpreisanstieg um lediglich 40 Cent (incl. anteiliger Mehrwertsteuer). Die Griinde
fur diese Differenz und auch fiir die verspéatete Weitergabe des Riickgangs des Rohdlpreises
nach dem 10.3.2022 sind nicht Gegenstand der Gleitenden Mittelfristprognose.

Von diesem Hdchststand im Marz aus hat sich der Kraftstoffpreis bis August mehr oder minder
stetig auf 1,77 Euro zurlckgebildet (vgl. Abb. P-3). Dazu hat zum einen die Entwicklung beim
Roholpreis und zum anderen der sog. ,Tankrabatt“ beigetragen, der den Endpreis — jeweils ein-
schlielich der anteiligen Mehrwertsteuer — um 35 (Superbenzin) bzw. 17 Cent / Liter (Diesel-
kraftstoff) reduziert hat, auch wenn er offensichtlich nicht vollstandig im Juni, sondern erst danach
weitergegeben wurde. Nach der Aufhebung des ,Tankrabatts® ist der Preis fir Superbenzin ge-
maf den Erhebungen der Markttransparenzstelle im September auf knapp 2 Euro gestiegen.
Unter der Annahme einer anndhernden Konstanz bis zum Jahresende errechnet sich fur den
Jahresdurchschnitt ein Anstieg gegeniiber 2021 in H6he von 22 %. Bei Dieselkraftstoff fallt er mit
41 % noch wesentlich kraftiger aus, so dass sich der Gesamtindex um 27 % erhoht.

Allein dieser Einfluss senkt die Pkw-Fahrleistung bei Ansetzung ihrer langjahrigen Preiselastizitat
in H6he von -0,15 um 4 % ab. Im laufenden Jahr werden auch nicht mehr vorherige Riickgange
ausgeglichen, so dass der Effekt ungebremst wirken wird. Im Gegenteil wird mit der diesjahrigen
Entwicklung nunmehr auch erstmals der bisherige Hochststand aus dem Jahr 2012 Ubertroffen
(vgl. Abb. P-5). Gedampft wird der Effekt allerdings durch die allgemeine Preissteigerungsrate,
die im laufenden Jahr gemal der Gemeinschaftsdiagnose und der BMWK-Projektion bei 8 %
liegt. Aber auch deflationiert steigt der Kraftstoffpreis immer noch um 18 %.

Unter normalen Umsténden ist ein Preiseffekt in Hohe von 4 % durch andere, expansiv wirkende
Einflisse (Einkommen, Bestandszugang) kaum auszugleichen. Im Jahr 2022 Uberwiegt jedoch
die erwéhnte Aufholbewegung auf die pandemiebedingten Einbriiche, die wegen der weitge-
henden Aufhebung der Eindammungsmalnahmen entstand und eine fortgesetzte und nahezu
vollstandige Wiederanndherung an das Vorkrisenniveau erwarten liel3. Sie wird durch den Kraft-
stoffpreisanstieg allerdings erheblich abgeschwéacht. Aufgrund des o.a. Indikatorensystems kann
die Entwicklung im bisherigen Verlauf folgendermaf3en abgeschéatzt werden (vgl. Abb. P-4):

Im Januar und Februar lag der Pkw-Verkehr erheblich, ndmlich um tber 20 %, Uber dem ge-
druckten Niveau von 2021. Gegenlber 2019 errechnet sich eine Abweichung um 11 bzw. 8 %.
Schon damals wurde die Annaherung durch die kraftige Verteuerung des Rohdlpreises massiv
gebremst.

In den Monaten von Mérz bis Mai, d.h. vor Einfihrung des sog. ,Tankrabatts®, lag der Kraftstoff-
preis im Mittel um 42 % (ber dem Vorjahr und um 52 % (ber dem Stand von 2019. Dies senkte
die Pkw-Fahrleistung um 8 % (ggl. 2019) ab. Damit erklart sich das neuerliche Minus in diesen
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drei Monaten, das auf 9 %, 10 % und 6 % zu quantifizieren ist. Das Plus gegeniiber 2021 vermin-
derte sich kraftig aufgrund der Erholung im Vorjahreszeitraum. Im Mai ist der Ottokraftstoffabsatz
gegeniuber Mai 2019 um 18 % gesunken. Dieses Minus ist wesentlich héher als in den Vormona-
ten. Dagegen haben sich die anderen Indikatoren allesamt verbessert. Zu erklaren ist das
dadurch, dass Benzinkaufe in den Juni aufgeschoben wurden, als die erhebliche Mineral6lsteu-
ersenkung in Kraft trat.

Im Juni ist der Ottokraftstoffabsatz — vice versa zum Mai — um 3 % gestiegen (erneut ggi. Juni
2019). Aggregiert tber beide Monate hat sich das Minus gegenliber den ersten vier Monaten
kaum verringert. Das Verkehrsbarometer der BASt zeigt einen Rickgang um 10 %. Saldiert
schatzen wir fiir diesen Monat ein Minus um 9 % gegentiber 2019. Erstmals in diesem Jahr wurde
der Wert von 2021 unterschritten. Auf den ersten Blick hatte man wegen des ,Tankrabatts“ einen
geringeren Rickgang erwarten kénnen. Es ist jedoch zu beachten, dass die Kraftstoffpreise im
Monatsdurchschnitt des Junis (151,3 (2015 = 100)) trotz des Tankrabatts nur wenig unter dem
Mai (157,5) lagen. Anders betrachtet hat sich der Preisanstieg gegeniber 2019 nur von 47 % auf
43 % abgeschwécht. Hinzu kam die Wirkung des Neun-Euro-Tickets, die wir gegenwartig (beim
Pkw-Verkehr) auf rund 2 Prozentpunkte schatzen.

Im Juli weist das Verkehrsbarometer ein Minus um 9 % aus, also im Ausmald des Vormonats.
Der Ottokraftstoffabsatz sank nur um 3 %, war aber erneut durch den , Tankrabatt“ beeinflusst ist.
Deshalb nehmen wir fir den Pkw-Verkehr, entsprechend der mittleren Abweichung zum Ver-
kehrsbarometer, einen Riickgang um 8 % an.

Fur den Verlauf des Pkw-Verkehrs am aktuellen Rand, fiir den noch keine anderen Daten vorlie-
gen, ziehen wir grundsatzlich denjenigen der Mobilfunkdaten von Teralytics / destatis heran. Sie
liegen zwar schon seit dem Jahr 2021 spurbar, namlich im Durchschnitt um 5 Prozentpunkte,
uber dem Mittelwert der anderen Indikatoren. Die Griinde fiir die Uberzeichnung durften vor allem
darin liegen, dass die (stark steigenden) innerstadtischen Lieferverkehre nicht zum Personen-,
sondern zum Guterverkehr zahlen, in den Mobilfunkdaten aber enthalten sind. Darlber hinaus
sind auch die ebenfalls steigenden Fahrradfahrten erfasst, was die Ubertragbarkeit auf den Pkw-
Verkehr ebenfalls etwas einschréankt. Dennoch war es trotz dieser Uberzeichnung zuléssig, deren
Verlauf in der jeweils jingsten Vergangenheit als kurzfristigen Indikator fir die Pkw-Fahrleistung
(auf BAB und insgesamt) zu verwenden.

Allerdings zeigt sich fur den August eine klare Abschwachung (+5 % ggi. 2019 nach +11 bis
+15 % in den drei Vormonaten). Dies halten wir fur nicht plausibel. Ersatzweise haben wir die
Entwicklung des Stralenverkehrs (von Teralytics definiert als ,> 30 km“) herangezogen. Sie zeigt
einen gleichméaRigeren Verlauf. Die Einflisse des Kraftstoffpreisanstiegs und des Neun-Euro-Ti-
ckets haben sich im August kaum veréndert. Deshalb schatzen wir fur die Pkw-Fahrleistung im
August 2022 ein Minus um 7 %.

Fur den September 2022 zeigen die Mobilfunkdaten einen Anstieg der Verédnderungsrate um
vier (insgesamt) bzw. zwei (,Stralenverkehr®) Prozentpunkte. Zwar ist der ,Tankrabatt” entfallen,
weshalb sich der Kraftstoffpreisanstieg wieder spurbar beschleunigt hat (47 % nach 32 %, jeweils
ggu. 2019). Den Effekt auf die gesamte Fahrleistung schatzen wir auf gut 2 %. Andererseits ist
auch das Neun-Euro-Ticket ausgelaufen. Dessen Einfluss in Hohe der 0.a. 2 % gleicht den Kraft-
stoffpreisanstieg also weitgehend aus. Deshalb haben wir den aus den Mobilfunkdaten entste-
henden Anstieg (der Minusrate) etwas abgesenkt, namlich auf (erneut) 6 %.
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Fur das vierte Quartal nehmen wir an, dass sich die Annaherung an das Vorkrisenniveau wie in
den Vormonaten fortsetzt, so dass der Abstand im Dezember nur mehr 4 % betragt. Ab November
wird dann auch wieder der, damals gedriickte, Stand von 2021 ubertroffen (vgl. Abb. P-4). Fir
das gesamte Jahr errechnet sich gegeniiber 2019 ein Minus um 5,5 %, was im Vergleich zum
Vorjahr ein Plus um knapp 5 % bedeutet.

Wie erwéhnt, haben wir in der Winterprognose 2021/22 haben wir ein deutlich geringeres Minus
gegeniber 2019 (1 %) und somit ein hdheres Plus gegentber 2021 (9 %) prognostiziert. Die
spurbare Absenkung entsteht zum einen dadurch, dass sich der Kraftstoffpreisschub vom Marz
langsamer zuriickgebildet hat als erwartet. Dazu hat beigetragen, dass die Preiskomponente
~Sonstiges”, die residual aus dem Endpreis, den Steuerbetragen (Mineraldlsteuer, CO2-Preis)
bzw. -anteilen (Mehrwertsteuer) sowie aus den Rohéleinstandskosten berechnet wird, von 24 auf
37 Cent/ Liter gestiegen ist (vgl. auch Abb. P-5). Zum anderen haben sich die spirbar verschlech-
terten Einkommenserwartungen und die allgemeine Krisensituation auf die Mobilitat ausgewirkt.

Bei der Prognose fir die Jahre 2023 und 2024 sind wir bei allen Personenverkehrsarten wie in
den letzten Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose vorgegangen:

e Im ersten Schritt haben wir die Nachfrage in einem ,,Ohne-Corona-Szenario“, d.h. ohne
jeden Effekt der Pandemie, bis zum Jahr 2024 vorausgeschéatzt, und zwar gegentiber dem
Vorkrisenjahr 2019. Wahrend die aktuellen Einflisse des Ukrainekriegs, des Energiepreisan-
stiegs etc. dabei allesamt berticksichtigt wurden, haben wir die pandemiebedingten Effekte
an dieser Stelle zunachst ausgeblendet. Der Bezug auf 2019 (statt 2022) ist schon deshalb
erforderlich, weil eine Prognose ohne Berlicksichtigung des Vorkrisenniveaus auf3erst fehler-
trachtig ware. Darlber hinaus ermoglicht es der Bezug auf den Zeitraum 2024/19, die noch
ausstehenden (Wieder-) Anstiege in den Jahren ab 2023 auszublenden, die bei einer isolier-
ten Vorausschatzung z.B. fir 2023/22 gesondert zu beriicksichtigen waren. Diese werden
erstim (u.a.) dritten Schritt bestimmt.

¢ Im zweiten Schritt haben wir dann bestimmt, ob und, wenn ja, in welchem Ausmalf} bestimmte
Segmente der Verkehrsnachfrage durch die Pandemie dauerhaft beeinflusst werden, und
wie sich das auf den Prognosewert fir 2024 auswirken wird.

e Erst im dritten Schritt haben wir den jeweiligen Wert fir 2023 abgeschatzt. Hier gingen zum
einen die Leitdatenentwicklung der Jahre 2023 und 2024 und zum anderen die Dynamik des
bisherigen Annaherungsprozesses ein.

Im ersten Schritt dieser Prognose kommen nun wieder die Ublichen Haupteinflussfaktoren zum
Tragen, die fur die Entwicklung in den Jahren von 2020 bis 2022 nur eine begrenzte Rolle spielten
bzw. noch spielen. Innerhalb der gesamtwirtschaftlichen Leitdaten wird fir die privaten Kon-
sumausgaben im Zeitraum von 2019 bis 2024 vom BMWK ein Ruckgang um 1 % erwartet. Dies
liegt drastisch unter den Erwartungen friherer Projektionen (Winterprognose 2022: +4 % in
2025/19) und zeigt die Folgen der gegenwartigen Krisensituation. Der frihere langjahrige Durch-
schnitt (1,5 % p.a., 2011-19) liegt noch in weiter Ferne. Bei der Erwerbstatigenzabhl, die seit 2006
einen kontinuierlichen Aufschwung nahm (1,0 % p.a. bis 2019), wird der Vorkrisenstand im Jahr
2024 etwas ubertroffen (0,8 %).

Fur den Pkw-Bestand bewerten wir die 0.a. schwache Entwicklung in den Jahren 2021 und 2022
nicht als Beginn einer klaren Abschwéachung der Bestandsausweitung, sondern fiihren sie auf die
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genannten Sonderfaktoren zuriick. Fir die kommenden beiden Jahre erwarten wir, dass erstens
die Lieferfahigkeit der deutschen Automobilindustrie bis zum Jahr 2024 vollstandig wiederherge-
stellt sein wird. Zweitens sollte sich die Akzeptanz der Elektro-Pkw weiterhin stetig erhéhen und
gerade das Angebot dieser Fahrzeuge spurbar ausgeweitet werden. Die Effekte aus dem Fliicht-
lingszustrom dirften sich dagegen weiterhin in engen Grenzen halten. Unter Abwéagung dieser
Einflisse erwarten wir fiir 2023 und 2024 ein Plus der Pkw-Dichte unter dem des vergangenen
Jahrzehnts (1,0 % p.a.), aber ber dem geringen Wert von 2022 (0,3 %) und quantifizieren es auf
0,7 % (vgl. Tab. P-2).

Hinsichtlich der Kraftstoffpreise haben wir fir den Rohélpreis im Jahr 2023 einen Riickgang
gegeniber dem hohen Stand des laufenden Jahres um 15 % und fuir 2024 eine nochmalige, aber
geringe Absenkung angenommen (vgl. Abschn. 2.5). Dadurch wird der Kraftstoffpreis rechnerisch
um (zusammen, einschl. anteiliger Mehrwertsteuer) 12 Cent vermindert (2024/22). Der CO2-Preis
wird nach der geédnderten Rechtslage nun im Jahr 2023 gar nicht und im Jahr 2024 um 5 auf 35
Euro/t erhoht. Dies entspricht lediglich gut 1 Cent pro Liter. Wesentlich bedeutender ist der Ba-
siseffekt aus der diesjahrigen temporaren Senkung des Mineraldlsteuersatzes (, Tankrabatt®), der
sich im Jahresdurchschnittsvergleich 2023/22 auf 6 Cent pro Liter belauft. Im kommenden Jahr
gleicht das den Rohélpreisrickgang aus, anschliel3end errechnet sich ein leichter Riickgang der
Kraftstoffpreise (vgl. Abb. P-5). Damit werden sie im Jahr 2024 um fast 40 % uUber dem Vorkri-
senstand und um 20 % Uber dem bisherigen Hoéchststand aus dem Jahr 2012 liegen. Allerdings
erhdhen sich die Verbraucherpreise zwischen 2019 und 2024 ebenfalls deutlich, ndmlich um rund
25 % (bei 7,0 % in 2023 und 2,4 % in 2024, gemafl BMWK). Damit deflationiert reduziert sich der
reale Kraftstoffpreisanstieg in diesem Zeitraum auf 12 %.

Abbildung P-5: Langfristige Entwicklung des Preises fir Superbenzin
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Vor dem Hintergrund dieser Leitdatenentwicklung ware im ,,Ohne-Corona-Szenario“ eine Zu-
nahme des Individualverkehrs bis zum Jahr 2024 um gut 1 % gegeniber 2019 zu erwarten. Der
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jahresdurchschnittliche Anstieg (0,25 %) liegt erheblich unter demjenigen der letzten 20 Jahre
(0,8 %). Dies bedeutet auch eine splrbare Abwartskorrektur der Ergebnisse der letzten Ausga-
ben der Gleitenden Mittelfristprognose. Verantwortlich dafir ist der stéarkere Kraftstoffpreisanstieg
und der Ruckgang des privaten Konsums bzw. der real verfligbaren Einkommen.

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

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

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

Ein Teil dieser, grundsétzlich geeigneten, Erwerbstatigen darf — auf Anweisung des Arbeitge-
bers5” — oder will — hier sind verschiedene funktionale oder private Griinde denkbar — nach der
Uberwindung der Pandemie nicht (mehr in gleichem MaRe) im Homeoffice arbeiten. Dieser Teil
ist schwer zu schatzen, wird aber den o.a. Wert weiter nennenswert reduzieren. Der verbleibende

In diesem Zusammenhang gehen wir davon aus, dass im Prognosezeitraum kein Rechtsanspruch auf Homeoffice
begriindet wird, wie es der Gesetzentwurf des BMAS vom 5. Oktober 2020, der noch vor der Ressortabstimmung
scheiterte, vorsah.
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Teil wird mehrheitlich 1 bis 3 Tage pro Woche im Homeoffice arbeiten (zum Vergleich: in der MiD
2017 wurde von 4 % der Befragten ,1 Tag“ und von 8 % ,2 und mehr Tage* genannt).

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

Nun sind noch die Personen in Abzug zu bringen, die bereits vor der Pandemie im Homeoffice
arbeiteten, also keine Berufsverkehrsfahrten durchfiihrten, die méglicherweise entfallen kénnen.
Gemal einer friiheren Erhebung der Hans-Bdckler-Stiftung waren es ,vor der Krise® 4 %58 und
gemafn dem Mikrozensus im Jahr 2019 5 %.5° Informationen Uber die durchschnittliche Zahl ihrer
Homeoffice-Tage sind nicht bekannt. Dennoch kann geschatzt werden, dass die bereits vor
Corona im Homeoffice tatigen Personen die o.a. ermittelten Reduktionen um 1 bis 2 Prozent-
punkte vermindern.

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

Ein weiteres Segment mit Reduktionspotenzial besteht in Geschéftsverkehrsfahrten insbeson-
dere im Fernverkehr, die durch Videokonferenzen etc. substituiert werden. Hierauf wird bei der
Kommentierung der Prognose des Schienenfernverkehrs naher eingegangen, fir den dieser As-
pekt eine wesentlich héhere Bedeutung besitzt als fir den Individualverkehr. Fir den letztgenann-
ten entsteht daraus eine Minderung um wenige Zehntelprozente.

Durch diese Effekte wird das, wie erwahnt ohnehin schwache, ,endogene* Wachstum des Indivi-
dualverkehrs zwischen 2019 und 2024 vollstandig ausgeglichen (vgl. Tab. P-2). Gegenuber
dem Jahr 2022, das wie erwahnt noch um 5,5 % unter dem Vorkrisenstand liegt, bedeutet das
allerdings noch ein Plus um knapp 6 %. Der grof3te Teil davon, namlich knapp 5 %, wird im Jahr
2023 realisiert werden, wenn die Aufholeffekte nahezu abgeschlossen werden. Fir das Jahr 2024
allein verbleibt somit nur noch ein moderates Plus um 1 %.

Diese Aussagen beziehen sich auf die Pkw-Fahrleistung, deren empirische Absicherung aus den
o.a. Indikatoren die hochste von allen Kennzahlen des Individualverkehrs ist. Fir die

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

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



https://www.boeckler.de/de/auf-einen-blick-17945-Auf-einen-Blick-Studien-zu-Homeoffice-und-mobiler-Arbeit-28040.htm
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Verkehrsleistung und das -aufkommen haben wir wie immer die gleiche Veranderungsrate an-
genommen, und zwar fir das jeweilige Jahr. Da fir diese GréRen im Jahr 2020 vom DLR ein
hdheres Minus geschéatzt wurde, errechnet sich fiir den Zeitraum von 2019 bis 2024 ebenfalls ein
Rickgang.

Tabelle P-2: Komponenten des Individualverkehrs

Absolute Werte Veranderung in %p.a.
2019 2020 2021 2022 2023 2024(21/20 22/21 23/2224/23

Pkw-Bestand (Mio.)? 47601 47879 48561 48692 49048 49350 14 03 0,7 06
Pkw-Dichte? 685 690 700 694 698 703| 14 -09 07 0,6

Durchschn. Fahrl. (1000 km)3J13,547 12,074 11,993 12,517 13,009 13,075| -0,7 44 39 05
Ges. Fahrleistg. (Mrd.szm)“) 644,8 578,1 582,4 609,5 638,1 6452 0,7 47 47 1,1
Durchschn. Besetzung (P.)5) 1,423 1,382 1,381 1,381 1,381 1,381 0,0 0,0 0,0 0,0
Verkehrsleistung (Mrd.Pkm)“) 917,4 798,7 804,3 841,7 881,2 891,1| 0,7 47 47 11
Durchschn. Fahrtweite (km) 1752 1790 1791 1791 1791 17,91| 0,0 0,0 0,0 o0,
Verkehrsautkommen (Mrd.P) | 52,350 44,609 44,916 47,005 49,211 49,763 0,7 47 47 1,1

Absolute Werte Verand. in %insg.
2019 2020 2021 2022 2023 2024|21/19 22/19 23/1924/19

Pkw-Bestand (Mio.)" 47601 47879 48561 48692 49048 49350 2,0 23 30 37
Pkw-Dichte? 685 690 700 694 698 7031 21 12 20 26

Durchschn. Fahrl. (1000 km)J13,547 12,074 11,993 12,517 13,009 13,075(-115 -7,6 -40 -3,5
Ges. Fahrleistg. (Mrd.Fzkm)?| 644,8 578,1 5824 609,5 6381 6452| 97 -55 -10 0,1
Durchschn. Besetzung (P.)® | 1,423 1,382 1,381 1,381 1,381 1,381| -29 -29 -29 -29
Verkehrsleistung (Mrd.Pkm)®| 917,4 798,7 804,3 841,7 8812 891,1|-123 -83 -39 -29
Durchschn. Fahrtweite (km) | 17,52 17,90 1791 1791 1791 1791 22 22 22 22
Verkehrsaufkommen (Mrd.P) |52,350 44,609 44,916 47,005 49,211 49,763(|-14,2 -10,2 -6,0 -4,9

1) Zum1.7., ohne voribergehend stillgelegte Fahrzeuge

2) Pkw pro 1000 Einw ohner Uber 18 Jahre

3) Pro Pkw

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

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, DIW, eigene Prognosen
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Offentlicher Strafenpersonenverkehr

Der 6ffentliche StraBenpersonenverkehr (OSPV) in der hier ausgewiesenen Definition enthélt den
Verkehr aller Unternehmen, die von der amtlichen Statistik in Form der Jahresstatistik erfasst
werden, die derzeit bis 2018 vorliegt.5° Die Ausgabe fiir 2019 ist zwar immer noch nicht erschie-
nen, jedoch sind die relevanten Daten fir 2019 und 2020 schon seit Monaten in der Genesis-
Datenbank des Statistischen Bundesamts vorhanden. Daruber hinaus wird der Verkehr der Un-
ternehmen mit einem Beférderungsaufkommen von mehr als 250.000 Fahrgasten in einer Quar-
talsstatistik erhoben, die derzeit bis zum zweiten Quartal 2022 verfugbar ist. Im Linienverkehr
wird hier der Verkehr aller Unternehmen nahezu vollstéandig erhoben, so dass die hierflr ausge-
wiesenen Werte fir eine fundierte Schatzung ausreichen. Dagegen wird der Gelegenheitsver-
kehr in der Quartalsstatistik nicht erhoben, jedoch hat das Statistische Bundesamt erfreulicher-
weise kurz vor Abschluss der Arbeiten vorlaufige Werte fir 2021 publiziert.®! Beim Aufkommen
des gesamten OSPYV ist der Gelegenheitsverkehr vernachlassigbar; zur Leistung tragt er jedoch
rund ein Flnftel bei. Somit sind auch die Aussagen zur Entwicklung der Verkehrsleistung des
gesamten OSPV im Jahr 2021 fundierter als sonst um diese Jahreszeit.

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

Zur Einordnung der Entwicklung des OSPV im Jahr 2021 ist es hilfreich, noch einmal diejenige
im Jahr 2020 kurz darzustellen. Hier hat die Corona-Pandemie malfigeblich gepragt und alle
fundamentalen Einflussfaktoren in einem noch nie zu beobachtenden Ausmaf} tberlagert. Im Li-
niennahverkehr wirkten sich zunachst, wie bei allen anderen Personenverkehrsarten, die Ein-
dadmmungsmaflnahmen in Gestalt der SchlieBung von Schulen, Einzelhandel etc. sowie ver-
starkte Homeoffice-Nutzung drastisch aus. Zusatzlich kam es im OPNV in groRen Teilen des Jah-
res zu erheblichen Substitutionsvorgangen hin zum Pkw und zum Fahrrad. Sie wiederum waren
malfgeblich auf die Infektionsangst der Fahrgéste zurlckzufihren, die in der Attributierung
,OPNV: Vom Klimaretter zur Virenschleuder einen markanten Ausdruck findet.

In den einzelnen Phasen der Pandemie ist der OPNV — gemaR den Erhebungen des VDV bei
denjenigen Mitgliedsunternehmen, die die Nachfrage in ihrem Netz permanent mit automatischen
Fahrgastzahlsystemen in den Fahrzeugen messen — vor allem in den Lockdown-Monaten Marz
(-42 %), April (-73 %) und Mai (-54 %) sowie November (-39 %) und Dezember (-51 %) ge-
schrumpft. Fir das gesamte Jahr errechnet sich ein Minus um 32 %. Diese VDV-Angaben bezie-
hen sich Uberwiegend auf die groRen Ballungsraume und GroRstadte, in denen diese Unterneh-
men Uberwiegend tatig sind.

Die Ausgabe fiir 2018 wurde am 27.02.2020 veréffentlicht.

Statistisches Bundesamt, Reisebusbranche 2020 und 2021: 77 % weniger Fahrgaste als vor der Pandemie, Presse-
mitteilung 423/22 vom 06.10.2022,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/10/PD22 423 461.html



https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/10/PD22_423_461.html
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In der statistischen Erfassung weichen die Ergebnisse der Jahresstatistik (gemaR den Werten
aus Genesis) von denen der Quartalsstatistik nicht wesentlich ab. Demnach ist die Fahrgastzahl
im Liniennahverkehr um 29 % gesunken. Allerdings wurde fur den Verkehr mit StralRenbahnen
(einschlieRlich Stadt- und U-Bahnen etc.), der lGiberwiegend in Ballungsraumen und Grof3stadten
stattfindet, mit 34 % ein deutlich héheres Minus ausgewiesen als fiir den Busverkehr (-26 %), der
zu gréReren Teilen in der Flache anzutreffen ist. Dazu dul3erte Destatis: ,Daher ist bei den derzeit
vorliegenden Daten von einer Unterschatzung der Riickgange fiir den Liniennahverkehr mit Bus-
sen auszugehen und mit Revisionen der Meldewerte durch die Unternehmen zu rechnen.” %2 Des-
halb haben wir in den drei letzten Ausgaben der Mittelfristprognose das fur den StralRenbahnver-
kehr ausgewiesene Minus auch fiir den Busverkehr angesetzt. Da letzteres nun aber in der Jah-
resstatistik bestatigt wurde, hat das DLR fir ,Verkehr in Zahlen 2022/23" in Absprache mit dem
BMDV diese tibernommen. Der Riickgang im gesamten OSPNV im Jahr 2020 wird damit auf die
o.a. 29 % quantifiziert.

Der Linienfernverkehr wurde von der Pandemie in einem noch weit hheren Ausmal’ getroffen
als der Nahverkehr und schrumpfte um 71 % (Aufkommen und Leistung). Im Gelegenheitsver-
kehr schlie3lich brachen sowohl der Urlaubsverkehr zunachst aufgrund der Reisebeschrankun-
gen und danach wegen der Nachfragezurickhaltung als auch der, bei der Fahrgastzahl dominie-
rende, Mietomnibusverkehr um 80 % ein. EinschlieBlich der Ausflugsfahrten belief sich das Minus
im gesamten Gelegenheitsverkehr auf 77 % (Fahrgastzahl) bzw. 83 % (Leistung). Im gesamten
OSPV nahm damit das Aufkommen im Jahr 2020, wie immer, im AusmaR des Nahverkehrs ab
(-29 %). Die Leistung (-42 %) sank wegen der (noch) héheren Einbriche in beiden Segmenten
des Fernverkehrs nochmals wesentlich starker.

Auch im Jahr 2021 wurde der OSPV nahezu ausschlieRRlich vom Verlauf der Pandemie und den
MaRnahmen zu ihrer Einddmmung beeinflusst. Die fundamentalen Einflussfaktoren spielten nur
eine sehr untergeordnete Rolle. Dennoch sollen sie im Folgenden zumindest erwdhnt werden. Im
Liniennahverkehr gingen von der stagnierenden Erwerbstatigenzahl im Gegensatz zu den Vor-
jahren keine und von der Zahl der Auszubildenden (0,2 %, vgl. Abschn. 2.1) nur sehr schwache
Impulse aus. Der kraftige Anstieg der Kraftstoffpreise wurde von den anhaltenden pandemiebe-
dingten Substitutionen hin zum Pkw Uberlagert.

In der amtlichen Statistik sind die Werte fur den Busverkehr nach wie vor Uiberzeichnet, so dass
wir far ihn — auch hier in Absprache mit dem DLR und wie urspriinglich auch fiir 2020 — die Ver-
anderungsraten fur den Verkehr mit Stralienbahnen etc. heranziehen. Er nahm im ersten Quartal
gegeniber dem, noch weitgehend pandemiefreien, Vorjahr um 43 % ab. Im zweiten Quartal stieg
er gegenuber dem massiv gedriickten Vorjahreswert zwar um 14 % und auch im zweiten Halbjahr
um 19 %, lag damit aber immer noch um 41 % bzw. 26 % unter dem Stand von 2019.%% Im ge-
samten Jahr ergab sich aufgrund des ersten Quartals noch ein Minus um 5 %. Das bedeutet also,
dass sich der Abstand zu 2019 im Jahr 2021 nochmals erhéht hat, namlich von 29 % auf 32 %.

Statistisches Bundesamt, Fahrgastzahl im Linienverkehr mit Bussen und Bahnen 2021 auf neuem Tiefststand,
Pressemitteilung 152/22 vom 07.04.2022
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/04/PD22 152 461.html

Diese Veranderungsraten gegeniiber 2020 sind um die Veranderungen des Berichtskreises ab dem Jahr 2021
bereinigt. Vgl. zuletzt Statistisches Bundesamt, Schnellinformation zur Verkehrsstatistik — Personenverkehr mit
Bussen und Bahnen vom 21. Dezember 2021.


https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/04/PD22_152_461.html
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Deutlicher noch zeigt sich der Verlauf in den monatlichen Werten des VDV. Demnach reduzierte
sich der Rickgang gegentiber 2019 von Januar 2021 (-55 %) bis Juli (-24 %) spirbar und stetig,
wozu die weitgehende Wieder6ffnung der Schulen nach — in den Bundeslandern unterschiedlich
— den Oster- bzw. Pfingstferien spurbar beigetragen hat (vgl. Abb. P-6). AnschlieBend ist der
Abstand bis November anndhernd konstant geblieben (-22 bis -26 %), im Dezember aber infolge
der neuerlichen Schutzmaf3nahmen wieder etwas gestiegen (-32 %). Im Gesamtjahr fallt der Ab-
stand mit 36 % (2020: -32 %) etwas hoher aus als nach den destatis-Werten, was darauf zuriick-
zufuihren ist, dass die VDV-Werte ausschlieRlich den Verkehr in Fahrzeugen mit automatischen
Fahrgastzahlsystemen erfassen.

Der Linienfernverkehr war im ersten Quartal des Jahres 2021 nahezu vollstéandig eingestellt, so
dass die Fahrtenzahl gegeniiber dem Vorjahr um 99 % schrumpfte. Flixbus hatte den Betrieb
immer noch eingestellt und ihn erst am 25.3. wieder aufgenommen, allerdings noch auf einem
stark reduzierten Niveau (40 Ziele). Deshalb blieb die Nachfrage auch im zweiten Quartal um
98 % unter dem Niveau von 2019. Im dritten Vierteljahr zeigt sich zwar eine gewisse Verbesse-
rung auf 75 %, im vierten Quartal (-85 %) jedoch wegen der neuerlichen MaRhahmen wieder eine
Verschlechterung. Im Gesamtjahr betrug der Riickgang 87 % gegeniber 2019. Gegeniuber dem
Vorjahr bedeutet das ein nochmaliges Minus um Uber 50 %.

Fur den Gelegenheitsverkehr gelten die Ausfihrungen zum Linienfernverkehr tendenziell
gleichermalRen. Der Urlaubsverkehr war durch die Reisebeschrankungen lange Zeit stark einge-
schrankt. Wichtiger noch war die anhaltend hohe Nachfragezuriickhaltung, was auch mit dem
Uberdurchschnittlich hohen Alter der Reisenden zusammenhangen dirfte. Auch der, bei der Fahr-
gastzahl dominierende, Mietomnibusverkehr wurde von den MalRBhahmen zur Einddmmung der
Pandemie hart getroffen. Die nach wie vor verbotenen GroRRveranstaltungen und Volksfeste wie
das Munchner Oktoberfest sowie die Spiele der Fu3ballbundesliga, die zunachst vollstéandig ohne
Zuschauerbeteiligung und danach mit nur allméhlich steigender Auslastung stattfanden, sind zu
einem weit Uberdurchschnittlichen Ausmalf3 busaffin. Das Brot- und Buttergeschéft in Gestalt von
Betriebs- und Vereinsausfliigen etc. war zwar schon seit Juni 2020 wieder mdoglich, wurde aber
von den Organisatoren nach wie vor kaum nachgefragt. Aus diesen Grinden lag die Fahrgastzahl
im gesamten Gelegenheitsverkehr nach den erwahnten vorlaufigen Zahlen von destatis um 76 %
unter dem Vorkrisenstand. Da hier der Einbruch im Jahr 2020 (-77 %) noch etwas dramatischer
war als im Linienfernverkehr (-71 %), ist die Basis niedriger und somit die prozentuale Verande-
rung 2021/20 positiv (vgl. Tab. P-3a). Allerdings ist diese Zahl nahezu aussagelos.

Im gesamten OSPV veranderte sich das Aufkommen wie immer im AusmaR des Nahverkehrs
(ggl. 2019: -33 %, ggl. 2020: -5 %). Bei der Leistung, die wesentlich mehr vom Fernverkehr
abhéangt, wirkt sich letzterer grundséatzlich starker aus. Allerdings ist das Gewicht des Fernver-
kehrs, das von 2004 bis 2019 zwischen 29 % und 36 % lag, mittlerweile (2021) auf 10 % gesun-
ken. Entsprechend gering ist jetzt dessen Einfluss auf die gesamte Leistung (-6 %).

Im Jahr 2022 wird der OSPV vor allem von der Aufholbewegung der pandemiebedingten Ver-
luste in den beiden Vorjahren beeinflusst. Die fundamentalen Einflussfaktoren hinsichtlich der
Fahrgastpotenziale im Liniennahverkehr spielen nur eine sehr untergeordnete Rolle. Die Er-
werbstatigenzahl steigt um 1,3 % und die Zahl der Auszubildenden gemalf der jingsten KMK-
Prognose um 0,3 %. Ein groRerer Effekt entsteht durch den erneuten kraftigen Anstieg der Kraft-
stoffpreise. Dadurch wird der Individualverkehr um etwa 4 % reduziert (vgl. Abschn. 4.2). Der
gréRere Teil davon, insbesondere im Bereich der Freizeitfahrten, wird ganzlich unterlassen, wozu
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auch die Verklirzung von Fahrten aufgrund von Zielwahlanderungen zahlt. Da aber 1 % des Pkw-
Verkehrs rechnerisch 5 % des gesamten offentlichen Verkehrs entsprechen, schlagen Substitu-
tionen hier entsprechend durch. Im OPNV kann der substitutionsbedingte Effekt auf etwa 5 %
geschatzt werden. Hinzu kommen die erheblichen Auswirkungen des 9-Euro-Tickets.

Aus der amtlichen Statistik liegen derzeit Daten fiir die beiden ersten Quartale vor. Nach wie
vor sind die Werte fur den Busverkehr Gberzeichnet, so dass wir nur die Verédnderungsraten fur
den Verkehr mit StraRenbahnen etc. heranziehen. Gegenliber 2021 belief sie sich im ersten
Quartal auf (+) 35 %, was erneut vergleichsweise aussagelos ist. Bezogen auf 2019 bedeutet das
ein Minus um 28 %. Die monatlichen VDV-.Daten zeigen mit -33 %, -29 % und -21 % bereits eine
klare Verbesserung gegeniiber dem Jahresende 2021 (-32 %, s.0.), die durch die splrbare Ent-
spannung der pandemischen Situation zustande kam (vgl. Abb. P-6). In den Monaten April
(-21 %) und Mai (-14 %) hat sich der Abstand nochmals etwas eingeebnet. Auf Basis dieses
Verlaufs hatte er im Juni knapp 10 % betragen. Tatséchlich aber wurde der Vorkrisenstand im
Juni erstmals Uberschritten, und zwar um 5 %. In der Differenz kommt der Einfluss des 9-Euro-
Tickets zum Ausdruck, der die Nachfrage im OSPNV (ohne Schienenverkehr) also um etwa 15 %
(des Werts in 2019) angehoben hat. 64 Aggregiert Uber das zweite Quartal errechnet sich daraus
ein Minus um 10 %, was geringer ist als das aus der amtlichen Statistik (-16 %, errechnet aus
den Angaben gegeniiber 2021, erneut nur Verkehr mit Stral3enbahnen etc.). In der Abweichung
zeigt sich erneut die etwas Uberdurchschnittliche Entwicklung in den (im Mittel) héher verdichte-
ten Bedienungsgebieten der Mitgliedsunternehmen des VDV.

Im Juli und im August lag die Nachfrage bei diesen Unternehmen um 3 % Uber bzw. um 2 %
unter dem jeweiligen Vorkrisenstand, also anndhernd im Ausmal’ des Junis. Fir den September,
also den ersten Monat nach Auslaufen des 9-Euro-Tickets liegen noch keine Werte vor. Jedoch
zeigen einige Indikatoren fur den Schienenverkehr, dass sich die Nachfrage wieder nahezu exakt
auf den Abstand von vor Einfihrung des Tickets eingependelt hat. Die vereinzelt erhofften ,Kle-
beeffekte” sind also nahezu vollstdndig ausgeblieben, was im Grunde auch nicht anders zu er-
warten war. Daraus kann fir den weiteren Verlauf des Jahres kein anderer Schluss gezogen
werden, als dass der Abstand zum Vorkrisenniveau — anders als im ersten Quartal — nur sehr
allméhlich weiter abschmilzt. Daraus wiederum errechnet sich fiir den OSPNV im gesamten Jahr
2022 ein Minus der Fahrgastzahl gegenuber 2019 um 17 % (vgl. Tab. P-3b). Ohne das 9-Euro-
Ticket hatte es bei 21 % gelegen. Das relative Plus gegentiber 2021 (23 %, vgl. Tab. P-3a) ist
auch hier nahezu aussagelos. In absoluten Zahlen belauft es sich auf gut 1,5 Mrd. Fahrgaste.
Damit wird rund die Halfte des Riickgangs der beiden Vorjahre (3,1 Mrd.) wettgemacht.

In der Winterprognose vom Méarz 2022 haben wir einen Anstieg gegeniber 2021 um 29 % er-
wartet. Dem lag eine deutlich zu optimistische Annahme zur Geschwindigkeit der Wiederanna-
herung an das Vorkrisenniveau zu Grunde. Trotz diverser Studien, dass die Infektionsgefahr in
Bussen und Bahnen nicht hoher ist als anderswo, haftete ihm das Etikett der ,Virenschleuder®
zumindest Uber weite Teile des Jahres nach wie vor an. Abgeschwécht wurde die Abweichung
durch das 9-Euro-Ticket, dessen Einflihrung damals noch nicht absehbar war.

Mit der Einfilhrung des Neun-Euro-Tickets im Juni 2022 entwickelten sich der OSPNV und der SPNV, insbeson-
dere derjenige ohne S-Bahn, sehr unterschiedlich (vgl. Abschn. 4.4). Dies hat der VDV zum Anlass genommen,
beide Werte auszuweisen. In Abb. P-6 ist ab Juni der OSPNV dargestellt.
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Abbildung P-6: Monatliche Entwicklung der Fahrtenzahl im OPNV von 2019 bis 2022
(VDV-Unternehmen)
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Quellen: VDV, ab September 2022 eigene Prognosen

Die Verkehrsleistung ist in den Pandemiejahren etwas schwéacher gesunken als das Aufkommen.
Dazu trugen die Verlagerungen zum Fahrradverkehr bei, die kiirzere Fahrten betreffen. Fir das
Jahr 2022 signalisieren die Ist-Werte fiir das erste Halbjahr, dass die Leistung nunmehr auch
etwas schwacher steigt.

Im Linienfernverkehr hat sich die Nachfrage im ersten Halbjahr 2022 gegeniber dem Vorjahr
zwar belebt, lag aber immer noch um 77 % unter dem Stand von 2019. Allerdings hat sich der
Anndherungsprozess im zweiten Quartal schon etwas beschleunigt (-70 %, Q1: -86 %). In den
Sommermonaten hat das 9-Euro-Ticket der Busfernverkehr mit Sicherheit spurbar gedampft, wo-
bei das Ausmal derzeit noch sehr schwer schatzbar ist. AnschlieBend sollte er die Aufholbewe-
gung wieder fortsetzen. Fur das gesamte Jahr nehmen wir einen Rickgang gegeniiber 2019 um
60 % an. Allerdings ist der Unsicherheitsbereich hier vergleichsweise hoch. Die Veranderung ge-
genluber 2020 (rund 200 %) ist hier vollkommen aussagelos.

Fur den Gelegenheitsverkehr liegen, wie erwéhnt, keine unterjahrigen Daten vor, so dass die
Unschérfe der Schatzung hier noch gréf3er ist. Grundsatzlich ist ein &hnlicher Annaherungspro-
zess wie im Linienfernverkehr zu erwarten. Mangels anderer Informationen schatzen wir den Ab-
stand auf ebenfalls 60 %.

Im gesamten OSPV verdndert sich das Aufkommen wie immer im AusmaR des Nahverkehrs
(ggl. 2019: -17 %, ggu. 2021: +24 %). Wegen des hdheren Gewichts des Fernverkehrs ist bei
der Leistung sowohl der Ruckgang gegeniiber dem Vorkrisenniveau (-29 %) als auch der Anstieg
gegenuber 2021 (44 %) groRer.

Die Entwicklung bis zum Jahr 2024 haben wir auch hier zunachst in einem ,,Ohne-Corona-Sze-
nario“ gegeniiber 2019 vorausgeschatzt. Im Liniennahverkehr wird die Erwerbstéatigenzahl ge-
maf der BMWK-Projektion in diesen funf Jahren moderat, um zusammen 1 %, steigen. Die Zahl
der Auszubildenden wird gemaf der jingsten KMK-Prognose zwischen 2019 und 2024 um 2 %
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zunehmen (vgl. Abschn. 2.1), was sich in der Gesamtnachfrage nicht unerheblich auswirkt. Die
(nominalen) Kraftstoffpreise schlie3lich werden im Jahr 2024 nach unserer Einschatzung zwar
um 1 % unter dem Stand von 2022, aber wegen der kraftigen Verteuerung im letzten und im
laufenden Jahr um beachtliche 39 % lber dem Vorkrisenstand liegen (vgl. Abschn. 4.2). Dadurch
werden splrbare Substitutionen ausgeldst, die sich aufgrund der unterschiedlichen GréRenord-
nungen prozentual im OPNV wesentlich starker niederschlagen. Hinzu kommt die absehbare
Nachfolgeregelung fir das 9-Euro-Ticket. Ein Preis in Hohe von 49 Euro liegt nicht allzu sehr
unter demjenigen fir innerstadtisch glltige Zeitkarten. Eine drastische Verbilligung bedeutet es
vor allem im Berufsverkehr fir Fernpendler (vgl. Abschn. 4.4). Fir den OSPNV ergeben sich
allerdings auch Impulse durch die Handling-Vorteile des rabattierten Tickets, z.B. in Gestalt der
bundesweiten Giltigkeit, die aber im Vergleich zu den anderen Effekten sehr gering sind. Zusam-
mengefasst wére ein Plus der Fahrgastzahl in diesen funf Jahren um (insgesamt) rund 4 %, d.h.
knapp 1 % p.a., zu prognostizieren. Dies liegt Giber dem langfristigen Trend und kommt durch die
beiden Preiseffekte zustande.

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 6 % (wie im MIV) den
Gesamtverkehr um gut 1 % reduzieren wirde. Es ist allerdings zu vermuten, dass der Effekt im
OSPNYV etwas iiberdurchschnittlich ausgepragt ist, insbesondere auf den langeren Distanzen wie
im SPNV. Zudem kann es auch aus anderen Griinden zu gewissen (langfristigen) Nachwirkungen
der Pandemie kommen, auch wenn sich die drastischen Substitutionsvorgange des Jahres 2020
bis zum Jahr 2024 sicherlich — auch hier unter den diesbezlglichen Grundvoraussetzungen die-
ser Prognose — weitestgehend zurlckbilden werden. Deshalb haben wir den ,Corona-Abschlag*
im OSPNV mit insgesamt 2 % angesetzt.

Dennoch wird damit die Fahrgastzahl im Jahr 2024 um 2 % Uber dem Stand von 2019 liegen.
Bei der Leistung (-0,5 %) sollte der langfristige Trend der leicht sinkenden mittleren Fahrtweite
anhalten. Er kénnte durch ein vermehrtes Arbeiten im Homeoffice sogar noch verstarkt werden,
wenn hier Uberdurchschnittlich weite Fahrten unterlassen werden. Im Vergleich zu dem (immer
noch) stark gedriickten Niveau des Jahres 2022 ergibt sich bei beiden Gréf3en ein kraftiger Zu-
wachs um insgesamt 22 % bzw. 18 %. Er wird mehrheitlich im Jahr 2023 stattfinden, allerdings
wird das Vorkrisenniveau im kommenden Jahr noch nicht vollstandig aufgeholt werden (-7 %).
Dazu ist der derzeitige Abstand noch zu hoch. Gegentiber 2022 errechnet sich fiir 2023 ein Plus
um 12 %, so dass fir 2024 noch 9 % verbleiben. Diese Raten sind allerdings nach wie vor nicht
sehr aussagefahig.

Im Linienfernverkehr ist die Nachfrage schon in den drei Jahren von 2017 bis 2019 stetig ge-
sunken. Letzteres war aber deutlich von einem Sonderfaktor der Verlagerung zu auslandischen,
von der deutschen Statistik nicht erfassten, Unternehmen gepragt. Die Konsolidierungsmaf3nah-
men zur Angebotsbereinigung sind allmahlich ausgelaufen, andererseits wird das Angebot aller
Voraussicht nach bis 2024 (gegeniber 2019) nicht mehr wesentlich ausgeweitet. Hinzu kommt
die deutliche Preissenkung im Schienenfernverkehr zum 1.1.2020, die im Busfernverkehr auch
ohne pandemiebedingte Effekte deutliche Spuren (mehrere Prozentpunkte) hinterlassen hétte.
Zwar ist letzterer in der Regel immer noch gunstiger, jedoch wirkt sich eine erhebliche Verande-
rung der Preisrelationen immer dampfend auf die Nachfrage des (relativ) verteuerten Gutes aus.
Die Branche bemiiht sich darum, dass die Nachfolgeregelung fir das 9-Euro-Ticket auch fur den
Busfernverkehr gilt. Wenn das nicht der Fall sein sollte, wiirde davon ein dampfender Effekt
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ausgehen. Allerdings wird er angesichts des nun wesentlich héheren Preises weit geringer sein
als im laufenden Jahr, auch wenn dieser derzeit noch schwer zu schatzen ist. Auch die weitere
Angebotsausweitung von FlixTrain wirkt tendenziell in diese Richtung. Diese Verlagerungen zum
SPFV sollten zu einer Stagnation der Fahrgastzahl zwischen 2019 und 2024 fiihren. Die Leistung
sollte wegen der im Trend sinkenden Fahrtweite sogar etwas unter dem Vorkrisenstand liegen.
Gegenuber 2022 errechnet sich ein Plus um rund 150 %, das aber wenig aussagefahig ist und
zum weitaus gréf3ten Teil (122 %) im Jahr 2023 erwartet werden kann..

Der Gelegenheitsverkehr ist von 2004, in dem die Personenverkehrsstatistik nach dem neuen
Konzept eingefuhrt wurde, bis 2019 — mit der Ausnahme von 2014 und 2015 - stetig gesunken.
Dies war auf eine veranderte Zielwahl der Konsumenten sowie auf die preisliche Konkurrenz der
Low-Cost-Carrier und der Sonderangebote im Schienenverkehr zurtickzufihren (Landertickets
etc.). Es ist in diesem Zusammenhang allerdings immer darauf hinzuweisen, dass es sich hier
um den Verkehr deutscher Unternehmen handelt und — &hnlich wie im Lkw-Verkehr — auslandi-
sche Unternehmen Marktanteile gewonnen haben kénnten. Lange Zeit gab es fur diese Vermu-
tung zu wenig belastbare empirische Hinweise. Seit einigen Jahren h&aufen sich laut Auskunft des
BDO die Aussagen von Mitgliedsunternehmen, dass sich der Wettbewerb durch ausléndische
Unternehmen, Uberwiegend aus Osteuropa, verscharft und auf zahlreiche Marktsegmente aus-
gedehnt hat. Eine Quantifizierung des Effekts ist jedoch nach wie vor nicht méglich. Um die Ver-
kehre auslandischer Unternehmen zu erfassen, bedurfte es eines &hnlichen Datenpools auf EU-
Ebene wie fur den Lkw-Verkehr.

Fur den Gelegenheitsverkehr im Sinne der statistischen Erfassung nehmen wir an, dass sich der
erwahnte, sehr langfristige Abwartstrend im Zeitraum von 2019 bis 2024 fortsetzen wird. Dazu
tragen sowohl weitere anzunehmende Verlagerungen zu auslandischen Unternehmen als auch
Abnahmen in der Nachfrage nach Ferienzielreisen bei. Wir quantifizieren das Minus der Fahrten-
zahl zwischen 2019 und 2024 auf 1,3 % p.a., insgesamt also auf knapp 7 %. Bei der Leistung
wird es wegen der hier héheren Bedeutung des schrumpfenden Fernverkehrs rund doppelt so
hoch ausfallen. In beiden Segmenten des OSPFV erwarten wir keine (zusétzlichen) langfristigen
Auswirkungen der Pandemie, denn der o.a. Trend ricklaufiger Ferienzielreisen ist davon unab-
hangig. Somit missen die genannten Veranderungen nicht modifiziert werden.

Im gesamten OSPV entwickelt sich das Aufkommen auch im Zeitraum von 2019 bis 2024 nahezu
exakt im Ausmal’ des Nahverkehrs (0,1 %). Bei der Leistung schlagt der ricklaufige Fernverkehr
durch, so dass sie um 3,5 % sinkt. Gegeniiber 2022 errechnen sich noch zweistellige Wachs-
tumsraten (23 % bzw. 35 %), die im Jahr 2023 hoher ausfallen werden als danach.
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Tabelle P-3a: Verkehr mit Bussen und Bahnen (Veranderungen ggu. Vorjahr)

Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm Veranderung in %p.a.
2019 2020 2021 2022 2023 2024|21/20 22/21 23/22 24/23

Aufkommen
Offentl. StraBRenv.? | 9735 6864 6538 8078 9094 9921| -4,7 235 12,6 9,1
- Liniennahverkehr | 9635 6840 6517 8038 9008 9826 -4,7 23,3 12,1 9,1
- Linienfernverkehr 22,5 6,5 3,0 90 20,0 225]|-53,3 1989 122,1 12,2
-Gelegenheitsv.s) 772 175 182 310 655 721 4,0 70,2 111,6 10,0

Eisenbahnverkehr | 2971 1850 1754 2529 2918 3151 -52 44,2 153 8,0

- Nahverkehr 2819 1767 1670 2387 2751 2980| -55 43,0 152 83
- Fernverkehr 1514 83,6 849 142,1 167,0 1712 16 674 175 25
Insgesamt 12706 8714 8293 10607 12011 13072 -48 279 132 88
- Nahverkehr 12455 8607 8186 10425 11759 12806 -49 27,3 128 89
- Fernverkehr® 251,0 107,5 106,21 182,1 2526 2658 -1,3 716 38,7 52
Leistungl)

Offentl. StraRenv.? 789 457 43,1 56,2 706 76,11 -5,7 30,2 257 7.8
- Liniennahverkehr | 559 410 389 472 52,1 556 -51 21,3 10,2 6,8
- Linienfernverkehr 6,3 19 0,9 2,5 53 6,0 -50,7 178,3 108,2 12,2
-Gelegenheitsv.S) 16,7 29 3,3 6,4 13,2 14,51 15,6 94,1 106,6 10,0

Eisenbahnverkehr | 102,0 58,8 56,2 90,7 103,7 109,7| -45 614 144 5,8

- Nahverkehr 573 351 309 474 530 575/-119 53,1 118 8,4
- Fernverkehr 447 23,7 25,2 433 50,8 52,3 64 716 17,2 3,0
Insgesamt 180,9 1046 99,3 1469 1743 1858 -50 479 18,7 6,6
- Nahverkehr 113,2 76,1 69,9 946 105,0 113,12 -82 354 11,0 7,6
- Fernverkehr® 67,7 284 294 522 693 728 36 774 326 5,0

1) Innerhalb Deutschlands

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

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

Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm Veréand. in %insg.
2019 2020 2021 2022 2023 2024|21/19 22/19 23/19 24/19

Aufkommen
Offentl. StraRenv.? | 9735 6864 6538 8078 9094 9921|-32,8 -170 -6,6 1,9
- Liniennahverkehr | 9635 6840 6517 8038 9008 9826|-32,4 -166 -6,5 2,0
- Linienfernverkehr 22,5 6,5 3,0 90 20,0 225|-86,6 -59,8 -10,8 0,1
-Gelegenheitsv.s) 772 175 182 310 655 72,1|-76,4 -59,8 -151 -6,6

Eisenbahnverkehr | 2971 1850 1754 2529 2918 3151f-409 -149 -1.8 6,1

- Nahverkehr 2819 1767 1670 2387 2751 2980|-40,8 -153 -24 57
- Fernverkehr 1514 836 849 1421 1670 171,2|-439 -61 103 13,1
Insgesamt 12706 8714 8293 10607 12011 13072| -34,7 -165 -55 29
- Nahverkehr 12455 8607 8186 10425 11759 12806| -34,3 -16,3 -56 2,8
- Fernverkehr® 251,0 1075 106,1 182,1 252,6 265,8(-57,7 -275 06 59
Leistungl)

Offentl. StraRenv.? 789 457 43,1 56,2 706 76,1|-453 -28,8 -105 -3,5
- Liniennahverkehr [ 559 410 389 472 521 556|-304 -155 -6,8 -05
- Linienfernverkehr 6,3 1,9 0,9 2,5 53 6,0| -855 -59,6 -158 -55
-Gelegenheitsv.s) 16,7 29 3,3 6,4 13,2 14,5( -80,2 -61,7 -20,8 -12,9

Eisenbahnverkehr | 102,0 58,8 56,2 90,7 103,7 109,7| -449 -11,1 1,7 7,6

- Nahverkehr 573 351 309 474 530 575|-46,0 -173 -7,6 0,2
- Fernverkehr 447 23,7 252 433 508 52,3[-435 -31 135 17,0
Insgesamt 180,9 104,6 99,3 1469 174,3 1858( -45,1 -188 -3,6 2,7
- Nahverkehr 113,2 76,1 69,9 946 105,0 113,1|-38,3 -164 -7,2 -0,1
- Fernverkehr® 67,7 284 294 522 693 728|-56,5 -22,8 2,4 7,5

1) Innerhalb Deutschlands

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

Quellen: Statistisches Bundesant, eigene Prognosen
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4.4

Eisenbahnverkehr

Auch beim Eisenbahnverkehr ist es zur Einordnung der Entwicklung im Jahr 2021 hilfreich, noch
einmal auf diejenige im Jahr 2020 einzugehen, das natirlich ebenfalls im Zeichen der Pandemie
stand. Im Nahverkehr ist die Nachfrage um 37 % (Aufkommen) bzw. 39 % (Leistung) gesunken.
Dieser Riickgang ist um 8 bzw. 12 Prozentpunkte hoher als im OSPNV. Die Abweichung diirfte
mit den o.a. langeren Entfernungen im Berufsverkehr zusammenhéngen, weshalb die Affinitét zu
Homeoffice weit Gberdurchschnittlich ist. Im Fernverkehr war die Entwicklung noch desastréser
als im SPNV. In der Spitze war die Nachfrage nach Pressemitteilungen der DB AG im Marz und
April sogar ,auf 10 bis 15 Prozent des Niveaus vor der Krise eingebrochen®.5% Privatreisen waren
von den Kontakt- und Reisebeschrénkungen des ersten Lockdowns massiv betroffen. Geschafts-
reisen waren zwar zulassig, wurden aber in diesen Monaten so weit wie méglich unterlassen oder
durch Videocalls etc. ersetzt. Somit musste der Fernverkehr einen Rickgang um 45 % (Aufkom-
men) bzw. 47 % (Leistung) hinnehmen. Fur den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich
ein Minus in H6he von 38 % bzw. 42 %. Hier kdnnen die vom Statistischen Bundesamt vergffent-
lichten Werte — im Gegensatz zum OSPNV, insbesondere zum Busverkehr — als valide eingestuft
werden, weil die Unternehmen in aller Regel die effektive Nachfrage in den Fahrzeugen messen.

Im Jahr 2021 hat sich die Entwicklung im ersten Quartal ungebremst fortgesetzt. Grundsatzlich
unterliegen der SPNV und der SPFV sehr unterschiedlichen Einflussfaktoren, weshalb wir die
Entwicklung immer getrennt prognostizieren und kommentieren. In Zeiten der Pandemie Uber-
strahlt sie alles, weshalb darauf, auch um Wiederholungen zu vermeiden, verzichtet werden kann.
Im Nahverkehr sank die Fahrtenzahl im ersten Quartal gegentber dem ohnehin schon gedrick-
ten Stand des Vorjahres um weitere 49 % und im Fernverkehr sogar um 64 %. Gegeniiber 2019
entspricht dies Rickgangen um 55 % bzw. 67 %. Im zweiten Vierteljahr wurde der Vorkrisenstand
nach wie vor drastisch, namlich um 47 % bzw. 56 % unterschritten. Dennoch war im Verlauf des
ersten Halbjahrs eine spirbare Wiederannaherung an das Normalniveau zu beobachten, wenn-
gleich noch auf einem wesentlich geringeren Niveau als im Individualverkehr und auch als im
OSPNV. Dies hat sich im zweiten Halbjahr fortgesetzt, so dass der Abstand zu 2019 weiter auf
30% bzw. 23 % sank, nun also im Fernverkehr geringer war als im Nahverkehr. Ohne die Streiks
der GDL im August (4 Tage) und im September (5 Tage) ware das Minus noch geringer gewesen.
Im gesamten Jahr belaufen sich die Abnahmen gegeniber 2019 auf 41 % (Nahverkehr) bzw.
44 % (Fernverkehr, jeweils Fahrgastzahl). Im letztgenannten entstand damit gegentber dem Vor-
jahr sogar ein geringes Plus. Im gesamten Eisenbahnverkehr blieb der Abstand damit nahezu
unverandert bei 41 % bzw. 45 %.

Im Jahr 2022 war grundséatzlich auch fir den Eisenbahnverkehr eine weitere klare Aufholbewe-
gung der pandemiebedingten Verluste zu erwarten. Jedoch lag die Nachfrage im Nahverkehr im
ersten Quartal noch um 38 % unter dem Stand von 2019, was sogar unter dem Ergebnis des
vierten Quartals 2021 lag. Offensichtlich haben sich die Eindammungsmaflnahmen der Winter-
monate noch langere Zeit ausgewirkt. Erst im zweiten Quartal war eine durchgreifende Verbes-
serung auf 14 % zu beobachten. In diesen Zeitraum fiel bereits der erste Monat des 9-Euro-Ti-
ckets. Auf der Basis der 0.a. VDV-Daten, die ab Juni getrennt fir den SPNV ausgewiesen werden,
ergab sich im Juni ein Plus um 21 % gegenuber 2019. Dies wird durch Informationen von DB

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

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



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

Gleitende Mittelfristprognose fiir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Sommer 2022 Intraplan Consult GmbH / BAG — Seite 106

66

67

68

Regio und durch die Mobilfunkdaten (vgl. Abschn. 4.2) gestiitzt und ist weitgehend auf das 9-
Euro-Ticket zurlickzufiihren. In zahlreichen Meldungen, darunter auch vom Statistischen Bun-
desamt, wurde ein wesentlich héherer Wert (42 %) genannt, der auf den Auswertungen der Mo-
bilfunkdaten durch Teralytics basierte.® Hier wird jedoch nur ein, vergleichsweise kleiner, Teil
des SPNV erfasst, namlich derjenige tiber 30 km. Die Mehrheit der SPNV-Fahrten, insbesondere
im S-Bahn-Verkehr, verlauft Gber kirzere Distanzen. Diese wiederum bilden weit Uberwiegend
Alltagsverkehre, die von dem 9-Euro-Ticket in einem wesentlich geringeren Ausmalf3 angeregt
wurden als die langeren Fahrten, die haufig am Wochenende und in die touristisch gepragten
Regionen, z.B. das sattsam bekannte Beispiel Sylt, durchgefiihrt wurden.®”

Fur den Juli und den August weist der VDV Wachstumsraten in Héhe von 31 % bzw. 34 % aus,
die also noch Uber denjenigen im Juni liegen. Dazu kdnnte die Ferienzeit beigetragen haben.
Andererseits zeigen die Mobilfunkdaten keine (weitere) Zunahme in diesen beiden Monaten. Des-
halb konnte gemutmaldt werden, dass der Anstieg im Juli bei den o.a. Alltagsverkehren stattfand
und diese sich dem Vorkrisenniveau angenahert haben. Jedoch zeigen sowohl die Mobilfunkda-
ten%8 als auch erste Informationen von DG Regio, dass die Nachfrage im SPNV im September
um 22 % unter dem Stand von 2019 lag, was exakt dem Abstand im Mai gleicht. Auch im SPNV
sind —wie im OSPNV —die, vereinzelt erwarteten, ,Klebeeffekte“ ausgeblieben. Diese, im Grunde
Uiberraschend ungiinstige, Entwicklung lasst, erneut wie im OSPNV, keine andere Schlussfolge-
rung zu, als dass die weitere Anndherung im restlichen Verlauf des Jahres wesentlich langsamer
verlaufen wird, als es noch vor Kurzem zu erwarten watr.

Deshalb quantifizieren wir fir das gesamte Jahr 2022 das Minus der Fahrgastzahl gegeniiber
2019 auf 15 % (vgl. Tab. P-3b). Ohne das 9-Euro-Ticket hétte es bei 27 % gelegen. Der Anstieg
gegeniber 2021 (43 %, vgl. Tab. P-3a) klingt beachtlich, ist aber auch hier im Grunde aussage-
los. Damit wurden gut 60 % des Riickgangs der beiden Vorjahre (0,7 von 1,15 Mrd.) aufgeholt.
Die mittlere Fahrtweite sollte zum einen wegen der langfristig wirksamen raumstrukturellen Ver-
schiebungen in die Ballungsraume mit kirzeren Strecken und zum anderen wegen der Home-
office-Effekte, die langeren Distanzen starker betreffen, weiter sinken, so dass die Leistung um
17 % unter dem Vorkrisenstand liegt.

Im Fernverkehr lag die Fahrgastzahl im ersten Quartal um 32 % unter dem Vorkrisenstand.
Dies bedeutet wie im SPNV eine Verschlechterung gegeniiber dem vierten Vierteljahr 2021
(-24 %). Dazu hat der Orkan ,Nadia“ am 30./31.1 beigetragen, der den Verkehr in Norddeutsch-
land Uber zwei Tage vollstandig lahmgelegt hat. Im Februar entstanden zwei weitere Orkane
(,Xandra“ und ,Ylenia“), die aber geringe Auswirkungen nach sich zogen. Im zweiten Quartal hat
die klare Verbesserung der pandemischen Situation auf den SPFV ausgestrahlt, der somit erst-
mals seit deren Beginn Uber dem Vorkrisenstand lag, und zwar um beachtliche 5 %. Fur das
dritte Quartal deuten Informationen von DB Fernverkehr und die, hier aber nur sehr eingeschrénkt

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

Statistisches Bundesamt, 9-Euro-Ticket: Mehr Bahnverkehr vor allem in landlichen, touristischen Regionen, Pres-
semitteilung 339/22 vom 11.08.2022,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/08/PD22 339 12.html

Statistisches Bundesamt, Nach Ende des 9-Euro-Tickets: Bahnreisen zurtick auf Vorkrisenniveau, Pressemittei-
lung 377/22 vom 08.09.2022,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/09/PD22_377_12.html
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aussagefahigen, Mobilfunkdaten (> 300 km) auf ein etwas geringeres Plus, obwohl in diesem
Zeitraum ein Basiseffekt aus den Streiks des Vorjahres entstand. Verlagerungen hin zum SPNV
aufgrund des 9-Euro-Tickets drften sich in engen Grenzen gehalten haben. Im gesamten Jahr,
in dem der Fernverkehr auch durch den Kraftstoffpreisanstieg spiirbar angeregt wurde, verbleibt
jedoch aufgrund des ersten Quartals noch ein Minus gegeniiber 2019 in H6he von 6 % (Fahr-
gastzahl) bzw. 3 % (Leistung). Dampfend wirkten im laufenden Jahr allerdings zahlreiche Grol3-
baustellen, die zu teilweise spirbaren Reisezeitverlangerungen fiihrten.

Im gesamten Eisenbahnverkehr betragt der Abstand 15 % (Aufkommen) bzw. 11 % (Leistung).
Gegenuber 2021 ergeben sich in allen GroR3en und Teilmérkten Zuwachsraten von 43 % bis
72 %, die aber auch hier nahezu aussagelos sind.

Auch fur den Eisenbahnverkehr haben wir die Prognose flr das Jahr 2024 auf die Vorausschat-
zung gegeniber 2019 in einem ,,Ohne-Corona-Szenario“ gestutzt. Im Nahverkehr wird inner-
halb der fundamentalen Einfliisse die Erwerbstatigenzahl nur moderat steigen (1 %). Die zuneh-
mende Auszubildendenzahl besitzt fiir den SPNV eine geringere Bedeutung als fiir den OSPNV.
Dagegen wird der Kraftstoffpreisanstieg um insgesamt 39 % (2024/19, nominal, vgl. Abschn. 4.2)
zu Verlagerungen fuhren, die prozentual auch im SPNV starker ins Gewicht fallen als im Pkw-
Verkehr selbst. Allerdings geht das in der mehrjahrigen Wachstumsrate unter. Insgesamt wirde
der SPNV im ,Ohne-Corona-Szenario® zwischen 2019 und 2024 spurbar starker wachsen als der
OSPNV. Quantifiziert wird dies mit einem Plus um 2,2 % p.a. (Fahrgastzahl) bzw. 1,9 % p.a.
(Leistung), letzteres bei abgeschwachter Fortschreibung des Riickgangs der mittleren Fahrtweite
in den letzten Jahren (2019/14: -1,0 % p.a.).

Jedoch wird der Homeoffice-Effekt den SPNV mit hoher Sicherheit stérker als alle anderen Ver-
kehrsarten bremsen. Wie bereits erwdhnt wird das Zuhause-Arbeiten bei langeren Entfernungen
zwischen Wohnung und Arbeitsplatz, bei denen der Anteil des SPNV deutlich tberdurchschnitt-
lich ist, weit haufiger zum Tragen kommen als bei kiirzeren Distanzen. Deshalb wird die (prozen-
tuale) Verminderung hier wesentlich héher ausfallen als im Individualverkehr (6 %, vgl. Abschn.
4.2). Zudem ist auch der Anteil des Berufsverkehrs am gesamten SPNV mit rund einem Drittel
(Aufkommen) weit hoher. Insgesamt veranschlagen wir den dauerhaften und langfristig wirksa-
men Corona-Effekt auf den Gesamtverkehr auf 5 % (Aufkommen, MIV: 1 %, OSPNV: 2 %). Bei
der Leistung wird er noch starker ausfallen, weil die betroffenen Fahrten Uber tGiberdurchschnittlich
lange Distanzen verlaufen. Dennoch verbleibt bei der Fahrgastzahl des Jahres 2024 aufgrund
des o.a. Anstiegs im ,Ohne-Corona-Szenario® (insgesamt 11 %) noch ein Plus um 6 % gegen-
Uber 2019. Bei der Leistung wird der ,Ohne-Corona-Anstieg” durch die Homeoffice-Effekte dage-
gen vollstandig ausgeglichen. Gegeniiber 2022 ergibt ein Anstieg um 25 % bzw. 21 %, der zu
knapp zwei Dritteln im Jahr 2023 stattfinden sollte.

Der Fernverkehr ware im Jahr 2020 im ,,Ohne-Corona-Szenario® im Zeichen der kraftigen Preis-
senkung um rund 10 % gestanden, die durch die Absenkung des Mehrwertsteuersatzes zum
Jahresanfang 2020 entstand und von der Deutschen Bahn bei nahezu allen Preiskategorien wei-
tergegeben wurde. GemaR den Modellrechnungen von Intraplan hatte dies — Giber alle Fahrtzwe-
cke — einen zusatzlichen Effekt von 5 % bei der Leistung ausgeldst. Dieser Effekt wird nun also
auf die Zeit nach Uberwindung der Pandemie verschoben. Bei der Fahrgastzahl ist er auf Grund
der Gberdurchschnittlichen Reiseweiten der zusatzlichen Fahrten etwas geringer. Zu diesem Son-
derfaktor kommt der Kraftstoffpreisanstieg hinzu. Zudem wird das Angebot weiterhin verbessert
und ausgeweitet. Von der Fertigstellung der Neubaustrecke Wendlingen — Ulm, die fir Dezember
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2022 vorgesehen ist, wird im aktuellen Prognosehorizont noch keine nennenswerte Wirkung aus-
gehen, weil die Reisezeit erst zusammen mit der Fertigstellung von Stuttgart 21 sptirbar verkirzt
wird, die nach dem derzeitigen Stand fir Dezember 2025 geplant ist (vgl. Abschn. 2.5). Dampfend
wirken in diesem Zeitraum allerdings die klar verschlechterten gesamtwirtschaftlichen Einfluss-
faktoren sowohl der Privat- als auch der Geschéftsreisen. Insgesamt ist im ,Ohne-Corona-Sze-
nario” eine splrbare Zunahme um 2,8 % p.a. (Aufkommen) bzw. 3,9 % p.a. (Leistung) zu prog-
nostizieren. Dies liegt immer noch ber dem langfristigen Trend (rund 2 %), was durch die Mehr-
wertsteuersenkung im Jahr 2020 und die Substitutionen vom Pkw-Verkehr vor allem im Jahr 2022
zustande kommt, die allerdings durch die konjunkturelle Abkihlung gemindert werden.

Im SPFV entstehen dauerhaft dampfende Effekte aus der Pandemie in erster Linie durch den
Ersatz von Geschéftsreisen durch Videocalls etc. Hier hat sich wahrend des Lockdowns vor
allem die erheblich verbesserte Technologie und deren Diffusion in den Unternehmen spurbar
ausgewirkt. Allerdings kursieren in der breiteren Offentlichkeit auch diesbeziiglich, ahnlich wie
zum Effekt des Homeoffice, unrealistische Zahlen. Die weitaus meisten Geschafts- und Dienst-
reisen sind nicht ohne Nachteile ersetzbar. Dazu zéhlen Reisen zu Messen, zu Kongressen,
zu Vertriebsaktivitaten, bei denen der Kundenkontakt (,Networking®) erforderlich ist bzw. nur
schwer ersetzt werden kann, u.v.m. Diese werden nach Uberwindung der Pandemie wieder in
fast dem gleichen Ausmafd wie zuvor stattfinden. Der zu erwartende Rickgang der Geschafts-
und Dienstreisetatigkeit ist also begrenzt. Der langfristige Wachstumstrend, der durch die zuneh-
mende interregionale, internationale und globale Verflechtung entsteht, bleibt davon unbeein-
flusst.

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

Ubertragt man diesen Wert auf den SPFV, d.h. unterstellt bei dessen Geschéftsreisen, die einen
Anteil von 15 % bis 20 % an der Verkehrsleistung besitzen, die gleiche Zweckstruktur wie bei den
geschéftlichen Flugreisen, dann vermindert sich der gesamte SPFV dauerhaft um 1 bis 1,5 %.
Allerdings kénnte der entfallende Anteil im SPFV hoher sein als im Luftverkehr, weil mehr ,Rou-
tine-Verkehre®, d.h. wiederkehrende Fahrten zu den gleichen Zielen und/oder Zwecken, stattfin-
den, die mit einer héheren Wahrscheinlichkeit digital ersetzt werden (kdnnen) als einmalige oder
selten durchgefiihrte Reisen. Aus diesem Grund und wegen einiger sehr geringer Effekte in an-
deren Fahrtzwecken, vor allem bei ICEs nutzenden Berufsfernpendlern mit einer sehr hohen
Homeoffice-Affinitat, schatzen wir den gesamten ,Corona-Abschlag® im SPFV auf 2 bis 2,5 %.
Somit verbleibt im Zeitraum von 2019 bis 2024 ein solides Wachstum um (insgesamt) 13 % (Fahr-
gastzahl) bzw. 17 % (Leistung). Pro Jahr entspricht das 2,5 % bzw. 3,2 %. Hier war die Nachfrage
im Jahr 2022 nicht mehr weit vom Vorkrisenniveau entfernt, so dass es im Jahr 2023 mit hoher
Sicherheit Ubertroffen wird. Deshalb kann fir das kommende Jahr nochmals ein kraftiges Plus
um 17 % erwartet werden.
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Fur den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich daraus fir den Zeitraum 2024/19 ein (ge-
samtes) Plus zwischen 2019 und 2024 in Hohe von 6 % bzw. 8 %. Daraus errechnen sich knapp
zweistellige jahresdurchschnittliche Wachstumsraten gegeniiber 2022. Sie sind natirlich auch
hier weit tberwiegend fur das Jahr 2023 zu erwarten.
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4.5

Luftverkehr

Im Jahr 2022 hat die eigentlich fur 2021 erwartete Erholung im Personenluftverkehr eingesetzt.
So wurde die Passagierzahl des Jahres 2021 (73,9 Millionen) bereits im Juli erreicht. Seit April
2022 liegt die Passagierzahl jeden Monat uber 12 Millionen Passagiere. Dies konnte vor allem
dadurch erreicht werden, dass viele Corona-MaRnahmen abgeschafft wurden. Hauptwachstum-
streiber fiir den Personenluftverkehr war wieder einmal der innereuropaische und der interkonti-
nentale Verkehr. Die in der letzten Prognose erwartete deutliche Zunahme ist eingetreten, wenn
auch nicht in dem erwarteten Maf3. In der letzten Prognose wurden noch rd. 170 Millionen fiir das
Jahr 2022 erwartet. Derzeit ist davon auszugehen, dass diese Zahl nicht erreicht werden wird.
Grinde dafir sind zum einen die unsicheren Zukunftsaussichten bedingt durch die mit dem Uk-
rainekonflikt zusammenhé&ngende Energiekrise und die hohe Inflation. Auch das Chaos an den
Flughé&fen hat dazu beigetragen, dass das Wachstum nicht so stark steigen konnte wie urspriing-

lich geplant. Viele Flugausfalle verhinderten ein besseres Ergebnis.

Bereits zu Beginn des Jahres Uberstieg die Passagierzahl die des Vorjahres um ein Vielfaches
(Jan. 2021: 1.673.627 Passagiere, Jan. 2022: 5.880.434 Passagiere). Auch die Folgemonate ha-
ben eine deutlich hthere Passagierzahl als das Vorjahr zu verzeichnen. Mit Beginn der Ferien-
saison im Frihjahr stieg die Zahl der Fluggaste nochmals deutlich an (Apr. 2021: 2.113.981
Passagiere, Apr. 2022: 12.788.483 Passagiere). Dies stellt enorme Steigerungsraten zum Vorjahr
dar. Verglichen mit dem Vorkrisenjahr 2019 wird aber deutlich, dass die Zahlen noch deutlich
unter dem Vorkrisenniveau liegen (Jan. 2019: 14.194.848 Passagiere) auch wenn diese Licke
zum Sommer hin kleiner wurde (Jul. 2019: 22.831.601 Passagiere, Jul. 2022: 16.967.164 Passa-

giere).

Insgesamt wird fur das Jahr 2023 mit einer leichten Steigerung der Passagierzahlen gegentber
dem Jahr 2022 gerechnet. Dies geschieht unter der Annahme, dass die Corona-Pandemie keinen
wesentlichen Einfluss mehr auf den Luftverkehr haben und weitere Nachholeffekte die Nachfrage
im Personenluftverkehr weiterhin stiitzen wird. Einen nicht unerheblichen Unsicherheitsfaktor
stellen die unsicheren Zukunftsaussichten dar. Die Frage wird sein, wie viele Menschen aufgrund
ihrer wirtschaftlichen Situation nicht in der Lage sind, eine Flugreise zu unternehmen. Wenngleich
Urlaub ein wichtiges Gut fur den Einzelnen darstellt, ist davon auszugehen, dass aufgrund der
hohen Inflation und der steigenden Ticketpreise Flugreisen fir manche unerschwinglich macht
bzw. dass manche auf die Urlaubsreise verzichten werden, um ihre Energierechnungen zahlen
zu kénnen. Hier bleibt aber abzuwarten, inwiefern die Entlastungspakete der Bundesregierung

Wirkung zeigen.

Auch fir das Jahr 2024 wird derzeit mit einem schwachen Wachstum gerechnet, da die Inflation
vermutlich auch bis weit in das nachste Jahr hinein auf hohem Niveau bleiben wird, wahrend
Lohne und Gehélter vermutlich keinen Inflationsausgleich bieten werden. Ob und inwieweit wei-
tere Entlastungen seitens der Bundesregierung erfolgen und wie sich diese auswirken werden,
lasst sich aktuell nicht abschétzen und es wird eher davon ausgegangen, dass die Burger ihr

Geld erstmal sparen werden, um Rucklagen zu bilden.
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Tabelle P-4: Luftverkehr

Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm Veréanderung in %p.a.
2019 2020 2021 2022 2023 2024|21/20 22/21 23/22 24/23

Auggaste® 226,8 58,1 73,9 145,33 148,4 157,8| 273 96,7 21 64
Innerdeutsch (Einsteiger)| 23,1 6,0 4,9 9,2 9,3 9,4 -18,6 88,3 1,9 1,2
Grenziiberschreitend? 203,5 52,1 69,0 136,2 139,1 148,4| 32,5 97,3 2,1 6,7

- davon Europa 159,1 20,6 29,1 62,4 63,6 67,9 40,9 1145 1,9 6,8
- darunter EU-27 123,6 14,5 20,2 39,2 39,6 40,8 39,0 941 1,0 3,0

- davon Interkontinental 43,6 9,7 10,5 11,5 12,0 12,7 8,3 9,4 4.2 6,3
- davon Afrika 8,3 1,9 1,9 1,9 2,0 2,0 0,0 0,5 0,5 31
- davon Amerika 16,9 3,8 4,8 6,2 6,5 6,9 28,9 281 47 6,2
- darunter USA 11,2 2,2 3, 5,6 6,0 6,4 355 86,1 6,9 6,1

- davon Asien 18,4 4,0 3,7 3,3 3,5 3,8 -7,0 -10,3 53 8,3

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

VerkehrsleistungA) 71,8 18,7 23,4 37,8 38,5 40,9| 250 615 21 6,2

Innerdeutsch 10,1 2,6 2,1 3,5 3,6 3,6[ -20,3 66,3 1,9 1,2

Grenziiberschreitend 63,8 16,1 21,3 34,3 350 37,3| 324 61,0 21 6,7
Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm Verand. in %insg.

2019 2020 2021 2022 2023 2024(21/19 22/19 23/19 24/19

Auggaste” 226,8 58,1 73,9 145,3 148,4 157,8| -67,4 -35,9 -34,6 -304
Innerdeutsch (Einsteiger)| 23,1 6,0 4,9 9,2 9,3 9,4 -79,0 -60,4 -59,7 -59,2
Grenziiberschreitend® |203,5 52,1 69,0 136,2 139,1 148,4| -66,1 -33,1 -31,7 -27.1

- davon Europa 159,1 20,6 29,1 62,4 63,6 67,9|-81,7 -60,8 -60,0 -57,3
- darunter EU-27 123,6 14,5 20,2 39,2 39,6 40,8(-83,7 -68,3 -67,9 -67,0
- davon Interkontinental 43,6 97 10,5 11,5 12,0 12,7(-759 -73,7 -72,6 -70,9
- davon Afrika 8,3 1,9 1,9 1,9 2,0 2,0 -76,7 -76,6 -76,5 -75,7
- davon Amerika 16,9 3,8 4,8 6,2 6,5 6,9 -71,4 -63,3 -61,6 -59,2
- darunter USA 11,2 2,2 3, 5,6 6,0 6,4 -73,1 -499 -46,4 -431

- davon Asien 18,4 4,0 3,7 3,3 3,5 3,8 -79,8 -819 -80,9 -79.4

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

Verkehrsleistung? 71,8 18,7 23,4 37,8 385 40,9|-675 -475 -46,4 -43,0
Innerdeutsch 10,1 2,6 2,1 3,5 3,6 3,6( -79,2 -655 -64,8 -64,4
Grenztiberschreitend 63,8 16,1 21,3 34,3 350 37,3|-66,7 -46,3 -452 -41,5

1) Einschl. Doppelzahlungen der Umsteiger

2) Einschl. ungebrochener Durchgangsverkehr

3) Veranderungsraten beziehen sich auf Angaben in Mio. Pers. Dadurch kann es zu Abw eichungen zu den ar
Daten des Statistischen Bundesamtes kommen.

4) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesant, Fiplan, BAG-Prognosen




