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0 Zusammenfassung

Im Rahmen der ,Gleitenden Mittelfristprognose fir den Guter- und Personenverkehr” hat Intraplan
Consult im Auftrag des Bundesministeriums fir Digitales und Verkehr (BMDV), vertreten durch
das Bundesamt fur Logistik und Mobilitat (BALM), die ,,Mittelfristprognose Sommer 2024“ erar-
beitet. Sie erstreckt sich auf die Jahre von 2024 bis 2026 und gibt auch einen Uberblick (iber die
jetzt weitgehend als Ist-Werte vorliegende Entwicklung im Jahr 2023.

In allen Tabellen dieses Prognoseberichts wird — zusatzlich zu den Veranderungsraten fir die
einzelnen Jahre gegentber dem jeweiligen Vorjahr — auch diejenige fir den Zeitraum zwischen
2019 und 2026, dem letzten Zieljahr dieser Prognose, ausgewiesen. Daraus ist abzulesen, in
welchem Ausmal die jeweilige Grof3e im Jahr 2026 Gber oder unter dem Vorkrisenstand 2019
liegt. Im Personenverkehr sind die Veranderungsraten gegeniber dem Vorjahr in den Jahren
2021 bis 2023 haufig nahezu aussagelos. Deshalb haben wir in allen Tabellen dieses Berichtsteils
zusatzlich die — in der Regel wesentlich aussagefahigeren — Verédnderungen gegeniiber 2019 dar-
gestellt. Im Guterverkehr war dies nicht erforderlich.

Seit der Sommerprognose 2012 wird der Luftverkehr (Fracht und Passage) vom Referat ,Markt-
zugang, Luftverkehr” des Bundesamits fiur Logistik und Mobilitdt (BALM, vormals Bundesamt fir
Guterverkehr (BAG)) prognostiziert.

Hinsichtlich der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung bildet die mittelfristige Herbstprojektion
des Bundesministeriums fur Wirtschaft und Klimaschutz (BMWK) vom 11. Oktober 2024, die als
offizielle Prognose der Bundesregierung gilt, die Grundlage.

Gegenwartig ist die kurzfristige Entwicklung sowohl des Verkehrs als auch der Wirtschaft nach
wie vor mit gravierenden Unsicherheiten behaftet. Sie entstehen jetzt nicht mehr, wie im Jahr
2022, durch die (unmittelbaren) Auswirkungen des russischen Angriffskriegs gegen die Ukraine
auf Rohstoffpreise und Handelsbeziehungen, sondern erstens durch die, dadurch teilweise aus-
geloste, wirtschaftliche Abschwachung in der Welt und in Deutschland und zweitens durch die
neuerlichen geopolitischen Krisen (Nahost, Taiwan/China u.a.). Wegen der fundamentalen Be-
deutung fiur die Prognoseergebnisse haben wir die zentralen Annahmen zu den wichtigsten
Einflussgréf3en der Verkehrsentwicklung auch in diese Zusammenfassung aufgenommen:

o Die Auswirkungen der geopolitischen Anspannungen auf die europaische Wirtschaft wer-
den sich nicht verstarken. Dies gilt nicht nur fir die Ukraine, sondern auch fiir die Situation im
Nahen und im Fernen Osten. Eine Eskalation des Kriegs in Gaza und der angrenzenden Re-
gion kdnnte zu einem neuerlichen Energiepreisschub fuhren, wahrend eine militarische Aus-
einandersetzung um Taiwan zu Handelskriegen mit China fuhren kdnnte, die deutliche Aus-
wirkungen auf die Weltwirtschaft hatten.

e Auch zwischen den USA und Europa werden nach der US-Prasidentschaftswahl am
5.11.2024 keine Handelskriege entstehen. Dies wirde nicht nur spurbare, sondern sogar
dramatische Folgen fiur die deutsche Wirtschaft haben.

e Der Fluchtlingszustrom aus der Ukraine schwécht sich weiter ab, der (gesamte) Wande-

rungssaldo wird aber weiterhin deutlich tGiber dem langjahrigen Durchschnitt bleiben.

e Eine Gasrationierung, die dramatische Folgen fur die deutsche Industrieproduktion hétte,
kann weiterhin verhindert werden.
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e Der Preis fur das Deutschlandticket wird im Jahr 2025 gemalR der derzeitigen Beschlusslage
auf 58 Euro erhoht.

e Die sog. ,CO2-Bepreisung”“ wird nach der aktuellen, zuletzt im Januar 2024 modifizierten,
Beschlusslage fortgefuhrt.

o Die Auswirkungen der Trassenpreiserhdhung auf die Preisgestaltung im Schienengtiter-
und -personenfernverkehr sind aufgrund anhangiger Klagen sowie noch nicht entschiedener
Fordermdglichkeiten noch offen. Fir die Prognose wird von einer lediglich leichten Erhéhung
der Nutzerkosten sowohl im Personen- als auch im Guterverkehr ausgegangen.

o Die Arbeitskampfe im 6ffentlichen Personenverkehr werden sich im Jahr 2025 nicht wieder-
holen, sondern entsprechende Basiseffekte auslosen.

Im Guterverkehr haben sich die gesamt- und branchenwirtschaftlichen Leitdaten im Verlauf des
Jahres 2024 allesamt deutlich verschlechtert. Das BIP nimmt nochmals leicht ab. Auch flr den
AuBenhandel ist im zweiten Jahr in Folge ein Minus zu erwarten. Von den, vor allem fur die Ei-
senbahnen und die Binnenschifffahrt noch wichtigeren, branchenwirtschaftlichen Einflussfaktoren
wird die Bauwirtschaft erneut spirbar schrumpfen. Im Kohlesektor wird sich der kréftige letztjah-
rige Rickgang nahezu ungebremst fortsetzen. Deutlich besser als im Jahr 2023 verlaufen die
Rohstahlproduktion und die Chemieindustrie. Vor diesem Hintergrund und in Anbetracht der der-
zeit verfugbaren Daten, die in der Regel fir das erste Halbjahr vorliegen, prognostizieren wir fiir
die gesamtmodale Guterverkehrsleistung ein geringfiigiges Plus um 0,4 % und fur das Aufkom-
men ein leichtes Minus um 0,7 %.

Im StraBengiterverkehr wird das Aufkommen im dritten aufeinander folgenden Jahr abnehmen
(-1 %), die Leistung wird dagegen auf dem Vorjahresniveau bleiben. Noch gréf3ere Auswirkungen
als die gesamtwirtschaftlichen Bremseffekte hat hier die Bauproduktion. Die im Dezember 2023
erfolgte Anhebung der Mautséatze um Uber 80 % ist, wie schon der vorangegangene Gesamtkos-
tenanstieg (der deutschen Unternehmen), in der diesjahrigen Entwicklung des Lkw-Verkehrs
kaum spurbar. Im Eisenbahnverkehr zeichnet sich ein leichter Anstieg um 0,5 % (Aufkommen)
bzw. 1,3 % (Leistung) ab. Fur den Kombinierten Verkehr ist eine unerwartet kréftige Zunahme
(3,1 % (t) bzw. 7,3 % (tkm)) zu erwarten. Diese muss allerdings vor dem Hintergrund der o. a.
vorjahrigen Rickgange betrachtet werden, die damit noch nicht vollstandig ausgeglichen werden.
Dem steht ein starker Riickgang bei den Kohletransporten gegenuber. Auch auf den Schienengu-
terverkehr hat die Lkw-Mauterh6hung nur sehr geringe Auswirkungen. Fir die Binnenschifffahrt
erwarten wir einen Rickgang um 3,2 % (Aufkommen) und 1,2 % (Leistung). Auch hier entsteht
der bedeutendste Effekt erneut bei den Kohlebeférderungen, deren Einbruch allein den gesamten
Ruckgang auslost. Die Pipelinetransporte werden entsprechend des kraftigen, exportgetriebe-
nen Anstiegs der Raffinerieproduktion und damit der Rohéleinfuhren deutlich zunehmen (10 %).
Fur den Luftfrachtverkehr wird infolge der sich langsam erholenden Weltwirtschaft ein Wachs-
tum um 3,6 % prognostiziert. Im Seeverkehr wird der Containerverkehr spirbar steigen. Weitere
Ruckgange bei Kohle werden hier durch Zunahmen bei Rohél und Erdgas ausgeglichen. Fur den
Gesamtumschlag ergibt sich ein Anstieg um 1,3 %.

Die Aussichten fur das Jahr 2025 sind nicht mehr so unginstig wie im laufenden Jahr. Sowohl
das BIP als auch der AulRenhandel werden wieder auf den Wachstumspfad zuriickfinden. Von
den branchenwirtschaftlichen Einflussfaktoren sollte die Bauwirtschaft nach den schwachen Jah-
ren von 2021 bis 2024 wieder ein leichtes Plus einfahren. Im Kohlesektor wird sich der kréftige
Ruckgang der beiden Jahre 2023 und 2024 stark abschwéchen. Die Rohstahlproduktion dirfte



Gleitende Mittelfristprognose fiir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Sommer 2024 Intraplan Consult GmbH / BALM — Seite 3

zwar nicht nochmal zu, aber auch nicht abnehmen. Die Chemieindustrie sollte ihre Aufholbewe-
gung fortsetzen. Aus diesen Griinden sollte sich der gesamtmodale Guterverkehr einerseits
gunstiger entwickeln als im laufenden Jahr, andererseits aber noch nicht die Dynamik der Jahre
vor der Pandemie erreichen. Konkret prognostizieren wir ein moderates Plus um 0,4 % (Aufkom-
men) bzw. 1,2 % (Leistung)

Tabelle Z - 1: Entwicklung des Guterverkehrs nach Verkehrstragern

i Verédnderung in %
Mio. t bzw. Mrd. tkm
p.a. Insg.

2019 2020; 2022 2023 2024 2025 2026|23/22 24/23 25/24 26/25| 26/19
Transport-
aufkommen
Strakenv.? 3758,7 3656,7; 36426 34205 33874 34049 34670 -61 -10 05 1.8 -7.8
Eisenbahnv.”’ 3908 3588 3862 3669 3689 3712 3761 -50 05 06 13 -38
Binnensc hifff. 2051 188,0; 1824 171,7 166,2 1630 1602 -59 -32 -20 -1,7| -21.9
Rohrleitungen'” 85,1 81,7 86,7 76,3 83,9 84,8 84,2/-120 99 11 -07] -1,0
Luftfracht® 4.8 4.6 50 47 4.8 49 50/ -66 36 12 11 4.0
Insgesamt 4444 4 4289,9¢ 4303,0 40402 4011,3 40289 40925 -61 -07 04 16 -79
Seeverkehr® 290,2 272,1; 2749 2633 266,7 2694 2720 -42 13 10 09 -63
dar.: Komb. V.
- Eisenbahnv. 109,5 104,5; 1185 1107 1141 1168 1211| -66 31 24 3,7 106
- Binnensc hifff. 21,2 20,9 18,3 16,2 16,1 16,1 16,1/-11,2 -08 01 0,1] -241
- Zusammen 130,8 1254 136,7 1269 130,2 1329 1372 -72 26 21 3.2 4.9
Transport-
leistung"
Strakenv.? 4986 487,4; 503,1 480,7 4808 4873 4980 -44 00 14 22 -01
Eisenbahnv.”’ 138,2 128,0f 1443 1344 1362 1378 1406 -69 13 12 20 1.7
Binnensc hifff. 50,9 46,3 44 1 41,5 41,0 40,6 40,3 -59 -12 -10 -0,7| -20,9
Rohrleitungen’” 17,6 16,7 17,7 17,3 18,8 19,0 18,8 -23 83 12 -07 6,8
Luftfracht” 16 15 16 1,5 16 16 16 -73 36 12 11| 12
Insgesamt 707,0 680,0i 7109 6755 6784 6863 6993 -50 04 12 19 -11
dar.: Komb. V.
- Eisenbahnv. 58,2 55,7 63,3 58,5 62,8 64,6 672 -76 73 28 41 154
- Binnensc hifff. 58 54 4.6 46 4.5 45 45 -06 -12 -02 -02 -225
- Zusammen 64,0 61,1 67,9 63,1 67,3 69,1 7,7) -711 67 26 3,8 12,0
1) Innerhalb Deutschlands
2) Einschl. Kabotageverkehr auslandischer Fahrzeuge in Deutschland
3) Einschl. Behaltergewichte im kombinierten Verkehr, einschl. der Verkehre, die nicht in der Eisenbahn-

verkehrsstatistik (Genesis, friher Fachserie 8, Reihe 2) und den Querschnittspublikationen,
sondern nur in der Betriebsdatenstatistik (friher Fachserie 8, Reihe 2.1) ausgewiesen werden

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

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

An diesem Aufschwung sollten nahezu alle Verkehrstrager partizipieren. Der Stral3enguterver-
kehr (0,5 % (t) bzw. 1,4 % p.a. (tkm)) wéchst wie fast immer annéhernd im Ausmal} des gesamt-
modalen Verkehrs und wird von der nun wieder etwas steigenden Bauproduktion zusatzlich an-
geregt. Im Eisenbahnverkehr sollte sich die Trassenpreiserh6hung nur sehr moderat auswirken.
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Wesentlich bedeutender sind auch im kommenden Jahr die gesamt- und branchenwirtschaftlichen
LeitgréRen. Ein moderates Wachstum im Kombinierten Verkehr wird durch sinkende Kohlebeftr-
derungen abgeschwacht. Insgesamt ergibt sich ein moderater Anstieg um 0,6 % (Aufkommen)
bzw. 1,2 % (Leistung). Die Binnenschifffahrt wird nahezu ausschlie3lich von den, im dritten Jahr
in Folge massiv schrumpfenden, Kohlebeférderungen gepragt und allein deshalb um 2 % (Auf-
kommen) bzw. 1 % (Leistung) sinken. Die Transporte in Rohrleitungen sollten wegen des mode-
raten Wiederanstiegs des Mineral6lproduktenabsatzes um gut 1 % zunehmen. Fir den Luft-
frachtverkehr wird aufgrund der nur langsamen Erholung der Weltwirtschaft eine Steigerung um
1,2 % erwartet. Im Seeverkehr (1 %) wird der Containerverkehr angesichts der Belebung des
Welthandels angeregt. Im Kohlesektor ist mit einem (prozentual) ahnlich hohen Riickgang wie im
laufenden Jahr zu rechen. Zudem dirften die expansiven Impulse bei Rohél und Erdgas aufgrund
von Verschiebungen zwischen den Herkunftslandern schwécher ausfallen als in den Jahren 2023
und 2024.

Abbildung Z - 1: Entwicklung des Guterverkehrs (Veranderung in %)
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Im Jahr 2026 schlieRlich wird sowohl fir das BIP als auch fir den Au3enhandel ein etwas héheres
Wachstum erwartet. Von den branchenwirtschaftlichen Einflussfaktoren ist fiir die Bauproduktion
mit einem spurbar héheren Plus als im kommenden Jahr zu rechnen. Die Industrieproduktion
sollte zum ersten Mal seit 2021 steigen, wenn auch nur leicht, und die Rohstahlerzeugung erneut
annahernd stagnieren. Lediglich der Steinkohleabsatz wird im Jahr 2026 nochmal kréaftig sinken.
Unter diesen Voraussetzungen ist fir den gesamtmodalen Guterverkehr im Jahr 2026 ein hdhe-
res Wachstum als im kommenden Jahr zu erwarten, das wir mit 1,6 % (Aufkommen) bzw. 1,9 %
(Leistung) prognostizieren. Bei der Transportmenge wird der Stand von 2021 noch um 6,5 % und
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das Vorkrisenniveau (2019) sogar um rund 8 % verfehlt. Bei der Transportleistung wird letzteres
dagegen annadhernd erreicht. Erneut werden nahezu alle Verkehrstrager partizipieren. Im Stra-
Renguterverkehr wird sich zuséatzlich die Bauproduktion auswirken, fur die ein etwas hoheres
Plus anzunehmen ist als im Jahr 2025. Deshalb sollte der Lkw-Verkehr den in 2025 begonnenen
moderaten Wiederanstieg fortsetzen und mit 1,8 % (t) bzw. 2,2 % (tkm) etwas stérker als der ge-
samtmodale Verkehr zulegen. Beim Eisenbahnverkehr (1,3 % (t) bzw. 2,0 % (tkm)) wird das sich
beschleunigende Wachstum im Kombinierten Verkehr erneut durch kréftig sinkende Kohlebefor-
derungen abgeschwacht. Bei der Binnenschifffahrt werden die Kohletransporte unverandert
stark um rund ein Drittel sinken, was alle anderen Effekte erneut klar tbertrifft und zu einem Minus
des gesamten Verkehrs um 1,7 % (Aufkommen) bzw. 0,7 % (Leistung) fihrt. Damit wird hier das
Vorkrisenniveau um tber 20 % (beide Gréf3en) unterschritten. Dies stellt die mit Abstand héchste
Abnahme zwischen 2019 und 2026 aller Guterverkehrstrager dar. Die Pipelinetransporte (-
0,7 %, Aufkommen) sollten wie der Produktenabsatz auf den leicht abnehmenden Trend zurtick-
kehren. Beim Luftfrachtverkehr wird aus den gleichen Griinden wie 2025 von einem geringen
Wachstum von 1,1 % ausgegangen. Im Seeverkehr ist fir den Containerverkehr eine héhere Dy-
namik zu erwarten. Bei den Massengutern ist fir Kohle, Rohdl, Erdgas und Mineraldlprodukte mit
sehr ahnlichen Entwicklungen zu rechnen wie im Jahr 2025, so dass der Gesamtumschlag um
0,9 % steigt.

Die gegenwartige Entwicklung des Personenverkehrs muss immer noch vor dem Hintergrund

der drastischen Rickgange und Verlagerungen im Jahr 2020 betrachtet werden, die aufgrund der
MaRnahmen zur Einddmmung der Corona-Pandemie entstanden und sich gesamtmodal auf 18 %
(Aufkommen) bzw. 21 % (Leistung) beliefen. Dabei sind alle Verkehrsarten zweistellig gesunken.
Im Jahr 2021 ist der gesamtmodale Personenverkehr aufgrund der anhaltenden Einddmmungs-
malnahmen Uber eine anndhernde Stagnation nicht hinausgekommen. Der Sachverhalt, dass im
Jahr 2021 keine oder nur sehr geringe Teile des Vorjahresriickgangs aufgeholt wurden, gilt in der
Grundtendenz erneut fir alle Verkehrsarten. Erst im Jahr 2022 wurden nennenswerte Teile der
Einbrliiche von 2020 ausgeglichen, so dass sich der Abstand zum Vorkrisenstand mit rund 7 %
(Fahrtenzahl) bzw. 9 % (Leistung) mehr als halbiert hat. Im Jahr 2023 hat sich dieser Aufholpro-
zess grundsatzlich fortgesetzt. Gesamtmodal ist er nach dem derzeitigen Daten- und Erkenntnis-
stand gegenuiber 2022 um 2,4 % (Fahrtenzahl) bzw. 3,3 % (Leistung) gestiegen. Der Abstand zum
Jahr 2019 hat sich weiter auf 5,0 % bzw. 5,6 % verringert.

Im Jahr 2024 wird fur die privaten Konsumausgaben ein Anstieg um nur noch 0,2 % erwartet. Der
Pkw-Bestand wird sich im laufenden Jahr wie im Vorjahr um 0,7 % erhéhen, was im langjahrigen
Vergleich als niedrige Wachstumsrate zu sehen ist. Die Kraftstoffpreise sinken im Jahr 2024
trotz der Anhebung des CO2-Preises wieder leicht, liegen aber weiterhin auf hohem Niveau. Hinzu
kommt das weitere Aufholpotenzial auf den pandemiebedingten Einbruch im Jahr 2020, von dem
bis zum Jahr 2023 gesamtmodal erst rund zwei Drittel wettgemacht wurden. Aus diesen Griinden
wird der gesamtmodale Personenverkehr im Jahr 2024 den Abstand zum Vorkrisenstand weiter
verkirzen, und zwar von 5 % (2023) auf knapp 3 % (Fahrtenzahl) bzw. von knapp 6 % auf gut
3 % (Leistung). Gegenuber 2023 bedeutet das einen Anstieg um rund 2 % (Aufkommen) bzw. 3 %
(Leistung). Dieses Plus entspricht beim Aufkommen der Veranderungsrate des Vorjahrs und ist
bei der Leistung etwas niedriger als im Jahr 2023. Hier zeigt sich das sinkende Aufholpotenzial.

Fur den Individualverkehr ist ein &hnlicher Anstieg gegentiber dem Vorjahr wie im Jahr 2023 zu
erwarten. Da hier der Aufholprozess schon weiter fortgeschritten ist als bei den anderen
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Verkehrsarten, fallen die Aufholeffekte und damit die Wachstumsraten kleiner aus. Der Abstand
zu 2019 ist dagegen mit jeweils knapp 3 % fast identisch mit dem gesamtmodalen Wert.

Tabelle Z - 2: Personenverkehrsaufkommen und -leistung nach Verkehrsarten

Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026

Aufkommen
Individualverkehr? 52350 44609 46456 49552 50208 50921 51741 52279
Offentlicher StraRenverkehr®) 9735 6864 6682 8321 8911 9435 9530 9625
Eisenbahnverkehr 2971 1850 1739 2510 2711 2923 3072 3155
Luftverkehr® 227 58 74 156 185 196 206 215
Insgesamt 65283 53382 54952 60538 62016 63475 64548 65275
Leistung®
Individualverkehr? 917,4 798,7 8359 8655 877,2 8906 9060 916,1
Offentlicher StraRenverkehr®) 789 457 454 610 667 711 717 721
Eisenbahnverkehr 102,0 588 576 943 1035 1122 1176 1203
Luftverkehr 71,8 187 234 483 573 60,1 631 66,0
Insgesamt 1170,1 921,9 962,3 1069,1 1104,7 1134,0 11584 11744
Veranderung in %
p.a. insgesamt

2322 24/23 25/24 26/25 | 23/19 24/19 25/19 26/19
Aufkommen
Individualverkehr? 1,3 14 1,6 100 -41 27 12 -01
Offentlicher StraRenverkehr®) 7.1 5,9 1,0 100 -85 -31 21 -11
Eisenbahnverkehr 8,0 7,8 51 2,7 -8,7 -1,6 3,4 6,2
Luftverkehr? 19,0 58 51 46| -183 -136 -93 51
Insgesamt 2,4 24 1,7 11 -5,0 -2,8 -11 0,0
Leistung®
Individualverkehr? 1,4 1,5 1,7 11 -44 29 12 -01
Offentlicher StraRenverkehr®) 9,3 6,7 0,8 06 -154 -98 -91 -86
Eisenbahnverkehr 9,8 8,4 4.8 2,3 1,5 10,0 15,3 17,9
Luftverkehr 18,6 4,9 50 46| -203 -163 -122 -81
Insgesamt 3,3 2,7 21 14 -5,6 -3,1 -1,0 0,4

1) Innerhalb Deutschlands
2) Verkehr mit Pkw, Kraftradern und Mopeds, einschl. Taxi- und Mietwagenverkehr
3) StralRenbahnen, Kraftomnibusse, U-Bahnen, ohne den Verkehr der ausléandischen Unternehmen

4) Einschl. Doppelz&hlungen der Umsteiger

Quellen: Statistisches Bundesamt, DLR, eigene Prognosen

Im 6ffentlichen StralRenpersonenverkehr entsteht im Liniennahverkehr erneut der starkste Ef-
fekt aus dem Deutschlandticket, der ab dem Jahr 2024 im gesamten Jahr wirksam sein wird. Hinzu
kommen auch hier die weiteren Aufholeffekte auf die Verluste von 2020 und 2021. Mit einem Plus
der Fahrgastzahl gegentiber 2023 um knapp 6 % reduziert sich der Abstand zum Vorkrisenstand
auf 3 %. Fir die Verkehrsleistung erwarten wir eine etwas starkere Zunahme gegeniuber dem
Vorjahr (6,9 %), so dass diese erstmals Uber dem Wert von 2019 liegt (1,7 %). Im Buslinienfern-
verkehr besteht zumindest theoretisch noch ein groRes (weiteres) Aufholpotenzial. Allerdings wird
das Deutschlandticket hier zumindest bis Jahresende etwas dampfen. Zudem ist der im letzten
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Jahr sichtbare Wiederannaherungsprozess (2023/22: 38 %) annadhernd zum Stillstand gekom-
men. Daher rechnen wir fiir das Aufkommen mit einem Plus von rund 4 % gegeniber Vorjahr und
bei der Leistung von knapp 6 %, so dass das Aufkommen weiterhin um rund die Halfte (51 %) und
die Leistung um 41 % unter Vorkrisenniveau 2019 liegen werden. Fir den Gelegenheitsverkehr
ist grundsatzlich ein sehr &hnlicher Anndherungsprozess wie im Linienfernverkehr zu erwarten.
Das Minus gegentber 2019 durfte sich von (noch geschéatzten) rund 40 % im Jahr 2023 auf nun-
mehr gut 37 % zuriickbilden. Im gesamten OSPV liegt das Aufkommen wie im Nahverkehr um
gut 3 % unter dem Niveau von 2019 und nimmt gegeniber 2023 um rund 6 % zu. Bei der Leistung
schlagt der in beiden Segmenten stark ricklaufige Fernverkehr durch, so dass sie noch um rund
10 % unter dem Vorkrisenstand, aber um rund 7 % Uber dem Vorjahr liegt.

Beim Eisenbahnverkehr wird im Nahverkehr ebenfalls ein starker Effekt aus dem Deutschland-
ticket entstehen. Dagegen sind hier 2024 kaum noch Aufholprozesse zu sehen. Zusammenge-
fasst sollte die Fahrgastzahl im Jahr 2024 mit 1,6 % nur noch knapp unter dem Vorkrisenniveau
liegen. Bei der Leistung, die bereits im Vorjahr nur noch 2,4 % unter 2019 lag, sind die Wirkungen
des Deutschlandtickets wesentlich gréRRer als beim Aufkommen, so dass diese 2024 um knapp
12 % Uber dem Stand von 2019 liegen wird. Gegenliber 2023 bedeutet das insgesamt deutliche
Zunahmen beim Aufkommen (gut 8 %) und noch mehr bei der Leistung (gut 14 %). Der Fernver-
kehr hatte mit dem kraftigen Anstieg des Vorjahres das Vorkrisenniveau bereits fast erreicht (Auf-
kommen) bzw. splrbar Gbertroffen (Leistung). Der Wiederannaherungsprozess ist hier somit weit-
gehend abgeschlossen. Die gesamtwirtschaftlichen Einflussfaktoren fallen im Jahr 2024 etwas
glnstiger aus als im abgelaufenen Jahr. Das Angebot wird tendenziell weiterhin verbessert und
ausgeweitet. Jedoch dampfen die verschlechterte Zuverlassigkeit des Betriebsablaufs und die
Sperrung der hochbelasteten Strecke zwischen Frankfurt und Mannheim Gber finf Monate des
Jahres 2024 die Nachfrage leicht. Eine weitere Bremswirkung entsteht aus dem Deutschlandti-
cket. AuBerdem haben im 1.Quartal die mehrtagigen Streiks das Ergebnis deutlich gedriickt. Ins-
gesamt sind diese dampfenden Effekte im Jahr 2024 so stark, dass die Fahrgastzahl im SPFV
gegentber 2023 leicht riicklaufig sein wird (-0,3 %) und die Leistung mit rund 1 % deutlich schwa-
cher wachst als im Vorjahr. Im gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich fiir die Fahrgastzahl
eine vom Nahverkehr gepragte Zunahme gegentiber 2023 um 7,8 % und fir die Leistung ein Plus
um gut 8 %. Damit wird das Vorkrisenniveau der letztgenannten GroéRRe im Jahr 2024 bereits um
10 % Ubertroffen. AuRerdem ist der Eisenbahnverkehr die einzige Verkehrsart mit einem Plus ge-
genlber 2019.

Im Luftverkehr wird fir 2024 im innerdeutschen Verkehr mit einem geringen Wachstum von 2,2 %
gerechnet, im grenziberschreitenden Verkehr hingegen mit immerhin 5,4 %. Die Grinde fir die
jetzt deutlich niedrigeren Wachstumsraten als in den Vorjahren sind vielféltig. So wirkt sich zum
Beispiel die im Mai 2024 gestiegene Luftverkehrssteuer, ebenso wie die seit 2019 stark gestiege-
nen Gebuhren fur Starts und Landungen als auch die ebenfalls deutlich gestiegenen Streckenge-
bihren sowohl auf die Flugpreise als auch auf das Angebot aus. Auch die in Deutschland, im
Vergleich zu anderen européischen Landern, hohen Standortkosten und die Verlagerung auf Vi-
deokonferenzen als Folge der Corona-Pandemie dampfen die Nachfrage, insbesondere im inner-
deutschen Luftverkehr. Insgesamt werden fur 2024 rd. 195,9 Millionen Passagiere erwartet (in-
nerdeutsch + grenziiberschreitend).

Anders als in den letzten Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose liegen fur die aktuelle Aus-
gabe bereits Daten, Erkenntnisse und Erfahrungen fir mehrere post-pandemische Jahre vor.
Diese zeigen, dass sich mittlerweile die Aufholprozesse deutlich verlangsamt haben und auch im
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Personenverkehr die jeweiligen Veranderungsraten zum Vorjahr wieder an Aussagekraft gewon-
nen haben. Daher basieren wir die Prognose der Jahre 2025 und 2026 nicht mehr auf einem
,Ohne-Corona-Szenario® gegenlber 2019 unter Abschatzung der dauerhaften Effekte sowie der
Aufholprozesse, sondern kehren wieder zum bisherigen Prognoseansatz zuriick, in dem das
Hauptaugenmerk auf der Entwicklung der wichtigsten Einflussfaktoren sowie der verkehrlichen
Entwicklung im Vergleich zum Vorjahr liegt. Zuséatzlich erlautern wir Aufholprozesse sowie blei-
bende Effekte im Zuge der Pandemie.

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

Aufkommen

Individualverkehr Offentl. StraBenv. Eisenbahnverkehr Luftverkehr

| m2020 02021 02022 m2023 22024 m2025 02026

Leistung

-42 42 42 .44

-67

-80 74
Individualverkehr Offentl. StraBenv. Eisenbahnverkehr Luftverkehr

m2020 02021 02022 m2023 22024 m2025 02026

Quellen: Statistisches Bundesamt, DLR, eigene Prognosen

Innerhalb der gesamtwirtschaftlichen Leitdaten wird fur die privaten Konsumausgaben fir die
nachsten beiden Jahre ein Plus um 1,0 % (2025) bzw. 1,2 % (2026) erwartet. Wegen des kréftigen
Ruckgangs im Jahr 2020 und der insgesamt schwachen Aufholbewegung bedeutet das fir den
Zeitraum von 2019 bis 2026 insgesamt 2,9 % und pro Jahr lediglich 0,4 %. Der Pkw-Bestand wird
sich in den kommenden beiden Jahren um jeweils 0,6 % ausweiten. Die Marke von 50 Mio. Pkw
wird entgegen frilheren Prognosen aufgrund des zaghafteren Anstiegs der Pkw-Dichte im Jahr
2023 erst zum Jahreswechsel 2026/27 Uberschritten. Die Kraftstoffpreise werden im Jahr 2025
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durch die Anhebung des CO2-Preises leicht erhdht, was durch den fir 2025 und 2026 zu erwar-
tenden Rohdlpreisriickgang mehr als ausgeglichen wird, so dass die Kraftstoffpreise im Jahr 2026
nominal um 4 Cent oder gut 2 % unter dem Stand des laufenden Jahres liegen. Vor diesem Hin-
tergrund der Leitdatenentwicklung einerseits und der dauerhaften Auswirkungen der Pandemie
andererseits wird der gesamtmodale Personenverkehr im Jahr 2026 sowohl beim Aufkommen
als auch bei der Leistung nahezu exakt auf Vorkrisenniveau liegen. Gegenuber Vorjahr bedeutet
das einen Anstieg um 1,7 % (2025) bzw. 1,1 % (2026) beim Aufkommen und 2,1 % (2025) bzw.
1,4 % (2026) bei der Leistung.

Basierend auf den etwas positiveren wirtschaftlichen Rahmenbedingungen, dem leicht steigenden
Pkw-Bestand sowie moderat sinkenden Kraftstoffpreisen, ist von einer leichten Zunahme des In-
dividualverkehrs in den beiden Prognosejahren auszugehen. Hinzukommen noch zumindest fir
2025 rickverlagerte Verkehre durch die Verteuerung des Deutschlandtickets sowie ein Anstieg
durch letzte verbliebene Aufholprozesse im Zuge der Pandemie, so dass wir abschliel3end fur die
Fahrleistung des kommenden Jahres einen Anstieg um 2,2 % gegeniber dem Vorjahr prognosti-
zieren und fur 2026 um 1,4 %. Bei der Verkehrsleistung (1,7 %) und dem Aufkommen (1,6 %)
werden die Steigerungsraten etwas geringer als jene der Fahrleistung ausfallen, sich fur 2026
aber dem Niveau annahern (Leistung 1,1 %, Aufkommen 1,0 % p.a. 2026/25). In diesen Zahlen
ist berticksichtigt, dass sich als langfristige Auswirkung der Pandemie der gesamte motorisierte
Individualverkehr durch das verstarkte Arbeiten im Homeoffice dauerhaft um knapp 2 % reduziert.

Im offentlichen StralBenpersonenverkehr wird der Liniennahverkehr in den Jahren 2025 und
2026 von der Zunahme der Zahl der Auszubildenden nicht unwesentlich und jener der Erwerbsta-
tigen zumindest etwas angeregt. Zusatzlich erh6hen zumindest 2025 die Basiseffekte aus den
Streiks im OPNV 2024 sowie weitere postpandemische Aufholprozesse die Ergebnisse. Deutlich
reduzierend wirkt hingegen die Preiserhhung des Deutschlandtickets ab 01.01.2025. Insgesamt
erwarten wir fir den Liniennahverkehr fur die Jahre 2025 und 2026 jeweils eine Zunahme bei den
Fahrgastzahlen von nur noch jeweils 1,0 %. Das Fahrgastaufkommen néhert sich somit dem Vor-
krisenniveau 2019 weiterhin an, wenn auch deutlich verlangsamt, und liegt 2026 mit 0,8 % nur
noch knapp darunter. Die Verkehrsleistung im Liniennahverkehr nimmt 2025 nur noch um 0,4 %
und 2026 um 0,8 % zu und liegt in diesen Jahren weiterhin Gber dem Niveau von 2019 (um 2,1
bzw. 2,9 %). Im Buslinienfernverkehr gehen wir auch fir die néchsten Jahre grundséatzlich von
einer Stagnation beim Angebot und den Fahrgastzahlen aus. Verbliebene postpandemische Auf-
holprozesse sowie rickverlagerte Fahrten aus dem SPNV im Zuge der Verteuerung des Deutsch-
landtickets fuhren zumindest 2025 noch zu einem deutlichen Plus von 9 %. Fir 2026 liegt die
Steigerung nur noch bei 2,0 % und somit rund 12 Mio. Fahrgéste im Linienfernverkehr, was immer
noch um jeweils rund die Hélfte unter dem Vorkrisenniveau liegt (22,5 Mio.). Die Verkehrsleistung
wéachst 2025 weniger stark (5,4 % 2025 bzw. 2,0 % 2026) als das Aufkommen, liegt aber weiterhin
naher am Vorkrisenniveau als letzteres (-38 % 2025 bzw. -36 % 2026). Im Gelegenheitsverkehr
wird sich der langfristige Abwartstrend im Prognosezeitraum grundsatzlich fortsetzen. Positive Ef-
fekte aus dem postpandemischen Aufholprozess als auch riickverlagerte Fahrten aufgrund der
Verteuerung des Deutschlandtickets fihren 2025 zu Zunahmen gegentber dem Vorjahr (rund 5 %
Aufkommen, rund 1 % Leistung). 2026 wéchst die Fahrtenanzahl nur noch geringfugig (rund 1 %),
die Leistung nimmt ab (rund 1 %). Beides liegt somit immer noch um rund 33 % (Aufkommen)
bzw. rund 37 % (Leistung) unter dem Vorkrisenniveau. Im gesamten OSPV entwickelt sich das
Aufkommen auch 2025 und 2026 nahezu exakt im Ausmalf des Nahverkehrs (jeweils 1 % p.a.).
Bei der Leistung schlagt der in beiden Segmenten riicklaufige Fernverkehr durch, so dass diese
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geringere Wachstumsraten aufweist (0,8 % bzw. 0,6 % p.a.). Die Anndherung an die Zahlen des
Vorkrisenjahrs 2019 verlangsamt sich weiter. Insgesamt liegt das Aufkommen im OSPNV 2026
nur noch 1,1 % unter Vorkrisenniveau, die Leistung noch 8,6 %.

Beim Eisenbahnverkehr hat sich im Nahverkehr der Homeoffice-Effekt, der den SPNV wegen
der hier langeren Entfernungen der Berufsverkehrsfahrten starker bremst als andere Verkehrsar-
ten, verstetigt. Neben geringen verbliebenen Aufholprozessen kommt es 2025 zu positiven Basis-
effekten aufgrund der GDL-Streiks im Jahr 2024. Die Verteuerung des Deutschlandtickets wird
sich im SPNV geringer auswirken als im OSPNV. Fiir die Fahrgastzahl des Jahres 2025 verbleibt
so noch ein Plus von 5 % gegeniber 2024 und bei der Leistung von rund 4 %. Die Fahrgastzahl
Uberschreitet somit 2025 erstmals wieder das Vorkrisenniveau um gut 3 %, die Leistung liegt deut-
lich darliber (knapp 17 %). Fir 2026 gehen wir von keinen weiteren Effekten aus der Verteuerung
des Deutschlandtickets oder Vorjahres-Streiks aus und erwarten somit leicht positive Verande-
rungsraten gegeniber Vorjahr (2,8 % Aufkommen, 2,3 % Leistung). Im Fernverkehr wird das An-
gebot weiterhin verbessert und ausgeweitet. Zudem gibt es positive Effekte durch die Rickverla-
gerung von Fahrten aus dem SPNV im Zuge der Verteuerung des Deutschlandtickets, durch
Bahncard-Rabattaktionen der DB sowie positive Basiseffekte durch die Streiks im Vorjahr. Die
anhaltenden Reisezeitverlangerungen durch die geplanten GroRRbaustellen werden das Nachfra-
gewachstum etwas reduzieren. Neben der verminderten Verkehrsleistung durch Videokonferen-
zen im Nachgang der Pandemie werden ab 2025 im Fernverkehr keine postpandemischen Effekte
mehr angesetzt. Aufgrund der ab 2025 angekiindigten Trassenpreiserhéhung gehen wir von einer
leichten Erh6hung der Preise im SPFV aus. Saldiert erwarten wir fiir den SPFV fur 2025 gegen-
Uber 2024 ein Wachstum um 5,7 % (Fahrgastzahl) bzw. 5,5 % (Leistung). Somit Gbertreffen 2025
im SPFV erstmals Aufkommen (3,2 %) und Leistung (13,6 %) wieder das Vorkrisenniveau von
2019. Da fir 2026 keine positiven Basiseffekte angenommen werden, reduziert sich das jahrliche
Wachstum auf gut 2 % (Aufkommen und Leistung).

Aus den beiden Teilsegmenten errechnet sich fir den gesamten Eisenbahnverkehr fur den Zeit-
raum 2026/19 ein Plus in H6he von 6,2 % bzw. 17,9 %.

Im Luftverkehr setzt sich das Wachstum des Jahres 2024 (innerdeutsch und grenzuberschrei-
tend) in den beiden Folgejahren auf gleichem Niveau fort. Somit liegt der innerdeutsche Flugver-
kehr weiterhin deutlich unter Vorkrisenniveau (-46 %), wahrend sich der grenziiberschreitende
Verkehr insgesamt nahezu erholt hat (-0,3 %) und der interkontinentale Verkehr sogar tiber 2019
liegt (+2,3 %).
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1 Einleitung

Intraplan Consult wurde vom Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (BMDV), vertreten
durch das Bundesamt fiir Logistik und Mobilitat (BALM), mit der Erstellung der ,Gleitenden Mittel-
fristprognose fiir den Guter- und Personenverkehr in den Jahren von 2024 bis 2026 beauftragt.
Sie wird in einem halbjahrlichen Turnus erstellt. Dabei umfasst die zu Beginn eines Jahres vorge-
legte ,Winterprognose*“ die kurzfristige Prognose fir das laufende und die mittelfristige Prognose
fur das drei Jahre danach liegende Jahr. Die im dritten Quartal des jeweiligen Jahres erarbeitete
~Sommerprognose“ hat die Prognose fiir das laufende und die beiden folgenden Jahre zum Ge-
genstand. Somit erstreckt sich die hier vorgelegte ,,Mittelfristprognose Sommer 2024“ auf die
Jahre von 2024 bis 2026. Die in der Winterprognose vom Méarz 2024 ausgewiesenen Werte fir
das Vorjahr stellten naturgemald noch Schatzwerte dar. Deshalb wird in der aktuellen Sommer-
prognose auch ein Uberblick tiber die jetzt weitgehend als Ist-Werte vorliegende Entwicklung im
Jahr 2023 gegeben.

In allen Tabellen dieses Prognoseberichts wird — zusétzlich zu den Veranderungsraten fir die
einzelnen Prognosejahre gegeniiber dem jeweiligen Vorjahr — auch diejenige fur den Zeitraum
zwischen 2019 und 2026, dem letzten Zieljahr dieser Prognose, ausgewiesen, und zwar insge-
samt und nicht pro Jahr. Daraus ist abzulesen, in welchem Ausmalf? die jeweilige Grol3e Gber oder
unter dem Vorkrisenstand 2019 liegt. Im Personenverkehr sind die Veranderungsraten gegen-
Uber dem Vorjahr in den Jahren 2021 bis 2023 h&ufig nahezu aussagelos. Deshalb haben wir uns
dafirr entschieden, in allen Tabellen dieses Berichtsteils — wie bereits seit der Sommerprognose
2022 - fur alle Jahre ab 2023 zusétzlich die — in der Regel wesentlich aussagefahigeren — Veran-
derungen gegenuber 2019 darzustellen, auch wenn dies eine weitere Ausweitung des Berichts-
umfangs nach sich zog. Im Guterverkehr war dies nicht erforderlich, hier wird der Vorkrisenver-
gleich nur fur 2026 ausgewiesen. Sollte er fir andere Jahre zum Versténdnis hilfreich sein, dann
wird darauf in der Kommentierung eingegangen. Zum besseren Verstandnis haben wir die abso-
luten Werte fir 2019 und auch fir 2020 in den Tabellen belassen, um den damaligen Einbruch
darzustellen.

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

Hinsichtlich des Berichtsaufbaus wird zunachst auf die zentralen Annahmen etwa zur geopoliti-
schen Situation sowie demographischen, wirtschaftlichen, (verkehrs-) politischen und weiteren
Rahmenbedingungen eingegangen, die die Verkehrsentwicklung nachhaltig beeinflussen (Kapi-
tel 2). AnschlieRend werden die Prognosen des Glterverkehrs (Kapitel 3) und des Personen-
verkehrs (Kapitel 4) beschrieben.

Hinsichtlich der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung, eine der zentralen Rahmenbedingungen
fur die Entwicklung insbesondere des Glter-, aber auch des Personenverkehrs, bildet die mittel-
fristigen Herbstprojektion des Bundesministeriums fur Wirtschaft und Klimaschutz (BMWK) vom
11. Oktober 2024, die als offizielle Prognose der Bundesregierung gilt, die Grundlage. Die Vo-
rausschatzung der dartber hinaus erforderlichen branchenwirtschaftlichen Leitdaten stiitzte
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sich auf Arbeiten der wirtschaftswissenschaftlichen Forschungsinstitute und auf Einschatzungen
der einschlagigen Verbande, die durch eigene Prognosen erganzt wurden. Fur die weltwirt-
schaftlichen Leitdaten (Welthandel und BIP der wichtigsten Lander) wurde die aktuellste Prog-
nose des IWF vom 16. Oktober 2024 herangezogen.

Gegenwartig ist die kurzfristige Entwicklung sowohl des Verkehrs als auch der Wirtschaft nach
wie vor mit gravierenden Unsicherheiten behaftet. Sie entstehen jetzt nicht mehr, wie im Jahr
2022, durch die (unmittelbaren) Auswirkungen des russischen Angriffskriegs gegen die Ukraine
auf Rohstoffpreise und Handelsbeziehungen, sondern durch die, dadurch teilweise ausgeldste,
wirtschaftliche Abschwéachung in der Welt und in Deutschland und zweitens durch die neuerli-
chen geopolitischen Krisen (Nahost, Taiwan/China u.a., vgl. Abschn. 2.1). Bei allen prognosti-
schen Arbeiten wurden Daten und Erkenntnisse bertcksichtigt, die bis zum 21.10.2024 vorlagen.
Redaktionsschluss fur die Texterstellung war der 29.10.2024.
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2.1

Rahmenbedingungen

Uberblick iiber die zentralen Annahmen der Prognose

Im Folgenden werden die zentralen Annahmen zu den wichtigsten Parametern, die die Verkehrs-

entwicklung beeinflussen, kurz zusammengefasst.

e Geopolitische Situation

o

Der russische Angriffskrieg gegen die Ukraine setzt sich weiter fort. Da das Sanktionsre-
gime gegen Russland bestehen bleibt, bleiben auch die Energierohstoffe knapp. Nach-
dem sich die Preise auf den Weltenergiemarkten weitgehend normalisiert und die Han-
delsstrome neu ausgerichtet haben, sind Beflrchtungen einer verscharften Verknappung,
die zu Beginn des Kriegs 2022 geauf3ert worden sind, mittlerweile unwahrscheinlich ge-
worden.

Es wird weiterhin unterstellt, dass sich die Auswirkungen der geopolitischen Anspan-
nungen auf die européische Wirtschaft nicht verstarken. Dies gilt nicht nur fir die Ukraine,
sondern auch fir die Situation im Nahen und im Fernen Osten. Eine Eskalation des Kriegs
in Gaza und der angrenzenden Region kénnte zu einem neuerlichen Energiepreisschub
fuhren, wahrend eine militérische Auseinandersetzung um Taiwan zu Handelskriegen mit
China fuhren konnte, die deutliche Auswirkungen auf die Weltwirtschaft hatten.

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

Der Flichtlingszustrom aus der Ukraine hat sich bereits wenige Monate nach Kriegsbe-
ginn stark abgeschwacht, allerdings blieb der (gesamte) Wanderungssaldo auch in den
Jahren 2023 und 2024 deutlich Gber dem langjahrigen Durchschnitt. Eine Fortsetzung der
letztgenannten Entwicklung dirfte derzeit die aussichtsreichste Annahme fir das laufende
Jahr sein. Im Einzelnen wird darauf in Abschnitt 2.2 eingegangen. Bei einer neuerlichen
Ausweitung der militarischen Auseinandersetzungen ware diese Pramisse jedoch nicht
mehr zutreffend.

e Gesamtwirtschaftliche Entwicklung in Deutschland und in der Welt

o

Die Perspektiven fur die deutsche Wirtschaft haben sich im bisherigen Verlauf des Jahres
2024 deutlich verschlechtert. Deshalb wurden alle nationalen und internationalen Kon-
junkturprognosen fiir das laufende Jahr mehr oder minder spirbar abwérts revidiert. Ent-
sprechend wird sich das Wachstum, das vor Kriegsbeginn fur 2023 und spéter fiur 2024
zu erwarten war, in die Jahre ab 2025 verschieben (vgl. Abschnitt 2.3). Dies gilt unter den,
in allen Prognosen unterstellten, 0. a. Annahmen zur geopolitischen Situation. Ferner wird
in den Projektionen erwartet, dass die Leitzinsen in den USA und im Euroraum im Jahr
2025 weiter gesenkt werden, was im Fall einer anhaltend hohen Inflationsrate weniger
wahrscheinlich werden wirde.

e Energiepolitische und -wirtschaftliche Annahmen

o

Die Unsicherheiten hinsichtlich der Gasversorgung Deutschlands in Folge des Ukraine-
Kriegs haben erheblich abgenommen. Deshalb ist eine Gasmangellage, die dramatische



Gleitende Mittelfristprognose fiir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Sommer 2024 Intraplan Consult GmbH / BALM — Seite 14

Folgen fir die deutsche Industrieproduktion hatte und auch zu zusatzlichen Preissteige-
rungen fuhren wirde, sehr unwahrscheinlich geworden. Generell ist die Versorgung mit
Energierohstoffen in Deutschland als weiterhin gesichert anzusehen.

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

e Verkehrspolitische Annahmen

o

Das Deutschlandticket, das als Nachfolger des 9-Euro-Tickets zum 1.5.2023 mit einem
Preis von 49 Euro eingefihrt wurde, wird ab 1.1.2025 zu einem Preis von 58 Euro weiter-
gefihrt. FUr den verbliebenen Prognosezeitraum, also bis Ende 2026, gehen wir von einer
geringeren Preissteigerung (als 2025) aus. Auf Einzelheiten wird in Abschnitt 2.5, auf die
(spurbaren) verkehrlichen Auswirkungen in den Abschnitten 4.3 und 4.4 eingegangen.

Die sog. ,CO»-Bepreisung® wird nach der aktuellen, zuletzt im Januar 2024 modifizierten,
Beschlusslage fortgefiihrt (vgl. Abschnitt 2.5).

Die Luftverkehrssteuer wurde mit Wirkung zum 1.5.2024 im Mittel um knapp 20 % er-
hoht. Flr den Prognosezeitraum werden keine weiteren Erhéhungen angenommen.

Da beziiglich der ab Dezember 2024 geplanten Trassenpreiserh6hung im Schienenver-
kehr zum einen noch Klagen anhéngig sind, zum anderen noch keine finalen Entschei-
dungen zu moglichen Erhdhungen der entsprechenden Férderungen von Seiten des
BMDV getroffen werden konnten und zum dritten nicht klar ist, wie sich die Trassenpreis-
erh6hung auf die Preisgestaltung im Personen- und Gterverkehr auswirken wird, ist der
Effekt auf das Preisniveau aktuell noch schwierig zu quantifizieren. Fir die Prognose wird
von einer leichten Erhéhung der Nutzerkosten sowohl im Personen- als auch im Guter-
verkehr ausgegangen.

e Sonstiges

O

Die Wasserstande sind im Jahr 2024 wie schon 2023 fiir die Binnenschifffahrt kaum be-
hindernd. Fir die Jahre ab 2025 wird von Stérungen im Ublichen Ausmalf3 ausgegangen.

Die Arbeitskampfe im OPNV und im Eisenbahnverkehr haben in den Monaten Mérz und
Mai 2024 das Ergebnis spurbar beeinflusst. Wir gehen davon aus, dass sich diese Situa-
tion nicht wiederholen wird, sich im Jahr 2025 somit entsprechende Basiseffekte zeigen
werden.

Die Qualitatsprobleme des Betriebsablaufs im Schienenfernverkehr bleiben bestehen.

Der Fachkraftemangel, relevant insbesondere der Fahrermangel im Schienen- und Stra-
Renverkehr, bleibt bestehen.

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

turprognosen festgehalten, dass die Abwartsrisiken nach wie vor weitaus Uberwiegen. Dabei

werden vor allem die 0. a. geopolitischen Spannungen und die mdglichen Folgen von Handels-

kriegen und / oder drastischen Energiepreissteigerungen genannt. Ferner wird in deutschen Kon-

junkturprognosen zunehmend darauf verwiesen, dass ,,aus dem Erstarken populistischer Parteien

in Europa (...) Unsicherheiten fir die Konjunktur, insbesondere hinsichtlich der Ausrichtung der

Fiskalpolitik auf europdischer und auf nationaler Ebene, aber auch im Hinblick auf das
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Investitionsklima“ resultieren kénnten.! Im Vergleich dazu haben sich die Risiken hinsichtlich der
Energieversorgung der deutschen Wirtschaft deutlich vermindert. Auch das Risiko, dass sich der
Inflationsprozess als hartnackiger herausstellt als angenommen, so dass die Zentralbanken der
groRen Wirtschaftsraume ihre restriktive Geldpolitik langer aufrechterhalten miissten, hat sich re-

duziert.

Vgl. Projektgruppe Gemeinschaftsdiagnose, Gemeinschaftsdiagnose #2/2024 vom 26.09.2024, S. 18.
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2.2

Demographische Leitdaten

Die demographischen Leitdaten kénnen die kurz- und mittelfristige Entwicklung des Personenver-
kehrs grundsatzlich in einem gewissen Ausmalf? beeinflussen. Zwar bewegen sich ihre jahrlichen
Veréanderungsraten in der Regel — von Ausnahmen wie den Jahren 2015 oder 2022 abgesehen —
in dem Bereich von wenigen Zehntelprozentpunkten. Dennoch ist das vor allem fir Verkehrsarten
wie den OPNV, deren Dynamik grundsétzlich ahnlich gering ist, nicht ganzlich unbedeutend. Ak-
tuell werden noch fast alle veréffentlichten demographischen Daten auf den Zensus 2011 bezo-
gen. Jedoch wurde im Rahmen des aktuellen Zensus 2022 mit Stichtag 15. Mai 2022 bereits die
Bevolkerungszahl insgesamt um etwa 1,4 Millionen Personen von rund 84,1 Millionen (Ergebnis
der bisherigen Bevodlkerungsfortschreibung zum Stichtag 30.06.2022) auf rund 82,7 Millionen Ein-
wohnerinnen und Einwohner angepasst, wie von Destatis im Rahmen einer Pressekonferenz am
25. Juni 2024 bekannt gegeben wurde?. Die amtliche Statistik wird alle neuen Bevdlkerungszahlen
auf Basis des Zensus 2022 sukzessive bereitstellen. Da aktuell jedoch weder die fur die Gleitende
Mittelfristprognose relevanten Bevolkerungszahlen nach Altersklassen noch die nétigen Bevolke-
rungsrickrechnungen und -vorausberechnungen auf Basis des Zensus 2022 vorliegen, werden
wir uns zumindest in dieser Ausgabe der Prognose noch auf Bevdlkerungszahlen beziehen, die
auf dem Zensus 2011 beruhen.

Der Wanderungssaldo belief sich im Jahr 2022 durch die kriegsbedingten Zuwanderungen auf
1,46 Mio., womit der bisherige Hochststand aus dem Jahr 2015 (1,14 Mio.) deutlich Gbertroffen
wurde. Damit lag die Einwohnerzahl, die in den Jahren 2020 und 2021 wegen des niedrigen
Wanderungssaldos infolge der pandemiebedingten Reisebeschrankungen nur sehr geringfugig
stieg (um zusammen 0,1 %), am Jahresende 2022 mit 84,36 Mio. um 1,3 % uber dem Vorjahres-
stand (83,24 Mio.). Dies ist der héchste prozentuale Anstieg in einem Jahr seit Bestehen der Bun-
desrepublik Deutschland. Im Jahresdurchschnitt, der fir den Vergleich mit der Vorjahresentwick-
lung etwas geeigneter ist, fallt die Zunahme geringer aus (0,6 Mio. bzw. 0,7 %).

Auch im Jahr 2023 wurde die demographische Entwicklung noch von den Flichtlingsbewegungen
gepragt, wenngleich in einem weit geringeren Ausmal als im Vorjahr. So sank der Wanderungs-
saldo gegeniiber dem o.a. Vorjahreswert um tber die Halfte auf knapp 0,7 Mio. Personen. Den-
noch stellt dies — nach 2022 und 2015 — immer noch den dritthéchsten Wert seit 1992 dar. Allein
der Saldo mit der Ukraine nahm von 0,96 auf 0,12 Mio. ab.2 Die Einwohnerzahl lag am Jahresende
2023 mit 84,67 Mio. um 0,4 % Uber dem Vorjahresstand. Im Jahresdurchschnittsvergleich ist die
Zunahme jedoch — vice versa zu 2022 — deutlich héher (0,7 Mio. bzw. 0,9 %). Riickwanderungen
in die Ukraine haben offensichtlich noch nicht in groRerem Umfang stattgefunden.

In den Monaten Januar bis Juni 2024 lag der Wanderungssaldo rund 25 % unter Vorjahr, aber
immer noch weit ber dem langjahrigen Vergleich. Fiir das gesamte Jahr schatzen wir den Wan-
derungssaldo auf rund 0,4 Mio. Damit wird die Einwohnerzahl am Jahresende 2024 mit 84,7 Mio.
nur noch um 0,04 Mio. oder 0,05 % Uber dem Vorjahresstand liegen. Im Jahresdurchschnittsver-
gleich ist die Zunahme erneut etwas héher (0,2 Mio. bzw. 0,2 %).

https://www.destatis.de/DE/Themen/Gesellschaft-Umwelt/Bevoelkerung/Bevoelkerungsstand/_inhalt.html

Statistisches Bundesamt, Nettozuwanderung von 121 000 Menschen aus der Ukraine im Jahr 2023, Pressemittei-
lung 065/24 vom 22.02.2024,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2024/02/PD24 065 12411.html
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Die Entwicklung in den Jahren 2025 und 2026 hangt maRgeblich davon ab, ob es zu einem, wie
auch immer gearteten, Ende der Kriegshandlungen und dann, wie nach dem Birgerkrieg im ehe-
maligen Jugoslawien, zu Ruckwanderungen in die Ukraine kommen wird. Gemal einer Studie
von IAB / BiB / BAMF / DIW auf3erten 44 % der zwischen Kriegsbeginn und Mitte 2022 zugezo-
genen Ukrainer, ,noch einige Jahre* oder ,flr immer” in Deutschland bleiben zu wollen, wahrend
38 % eine Rickkehr in die Ukraine planten.* In der jingsten 15. Koordinierten Bevdélkerungsvo-
rausberechnung (KBV) des Statistischen Bundesamts vom Dezember 2022, die also schon unter
Berucksichtigung des Ukraine-Kriegs erstellt wurde, wurden fir den Wanderungssaldo des Prog-
nosezeitraums der vorliegenden Ausgabe der Gleitenden Mittelfristprognose im Durchschnitt
250.000 (Var. 1), 389.000 (Var. 2) bzw. 528.000 (Var. 3) Personen erwartet.> Auch dies verdeut-
licht den hohen derzeitigen Unsicherheitsbereich. Der fiir 2024 geschatzte Wert (0,4 Mio., s. 0.)
liegt zwischen den beiden Varianten 2 und 3, weshalb wir fir die beiden Folgejahre deren Mittel-
werte herangezogen haben. Damit liegt der Wanderungssaldo auch in diesen beiden Jahren mit
rund 450.000 Personen p.a. noch Uber dem Niveau der Jahre von 2017 bis 2021 und auch noch
Uber dem Defizit aus der natirlichen Bewegung, das sich seit 2020 von 0,21 auf 0,34 Mio. erhéht
hat. Somit nimmt die Einwohnerzahl nach wie vor zu, und zwar (im Jahresdurchschnittsvergleich)
um 0,1 Mio. p.a. und somit deutlich schwacher als 2022 und 2023. Insgesamt liegt die Einwoh-
nerzahl (im Jahresdurchschnitt) im Jahr 2026 mit 84,9 Mio.um 0,4 Mio. uber dem Stand von 2023
und um 1,8 Mio. bzw. 2,2 % Uber demjenigen von 2019 (vgl. Tab. R-1).

Tabelle R - 1: Demographische Leitdaten

Mio. Personen

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026

Einwohner? 83,09 83,16 83,20 83,80 84,51 84,71 84,78 84,91
- iber 18 Jahre?) 69,46 69,45 69,39 69,74 70,24 70,40 70,44 70,50
Auszubildende? 13,64 13,66 13,68 13,78 13,91 14,01 14,14 14,25

Veranderung in %

p.a. insgesamt
23/22  24/23  25/24 2625 | 23/19  24/19  25/19  26/19
Einwohner? 0,9 0.2 0,1 0,2 17 1,9 2,0 22
- iber 18 Jahre?) 0,7 0.2 0,0 0,1 11 1,4 1,4 15
Auszubildende? 0,9 0,7 0,9 0,8 2,0 2,7 3,6 45

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

Die zZahl der fahrfahigen Einwohner Uber 18 Jahre verhalt sich grundséatzlich &hnlich wie die
gesamte Einwohnerzabhl. In friheren Jahren fand der Riickgang, der aus den langfristig sinkenden
Geburtenzahlen entstand, in dieser Altersgruppe spater statt als bei der gesamten Einwohnerzabhl,
so dass die fahrfahige Bevolkerung starker stieg als die gesamte. Seit 2016 ist das nicht mehr der
Fall, vielmehr entwickelt sie sich geringflgig schwécher. Im Prognosezeitraum wird sich die Ent-
wicklung wieder angleichen. Wir haben auch hier die Mittelwerte der Varianten 2 und 3 der 15.

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

5 Statistisches Bundesamt, 15. koordinierte Bevélkerungsvorausberechnung — Deutschland, Statistischer Bericht,
Wiesbaden, 02. Dezember 2022.
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KBV verwendet. Im Ergebnis liegt die Veranderungsrate in den Jahren 2024 bis 2026 sehr nahe
an derjenigen fur die Gesamtzahl.

Die Zahl der Auszubildenden besitzt vor allem fiir die Entwicklung des OPNV eine hohe Bedeu-
tung, zumindest in pandemiefreien Zeiten. Sie setzt sich zusammen aus der Zahl der Schulerin-
nen und Schiler (an allgemein- und berufshildenden Schulen) sowie der Studierenden. Erstere
nahm von 2004 bis 2019, gepragt noch von dem scharfen Geburtenriickgang in Ostdeutschland
in den ersten Jahren nach der Vereinigung, spirbar ab, namlich um rund 13 %, d.h. um 0,9 % p.a.
AnschlieRend kam diese Abwartsbewegung zum Stillstand. Im Schuljahr 2022/23 war, wie schon
in den letzten Monaten des vorangegangenen Schuljahres, eine erhebliche Zahl von Kindern aus
der Ukraine in den deutschen Schulunterricht zu integrieren, die sich zuletzt (September 2024)
auf rund 212.000 belief.5 Vor allem deshalb erhéhte sich die gesamte Schiilerzahl in diesem Schul-
jahr um 1,9 %.7 Dies ist das hdchste Plus seit 1992. Im folgenden Schuljahr 2023/24 war der An-
stieg (1,1 %)8 geringer, aber immer noch der zweithdchste seit 1996. Fir die Folgejahre (jeweils
1,3 %) haben wir die Werte aus der letzten Vorausberechnung der KMK vom September 2023
tbernommen.®. Nunmehr steigt auch die Zahl der OPNV-affineren Schiilerinnen und Schiiler im
Sekundarbereich I und I, nachdem zuletzt vor allem der Primarbereich zunahm, dessen Schiiler
sich eher nichtmotorisiert zur Schule begeben. Im Vergleich zur o.a. langfristigen Entwicklung bis
2019 bedeutet dies eine splrbare Trendwende.

Die Studierendenzahl ist im Wintersemester 2022/23 um 1,0 % gesunken.1° Dies ist der nied-
rigste Wert seit dem Jahr 2007 (-1,9 %), dazwischen ist sie um 3,3 % p.a. gestiegen. Im folgenden
Wintersemester hat sich der Riickgang sogar noch auf 1,7 % verstarkt.1* Dazu tragt die demogra-
phische Entwicklung, d.h. die abnehmende Besetzung der entsprechenden Altersstufen, bei. Zu-
dem ist die Zahl der aus dem Ausland nach Deutschland kommenden Studienanfanger in den
Jahren 2020 und 2021 pandemiebedingt stark gesunken. Im Prognosezeitraum wird die weiter
ricklaufige Besetzung der studienrelevanten Jahrgange die Zahl der Studierenden erneut in ei-
nem Ausmalfd driicken, das von steigenden Quoten (pro Jahrgang) nicht ausgeglichen werden
kann. Hinzu kommen ab 2025 die Auswirkungen der Rickkehr zur langeren Schulzeit (,G 9%) in
(den bevolkerungsreichen Bundeslandern) Nordrhein-Westfalen und Bayern ab 2017. Vor allem
aus diesem Grund wird die Studierendenzahl gemaf der letzten Vorausberechnung der KMK aus
dem Jahr 2021, der ersten seit 2005, in den Jahren von 2024 bis 2026 um 1,0 % p.a. abnehmen.*?

https://www.kmk.org/fileadmin/Dateien/pdf/Statistik/Ukraine/2024/AW _Ukraine 09-24.pdf

Statistisches Bundesamt, Zahl der Schiilerinnen und Schiiler 2022/23 um 1,9 % gestiegen, Pressemitteilung 105/23
vom 15.03.2023,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2023/03/PD23 105 211.html

Statistisches Bundesamt, Statistischer Bericht: Allgemeinbildende und Berufliche Schulen — Schnellmeldung Schiuil-
lerinnen und Schiler Schuljahr 2023/24 vom 14.03.2024

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

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

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

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


https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2023/03/PD23_105_211.html
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/11/PD22_503_21.html
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2023/11/PD23_455_21.html
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Damit wendet sich also bei der Zahl aller Auszubildenden das Bild der letzten rund zwanzig
Jahre — sinkende Schiiler- werden durch steigende Studierendenzahlen abgeschwéacht — seit dem
Jahr 2022 in das Gegenteil. Zusammen Uberwiegt jedoch die Schilerzahl, so dass die aller Aus-
zubildenden weiterhin zunimmt, und zwar im Jahr 2024 um 0,7 % und anschlieRend um 0,9 %
bzw. 0,8 % (vgl. Tab. R-1). Damit liegt sie im Jahr 2026 mit 14,2 Mio.um 0,6 Mio. oder immerhin
4,3 % uber dem Stand von 2019. Zwischen 2003 mit dem damaligen Hochstwert (14,45 Mio.) und
2019 ist sie um rund 6 % gesunken.
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Gesamtwirtschaftliche Leitdaten

Die Weltwirtschaft hat in den Jahren 2021 und 2022 die massiven coronabedingten Verluste des
Jahres 2020 grof3teils bis vollstandig ausgeglichen. Dies wurde allerdings bereits im Jahr 2022
durch den Preisschub bei Energierohstoffen, die erheblich gestraffte Geldpolitik in weiten Teilen
der Welt sowie die Folgen der Non-Covid-Politik in China deutlich beeintrachtigt. Im Jahr 2023
wurde ein Wachstum um 3,3 % trotz diverser negativer Faktoren wie dem Angriffskrieg Russlands
auf die Ukraine, steigender Energiepreise und einer restriktiven Geldpolitik erreicht. Das positive
Wachstum Ubertrifft auch die Entwicklung des Welthandels, der im Jahr 2023 nur um 0,8 % ge-
wachsen ist. Der Einfluss des geringen Wachstums des Welthandels auf das weltweite BIP wurde
durch das Wachstum des Dienstleistungssektors ausgeglichen.

Tabelle R - 2: Weltwirtschaftliche Leitdaten

Verénderung in %
p.a. Insg.
20/19 21/20 22/21 23/22 24/23 25/24 26/25 | 26/19
Welthandel? -7,9 10,7 5,6 0,8 31 3,4 3,3[ 195
BIP
Welt -3,1 6,3 3,0 33 3,2 3,2 3,1 20,3
Euroraum -6,3 53 34 0,4 0,8 1,2 1,2 5,7
USA -34 59 19 29 2,8 2,2 2,1 151
Japan -4,6 2,2 1,0 1,7 0,3 11 0,5 2,1
China 2,2 8,4 3,0 5,2 4,8 4,5 3,3 358
Indien -6,6 9,1 7,0 8,2 7,0 6,5 6,5 43,2
1) In der Definition des IWF

Quelle: Gemeinschaftsdiagnose Herbst 2024

Im Jahr 2024 bleibt das weltweite Wirtschaftswachstum mit fast 3 % stabil.13 Die Risiken aufgrund
der hohen Inflation und der Energiepreise haben sich verringert. Im September erreichte die Infla-
tion den niedrigsten Stand seit Februar 2022. Vor diesem Hintergrund ist eine Entspannung der
Geldpolitik zu erwarten. Die internationalen Institutionen sind sich einig, dass die Weltwirtschaft
wachst, aber es deutliche Unterschiede zwischen den Regionen gibt. Im Euroraum ist die Wachs-
tumsrate mit 0,8 % leicht hdher als im letzten Jahr. In den USA sind der private und der 6ffentliche
Konsum sowie die staatlich geforderten privaten Investitionen die Wachstumstreiber. In China
vermindert sich das Wachstum (4,8 %) aufgrund des schwéachelnden Binnenmarktes und der Krise
im Immobiliensektor. Die héchste Wachstumsrate wird fir Indien erwartet (7 %).

Der Welthandel hat sich im Jahr 2024 von der Stagnation des letzten Jahres erholt. Der IWF
erwartet fur die Jahre von 2024 bis 2026 ein Plus um jeweils gut 3 % (vgl. Tab R-2). Diese Ent-
wicklung diirfte trotz der Entstehung von Handelsbeschrankungen und der Entfremdung zwischen
den geopolitischen Blécken stabil bleiben. Es ist zu erwarten, dass der internationale Handel mit
dem BIP-Wachstum im Einklang steht. Der IWF rechnet mit einer kommenden Stabilisierung auf
3%.

Fur die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten Deutschlands werden in der Gleitenden Mittelfristprog-
nose grundsatzlich die entsprechenden Projektionen des BMWK zu Grunde gelegt. Die

Vgl. IWF, World Economic Outlook vom 22.10.2024, S. 10
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vorliegende Sommerprognose basiert auf der mittelfristigen Herbstprojektion des BMWK vom 11.
Oktober 2024, die als offizielle Prognose der Bundesregierung gilt.1* Die prognostischen Arbeiten
fur die Sommerprognose fanden zum grof3en Teil bereits vor der Veroffentlichung der BMWK-
Projektion statt. Bis dahin wurde ersatzweise die Gemeinschaftsdiagnose der deutschen
wirtschaftswissenschaftlichen Forschungsinstitute vom September 2024 herangezogen, deren
zentralen Ergebnisse sich von der spéter vorgelegten BMWK-Projektion nicht wesentlich unter-
schieden.

In Deutschland ist spatestens im Jahr 2024 deutlich geworden, dass die Leistungsfahigkeit der
deutschen Wirtschaft nicht nur auf konjunkturelle Probleme zuriickzuflihren ist. Vielmehr haben,
wie es in der 0.a. Gemeinschaftsdiagnose (GD) formuliert wurde, ,die Dekarbonisierung, die Digi-
talisierung, der demografische Wandel und wohl auch der starkere Wettbewerb mit Unternehmen
aus China (...) strukturelle Anpassungsprozesse in Deutschland ausgeldst, die die Wachstums-
aussichten fir die deutsche Wirtschaft dampfen“!®> Die Wirtschaft befindet sich im zweiten Jahr
der Stagnation.

Das reale BIP istim Jahr 2023 gemaR den derzeitigen Ergebnissen des Statistischen Bundesamts
um 0,3 % geschrumpft (vgl. Tab. R-3).16 Die Inflationsrate hat sich zwar gegeniiber 2022 (6,9 %)
etwas abgeschwacht, lag aber mit 5,9 % immer noch weit Gber den Werten, die seit der Vereini-
gung Deutschlands zu beobachten waren (1,5 % p.a., 3,1 % maximal). Dies fuhrte zu einem neu-
erlichen massiven Kaufkraftentzug, der auf alle Wirtschaftsbereiche ausstrahlte. Hinzu kam die,
damit teilweise im Zusammenhang stehende, klare Abschwéchung des Welthandels und die an-
haltend restriktive Geldpolitik. Fur 2024 wird mit einer Inflationsrate von 2,2 % gegenuiber 2023
gerechnet. Risiken bestehen jedoch weiterhin bei den Energiepreisen aufgrund der Konflikte im
Nahen Osten, die sich in den letzten Wochen verschérft haben. Auf jeden Fall ging die Inflation
weltweit zurlick, was die Zentralbanken veranlasst hat, die Zinsen zu senken. Dennoch wird der-
zeit fur das 2024 Gbereinstimmend mit einem nochmaligen leichten Riickgang der Wirtschaftsleis-
tung gerechnet (BMWK -0,2 %, GD: -0,1 %). Fur das Jahr 2025 nimmt die Ende September ver-
offentlichte Prognose der Wirtschaftsforschungsinstitute (0,8 %) ebenso wie die BMWK-Projektion
(1,1 %) eine leichte Erholung an. Im Jahr 2026 wird sich das Wachstum laut BMWK auf 1,6 %
erholen (GD: 1,3 %). Das bedeutet, dass das deutsche BIP im Jahr 2026 insgesamt um 3,1°%
Uber dem Vorkrisenniveau liegen wird.

Die privaten Konsumausgaben wurden im Jahr 2023 durch die anhaltenden inflationsbedingten
Kaufkraftverluste und — damit zusammenhangend — das historisch niedrige Konsumklima erheb-
lich gebremst, so dass sie um 0,4 % geschrumpft sind. Fir 2024 hat das BMWK seine Erwartung
von 0,9 % auf 0,2 % revidiert. Ahnlich haben die Institute inre Friihjahrsprognose von 0,9 % auf
0,4 % korrigiert. Zwar sind die kaufkraftbedingten Einkommensverluste des Jahres 2022 mittler-
weile ausgeglichen worden. Die reduzierten Erwartungen fur die Konsumausgaben sind darauf
zurlickzufuihren, dass die Verbraucher trotz der steigenden Einkommen und der ricklaufigen In-
flation nicht ihre Ausgaben, sondern ihre Ersparnisse erhohen. Die Sparquote, die wahrend der

BMWK, Herbstprojektion: Bundesregierung rechnet mit Belebung der Wirtschaft im kommenden Jahr, Pressemit-
teilung vom 09.10.2024,
https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Pressemitteilungen/2024/10/20241009-herbstprojektion.html

Projektgruppe Gemeinschaftsdiagnose, Gemeinschaftsdiagnose #2/2024 vom 26.09.2024, S. 3.

Statistisches Bundesamt, Bruttoinlandsprodukt: Ausfiihrliche Ergebnisse zur Wirtschaftsleistung im 2. Quartal
2024, Pressemitteilung 325/24 vom 27.08.2024, https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilun-
gen/2024/08/PD24 325 811.html



https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2024/08/PD24_325_811.html
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2024/08/PD24_325_811.html
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Pandemie (ungeplant) auf tiber 20 % gestiegen ist, sich anschlieRend aber wieder normalisiert
hat, ist nunmehr seit einem Jahr wieder auf zuletzt 11 % gestiegen. Die anhaltende wirtschafts-
politische Unsicherheit dirfte eine Triebkraft fir diese erhdhte Sparneigung der privaten Haus-
halte sein. Im Jahr 2025 sollte sie aber allméhlich wieder etwas sinken: Somit sollten die real
erneut steigenden Einkommen verstarkt in Konsumausgaben flieRen. Das BMWK prognostiziert
ein Plus um 1% und fur 2026 um 1,2 %. Die Institute liegen mit 0,9 % bzw. 1 % nicht weit davon
entfernt.

Tabelle R - 3: Gesamtwirtschaftliche Leitdaten

Veranderung in %
Absolute Werte

p.a. Insg.
2019 2020 2022 2023 2024 2025 2026 (23/2224/2325/2426/25(26/19

Bruttoinlandspr.l) 104,3 100,0 ;105,12 104,8 1046 1058 1075| -03 -0,2 11 16| 31
Priv. Konsum®? | 107,2 100,0;108,0 1076 1079 109,0 110,3| -04 0,2 1,0 12| 29
AusrUstungsinv.l) 113,12 100,0:108,2 1073 999 1014 106,7| -08 -68 14 53| -56
Exportel) 1105 100,0:113,3 1130 1129 1148 1181| -0,3 -0,1 1,7 28| 69
Importel) 108,8 100,0i{116,6 1159 1145 116,7 1202| -06 -1,2 19 3,1|105

Erwerbstatige? | 45,28 44,92 {4560 46,01 46,18 46,31 4643| 09 04 03 03| 25

Verbraucherpr.‘” 99,5 100,0:110,2 116,7 1193 121,7 1241 59 22 20 20|248

1) Preisbereinigt, Kettenindex (2020 = 100)

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

4) 2020 = 100

Quellen: Statistisches Bundesamt, Bundesministerium fur Wirtschaft und Klimaschutz

Wie in der letzten Winterprognose erwartet, sind die Ausrustungsinvestitionen im Jahr 2023
nach dem derzeitigen Datenstand leicht (-0,8 %) zurlickgegangen. Allerdings unterscheidet sich
dieses Ergebnis der sog. ,Generalrevision® der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung einschliel3-
lich der Umstellung auf das Referenzjahr 2020 aus dem Sommer 202417 deutlich von dem vorher
ausgewiesenen Plus von 3 %. Im Jahr 2024 sind die privaten Ausristungsinvestitionen stark zu-
rickgegangen. ,Neben den eingetribten Absatzerwartungen, dem schwachen aufRenwirtschaftli-
chen Umfeld und den nach wie vor ungiinstigen Finanzierungsbedingungen bremst vor allem die
hohe wirtschaftspolitische Unsicherheit die Investitionstatigkeit“.18 Die Kapazitatsauslastung in der
Industrie ist historisch niedrig und lasst keine weiteren Impulse fur die Investitionen erwarten. Fir
das gesamte Jahr rechnet das BMWK mit einem kraftigen Minus um 6,8 % (GD: -6,7 %). Im Prog-
nosezeitraum durften die Investitionen wieder etwas ausgeweitet werden. Denn die Geldpolitik
wird immer weniger restriktiv wirken, und eine konjunkturelle Belebung in den européischen Nach-
barlandern durfte weitere Anreize liefern. Allerdings wird die zu erwartende Erholung im Jahr 2025
noch sehr moderat ausfallen (BMWK: 1,4 %, GD: 0,5 %). Im Jahr 2026 sollte der Zuwachs deut-
licher ausfallen (BMWK: 5,3 %, GD: 5,0 %). Aber auch dann wird der Vorkrisenstand noch um fast
6 % unterschritten.

Statistisches Bundesamt, Hintergrundpapier zur Generalrevision 2024 der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnun-
gen fur Deutschland, https://www.destatis.de/DE/Themen/Wirtschaft/Volkswirtschaftliche-Gesamtrechnungen-In-
landsprodukt/Methoden/hintergrundpapier-vgr-revision-2024.pdf

Gemeinschaftsdiagnose, a.a.O., S. 46
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Die deutschen Exporte, die zu den wachstumsstarksten Gré3en der Volkswirtschaftlichen Ge-
samtrechnung gehéren, sind im Jahr 2023 nach dem derzeitigen Datenstand etwas gesunken
(-0,3 %). Hier zeigt sich die, bereits erwahnte, wegbrechende Dynamik des Welthandels. Die Aus-
sichten fir das Jahr 2024 sind erneut nicht positiv. Das BMWK wie auch die Institute prognosti-
zieren Ubereinstimmend einen geringfiigigen Rickgang um 0,1 %. Die Grunde dafir sind struktu-
relle Veranderungen, hohe Energiekosten und die Verminderung der Wettbewerbsféhigkeit, da-
runter auch gegentber China. Fir die Jahre 2025 und 2026 rechnet das BMWK jedoch mit einer
Erholung um 1,7 % bzw. 2,8 % (GD: 1,5 % bzw. 2,3 %). Dies resultiert aus der Erholung der
Eurozone, die der wichtigste Absatzmarkt fir deutsche Exporte ist. Jedoch fuhren ,die strukturel-
len Herausforderungen im deutschen Verarbeitenden Gewerbe zu einer im Vergleich zum Welt-
handel deutlich schwacheren Expansionsdynamik“.?® Im Jahr 2026 wird der Vorkrisenstand um
knapp 7 % Ubertroffen, was also erheblich Uber der Zunahme der bisher dargestellten Aggregate
der VGR in diesem Zeitraum liegt.

Auch die Importe sind im Jahr 2023 leicht gesunken (-0,6 %), wofiur vor allem die schwache
binnenwirtschaftliche Nachfrage verantwortlich war. Im Jahr 2024 wird die inlandische Produktion
weiter sinken, so dass die Importe sogar noch etwas starker sinken (BMWK: -1,2 %, GD:
-1,0 %) als im Vorjahr. Mit der Belebung der inlandischen Produktion sollten die Importe in den
Jahren 2025 und 2026 wieder Zuwachse (BMWK: 1,9 % bzw. 3,1 %, GD: 2,2 % bzw. 2,9 %) er-
reichen. Der Wert von 2019 wird dann um 10,5 % uberschritten. Das stellt das hdchste Plus aller
gesamtwirtschaftlichen Verwendungsaggregate dar und unterstreicht — zusammen mit der o.a.
Zunahme der Exporte — die grundsatzliche Dynamik des gesamten Aul3enhandels, die wiederum
eine maf3gebliche Triebfeder des Guterverkehrs bildet, auch wenn sie in den Jahren 2023 und
2024 ausgefallen ist.

Die (durchschnittliche jahrliche) Zahl der Erwerbstatigen hat im Jahr 2023 um 0,9 % zugenom-
men. Generell folgt sie der inlandischen Produktion mit einer gewissen Zeitverzégerung, so dass
im Jahr 2023 noch die Entwicklung der Vorjahre Uberwog. Vice versa wird die Reaktion auf die
aktuelle Abschwéachung der Produktion vor allem in der Erwerbstétigenzahl des Jahres 2024 zu
beobachten sein, in dem sich der Beschaftigungsaufbau klar vermindert (BMWK und GD: 0,4 %).
Fur die Jahre 2025 und 2026 rechnet das BMWK mit einer annahernden Fortsetzung (0,3 %, beide
Jahre), die Institute dagegen mit einer Abschwéachung des Tempos (0,1 % und 0,0 %).

Gemeinschaftsdiagnose, a.a.O., S. 45
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Branchenwirtschaftliche Leitdaten

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

Bauwirtschaft

Vor der Analyse der Baukonjunktur ist auf eine statistische Umstellung der Produktionsindices
einzugehen. Mit der Umbasierung des Referenzjahres von bisher 2015 auf jetzt 2021 wurde auch
die Systematik geandert. Die bisherige Kategorie ,Bauhauptgewerbe®, die am besten mit der Ent-
wicklung des Guterverkehrs in diesem Segment korrelierte, wurde gestrichen. Die neue Kategorie
.Baugewerbe“ zeigt einen geringeren Zusammenhang. Besser ist der Index des ,Hoch- und Tief-
baus“. Deshalb haben wir ihn bei unserer Prognose verwendet und gehen in der folgenden Kom-
mentierung auf diesen ein.

Die Bauproduktion, gemessen an diesem Index, zeigte in der zweiten Halfte des vergangenen
Jahrzehnts eine —im sehr langfristigen Vergleich — ungewdhnliche Dynamik (5,8 % p.a., 2020/15).
Sie wurde vor allem im Wohnungsbau von den damals historisch niedrigen Hypothekenzinsen,
dem hohen Bedarf und nicht zuletzt den als wenig attraktiv empfundenen anderen Formen der
Kapitalanlage angeregt. Bereits im Jahr 2021 hat diese Dynamik der Bauinvestitionen stark
nachgelassen und fiel auf 1,1 %. Hier haben zum einen die auch hier zu beobachtenden gravie-
renden Materialengpasse bei wichtigen Baustoffen wie Holz und Stahl und zum anderen der,
dadurch und durch Kapazitatsprobleme ausgeltste, kraftige Preisanstieg fur Bauleistungen den
Anstieg spurbar gedampft. Im Jahr 2022 haben sich die Kapazitdtsengpasse durch den Mangel
an Material und an Fachkraften weiter verschéarft. Zusammen mit den gestiegenen Energiepreisen
fuhrte das zu starken Preissteigerungen.2® Hinzu kam der kréaftige Anstieg des Zinsniveaus. Aus
allen diesen Grinden ist die Bauproduktion um 1,1 % gesunken.

Im Jahr 2023 hat sich der Anstieg der Baupreise zwar etwas vermindert, dennoch blieben sie auf
hohem Niveau.?! Die Materialengpasse haben sich entspannt, nicht jedoch der Arbeitskrafteman-
gel. Zudem haben im Wohnungsbau die gestiegenen Zinsen und die gesunkenen Realeinkommen
der privaten Haushalte — trotz des unverandert hohen Bedarfs — zu einem klaren Minus gefihrt
(-4 %, Bauinvestitionen)?2. Im gewerblichen Bau kam neben den genannten Einfliissen das abge-
kiihlte allgemeine Investitionsklima zum Tragen, so dass er im gleichen Ausmaf abnahm. Ledig-
lich der offentliche Bau legte etwas zu. Zusammen sind die Bauinvestitionen, nach den Ergebnis-
sen der sog. ,Generalrevision* der VGR, um 3,4 % geschrumpft. Dies gilt auch fur die Produktion
(-2,9 %).2® Dazu trug bei, dass die Witterungsverhdltnisse am Jahresanfang zwar &hnlich mild

Statistisches Bundesamt, Baumaterialien erneut stark verteuert, Pressemitteilung N 006/23 vom 01.02.2023,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2023/02/PD23 _NO06_61.html

Statistisches Bundesamt, Preise flir viele Baumaterialien gehen 2023 zurtick, aber immer noch héher als vor Ener-
giekrise, Pressemitteilung N 012/24 vom 14.03.2024,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2024/03/PD24 N012 61.html

Die fir die Analyse hilfreiche Differenzierung in Wohnungs-, Wirtschafts- und 6ffentlichen Bau wird nur fiir die Bau-
investitionen vorgenommen und deshalb im Folgenden fir diese GréRe dargestellt.

Der Wert fiir das friiher ausgewiesene Bauhauptgewerbe vor der Revision und mit dem Referenzjahr 2015 lautete
-1,2 %. Die Unterschiede beeinflussen die Analyse des Guterverkehrs spirbar.


https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2023/02/PD23_N006_61.html
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2024/03/PD24_N012_61.html
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waren wie im Vorjahr, diesmal aber einen weitaus geringeren zusétzlichen Impuls ausgelést ha-
ben als im Jahr 2022.

Im Jahr 2024 wird sich der Preisauftrieb wohl etwas abschwéchen, aber dennoch nach wie vor
hoch bleiben. Auch die Finanzierungskosten werden im Vergleich zur zweiten Halfte des vergan-
genen Jahrzehnts auf einem hohen Niveau verharren, auch wenn sich ein Riickgang der Bauzin-
sen abzeichnet. Lediglich die Realeinkommen der privaten Haushalte werden bei einer sinkenden
gesamten Inflationsrate nicht weiter ab-, sondern wieder etwas zunehmen. Dennoch deutet die
gegenwartige Entwicklung der Baugenehmigungen darauf hin, dass der Wohnungsbau auch im
Jahr 2024 im dann dritten Jahr in Folge spurbar schrumpfen wird (-5 %). Der gewerbliche Bau
wird ebenfalls nochmals spirbar sinken (-3 %), was vom o6ffentlichen Bau (+1 %) lediglich etwas
abgeschwacht wird. Zusammen wird fiir die Bauinvestitionen ein noch hdheres Minus erwartet als
im Vorjahr (BMWK: -3,9 %, Institute: -3,6 %). Die Produktion ist bis August um 3,7 % gesunken.
Die Witterungsverhaltnisse im Januar waren weit weniger mild wie im Vorjahr und haben diesmal
spurbar gedampft (-12 %). Dies bleibt im Jahresergebnis sichtbar. Im gesamten Jahr wird die
Bauproduktion um gut 3 % sinken. Dies ist spirbar niedriger als in der Winterprognose vom Mérz
2024 erwartet (-0,7 %).

Damit sollte nach Ubereinstimmender Meinung die Talsohle erreicht sein. Im Jahr 2025 sollten vor
allem der Wirtschaftsbau ins Plus drehen und der Wohnungsbau deutlich schwécher sinken, zu-
mal sich der Preisauftrieb abschwéachen sollte und die Bedarfe unverandert hoch bleiben. Zusam-
men wird ein nur noch leichter Rickgang der Investitionen erwartet (BMWK: -0,6 %, Institute:
-0,3 %). Im Jahr 2026 schlieRlich wird ein Wiederanstieg um 2,6 % (BMWK, Institute: 2,7 %) vo-
rausgeschatzt. Die Produktion in der o. a. Definition weist eine ahnliche Differenz zu den Inves-
titionen in den letzten zehn Jahren (bis 2023, 2 Prozentpunkte) auf wie die des Bauhauptgewer-
bes. Allerdings war die Abweichung in Zeiten einer sinkenden Produktion geringer als bei einem
Anstieg. Deshalb haben wir den Zuschlag auf die Veranderung der Investitionen auch fir die bei-
den Prognosejahre abgesenkt. Somit nimmt die Bauproduktion im Jahr 2025 bereits etwas (0,4 %)
und im Folgejahr starker (3,6 %) zu. Damit wird der Vorkrisenwert von 2019 im Jahr 2026 um rund
3 % uUbertroffen (vgl. Tab. R-4). Damit ist die Bauwirtschaft der einzige der hier betrachteten Wirt-
schaftszweige, der in diesem Zeitraum nicht ab-, sondern zunimmt. Allerdings war sie auch einer
der wenigen, die von der Pandemie nicht betroffen waren. Der frihere Hochststand aus dem Jahr
1994, als der Vereinigungsboom sein Ende fand und von dem aus die Bauproduktion bis zum
Tiefpunkt im Jahr 2005 um insgesamt 36 % gesunken war, wird im Jahr 2026 um 8 % Uberschrit-
ten.

Industrie

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

Im Jahr 2023 hat sich der Vorproduktmangel weiter splrbar entspannt. Dem entgegen standen
jedoch die weltweite Konjunkturabschwéchung und das nach wie vor hohe Energiepreisniveau mit
seinen Folgen fir die energieintensiven Wirtschaftszweige. Abgefedert wurde dies durch die his-
torisch hohen Auftragsbesténde, die mangels Materials vorher nicht abgearbeitet werden konnten.
Insgesamt ist die Industrieproduktion um 1,2 % gesunken (vgl. Tab. R-4). In den bedeutenden
Zweigen reichte die Bandbreite von -13 % (Chemische Industrie, ohne Pharma) bis zu +11 %
(Fahrzeugbau).

Im Jahr 2024 bleibt das Verarbeitende Gewerbe mafgeblich fur die gesamtwirtschaftliche Schwa-
che, die sowohl konjunkturelle als auch strukturelle Griinde hat (vgl. Abschn. 2.3). Die Produktion
lag in den ersten acht Monaten um 5 % unter dem, ohnehin schon niedrigen, Vorjahresstand. Der
Auftragseingang lasst nicht darauf schliel3en, dass es im weiteren Verlauf zu einer splrbaren Ver-
besserung kommt. Deshalb ist im gesamten Jahr mit einem Minus um 4 % zu rechnen. Dies wird
auch fur den Maschinen- und den Fahrzeugbau zutreffen. Lediglich die Chemieindustrie erholt
sich von einem sehr gedriickten Niveau (2023/21: -21 %). Wie beim Bau wird unsere Annahme in
der Winterprognose vom Marz 2024 (ebenfalls -0,7 %) splrbar unterschritten.

Fur das Jahr 2025 wurde in der Gemeinschaftsdiagnose vom September 2024 eine Stagnation
der Bruttowertschépfung der Industrie erwartet (2023: -2,4 %), die im Jahr 2026 in eine Erholung
(2,2 %) umschlagen sollte. Die Verbesserung wird vor allem mit einer Belebung der Konjunktur im
europaischen Ausland begriindet. Die Bruttowertschépfung enthalt auch Dienstleistungsaktivita-
ten wie Forschungsleistungen und entwickelt sich daher gunstiger als die Produktion. Unter Be-
ricksichtigung der Differenz zwischen den beiden Gréf3en in den letzten Jahren zeichnet sich fur
die Industrieproduktion im Jahr 2025 ein nochmaliger leichter Riickgang (-1 %) ab, dann im dritten
Jahr in Folge. Mit dem gleichen Ansatz ergibt sich fiir das Jahr 2026 ein sehr moderates Plus
(1,2 %). Damit wird im Jahr 2026 der Vorkrisenstand aus dem Jahr 2019 um beachtliche 9 % und
der bisherige Hochststand aus dem Jahr 2018 sogar um 12 % verfehlt.

Stahl

Die fur den Guterverkehr insbesondere auf Schienen und Wasserstral3en immens bedeutende
Rohstahlproduktion musste bereits im Jahr 2022 einen weiteren Einbruch um tber 8 % hinneh-
men, der sich im Jahr 2023 fortgesetzt hat, wenngleich mit 3,3 % in einem schwéacheren Ausmalf.
In beiden Jahren war das Minus weit hdher als die Entwicklung in den wichtigsten Verwendungs-
bereichen, von denen die Produktion im Fahrzeug- und im Maschinenbau sogar gestiegen ist, und
auch hoher als in der gesamten Industrie. Mégliche Grinde fuir die Divergenz sind Effizienzge-
winne, Lagerveranderungen und — wichtiger — ein Anstieg des AuRenhandelsdefizits. Zu Letzte-
rem wiederum dirften die Preissteigerungen fur Energierohstoffe beigetragen haben, die die (du-
Rerst energieintensive) Stahlindustrie in Deutschland hérter getroffen haben als diejenige in an-
deren Landern.

Vgl. dazu auch: Statistisches Bundesamt, Bedeutung der energieintensiven Industriezweige in Deutschland
https://www.destatis.de/DE/Themen/Branchen-Unternehmen/Industrie-Verarbeitendes-Gewerbe/produktionsin-
dex-energieintensive-branchen.html



https://www.destatis.de/DE/Themen/Branchen-Unternehmen/Industrie-Verarbeitendes-Gewerbe/produktionsindex-energieintensive-branchen.html
https://www.destatis.de/DE/Themen/Branchen-Unternehmen/Industrie-Verarbeitendes-Gewerbe/produktionsindex-energieintensive-branchen.html
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Tabelle R - 4: Branchenwirtschaftliche Leitdaten

Veranderung in %
Absolute Werte

p.a. Insg.
2019 2020 2022 2023 2024 2025 2026 (23/2224/2325/2426/25(26/19

Bauproduktion” | 936 989/ 99,0 96,1 928 932 965| -29 -34 04 36| 31
Industrieprod.? | 1047 950{ 99,8 986 947 937 948| -12 -40 -10 12| -94
Rohstahlprod® | 39,7 357 367 355 373 373 374|-33 51 00 02| -57
Steinkohleabs.®{ 396 34,7{ 412 340 290 266 242|-175-14,7 -81 -9,3|-39,0
Mineralélpr.abs.® 1029 93,7{ 93,3 884 845 855 850| -52 -45 13 -0,6(-174

1) Produktionsindex fur den Hoch- und Tiefbau (2021 = 100)

2) Produktionsindex fur das Verarbeitende Gew erbe (2021 = 100)

3) Mio. t

4) In der Definition der Energiebilanzen

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

Im bisherigen Verlauf des Jahres 2024 ist die Rohstahlproduktion bis September um 4 % gestie-
gen. Da sich die Lage im Vorjahr im vierten Quartal nochmals verschlechtert hat, sollte das Plus
im weiteren Verlauf etwas hoher ausfallen. Flr das gesamte Jahr ist somit ein Anstieg um gut 5 %
zu erwarten. Erneut lauft dies entgegen der Produktion des Maschinen- und des Fahrzeugbaus,
diesmal allerdings in die andere Richtung. Damit ist die Stahlerzeugung eine der wenigen Grol3en,
fur die aus derzeitiger Sicht eine glinstigere Entwicklung anzunehmen ist als in der Winterprog-
nose 2023/24 (+3 %).

Im Jahr 2025 sollte die Produktion der o.a. wichtigsten Stahlverwender deutlich expandieren, al-
lerdings nicht in der gesamten Industrie. Dem stehen allerdings erneut Effizienzgewinne und wohl
auch weitere dampfende Einfliisse vom Aul3enhandel mit Stahlprodukten gegentber. Saldiert wird
eine Stagnation auf dem niedrigen Niveau des laufenden Jahres angenommen. Dies kann dann
auch fur das Jahr 2026 erwartet werden. In absoluten Mengen entspricht das 37,4 Mio. t im Jahr
2026. Damit wird der Vorkrisenwert des Jahres 2019 (39,7 Mio.) um knapp 6 % unterschritten. Die
Bandbreite zwischen 42,1 und 44,3 Mio. t, in der sich die Rohstahlproduktion nach der Finanzkrise
von 2010 bis 2018 bewegte und die sie im Jahr 2019 verlassen hat, liegt nach wie vor in weiter
Ferne.

Kohle

Wie schon in allen Jahren seit 2017 besitzt die Entwicklung auf dem Kohlesektor sowohl im ab-
gelaufenen Jahr als auch im Prognosehorizont eine auf3erordentliche Bedeutung fiir den Gter-
verkehr, insbesondere fir den Eisenbahnverkehr, die Binnen- und die Seeschifffahrt. Deshalb wird
sie hier erneut ahnlich ausfuhrlich kommentiert wie in den letzten Ausgaben der Gleitenden Mit-
telfristprognose. Der Verbrauch von Steinkohle (einschlief3lich Koks), der sich von 2016 bis 2020
fast halbiert hatte (-46 %), in den beiden Folgejahren aber gegen den Trend um (zusammen) 19 %
gestiegen ist, ist im Jahr 2023 wieder kraftig um 18 % gesunken und hat damit den Wiederanstieg
der beiden Vorjahre vollstandig ausgeglichen (vgl. Tab. R-4).25

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

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

In den Jahren 2019 und 2020 &nderte sich jedoch das Bild: Erstens wurde der (gesamte) Strom-
verbrauch von der Krisensituation in der Industrie im Allgemeinen und in den stromintensiven
Branchen im Besonderen (Stahl, Chemie u.a.) gedampft, so dass er in beiden Jahren um jeweils
3 % sank, was zusammen 37 TWh entspricht. Zweitens schrumpfte der Stromexportsaldo in die-
sen beiden Jahren massiv, ndmlich von 49 auf 19 TWh, also um weitere 30 TWh.2¢ Aus diesen
beiden Griinden nahm die gesamte Bruttostromerzeugung (aus allen Energietragern) um 10 %
bzw. 66 TWh ab. Das hat maf3geblich zu dem Riickgang bei Stein- und Braunkohle um (zusam-
men) 94 TWh beigetragen. Die verbleibende Menge (28 TWh) ist auf Substitutionen durch andere
Energietrager zurtickzufiihren, darunter erneuerbare Quellen (+28 TWh bzw. 13 %) und Erdgas
(+13 TWh bzw. 16 %), denen ein Ruckgang der nuklearen Stromproduktion (-12 TWh bzw. -15 %)
wegen der Abschaltung eines Kernkraftwerks (Philippsburg) am Jahresende 2019 gegeniber-
stand. Allein in diesen beiden Jahren hat sich der Einsatz von Steinkohle anndhernd halbiert
(-48 %) und fiel auf einen neuen Tiefstwert in Hohe von 43 TWh. Es sei daran erinnert, dass diese
GroéRRe noch vor wenigen Jahren rund dreimal so grof3 war (127 TWh, 2013).

Im Jahr 2021 hat sich das Bild jedoch vollstdndig gewendet. Der gesamte Stromverbrauch
nahm mit der (Wieder-)Belebung der Gesamtwirtschaft, der Industrieproduktion, der Stahlerzeu-
gung u.a. um knapp 3 % zu und glich damit den pandemiebedingten Vorjahresriickgang (-4 %)
weitgehend aus. Der AuRenhandelssaldo sank, anders als in den beiden Vorjahren, kaum mehr.
Somit stieg die Bruttostromerzeugung annahernd im gleichen (prozentualen) Ausmalfd wie der
Verbrauch, was 14 TWh bedeutet (vgl. Abb. R-1). Allein dies verhinderte bereits einen Riickgang
der Kohleverstromung im Ausmalf} der beiden Vorjahre. AuRerdem kam es in der Energietra-
gerstruktur zu einer aul3erst ungewohnlichen Verschiebung. Die Erzeugung aus erneuerbaren
Quellen nahm um 18 TWh oder 7 % ab. Dies stellt den ersten Rickgang seit 1996 dar, als die
erneuerbaren Stromquellen noch zum grof3ten Teil aus Wasserkraft bestanden, und war auf ein
deutlich geringeres Windstromangebot zurlickzufilhren. Auch die Erzeugung aus Erdgas ging zu-
rick (-5 %, 4 TWh). Lediglich diejenige aus Kernenergie konnte um 7 % oder 5 TWh gesteigert
werden. Zusammen bedeutet das, dass die Produktion aus Stein- und Braunkohle (zusammen)
um 30 TWh erhdht werden musste. Das entspricht der Summe aus den erwéhnten Veranderungen
der Gesamterzeugung (14 TWh), derjenigen aus erneuerbaren Quellen (18 TWh) und aus Gas
(4 TWh) abzuglich der nuklear erzeugten Menge (5 TWh). Innerhalb der Kohleverstromung stieg

Veranderungen des Auf3enhandelssaldos, also der Differenz zwischen Stromex- und -importen, kommen weniger
durch 6konomische Einfliisse als durch, oftmals kurzfristige, Veranderungen der Angebotsverhaltnisse, z.B. der
Verfligbarkeit von Solar- und Windenergie, in Deutschland und den jeweiligen Landern zustande.
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die Braunkohle, die weitgehend tiber Férderbander aus den Abbaugebieten in die nahegelegenen
Kraftwerke befordert wird und damit weit weniger verkehrsrelevant ist als die Steinkohle, um 20 %
oder 18 TWh, letztere sogar um 27 % oder 12 auf 55 TWh.

Im Jahr 2022 wurde der Stromverbrauch durch die massiv gestiegenen Preise und die konjunk-
turelle Abkihlung im Verlauf des Jahres immer mehr gedampft und lag um 3 % oder 18 TWh
unter dem Vorjahresstand. Der Stromaustausch mit dem Ausland ist nicht weiter gesunken, son-
dern sogar spirbar gestiegen, namlich von 19 auf 27 TWh, was insbesondere auf den Handel mit
Frankreich (von -5,8 auf +5,5 TWh) zurtickzufiihren ist. Die Griinde hierfir liegen vor allem in der
wasserstandsbedingt massiv gesunkenen Stromerzeugung der franzésischen Kernkraftwerke.
Dies schwachte den Effekt, der aus dem Verbrauchsriickgang auf die Bruttostromerzeugung
ausgeht, klar ab. Letztere sank somit nur mehr um knapp 2 % bzw. 10 TWh (vgl. Abb. R-1). In
deren Energietragerstruktur reduzierte sich die Erzeugung aus Kernenergie nach der AufRerbe-
triebsetzung von drei der letzten sechs Kernkraftwerke am Jahresende 2021 um knapp die Hélfte,
namlich von 69 TWh im Jahr 2021 auf 35 TWh, d.h. um 34 TWh. Die Produktion aus erneuerbaren
Quellen konnte den erwahnten scharfen Riickgang des Jahres 2021 mehr als ausgleichen und
erhdhte sich um 9 % oder 21 TWh. Dies konnte jedoch den o.a. Rickgang der Kernenergie bei
Weitem nicht kompensieren. Der Einsatz von Erdgas schlie3lich, dem dritten bedeutenden Ener-
gietrager fur die Stromerzeugung, ist vor allem wegen des bereits vor Kriegsausbruch dramatisch
gestiegenen Einfuhrpreises?” und des extremen Preisanstiegs im weiteren Verlauf von 202228 um
12 % oder 11 TWh gesunken. Aus diesen Griinden ist die Stromerzeugung aus (Stein- und
Braun-)Kohle im Jahr 2022 um 15 TWh oder 9 % gestiegen. Dies ergibt sich aus den Verande-
rungen der Erzeugung aus Kernenergie (-34 TWh) und aus Erdgas (-11 TWh), abziglich derjeni-
gen aus erneuerbaren Quellen (+21 TWh) und der Gesamtproduktion (-10 TWh, vgl. Abb. R-1).
In der Aufteilung auf Braun- und Steinkohle war es mdglich, die russische Steinkohle durch andere
Lieferlander zu ersetzen und somit den Anstieg der Stromerzeugung aus der, unter klimaschutz-
politischen Aspekten noch unguinstigeren, Braunkohle auf 6 % (6 TWh) zu begrenzen. Damit stieg
die Verstromung von Steinkohle im Jahr 2022 um 17 % bzw. 9 TWh, also fast genau so kréftig
wie im Vorjahr. In Mengen bedeutet dies rund 3 Mio. t. Von den Kraftwerkskapazitaten her war
dies mdoglich, weil einige fur das Jahr 2022 geplante Stilllegungen aufgeschoben wurden. Jedoch
wurde dieser deutliche Anstieg durch die Lieferungen an die Stahlindustrie abgeschwécht, die
im Jahr 2022 nach den derzeit vorliegenden, revidierten Daten um Uber 2 Mio. t gesunken sind.
Der gesamte Steinkohleabsatz nahm somit im Jahr 2022 um 0,5 Mio. t oder 1 % zu.?®

Im Jahr 2023 ist der Stromverbrauch nach dem derzeitigen Datenstand im gesamten Jahr um
4,5 % gesunken.2° Das im Vergleich zu den Erwartungen vom Jahresanfang deutlich héhere Mi-
nus ist vor allem auf die Produktion in den energieintensiven Industriezweigen zurickzufiihren,
die von Februar 2022 bis Dezember 2023 um rund 20 % zurlickgegangen ist, wahrend die

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

Statistisches Bundesamt, Energieprodukte gréRtenteils deutlich teurer als vor Angriff Russlands auf die Ukraine,
Pressemitteilung N 011/23 vom 23.02.2023,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2023/02/PD23 N011 61.html

EinschlieRlich der sog. ,statistischen Differenzen®, die im Jahr 2022 mit -0,7, im Jahr 2021 dagegen mit +0,1 Mio. t
angegeben werden. Vgl. AGEB, Energieverbrauch in Deutschland im Jahr 2022, S. 25.
https://ag-energiebilanzen.de/wp-content/uploads/2023/06/AGEB _Jahresbericht2022 20230615 dt.pdf

Dieser und alle im Folgenden genannten Werte zur Struktur der Stromerzeugung im Jahr 2023 stammen aus der
aktuellsten Ubersicht des BDEW vom 02.10.2024 in der Publikation ,Konjunktur und Energieverbrauch®.


https://www.bafa.de/SharedDocs/Kurzmeldungen/DE/Energie/Erdgas/2021_12_erdgasinfo.html
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2023/02/PD23_N011_61.html
https://ag-energiebilanzen.de/wp-content/uploads/2023/06/AGEB_Jahresbericht2022_20230615_dt.pdf
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gesamte Industrieproduktion lediglich einen Riickgang von 6 % verzeichnete.3! Dariiber hinaus
haben auch die verstarkten Einsparbemihungen der privaten Haushalte infolge der hohen Strom-
preise zu dem unerwartet hohen Riickgang beigetragen. In absoluten Zahlen betragt er im ge-
samten Jahr 25 TWh. Dies Ubertrifft sogar die Schrumpfung im Pandemiejahr 2020 (20 TWh,
-3,6 %).

Eine noch groRRere und auch uberraschendere Veranderung war im Auf3enhandel mit Strom zu
beobachten. Hier ist der Exportiiberschuss des Vorjahres (27 TWh, s.0.) nicht nur, wie am Jah-
resanfang erwartet, abgeschmolzen, sondern hat sich in einen Importiiberschuss in H6he von
7 TWh gedreht. Dies ist der erste Importiberschuss seit 2002. MaRRgeblich dazu beigetragen hat,
vice versa zum Vorjahr, der Handel mit Frankreich, wo sich Nettoexporte von 5,5 TWh in Nettoim-
porte in Hohe von 8,4 TWh verwandelten. Hier hat sich die nunmehr wieder erhéhte Verfligbarkeit
von franzdsischen Kernkraftwerken ausgewirkt. Die Exportuberschisse im Austausch mit der
Schweiz (um 12 auf 3 TWh) und mit Osterreich (um 7 auf ebenfalls 3 TWh) haben sich &hnlich
erheblich verringert. Hier machte sich vor allem eine erhéhte Produktion aus erneuerbaren Quel-
len in diesen beiden Landern bemerkbar. Alle diese massiven Verdnderungen in den Stromfliissen
entstanden, weil die Stromerzeugung in den genannten Partnerlandern erstens tberhaupt erst
maoglich (Wasserstande in Frankreich, Wind und Sonne in den beiden Alpenlandern) und zweitens
wesentlich billiger war als die Erzeugung in Deutschland aus fossilen Energietragern (Kohle und
Gas) aufgrund des mittlerweile erreichten Preisniveaus. Der Effekt des AuRenhandelssaldos auf
die Stromerzeugung ist im Jahr 2023 mit 35 (-7,4 nach +27,3) TWh also noch héher als derjenige
des Stromverbrauchs (-25 TWh, s.0.), was einmal mehr dessen Bedeutung verdeutlicht. Aus bei-
den Effekten zusammen entsteht ein Rickgang der Bruttostromerzeugung um 64 TWh oder
11 %.

Beziglich der Energietragerstruktur der Stromgewinnung wurden die drei letzten noch in Betrieb
befindlichen Kernkraftwerke am 15. April 2023 vom Netz genommen. Bis dahin wurden noch
7,2 TWh produziert, was 21 % des Vorjahrs entspricht.32 In absoluten Zahlen verminderte sich die
Erzeugung (im Gesamtjahr 2023) um 27 TWh. Die Erzeugung aus erneuerbaren Quellen konnte
im Jahr 2023 ein spurbares Plus um 7 % bzw. 18 TWh erzielen. Die Stromerzeugung aus Erdgas
nahm um 2 % bzw. 1 TWh ab, vor allem aufgrund des Preisniveaus, daneben auch wegen der
Einsparbemihungen der privaten Haushalte.

Vor diesem Hintergrund ist die Stromerzeugung aus (Stein- und Braun-)Kohle im Jahr 2023 kréftig
um 52 TWh oder 29 % gesunken. Analog zum Vorjahr ergibt sich das Minus rechnerisch aus den
Veranderungen der Gesamterzeugung (-64 TWh) abzlglich der aus Kernenergie (-27 TWh), aus
Gas (-1 TWh) und aus sonstigen Quellen (u.a. Mineraldl, -1 TWh) gewonnenen und zuztiglich der
aus erneuerbaren Quellen erzeugten Mengen (+18 TWh, vgl. Abb. R-1). Innerhalb der Kohlever-
stromung nahm die von Steinkohle mit 36 % noch etwas Uiberproportional ab und hat mit 41 TwWh
auch wieder den bisherigen Tiefststand von 2020 (43 TWh) unterschritten. Umgerechnet ent-
spricht der Riickgang (gegeniiber 2022) 7 Mio. t. Die Lieferungen an die Stahlindustrie nahmen
im Jahr 2023 wie deren Produktion ab (-2 % oder 0,4 Mio. t). Der gesamte Steinkohleabsatz

Statistisches Bundesamt, Bedeutung der energieintensiven Industriezweige in Deutschland
https://www.destatis.de/DE/Themen/Branchen-Unternehmen/Industrie-Verarbeitendes-Gewerbe/produktionsin-
dex-energieintensive-branchen.html

Am Rande sei darauf hingewiesen, dass mit den damit im Jahr 2023 nuklear produzierten 7 TWh bei dem gegen-
wartigen mittleren Emissionsfaktor der Stromerzeugung knapp 3 Mio. t CO; eingespart wurden.


https://www.destatis.de/DE/Themen/Branchen-Unternehmen/Industrie-Verarbeitendes-Gewerbe/produktionsindex-energieintensive-branchen.html
https://www.destatis.de/DE/Themen/Branchen-Unternehmen/Industrie-Verarbeitendes-Gewerbe/produktionsindex-energieintensive-branchen.html
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schrumpfte damit in diesem Jahr um 18 % oder 7 Mio. t (vgl. Tab. R-4).3% Auf den Giiterverkehr

der Eisenbahnen und der Binnenschifffahrt hat diese Entwicklung spirbare Auswirkungen.

Abbildung R - 1: Bruttostromverbrauch, -au3enhandel und -erzeugung
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Quelle: Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen, BDEW, eigene Prognosen

Vor diesem Hintergrund haben wir flir das Jahr 2024 in der Winterprognose vom Marz 2024

folgende zentrale Annahmen gesetzt:

Der Stromverbrauch nimmt nur mehr moderat ab (1 % bzw. 5 TWh), weil der Einbruch im
Jahr 2023 einerseits einmaligen Charakter hat, sich also nicht wiederholt, andererseits aber
die weggefallenen Mengen in den energieintensiven Bereichen auch nicht zuriickgewonnen
werden kénnen.

Im AulRenhandel mit Strom bleibt der Saldo des Jahres 2023 konstant. Denn dem Preisvorteil
der Erzeugung im Ausland stehen Kapazitatsrestriktionen gegeniber.

Damit reduziert sich die Bruttostromerzeugung im Ausmalfd des Verbrauchs, d.h. um 1 %
bzw. 5 TWh.

In der Energietragerstruktur entfallt zunachst die restliche nukleare Erzeugung aus dem
Vorjahr in H6he von 7 TWh. Fir die erneuerbaren Quellen haben wir einen weiteren Anstieg
um 8 % bzw. 22 TWh und fur Erdgas, wie im Vorjahr, eine Abnahme um 2 % bzw. 2 TWh
unterstellt.

Daraus errechnete sich fiir die Stromerzeugung aus (Stein- und Braun-)Kohle ein nochmali-
ges Minus um 18 TWh oder 14 %. Analog zum Vorjahr ergibt sich dieses rechnerisch aus den
Veranderungen der Gesamterzeugung (-5 TWh) abzuglich der aus Kernenergie (-7 TWh) und
aus Gas (-2 TWh) gewonnenen und zuztiglich derjenigen aus erneuerbaren Quellen (22 TWh)
erzeugten Mengen.

33 Die Summe der absoluten Veranderungen entspricht nicht derjenigen des gesamten Absatzes. Denn die sog. ,sta-
tistische Differenz” ist im Jahr 2023 von 0,3 auf 0,8 Mio. t gestiegen, was den (absoluten) Riickgang des Gesamt-
werts entsprechend vermindert.
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Tatsachlich ist der Stromverbrauch in den ersten acht Monaten des Jahres trotz des Konjunk-
turabschwungs um knapp 1 % gestiegen, was jetzt auch fur das gesamte Jahr angenommen
werden kann. Der im Vergleich zu den Erwartungen hdhere Wert ist offensichtlich auf die Produk-
tion in den energieintensiven Industriezweigen zurtickzufiihren, die sich nicht nur, wie erwartet,
stabilisiert hat, sondern seit April 2024 um 2 bis 4 % lber dem Vorjahresstand liegt.3* Die Mehr-
bedarfe, die durch die diversen Elektrifizierungen (Kfz-Verkehr, Warmepumpen) ausgeldst wer-
den, sind immer noch zu gering, um sich nennenswert im Jahresergebnis niederzuschlagen. In
absoluten Zahlen betragt der Anstieg im gesamten Jahr knapp 3 TWh.

Der AuBenhandel mit Strom hangt — wie sich in den beiden letzten Jahren wieder einmal gezeigt
hat — von zahlreichen Unwagbarkeiten ab, die sich einer Prognostizierbarkeit entziehen, darunter
den Wassersténden in den franzdsischen Flissen und der Verfiigbarkeit von erneuerbaren Strom-
quellen in Deutschland und in den Nachbarldandern. Einerseits wird angesichts des mittlerweile
erreichten deutschen Preisniveaus fir fossile Brennstoffe so weit wie moglich auf glinstigere aus-
landische Strommengen zurtickgegriffen, so dass ohne Kapazitatsrestriktionen weitere Zunahmen
der Stromimporte anzunehmen waren. Bis August 2024 hat sich der Importiiberschuss tatséachlich
von 5,5 TWh im Vorjahr auf tber 17 TWh, d.h. um knapp 12 TWh erhoéht. Offensichtlich haben die
Erzeugungskapazitaten im Ausland einen Anstieg der Importe in diesem Zeitraum um 15 % oder
7 TWh zugelassen. Fur den weiteren Verlauf kann ein ausgeglichener Saldo angenommen wer-
den, weil er in den Wintermonaten grundsatzlich niedriger ist als im Sommer. Somit nimmt der
Importtiberschuss im gesamten Jahr (absolut) wie im o.a. Ausmal der ersten acht Monate, d.h.
um 12 TWh (auf 24 TWh) zu. Somit sinkt die Bruttostromerzeugung um 2 % oder 9 TWh, also
deutlich starker als der Stromverbrauch (3 TWh, s. 0.).

In der Energietragerstruktur hat die Erzeugung aus erneuerbaren Quellen in den ersten acht
Monaten um 8 % zugenommen. Fir das gesamte Jahr muss das leicht auf 7 % abgeschwécht
werden, was 19 TWh entspricht. Dies liegt nur etwas unter unserer o.a. Annahme in der Winter-
prognose. Die Stromerzeugung aus Erdgas hat bis August stagniert, was auch fur den weiteren
Verlauf erwartet werden kann. Die endgultige Stilllegung der drei letzten Kernkraftwerke im Jahr
2023 bedeutet den Wegfall der (geringen) Produktionsmenge von 2023, also 7 TWh.

Aus alledem errechnet sich fir die Stromerzeugung aus (Stein- und Braun-)Kohle ein kraftiges
Minus um 22 TWh oder 17 %. Rechnerisch ist dies zum einen auf die sinkende Gesamterzeugung
(-9 TWh) sowie zum anderen auf den Saldo der aus erneuerbaren Quellen (19 TWh) und aus
Kernenergie (-7 TWh) erzeugten Mengen bei konstanter Stromerzeugung aus Erdgas zuriickzu-
fuhren (vgl. Abb. R-1). In der Winterprognose 2023/24 (18 TWh, s.0.) wurde dies, anders als in
den beiden Vorjahren, sehr prazise abgeschéatzt. Dies unterstreicht grundsétzlich die Sinnhaf-
tigkeit des hierfur eingesetzten Zeitaufwands. Allerdings fand ein Fehlerausgleich zwischen der
Unterschatzung des Importiiberschusses und der Uberschatzung der gesamten Stromerzeugung
statt.

Innerhalb der Kohleverstromung ist diejenige von Steinkohle in den ersten acht Monaten dras-
tisch starker gesunken (-39 %) als die von Braunkohle (-12 %). Bei gleichen Relationen im Ge-
samtjahr errechnen sich Verénderungsraten von 34 % und 9 %. Eine derartige Abweichung um

Statistisches Bundesamt, Bedeutung der energieintensiven Industriezweige in Deutschland
https://www.destatis.de/DE/Themen/Branchen-Unternehmen/Industrie-Verarbeitendes-Gewerbe/produktionsin-
dex-energieintensive-branchen.html
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25 Prozentpunkte ist duBerst ungewohnlich, seit 2017, als der starke Rickgang der Kohleverstro-
mung begann, belauft sie sich im Mittel auf 5 Prozentpunkte. Diese Divergenz wurde in der Win-
terprognose nicht erwartet, vielmehr wurde ein annahernd proportionaler Riickgang, also 14 %
angenommen. Somit wurde die Steinkohleverstromung dann doch erheblich iberschatzt, mit den
entsprechenden Auswirkungen auf die Glterverkehrsprognose.

Gewichtsbezogen entspricht der Ruckgang (gegeniiber 2023) 5 Mio. t. Die Lieferungen an die
Stahlindustrie werden bei einer leicht steigenden Produktion und den regelméaRigen Effizienzge-
winnen zunehmen (3 % oder 0,5 Mio. t). Der gesamte Steinkohleabsatz schrumpft damit im
laufenden Jahr um 15 % oder 5 Mio. t (vgl. Tab. R-4). Auf den Guterverkehr der Eisenbahnen und
der Binnenschifffahrt hat diese Entwicklung sptirbare Auswirkungen.

Fir die Jahre ab 2025 nehmen wir flir den Bruttostromverbrauch ein Minus um 1 % p.a. an.
Nach wie vor werden die, auch preisbedingten, Effizienzsteigerungen die Mehrbedarfe durch die
diversen Elektrifizierungen tberkompensieren. Dem entgegen steht die gesamtwirtschaftliche Er-
holung. Wie sich im laufenden Jahr zeigt, ist dies jedoch weniger bedeutend als die Produktion
der energieintensiven Industriezweige. Fir sie nehmen wir eine weitere Stabilisierung an.

Der AulRenhandel mit Strom hangt, wie oben bereits erwahnt, von vielen Unwagbarkeiten ab, die
sich einer Prognostizierbarkeit entziehen, so dass wir nochmals eine Konstanz des Importiber-
schusses auf dem hohen Niveau des laufenden Jahres unterstellen. Ein, angesichts der Preisre-
lationen durchaus denkbarer weiterer Anstieg drfte allmahlich doch an Kapazitatsgrenzen sto-
Ben. AuRerdem ist nicht ausgeschlossen, dass es wie im Jahr 2022 zu gravierenden Stdrungen
kommt. Damit sinkt die Bruttostromerzeugung im Ausmal des Verbrauchs, was 5 TWh pro Jahr
entspricht.

In der Energietragerstruktur sollten die Bemihungen zur beschleunigten Ausweitung der Kapa-
zitaten von erneuerbaren Quellen weiterhin zu einem spirbaren Anstieg der Stromerzeugung
fuhren. Die Trendrate zwischen den Jahren 2010 und 2020 lag bei 9 % p.a., im laufenden Jahr
bei voraussichtlich 7 %. Fir die kommenden beiden Jahre haben wir (jeweils) 8 % angesetzt. Dies
bedeutet ein Plus um 22 bzw. 24 TWh. Die Stromerzeugung aus Erdgas ist klimaschutzpolitisch
wesentlich gunstiger als aus (Braun- und Stein-)Kohle. Andererseits sind die Weltmarktpreise
auch nach dem scharfen Rickgang in den letzten Monaten immer noch sehr hoch. Die zur Ver-
stromung erforderlichen Mengen, die nach Kriegsausbruch sehr knapp waren, stehen aus ande-
ren Herkunftslandern, teilweise in Form von Flussiggas, zunehmend zur Verfiigung. Deshalb ha-
ben wir einen leichten Ruckgang der Stromerzeugung aus Erdgas um zusammen 3 TWh unter-
stellt. Zudem féllt ab 2025 der Effekt des Rickgangs der nuklearen Stromerzeugung vollstandig
weg, der im Jahr 2024 noch durch andere Quellen ausgeglichen werden muss. Unter diesen Vo-
raussetzungen kann die Kohleverstromung in diesen beiden Jahren um jeweils rund 25 TWh
abgesenkt werden. Prozentual wird das Minus bei immer mehr sinkenden absoluten Mengen im-
mer héher und steigt auf 23 % (2025) bzw. 32 % (2026). Angesichts der teilweise erratischen und
gegenlaufigen Divergenzen zwischen dem Einsatz von Stein- und von Braunkohle ist es nahezu
alternativlos, fir den Prognosezeitraum einen Gleichlauf anzunehmen (vgl. Abb. R-1). Gewichts-
bezogen bedeutet das einen Riickgang der Steinkohleverfeuerung um jeweils gut 2 Mio. t.

Der Absatz an die Stahlindustrie sollte wieder auf den leicht ricklaufigen Trendverlauf ein-
schwenken und nahezu stagnieren. Der gesamte Steinkohleabsatz sinkt somit im Ausmalf3 von
dessen Verstromung, also um jeweils 2 Mio. t, was 8 % bzw. 9 % entspricht (vgl. Tab. R-4). Damit
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wird das Vorkrisenniveau im Jahr 2026 um rund 40 % unterboten. Allerdings ist der Vorkrisenstand
bei dieser GroRRe, die im Trend spiirbar sinkt, wenig aussagefahig. Interessanter ist der bisherige
Tiefststand aus (dem Pandemiejahr) 2020, der nach dem drastischen Anstieg der Verstromung in
den Jahren 2021 und 2022 im Jahr 2026 wieder um 30 % unterschritten wird. Das Niveau von
2016 (62 Mio. t), d.h. vor dem o.a. ebenso starken Einbruch in den vier folgenden Jahren, wird um
rund 60 % unterschritten.

Mineral6l

Der Absatz von Mineraldlprodukten ist vor allem im Jahr 2020 (-9 %), aber auch noch 2021
(-2 %) pandemiebedingt kraftig um zusammen 11 Mio. t zuriickgegangen. Dies wurde im Jahr
2022 wegen des zwischenzeitlichen Preisanstiegs, der konjunkturellen Abschwachung im Allge-
meinen und der Krise der Chemieindustrie im Besonderen nur zu einem kleinen Teil (1,6 % bzw.
1,5 Mio. t) wettgemacht. Letztere fuhrte bei Rohbenzin zu einem spirbaren Riickgang (-7 %), der
sich im Jahr 2023 massiv verstarkt hat (-15 %), was allein 2,3 Mio. t entspricht. Dies stellt die
Entwicklung bei allen anderen Hauptprodukten in den Schatten. Von ihnen stellt das Minus bei
Dieselkraftstoff (-4 % bzw. 1,4 Mio. t), in dem sich auch der abgeschwéchte Lkw-Verkehr wider-
spiegelt, die erwédhnenswerteste Bewegung dar. Aggregiert ist der Absatz um 5,2 % bzw. knapp
5 Mio. t gesunken.

Im Jahr 2024 nahm der Mineraldlproduktenabsatz im ersten Halbjahr um knapp 4 % ab. Im
restlichen Verlauf dirfte sich das Minus auf etwa 4,5 % oder 4 Mio. t erh6hen. Davon sind
1,7 Mio. t auf Dieselkraftstoff zurlickzufiihren, dessen Absatz vom sinkenden Verbrauch der Lkw
getroffen wird. Weitere 1,4 Mio. t entstehen verbrauchsbedingt beim leichten Heizél, wahrend der
Absatz von Rohbenzin mit dem Wiederanstieg der Chemieproduktion spirbar um 1,3 Mio. t zu-
legt. Bei Kerosin ist die Aufholbewegung auf die massiven Verluste im Jahr 2020 im abgelaufenen
Jahr weitgehend abgeschlossen worden. Das gesamte Minus liegt deutlich unter der Erwartung
aus der Winterprognose 2023/24 (-1 %), was vor allem durch die konjunkturellen Abnahmen zu
erklaren ist.

Im Jahr 2025 wird der Mineraldlproduktenabsatz in einem gewissen Ausmal von dem erwarteten
Konjunkturaufschwung angeregt. Deshalb und wegen einiger, noch verbleibender Aufholeffekte
sollte er ein geringes Plus (1.3 %) verzeichnen. Die (absolut) gréf3te Zunahme ist fir Dieselkraft-
stoff infolge des anspringenden Lkw-Verkehrs zu erwarten. im Jahr 2026 sollte der Produktenab-
satz wieder auf den langfristig sinkenden Trend einschwenken (-0,6 %). Generell sollte die Ent-
wicklung in ruhigeren Bahnen verlaufen als in den letzten Jahren, die von der Pandemie, dem
Energiepreisschock und seinen Folgen sowie dem Konjunkturabschwung gepragt wurden. Der
Vorkrisenwert des Jahres 2019 wird im Jahr 2026 um 17 % unterschritten. In den beiden Ausga-
ben der Gleitenden Mittelfristprognose aus dem Jahr 2022 wurde an dieser Stelle auf die globale
Pramisse hingewiesen, dass die Versorgungssicherheit Deutschlands mit Rohol und/oder Mine-
ralélprodukten im Prognosezeitraum weiterhin gewahrleistet ist, aus welchen Herkunftslandern
auch immer. Dies kann mittlerweile mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit erwartet wer-
den.

Die Entwicklung der deutschen Raffinerieproduktion kann von der des Produktenabsatzes spur-
bar abweichen. Das war auch im Jahr 2023 zu beobachten. Die Ausfuhren nahmen spirbar ab
(-11 %), wahrend die Einfuhren anndhernd stagnierten. Deshalb sank die Raffinerieproduktion
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mit 10 % wesentlich stérker als der Absatz (-5 %, s.0.). Die Rohdleinfuhr, von der die Transporte
Uber Pipelines vollstandig und der Seeverkehr in einem spirbaren Ausmalf3 abhéngen, schrumpfte
sogar noch starker (-13 %), weil anteilig mehr (Recycling-)Produkte eingesetzt wurden. Im Jahr
2024 zeigt sich nunmehr das genaue Gegenteil: Die Ausfuhren nehmen stark zu (-22 %) und die
Einfuhren kraftig ab (-16 %). Somit werden die Raffinerieproduktion (8 %) und die Rohéleinfuhr
(+10 %) trotz des sinkenden Absatzes spirbar steigen. Ab 2025 haben wir fur die Aus- und die
Einfuhren eine annahernde Konstanz angenommen, weil die Bewegungen der letzten Jahre hau-
fig nicht zu erklaren sind. Daraus ergeben sich fur die Raffinerieproduktion und fir die Rohélein-
fuhr die gleichen Veradnderungen wie fir den Inlandsabsatz. Auf die Herkunftsstruktur des Rohdls
wird wie immer bei der Kommentierung der Pipelinetransporte und des Seeverkehrs eingegangen.
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Weitere Rahmenbedingungen

Ein spurbarer Einfluss auf die Verkehrsentwicklung kann vom Rohdlpreis ausgehen. Der in US-
Dollar fakturierte Weltmarktpreis bewegte sich im Jahr 2023 bis Juli in einem vergleichsweise en-
gen Spektrum zwischen 75 und 85 USD (Sorte Brent), stieg danach wegen der Drosselung der
Férderung Saudi-Arabiens, zusammen mit den abnehmenden Befilirchtungen einer rezessions-
bedingt splrbar schrumpfenden Weltdlnachfrage, bis September auf 94 USD, sank aber bis zum
Jahresende wieder auf 78 USD. Daraus errechnet sich ein Jahresdurchschnittspreis in H6he von
gut 82 USD. Das bedeutet eine Verbilligung (gegeniber 2022) um 18 %. Trotz der leichten Auf-
wertung des Euro zum US-Dollar (um 2 % auf 1,08 USD), die die Preissenkung rechnerisch er-
hoht, ist der deutsche Einfuhrpreis im Jahr 2023 nur um 15 % gesunken. Im Jahr 2024 erhéhte
sich der Weltrohdlpreis bis April auf 90 USD, begab sich dann aber wieder auf eine zunachst
leichte Abwartsbewegung (Juli: 85 USD), die sich anschlieBend bis September (73 USD) ver-
starkte, im Oktober aber zum Stillstand kam. Dies ist vor allem mit den nochmals etwas verdis-
terten weltweiten Konjunkturperspektiven zu erklaren. Nimmt man dieses Niveau auch flr den
restlichen Verlauf des Jahres an, dann errechnet sich ein Jahresdurchschnittspreis in Héhe von
rund 80 USD. Dies liegt sehr nahe an unserer diesbeztiglichen Annahme in der Winterprognose
vom Marz 2024 (82 USD), die sich auf den damals letzten Kurzfristausblick der US-Energiebe-
hérde EIA stiitzte. Der jetzt erwartete Wert liegt um 2,5 % unter dem o. a. Vorjahreswert. Durch
die neuerliche leichte Aufwertung des Euro (um 1 % auf 1,09 USD) wird das im laufenden Jahr
etwas verstarkt, so dass sich fir den deutschen Einfuhrpreis im Jahr 2024 ein Riickgang um gut
3 % ergibt.

Fir das Jahr 2025 sind die Unsicherheiten derzeit weit geringer als vor zwei Jahren. Das Welt-
marktangebot hat sich stabilisiert, auch weil russisches Rohdl, wie nicht anders zu erwarten war,
weiterhin zur Verfigung steht und sich nur die Abnehmerlander verandert haben. In der Mehrheit
der aktuellen nationalen wie internationalen Konjunkturprognosen wurde eine weitere Preissen-
kung auf (im Jahresdurchschnitt) 75 bis 80 USD erwartet. Die Gemeinschaftsdiagnose (vgl. Kapi-
tel 2.3), die den jliingsten Preisrickgang in der ersten Septemberhalfte berlicksichtigen konnte,
liegt mit 73 USD noch etwas darunter. Auch an den Warenterminbdrsen, die zu Zeiten sehr hoher
und sehr niedriger Rohdlpreise klare Hinweise auf die Iangerfristig zu erwartende Richtung gaben,
wird derzeit flr 2025 ein splrbarer Rickgang auf rund 70 USD gehandelt. Im aktuellsten Kurz-
fristausblick der EIA, den wir in friheren Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose haufig ver-
wendet haben, vom Oktober 2024 wird mit einem Durchschnittspreis von 78 USD gerechnet.3®
Die Griinde werden vor allem in der Verschiebung der geplanten Ausweitung der Férderung sei-
tens der OPEC gesehen, die zu einem verstarkten Lagerabbau fuhrt. Im Gegensatz zu den meis-
ten Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose der letzten Jahre folgen wir dem diesmal nicht,
sondern der Gemeinschaftsdiagnose. Dies bedeutet einen spurbaren Rickgang um 9 %. Fur den
Eurokurs zum Dollar wird ein erneuter geringfligiger Anstieg angenommen (auf 1,10 USD, eben-
falls Gemeinschaftsdiagnose), so dass der Einfuhrpreis um rund 10 % sinkt. Im Jahr 2026 sollte
sich einerseits die Weltdlnachfrage mit der erwarteten Aufwartsentwicklung der Weltwirtschaft be-
leben, andererseits aber auch das Weltrohélangebot erhohen. Deshalb erwarten die meisten Kon-
junkturprognostiker und die Warenterminboérsen tbereinstimmend einen weiteren geringen Preis-
rickgang, darunter die Gemeinschaftsdiagnose auf 71 USD, was einer Verbilligung um knapp 3 %

EIA, Short-term Energy Outlook, https://www.eia.gov/outlooks/steo/ , 08.10.2024
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entspricht. Bei einer anzunehmenden Konstanz des Dollarkurses sinkt der deutsche Einfuhrpreis
im gleichen Ausmal3.

Im Rahmen der sog. ,,CO»>-Bepreisung“, die de facto einer Anhebung des Mineraldlsteuersatzes
gleichkommt, wurde die urspringlich fir 2023 geplante Erhéhung um 5 auf dann 35 Euro pro
Tonne von der Bundesregierung im September 2022 ausgesetzt und ware nach der damaligen
Beschlusslage im Jahr 2024 wirksam geworden. Am 15. Dezember 2023 hat die Bundesregierung
im Rahmen des ,Haushaltsfinanzierungsgesetzes” den Preis ab dem 1.1.2024 auf 45 Euro ge-
setzt. Im Jahr 2025 soll der Preis auf 55 Euro steigen und ab 2027 in ein europaisches Emissi-
onshandelssystem tberfiihrt werden.3¢ Die diesjahrige Anhebung um 15 Euro pro Tonne wirkt sich
auf den Tankstellenendpreis mit rund 4 Cent pro Liter aus.

Innerhalb der Nutzerkosten des Verkehrs mit Bussen und Bahnen fand im Jahr 2022 in Gestalt
des 9-Euro-Tickets die durchgreifendste Preisveranderung in der Geschichte des bundesdeut-
schen OPNV statt. Als Nachfolgeregelung wurde zum 1.5.2023 das sog. ,,Deutschlandticket
zum Preis von 49 Euro als Jahresabo mit monatlicher Kiindbarkeit und erneut bundesweiter Gul-
tigkeit im Nah- und Regionalverkehr eingefuhrt. Dieser Einfuhrungspreis bleibt bis Jahresende
2024 bestehen. Am 23.09.2024 haben die Verkehrsminister der Bundeslander beschlossen, den
Preis ab 01.01.2025 um 9 Euro auf 58 Euro monatlich anzuheben, um die Finanzierung des Ti-
ckets langfristig zu sichern. Angesichts des Stellenwerts, den dieses Angebot — unabhé&ngig von
der sozial- und klimaschutzpolitischen Wirksamkeit — mittlerweile im politischen Raum, in den Me-
dien und in der breiten Offentlichkeit gefunden hat, erscheint eine Fortsetzung auch in den kom-
menden Jahren sehr wahrscheinlich. Wir gehen davon aus, dass eine eventuelle weitere Preiser-
hohung im Jahr 2026 geringer als im kommenden Jahr ausfallen wird. Eine Anhebung auf etwa
69 Euro wirde die Akzeptanz und damit die Nachfragewirkungen spurbar beeinflussen. (Noch)
deutlich glinstigere Angebote, wie sie in Berlin im Jahr 2023 voriibergehend geschaffen wurden
(29-Euro-Ticket bis zur Einfihrung des Deutschlandtickets), nehmen wir nicht auf breiter Front an.

Die Bundesnetzagentur (BNetzA) hat im Marz 2024 die Erhéhung der Trassenpreise ab
01.01.2025 im Rahmen des Trassenpreissystems (TPS) 2025 genehmigt. Die Erhéhung gegen-
Uber dem Vorjahr féllt in den verschiedenen Segmenten sehr unterschiedlich aus und betragt
17,7% im Schienenpersonenfernverkehr (SPFV), 16,2% im Schienenguterverkehr (SGV) und le-
diglich 0,6% im Schienenpersonennahverkehr (SPNV). Obwohl letztgenanntes Segment fir den
meisten Verkehr auf der Schiene verantwortlich ist, sind hier die Schienennutzungsgebuihren auf-
grund einer gesetzlichen Regelung gedeckelt. Aufgrund dieser unterschiedlich starken Erh6hung
klagen mehrere Eisenbahnunternehmen gegen das Trassenpreissystem 2025.37 Zudem setzt sich
das BMDV unter anderem in den laufenden Haushaltsverhandlungen dafir ein, Mittel zur Bezu-
schussung von Trassenpreisen im Personenfern- und Guterverkehr bereitzustellen, um die starke
Erhéhung der Trassenpreise in diesen beiden Segmenten abzufedern. 38 Die Erh6hung der Tras-
senpreise wird sich in einer Erhéhung der Gesamtkosten im SPFV, SPNV und SGV niederschla-
gen. Inwieweit sich auch die Nutzerkosten in den drei Segmenten erhtéhen werden, ist aus meh-
reren Griinden aktuell schwer einzuschéatzen. Zum einen ist zum Zeitpunkt der Prognoseerstellung
noch nicht absehbar, ob die anhangigen Klagen erfolgreich sind und das TPS 2025 in der im Méarz

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

https://www.zeit.de/news/2024-05/05/bahnunternehmen-klagen-gegen-hoehere-schienennutzungsgebuehren

Handelsblatt vom 11.08.2024: Wissing —Trassenpreise durfen Schiene nicht ausbremsen
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genehmigten Form in Kraft tritt. Zudem kann nicht abgeschéatzt werden, ob und in welcher Form
und Hohe die durch das BMDV angekiindigten Forderungen die Trassenpreiserhéhung im SPFV
und SGV dampfen werden. Zuletzt bleibt anzumerken, dass inshesondere im SPFV der DB die
Preisgestaltung sehr differenziert ist, der Effekt der Trassenpreiserhdhung auf das Preisniveau
der Fernverkehrstickets ahnlich schwer vorherzusehen ist, wie jener, der die Verlader im Schie-
nenguterverkehr treffen wird. Um dennoch die verkehrlichen Wirkungen der Trassenpreiserho-
hung fir die Zieljahre prognostizieren zu kénnen, wird von einer leichten Erhéhung der Gesamt-
kosten im SPFV und SGV ausgegangen.

Die Luftverkehrssteuer wurde nach den haushaltspolitischen Konsolidierungsbeschliissen vom
Januar 2024 ab dem 1. Mai 2024 im Mittel um knapp 20 % erhéht. Bis zum Ende des Progno-
seharizonts gehen wir von keinen weiteren Erhdhungen aus. Die zur Abdeckung der Nachfrage
erforderliche Kapazitat von Flugzeugen und der Flughafeninfrastuktur wird sukzessive wiederher-
gestellt.

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

Im Bereich der ordnungsrechtlichen Rahmenbedingungen ist zunachst auf die Fahrverbote fur
bestimmte Diesel-Pkw einzugehen. Bis zum Jahresende 2022 waren sie in lediglich funf deut-
schen Stadten in Kraft, in allen anderen im Planungsstadium. Bis auf Stuttgart erstrecken sich die
Malnahmen, darunter die in den beiden grof3ten deutschen Stadten Hamburg und Berlin, nach
wie vor auf die Sperrung von einigen wenigen Stral3en(-abschnitten). Sie haben wegen der Aus-
weichmdoglichkeiten schon in der jeweiligen Stadt selbst keine messbaren Auswirkungen auf Ver-
kehrsaufkommen und -leistung, geschweige denn auf bundesweiter Ebene. Flachendeckendere
Fahrverbote, wie sie fir das gesamte Stadtgebiet Stuttgart eingefiihrt wurden, sind zwar dort in
der Pkw-Fahrleistung messbar. In deutschlandweiter Aggregation ist der Effekt dieser MalRnahme
(Anteil von Stuttgart am bundesweiten Pkw-Bestand: 0,6 %3°) aber immer noch vernachlassigbar.
Jedoch verliert dieses Thema wegen der klaren Fortschritte in der Luftqualitéat und der immer mehr
zunehmenden Bestandsdurchdringung mit neueren, emissionsarmeren sowie lokal emissions-
freien Fahrzeugen zunehmend an Bedeutung. Nichtsdestotrotz musste die Stadt Minchen zum
1. Februar 2023 ein Dieselfahrverbot (fur Euro-4-Pkw und schlechter) im inneren Teil des Stadt-
gebiets einfiihren.*® Angesichts der zahlreichen Ausnahmegenehmigungen (Anwohner, Lieferver-
kehr u.a.) und der dadurch teilweise ausgelésten Umwegverkehre entsteht auch aus dieser Maf3-
nahme kein bundesweit messbharer dampfender Effekt.

Im Bereich der Verkehrsinfrastruktur wurde die Neubaustrecke Wendlingen — Ulm, deren Fer-
tigstellung urspringlich fur Dezember 2019 geplant war, nunmehr am 9. Dezember 2022 eroffnet.
Die erhebliche Reisezeitverkiirzung um rund eine halbe Stunde kann allerdings erst zusammen
mit der Fertigstellung von Stuttgart 21 realisiert werden, die nach dem derzeitigen Stand fur

KBA, Bestand an Personenkraftwagen am 1. Januar 2024 nach Zulassungsbezirken, Kraftstoffarten und Emissi-
onsgruppen (FZ 1.2)

https://stadt.muenchen.de/news/dieselfahrverbot-in-der-umweltzone.html
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Dezember 2026 geplant ist.** Somit wird von der Neubaustrecke erst am Ende des aktuellen Prog-
nosezeitraums eine nennenswerte Wirkung ausgehen. Im Jahr 2024 beginnt die Deutsche Bahn
AG mit der Generalsanierung auf der Riedbahn zwischen Frankfurt/Main und Mannheim. 2025
folgen die Arbeiten auf den Strecken Hamburg — Berlin und Emmerich — Oberhausen.*? Auf die
Auswirkungen auf die Nachfrage im Schienenpersonenfernverkehr wird in Abschnitt 4.4 einge-
gangen. Weitere infrastrukturelle Ereignisse, die die bundesweite Nachfrage in einer Verkehrsart
spurbar verandern wirden, sind derzeit nicht absehbar.

https://www.deutschebahn.com/de/presse/pressestart zentrales uebersicht/Stuttgart-21-Ab-Ende-2025-Testbe-
trieb-im-Dezember-2026-Eroeffnung-des-kuenftigen-Hauptbahnhofs-12910472

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



https://www.deutschebahn.com/de/presse/pressestart_zentrales_uebersicht/Stuttgart-21-Ab-Ende-2025-Testbetrieb-im-Dezember-2026-Eroeffnung-des-kuenftigen-Hauptbahnhofs-12910472
https://www.deutschebahn.com/de/presse/pressestart_zentrales_uebersicht/Stuttgart-21-Ab-Ende-2025-Testbetrieb-im-Dezember-2026-Eroeffnung-des-kuenftigen-Hauptbahnhofs-12910472
https://www.deutschebahn.com/de/presse/suche_Medienpakete/Neues-Netz-fuer-Deutschland-7250964
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3.1

Giliterverkehr

Uberblick

Im Glterverkehr wurde der tiefe Einbruch des Jahres 2020 im Folgejahr zu mehr oder minder
grofRen Teilen ausgeglichen. Somit wurde die Entwicklung ab dem Jahr 2022 nicht mehr — wie im
Personenverkehr — von weiteren Aufholbewegungen dominiert, sondern wie dblich von den ge-
samt- und branchenwirtschaftlichen Leitdaten gepragt. Im Verlauf des Jahres 2023 haben sie sich
allesamt deutlich verschlechtert und waren auch wesentlich ungunstiger als im Vorjahr. Das BIP
nahm leicht ab. Der AuRBenhandel schrumpfte ebenfalls etwas, was vor allem den grenziiber-
schreitenden Giterverkehr tangierte. Von den, vor allem fiir die Eisenbahnen und die Binnen-
schifffahrt noch wichtigeren, branchenwirtschaftlichen Einflussfaktoren sind die Industrieproduk-
tion etwas, die Bauproduktion und die Stahlerzeugung spirbar sowie der Steinkohleabsatz massiv
geschrumpft. Innerhalb der Industrieproduktion haben mehrere transportintensive Bereiche ein
weit Uberdurchschnittliches Minus eingefahren, allen voran die zweistellig sinkende Chemische
Industrie.

Vor diesem Hintergrund verbuchte der gesamtmodale Guterverkehr im Jahr 2023 ein kraftiges
Minus um 6,1 % (Aufkommen) bzw. 5,0 % (Leistung). Ersteres liegt sogar tiber dem Riickgang im
Pandemiejahr 2020 (-3,6 %) und ist nach dem Finanzkrisenjahr 2009 (-11 %) das zweitstarkste
seit der Vereinigung Deutschlands. Der vergleichsweise gro3e Unterschied zwischen den beiden
GroRen entstand vor allem dadurch, dass die am starksten schrumpfenden Transporte von Erzen
und Baustoffen tber weit unterdurchschnittliche Distanzen verlaufen, so dass deren Einbriiche
bei der Leistung weniger durchschlugen als beim Aufkommen.

Der StralRenguterverkehr wurde von den Leitdaten insgesamt ahnlich beeinflusst wie der ge-
samtmodale Guterverkehr. Deshalb und wegen seiner quantitativen Dominanz gleichen sich auch
die Veranderungsraten (-6,1 % (Aufkommen) bzw. -4,4 % (Leistung)). Noch grél3ere Auswirkun-
gen als die gesamtwirtschaftlichen Bremseffekte hatte hier die Bauproduktion, die ins Minus
drehte. Seit geraumer Zeit sieht sich das Giterkraftverkehrsgewerbe mit einem ungewéhnlich ho-
hen Gesamtkostenanstieg konfrontiert, der aber auf die modale Teilung nach wie vor keine spir-
baren Auswirkungen hatte.

In der statistischen Erfassung des Eisenbahnverkehrs wurde im April 2024 eine gréRere und
aullerplanmafige Revision fir die Jahre von 2016 bis 2023 veroffentlicht. Demnach ist die ge-
samte Transportleistung aller Unternehmen, d. h. einschlief3lich der kleineren, im Durchschnitt um
gut 7 % hoher als zuvor. Im Jahr 2023 ist der Schienenguterverkehr deutlich geschrumpft, namlich
um 5 % (Aufkommen) bzw. 6,9 % (Leistung). Hier traf die gesamtwirtschaftliche Abschwéchung
vor allem den Kombinierten Verkehr, der im gesamten Jahr um 6,6 % bzw. 7,6 % zuriickging. Das
ist zum Teil auch auf die anhaltenden Qualitatsprobleme zuriickzufiihren, die sich nach Auskunft
von Marktteilnehmern nochmals spirbar verscharft haben. Hinzu kam ein kraftiges Minus bei den
Kohletransporten entsprechend dem Steinkohleabsatz. Auch die Produktionsriickgéange in der
Chemie- und in der Stahlindustrie sowie in der Bauwirtschaft dampften den Schienenguterverkehr
spurbar.

Die Binnenschifffahrt istim Jahr 2023 erneut kréaftig gesunken, und zwar um 5,9 % (Aufkommen
und Leistung). Der fir das Gesamtergebnis mit groRem Abstand bedeutendste Effekt entstand bei
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den Kohlebeférderungen, die nach zwei Jahren mit einem deutlichen Plus jetzt, analog zum Stein-
kohleabsatz, um 28 % bzw. gut 7 Mio. t schrumpften. Allein dies reduzierte die gesamten Befor-
derungsmenge um fast 4 % und erklart somit rund zwei Drittel des gesamten Riickgangs
(10,8 Mio. t). Weitere, wenn gleich geringere, Bremseffekte entstanden aus der Bau-, der Stahl-
und der Chemieproduktion. Auch die Containerverkehre auf dem Rhein sind spirbar gesunken.
Der einzige nennenswerte Wachstumsbeitrag entstand bei den Mineraldlproduktentransporten.

Die Pipelinetransporte werden grundsatzlich von der Entwicklung der Rohélimporte gepragt.
Hier hat sich zum einen der spirbar sinkende Mineraldlproduktenabsatz ausgewirkt (-5 %). Zu-
dem erhdhte sich der Importsaldo, so dass die Raffinerieproduktion und die Rohéleinfuhr (-13 %)
noch kraftiger schrumpften. Deshalb hat die Durchsatzmenge annahernd im gleichen Ausmaf
abgenommen (-12 %). Der Ersatz von Rohél aus Russland durch andere Forderlander beeinflusst
das Aufkommen der gesamten Pipelinetransporte nicht. Die Leistung hat sich dagegen nur um
gut 2 % vermindert. Zum Anstieg der mittleren Transportweite haben Verschiebungen weg von
der in Russland beginnenden Drushba-Leitung, die in Deutschland nur Gber 26 km verlauft, hin zu
langeren Pipelines mafgeblich beigetragen.

Im Luftfrachtverkehr kam es wegen der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung in Deutschland und
in der Welt zu einem Rickgang. Des Weiteren fielen aufgrund der Steigerung des Passagierver-
kehrs und die damit verbundene Reduzierung der Passagiermaschinen, welche man zu Fracht-
maschinen umgebaut hatte, die sog. Prachter-Flige weg. Dies flhrte ebenso zu einem Riickgang
im Frachtverkehr um 6,6%.

Der Seeverkehr wurde im Jahr 2023 ebenfalls von der Abschwéachung im deutschen AuRenhan-
del eingebremst. Noch starker wirkt der Verkehr mit Russland nach, der in den ersten Monaten
des Vorjahrs noch nicht weggebrochen war und deshalb im gesamten Jahr 2023 um 87 % gesun-
ken ist. Deshalb verzeichnete der Containerverkehr das starkste Minus (-8,5 %) seit dem Finanz-
krisenjahr 2009. Verstarkt wurde das durch einen drastischen Riickgang des Umschlags von
Kohle (-35 %) sowie von Einbuf3en bei Erzen und bei chemischen Erzeugnissen. Dagegen profi-
tierte der Rohdlumschlag davon, dass russisches Rohdl, das weit Uberwiegend per Pipeline nach
Deutschland beférdert wurde, zum Teil durch Herkunftslander ersetzt wird, deren Lieferungen zum
Teil Uber deutsche Seehafen nach Deutschland verlaufen. Auch bei Erdgas werden Pipelinetrans-
porte aus Russland durch Seeverkehre aus anderen Lieferlandern substituiert. Beide Effekte wa-
ren kraftig, dennoch tGberwogen saldiert die Abnahmen, und zwar deutlich, so dass der Gesamt-
umschlag um 4,2 % schrumpfte.

Die Aussichten fur das Jahr 2024 haben sich im bisherigen Verlauf spurbar verschlechtert. Sie
sind damit auch nicht, wie es in der Winterprognose vom Mérz 2024 anzunehmen war, deutlich
gunstiger als im Vorjahr. Vor allem werden sich die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten im laufenden
Jahr nicht besser entwickeln als im Jahr 2023, sondern erneut etwas schrumpfen. Dies gilt fir das
BIP, aber auch fur den AuRenhandel, fir den im zweiten Jahr in Folge ein Minus zu erwarten ist.
Von den branchenwirtschaftlichen Einflussfaktoren wird die Bauwirtschaft nochmals schrumpfen,
und zwar in einem ahnlichen AusmalR wie im Vorjahr. Im Kohlesektor wird sich der kréftige letzt-
jahrige Ruckgang nahezu ungebremst fortsetzen. Deutlich besser als im Jahr 2023 verlaufen die
Rohstahlproduktion und die Chemieindustrie. Vor diesem Hintergrund und in Anbetracht der der-
zeit verfligbaren Daten, die in der Regel fiir das erste Halbjahr vorliegen, prognostizieren wir fir
die gesamtmodale Guterverkehrsleistung ein geringfuigiges Plus um 0,4 % und fur das Aufkom-
men ein leichtes Minus um 0,7 %.
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Im StraBengiterverkehr wird im Jahr 2024, auch auf Basis der derzeit bis September reichenden
Daten fur die mautpflichtige Fahrleistung, das Aufkommen im dritten aufeinander folgenden Jahr
abnehmen (-1 %), die Leistung dagegen auf dem Vorjahresniveau bleiben. Die Griinde sind die
gleichen wie im gesamtmodalen Giiterverkehr, den der Lkw-Verkehr ohnehin quantitativ domi-
niert. Noch gréRere Auswirkungen als die gesamtwirtschaftlichen Bremseffekte hat die Baupro-
duktion. Die im Dezember 2023 erfolgte Anhebung der Mautsatze um tber 80 % ist, wie schon
der vorangegangene Gesamtkostenanstieg (der deutschen Unternehmen), in der diesjahrigen
Entwicklung des Lkw-Verkehrs kaum spirbar. Dazu tragen die anhaltenden Marktanteilsgewinne
der (preisguinstigeren) auslandischen Unternehmen bei.

Im Eisenbahnverkehr zeichnet sich im Jahr 2024 ein leichter Anstieg um 0,5 % (Aufkommen)
bzw. 1,3 % (Leistung) ab. Trotz der schwachen gesamtwirtschaftlichen Entwicklung ist fiir den
Kombinierten Verkehr eine unerwartet kraftige Zunahme (3,1 % (t) bzw. 7,3 % (tkm)) zu erwarten.
Diese muss allerdings vor dem Hintergrund der o. a. vorjadhrigen Rickgange betrachtet werden,
die damit noch nicht vollstandig ausgeglichen werden. Auch bei den chemischen Erzeugnissen
entsteht ein spurbarer Wachstumsbeitrag. Dem stehen mehrere Rickgéange gegentber, darunter
der starkste erneut bei den Kohletransporten, dartiber hinaus bei Baustoffen, Fahrzeugen — hier
unerwarteterweise — und Schadholz. Auch auf den Schienenguterverkehr hat die Mauterhéhung
nur sehr geringe Auswirkungen.

Fur die Binnenschifffahrt erwarten wir unter der Annahme, dass es auch im restlichen Verlauf
des Jahres 2024 (wie bisher) keine wesentlichen wasserstandsbedingten Einbuf3en gibt, einen
Ruckgang um 3,2 % (Aufkommen) und 1,2 % (Leistung). Auch hier entsteht der bedeutendste
Effekt erneut bei den Kohlebeférderungen, deren Einbruch um 27 % bzw. 5 Mio. t den gesamten
Rickgang auslost. Einer weiteren spurbaren Abnahme bei den Baustoffen steht nur ein klarer
Anstieg gegenuber, namlich bei den chemischen Grundstoffen, die von einem Uberdurchschnittli-
chen Wiederanstieg der Produktion profitieren. Auch fir den Kombinierten Verkehr der Binnen-
schifffahrt, der beginnend mit der vorliegenden Ausgabe der Gleitenden Mittelfristprognose Ge-
genstand ist, muss mit einem geringen Minus in Hohe von 0,8 % (Aufkommen) bzw. 1,2 % (Leis-
tung) gerechnet werden.

Die Pipelinetransporte werden grundsatzlich von der Entwicklung der Rohdélimporte gepragt.
Diese werden im Jahr 2024 infolge eines kréaftigen, exportgetriebenen Anstiegs der Raffineriepro-
duktion ebenso deutlich zunehmen (10 %). In diesem Ausmal erhdht sich auch der Pipelinedurch-
satz. Anders als in den beiden Vorjahren weicht die Entwicklung der Transportleistung (8,3 %)
nicht wesentlich von derjenigen der Menge ab. Offensichtlich sind die durch den Wegfall von rus-
sischem Roh6l ausgeldsten Verschiebungen hin zu langeren Leitungen nunmehr allméhlich ab-
geschlossen.

Im Luftfrachtverkehr wurde laut den Daten des Statistischen Bundesamts im 1. Halbjahr 2024
eine Menge von 2.409.418 t. transportiert. Dies entsprach 2,9 % mehr als im Vorjahreszeitraum
(2.341.537 t). Der Flughafen Frankfurt konnte im 1. Halbjahr 2024 die Spitzenposition unter den
fuhrenden europaischen Luftfrachtstandorten im Vergleich zu London-Heathrow und Amsterdam
behaupten*3. Das steigende Aufkommen von E-Commerce-Sendungen an den Flughéfen

BDL Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft, Entwicklung des Luftverkehrs im ersten Halbjahr 2024,
Der Flughafen Frankfurt verteidigt seine Spitzenposition unter den fihrenden Luftfracht-Standorten in Europa (Folie
18), https://www.bdl.aero/wp-content/uploads/2024/08/20240807 Produkt-BDL-Halbjahreszahlen-2024 final.pdf,
abgerufen 16.09.2024
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KdIn/Bonn und Leipzig fuhrten ebenfalls zu einem positiven Wachstum im Luftfrachtverkehr. Im
gesamten Jahr 2024 kommt es durch das weiterhin steigende Aufkommen von E-Commerce-
Sendungen und die sich langsam erholende Weltwirtschaft im Luftfrachtverkehr zu einem Wachs-
tum von 3,6 %. Dies wiirde in diesem Zusammenhang einem héheren Aufkommen der Gesamt-
luftfracht im Vergleich zu 2019 entsprechen. 2019 gilt auch in diesem Zusammenhang als Refe-
renzjahr vor der Coronapandemie.

Im Seeverkehr wird der Containerverkehr im Jahr 2024 spurbar steigen, obwohl die erwartete
Belebung des deutschen AulRenhandels ausgeblieben ist. Bei Kohle ist mit einem weiteren starken
Ruckgang um knapp ein Funftel zu rechnen. Allerdings nimmt die Bedeutung fiir das Gesamter-
gebnis mit den stark sinkenden Mengen immer mehr ab. Bei Rohél fiihrt das unerwartet starke
Plus der gesamten Einfuhren beim Seegiterumschlag zu einem nochmaligen Anstieg. Bei Erdgas
wird die Zunahme (absolut) weit geringer ausfallen als im Vorjahr. Der Umschlag von Mineraldl-
produkten wird von den stark sinkenden Einfuhren erheblich gedampft. Aus alledem ergibt sich
fur den Gesamtumschlag ein Anstieg um 1,3 %.

Die Aussichten fur das Jahr 2025 sind nicht mehr so unglnstig wie im laufenden Jahr. Sowohl|
das BIP als auch der AuBenhandel werden nach gegenwartiger Einschatzung wieder auf den
Wachstumspfad zuriickfinden. Von den branchenwirtschaftlichen Einflussfaktoren sollte die Bau-
wirtschaft nach den schwachen Jahren von 2021 bis 2024 wieder ein leichtes Plus einfahren. Im
Kohlesektor wird sich der kréaftige Riickgang der beiden Jahre 2023 und 2024 stark abschwéchen.
Die Rohstahlproduktion dirfte zwar nicht nochmal zu-, aber auch nicht abnehmen. Die Chemiein-
dustrie sollte ihre Aufholbewegung fortsetzen. Aus diesen Griinden sollte sich der gesamtmodale
Guterverkehr einerseits glunstiger entwickeln als im laufenden Jahr, andererseits aber noch nicht
die Dynamik der Jahre vor der Pandemie erreichen. Konkret prognostizieren wir ein moderates
Plus um 0,4 % (Aufkommen) bzw. 1,2 % (Leistung)

Beim StraRenguterverkehr wird sich im Jahr 2025 neben den verbesserten gesamtwirtschaftli-
chen Einflissen auch die Bauproduktion auswirken, die nach den schwachen Jahren von 2022
bis 2024 wieder etwas (knapp 1 %) zulegen sollte. Dies wird dann auch fir den (gesamten) Stra-
Renguterverkehr zutreffen, fur den wir eine Zunahme um 0,5 % (Aufkommen) bzw. (1,4 %) Leis-
tung) prognostizieren.

Der Eisenbahnverkehr wird im Jahr 2025 durch die Erhdhung der Trassenpreise um 16 %
beeinflusst, die die Bundesnetzagentur (BNetzA) im Marz 2024 genehmigt hat. Inwieweit sich
dadurch die Preise fur Schienenguterverkehrsleistungen erhéhen werden, ist aus mehreren Griin-
den noch offen. Erstens sind derzeit noch Klagen anhangig. Zweitens hat das BMDV angekiindigt,
die Trassenpreiserh6hung durch eine erhdhte Férderung zu dampfen. Drittens schlie3lich kann
die Preisgestaltung der EVU differenziert werden. Aus diesen Grinden sind wir in unserer Prog-
nose von einer lediglich leichten Erhéhung der Preise ausgegangen. Wesentlich bedeutender sind
auch im kommenden Jahr die gesamt- und branchenwirtschaftlichen Leitgrof3en. Die erstgenann-
ten werden nach gegenwartiger Einschatzung ein mehr oder minder spurbares Wachstum verbu-
chen. Deshalb erwarten wir fir den Kombinierten Verkehr einen moderaten Anstieg. Ein weiterer
spurbarer Beitrag entsteht bei chemischen Erzeugnissen. Dem steht jedoch zum wiederholten Mal
ein spurbarer Rickgang bei den Kohlebeférderungen entgegen, der allein den Schienengtter-
verkehr um 0,5 % absenkt. Darliber hinaus resultieren geringe Abnahmen bei den von der Stahl-
produktion abhangigen, Transporten von Erzen und Metallen. Fir den gesamten



Gleitende Mittelfristprognose fiir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Sommer 2024 Intraplan Consult GmbH / BALM — Seite 44

Schienenguterverkehr ergibt sich aus alledem ein moderater Anstieg um 0,6 % (Aufkommen) bzw.
1,2 % (Leistung).

Bei der Binnenschifffahrt dirften sich, dann im dritten Jahr in Folge, die Kohletransporte um rund
ein Viertel reduzieren. Im Vergleich dazu verblassen die Veranderungen in allen anderen Guter-
abteilungen. Denn die Transporte in der anteilsstarksten Guterabteilung ,Erze, Steine und Erden,
sonstige Bergbauerzeugnisse" dirften angesichts der nur moderaten Erholung der Bauproduktion
nicht Uber eine Stagnation hinauskommen. Der expansivste Impuls sollte aus den gleichen Griin-
den wie im laufenden Jahr bei den chemischen Erzeugnissen entstehen, jedoch erheblich schwa-
cher ausfallen. Somit wird die gesamte Binnenschifffahrt im Jahr 2025 nahezu ausschlief3lich von
den Kohlebeférderungen gepragt und wie letztere ein absolutes Minus um 3,3 Mio. t bzw. 0,4 Mrd.
tkm verbuchen, was einem Riickgang um 2 % (Aufkommen) bzw. 1 % (Leistung) entspricht. Fur
den Kombinierten Verkehr der Binnenschifffahrt ist eine Stabilisierung auf dem Niveau des lau-
fenden Jahres zu erwarten, womit er weiterhin um rund ein Drittel unter dem bisherigen Hochst-
stand aus dem Jahr 2017 liegt.

Die Pipelinetransporte werden im Jahr 2025 zundchst von dem moderaten Wiederanstieg des
Mineral6lproduktenabsatzes (1 %) gepragt. Unter der Voraussetzung einer Konstanz von Aus-
und Einfuhren werden die Raffinerieproduktion und die Rohéleinfuhr die gleiche Zunahme ver-
zeichnen. Dies gilt dann auch fir den Pipelinedurchsatz (1,1 %) und dessen Leistung (1,2 %).

Fur den Luftfrachtverkehr wird weiterhin von einem geringen Wachstum von 1,2 % ausgegan-
gen. Die Weltwirtschaft erholt sich nur langsam und es liegen einige limitierende Risiken (geopo-
litisch) und Faktoren (wirtschaftlich) vor. Des Weiteren fuhrt die Steigerung des Passagierverkehrs
und damit verbunden, eine geringere Anzahl von Passagiermaschinen, welche zu Frachtmaschi-
nen umgebaut worden sind, zu weniger Transport in der Luftfracht.

Im Seeverkehr sollte der Containerverkehr von der Belebung des Welthandels angeregt werden.
Bei den Massengutern ist bei Kohle mit einem (prozentual) &hnlich hohen Riickgang zu rechnen
wie im laufenden Jahr, dessen Auswirkungen auf das Gesamtergebnis aber immer geringer wer-
den. Bei Rohdl sollten die, auf den Seegiterumschlag expansiv wirkenden, Verschiebungen zwi-
schen den Herkunftslandern nunmehr abgeschlossen sein, so dass er wie die Gesamteinfuhren
leicht zunimmt. Die Mehrverkehre bei Erdgas schlief3lich sollten sich ebenfalls immer mehr ver-
mindern. Daraus ergibt sich fiir den Gesamtumschlag ein Anstieg um 1 %.

Im Jahr 2026 schlieflich wird sowohl fir das BIP als auch fur den Auf3enhandel ein etwas héheres
Wachstum erwartet. Von den branchenwirtschaftlichen Einflussfaktoren ist fiir die Bauproduktion
mit einem spurbar héheren Plus als im kommenden Jahr zu rechnen. Die Industrieproduktion
sollte zum ersten Mal seit 2021 steigen, wenn auch nur leicht, und die Rohstahlerzeugung erneut
annahernd stagnieren. Lediglich der Steinkohleabsatz wird im Jahr 2026 nochmal kréaftig sinken.
Unter diesen Voraussetzungen ist fir den gesamtmodalen Guterverkehr im Jahr 2026 ein hdhe-
res Wachstum als im kommenden Jahr zu erwarten, das wir mit 1,6 % (Aufkommen) bzw. 1,9 %
(Leistung) prognostizieren. Bei der Transportmenge wird damit aber nur ein Teil des kréaftigen
Ruckgangs in den Jahren 2022 und vor allem 2023 um (zusammen) 8 % ausgeglichen. Somit wird
bei dieser GroRRe der Stand von 2021 noch um 6,5 % und das Vorkrisenniveau (2019) sogar um
rund 8 % verfehlt. Bei der Transportleistung wird letzteres dagegen annahernd erreicht.
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Beim StraRenguterverkehr wird sich im Jahr 2026 neben den gesamtwirtschaftlichen Einflissen
auch die Bauproduktion auswirken, fiir die ein etwas héheres Plus anzunehmen ist als im Jahr
2025. Deshalb sollte der Lkw-Verkehr den in 2025 begonnenen moderaten Wiederanstieg fortset-
zen, was wir mit 1,8 % beim Aufkommen und 2,2 % bei der Leistung quantifizieren. Somit wird
hier — exakt wie bei der 0.a. gesamtmodalen Betrachtung — der Stand von 2021 noch um gut 6 %
und das Vorkrisenniveau (2019) sogar um fast 8 % unterschritten. Die Transportleistung wird da-
gegen den Stand von 2019 annéhernd erreichen, den sie in den Jahren 2021 und 2022 allerdings
bereits Ubertroffen hatte.

Beim Eisenbahnverkehr werden sich im Jahr 2026 nach den derzeitigen Erwartungen die meis-
ten Leitdaten deutlich glinstiger entwickeln als im kommenden Jahr. Das gilt fir das BIP, den
AuRRenhandel, die Industrie- und die Bauproduktion. Die Rohstahlproduktion dirfte erneut anna-
hernd stagnieren. Der einzige klare Bremseffekt entsteht erneut aus dem Steinkohleabsatz, der
im &hnlichen Ausmald wie im Jahr 2025 sinken sollte. Aus diesen Griinden sollte der Schieneng-
terverkehr grundsatzlich den im Jahr 2024 begonnenen Wiederanstieg fortsetzen, aber mit einem
etwas hdheren Tempo als im laufenden und im kommenden Jahr. Wir quantifizieren es auf 1,3 %
beim Aufkommen und 2,0 % bei der Leistung. Somit wird hier der Stand von 2022 um 3 % und
der annahernd gleich hohe Wert von 2019 um rund 4 % unterschritten. Die Transportleistung wird
dann um 2,6 % unter dem Stand von 2022, aber um 1,7 % Uber dem von 2019 liegen. Auch fir
den Kombinierten Verkehr (der Eisenbahnen) sind mit rund 4 % (beide GroRen) hohere Wachs-
tumsraten zu erwarten als fur 2025.

Bei der Binnenschifffahrt ist fiir die bedeutende Guterabteilung ,Erze, Steine und Erden, sons-
tige Bergbauerzeugnisse" aufgrund der anspringenden Baukonjunktur zumindest ein leichtes Plus
zu erwarten. Bei den chemischen Erzeugnissen sollte eine &hnliche Zunahme wie im kommenden
Jahr eintreten. Allerdings werden die Kohletransporte unverandert stark um rund ein Drittel sinken,
was alle anderen Effekte erneut klar Ubertrifft. Der Kombinierte Verkehr sollte erneut stagnieren.
Somit werden die gesamten Binnenschiffstransporte im Jahr 2026 um 1,7 % (Aufkommen) bzw.
0,7 % (Leistung) sinken und damit nur wenig schwécher als im kommenden Jahr. Damit wird bei
der Binnenschifffahrt das Vorkrisenniveau im Jahr 2026 um gut 20 % (beide Grof3en) unterschrit-
ten. Dies stellt die mit Abstand hdchste Abnahme zwischen 2019 und 2026 aller Guterverkehrs-
trager dar.

Die Pipelinetransporte sollten im Jahr 2026 wie der Produktenabsatz auf den leicht abnehmen-
den Trend zurtickkehren und um 0,7 % sinken. Das Vorkrisenniveau wird dann um 1 % (Aufkom-
men) unter- bzw. um 7 % (Leistung) Uberschritten. Allerdings ist dieser Vergleich bei den Pipe-
lines, die von der Pandemie kaum tangiert wurden, weniger aussagefahig als bei den anderen
Verkehrstragern. Beim Luftfrachtverkehr wird aus den gleichen Griinden wie 2025 von einem
geringen Wachstum von 1,1 % ausgegangen. Damit steigt der Abstand zum Stand von 2019 auf
4 % (Aufkommen). Im Seeverkehr sind die Vorzeichen fir das Jahr 2026 ebenfalls &hnlich aus-
gepragt wie fur das kommende Jahr. Wie fur den deutschen Auf3enhandel ist auch fur den Con-
tainerverkehr eine hohere Dynamik zu erwarten. Bei den Massengutern ist fur Kohle, Rohdl, Erd-
gas und Mineraldlprodukte mit sehr &hnlichen Entwicklungen zu rechnen wir im Jahr 2025. Des-
halb prognostizieren wir fir den Gesamtumschlag ein Wachstum um 0,9 %. Damit wird das Vor-
krisenniveau (290 Mio. t) auch im Jahr 2026 noch um gut 6 % verfehlt. Der Hochststand, der vor
der Weltwirtschaftskrise erreicht wurde (317 Mio. t, 2008), ist deutlich weiter entfernt (14 %).
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3.2

Giiterverkehr nach Verkehrstrigern
Gesamter Guterverkehr

Der gesamtmodale Guterverkehr war im Jahr 2020 aufgrund der Maf3nahmen zur Einddmmung
der Corona-Pandemie und der hierdurch ausgeldsten, schweren gesamt- und branchenwirtschaft-
lichen Einbriiche geman der jetzt endgliltigen Datenlage um 3,5 % (Aufkommen) bzw. 3,8 % (Leis-
tung) gesunken. Im Jahr 2021 hat er einen (Wieder-)Anstieg um 1,5 % bzw. 4,6 % realisiert. Damit
wurden also mehr oder minder grof3e Teile des vorangegangenen Rickgangs ausgeglichen. So-
mit wurde die Entwicklung ab dem Jahr 2022 nicht mehr — wie im Personenverkehr — von weiteren
Aufholbewegungen dominiert, sondern wie Ublich von den gesamt- und branchenwirtschaftlichen
Einflissen gepréagt. Dennoch werden, wie in der Einleitung erwahnt, auch in der tabellarischen
Darstellung des Guterverkehrs die Jahre 2019 und 2020 ausgewiesen, um zum einen das Vorkri-
senniveau und zum anderen den folgenden Einbruch zu verdeutlichen.

Im Jahr 2023 haben sich nahezu alle Leitdaten des Guterverkehrs im Verlauf deutlich ver-
schlechtert und waren auch wesentlich ungtinstiger als im Vorjahr. Das BIP nahm nach dem
derzeitigen Datenstand leicht ab (-0,2 %, vgl. Abschn. 2.3). Der AuRenhandel schrumpfte eben-
falls etwas (Exporte: -0,3 %, Importe: -0,6 %), was vor allem den grenziberschreitenden Guter-
verkehr tangierte. Von den, vor allem fir die Eisenbahnen und die Binnenschifffahrt noch wichti-
geren, branchenwirtschaftlichen Einflussfaktoren sind die Industrieproduktion etwas (-1 %), die
Bauproduktion (nach Indexumbasierung) und die Stahlerzeugung spirbar (jeweils -3 %) sowie der
Steinkohleabsatz massiv (-18 %) geschrumpft. Innerhalb der Industrieproduktion haben mehrere
transportintensive Bereiche ein weit Uberdurchschnittliches Minus eingefahren, allen voran die
zweistellig sinkende Chemische Industrie.

Vor diesem Hintergrund verbuchte der gesamtmodale Guterverkehr im Jahr 2023 ein kraftiges
Minus um 6,1 % (Aufkommen) bzw. 5,0 % (Leistung). Ersteres liegt sogar (iber dem Rickgang
im Pandemiejahr 2020 (-3,6 %) und ist nach dem Finanzkrisenjahr 2009 (-11 %) das zweitstarkste
seit der Vereinigung Deutschlands. Der vergleichsweise grof3e Unterschied zwischen den beiden
GroRen entstand vor allem dadurch, dass die stark schrumpfenden Transporte von Erzen und
Baustoffen (s.u.) Uber weit unterdurchschnittliche Distanzen verlaufen (59 km, insgesamt: 167 km,
2023) so dass deren Einbriiche bei der Leistung weniger durchschlugen als beim Aufkommen.

Innerhalb der Glterbereiche zeigt sich ein dominierender Einfluss der erwéahnten ,Erze, Steine
und Erden, sonstigen Bergbauerzeugnisse®. Das Minus um 9 % entspricht rund 90 Mio. t, womit
dieses Segment fur ein Drittel der Gesamtabnahme (-262 Mio. t) verantwortlich ist. Ein weiterer
im Gesamtergebnis spirbarer Bremseffekt entstand (erneut) bei den ,Chemischen Erzeugnissen®,
bei denen die Fortsetzung der Krise in der deutschen Chemieindustrie zu einem Minus um 11 %
oder 66 Mio. t fuhrte. In fast allen anderen Abteilungen waren ebenfalls Rickgange festzustellen,
die aber (in absoluten Zahlen) allesamt wesentlich geringer sind. Selbst die, grundsatzlich wachs-
tumsstarken ,Sonstigen Produkte” haben mit der konjunkturellen Abwéartsbewegung spirbar ab-
genommen (-4 % bzw. 35 Mio. t).

Wie im Vorjahr haben sich auch die Aussichten fiir das Jahr 2024 im bisherigen Verlauf spurbar
verschlechtert. Sie sind damit auch nicht, wie es in der Winterprognose vom Méarz 2024 anzu-
nehmen war, deutlich ginstiger als im Vorjahr. Vor allem werden sich die gesamtwirtschaftlichen
Leitdaten im laufenden Jahr nicht besser entwickeln als im Jahr 2023, sondern erneut etwas
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schrumpfen. Dies gilt fur das BIP (-0,2 %, 2023: -0,3 %), aber auch fiir den Auf3enhandel, fir den
im zweiten Jahr in Folge ein Minus zu erwarten ist, was seit der Vereinigung Deutschlands vorher
nur in den Rezessionsjahren 1993 und 2009 sowie im Pandemiejahr 2020 zu beobachten war.
Von den branchenwirtschaftlichen Einflussfaktoren wird die Bauwirtschaft nochmals schrumpfen,
und zwar in einem ahnlichen Ausmaf wie im Vorjahr (jeweils rund -3 %). Im Kohlesektor wird sich
der kréftige letztjahrige Rickgang nahezu ungebremst fortsetzen (-15 %). Deutlich besser als im
Jahr 2023 verlauft die Rohstahlproduktion, die von einem Minus (-3 %) in ein klares Plus (5 %)
dreht. Auch die, nicht nur energie-, sondern auch transportintensive, Chemieindustrie (6 %) kann
zumindest einen Teil der jeweils zweistelligen Verluste in den beiden Vorjahren aufholen. Im Ol-
sektor sinkt zwar der Absatz von Mineral6lprodukten ahnlich deutlich wie im Vorjahr (-4,5 %), je-
doch steht dem aufgrund der AuBenhandelsentwicklung (vgl. Abschn. 2.4) ein hohes Wachstum
der Rohdleinfuhren gegenuber (10 %).

Vor diesem Hintergrund und in Anbetracht der derzeit verfiigbaren Daten, die in der Regel fir das
erste Halbjahr vorliegen, prognostizieren wir fir die gesamtmodale Guterverkehrsleistung ein ge-
ringfugiges Plus um 0,4 % und fur das Aufkommen ein leichtes Minus um 0,7 %. Beides liegt um
rund funfeinhalb Prozentpunkte Gber dem o.a. kréftigen Riickgang im Jahr 2023. Dieses Ergebnis
mag auf den ersten Blick angesichts des Sachverhalts, dass sich einige wichtige Leitdaten (BIP,
AuRRenhandel, Kohleabsatz) &hnlich ungiinstig wie im Vorjahr entwickeln, tberraschen. Dem ste-
hen jedoch die o.a. expansiveren Grolien entgegen.

Das Aufkommen sinkt in absoluten Zahlen um 29 Mio. t. Innerhalb der Giterbereiche entstehen
41 Mio. allein bei ,Erze, Steine und Erden, sonstigen Bergbauerzeugnisse® (-4,4 %). Sie werden
nochmals von der Baukonjunktur gedrtckt, jedoch wird eine starkere Schrumpfung im Ausmalf3
des Vorjahrs (-9 %) durch den Anstieg der Erztransporte verhindert. In der Abteilung ,Chemische
und Mineralerzeugnisse® wird sich das Minus sowohl prozentual (von -11 % auf -3 %) als auch
absolut (von den o.a. 66 auf 17 Mio. t) erheblich reduzieren. Hier hat sich zum einen der Wieder-
anstieg der Produktion der deutschen Chemieindustrie ausgewirkt. Der gréf3ere Teil dieser Abtei-
lung besteht allerdings aus den Mineralerzeugnissen, die von der Bauwirtschaft abhangen, des-
halb sinken und das Ergebnis der gesamten Gulterabteilung ins Minus ziehen. Schlie3lich entsteht
auch in der Abteilung ,Maschinen und Ausrustungen, langlebige Konsumguter® ein im Gesamter-
gebnis spirbarer Rickgang (-18 Mio. t bzw. -8 %), in dem sich die Investitionsschwéache der deut-
schen Industrie widerspiegelt. In der Abteilung ,Kohle, Rohél, Erdgas® (+0,6 % bzw. 1 Mio. t) wird
das erhebliche Minus der Kohletransporte durch ebenfalls deutliche Steigerungen der Rohdlbe-
forderungen ausgeglichen. Die, grundséatzlich wachstumsstarken, Transporte der ,Sonstigen Pro-
dukte” werden im Gegensatz zum Vorjahr wieder steigen (3 %) und den grof3ten Wachstumsbei-
trag (23 Mio. t) beisteuern. Alle anderen Guterabteilungen spielen im Jahr 2024 eine wesentlich
kleinere Rolle.

Dieser aus derzeitiger Sicht zu erwartende Verlauf im Jahr 2024 liegt beim Aufkommen exakt bei
unserer Winterprognose vom Mérz (-0,7 %). Die Veréanderung der Leistung wurde damals etwas
unterschatzt (-0,2 %). Bei diesem Vergleich kommen die o.a. Ausflihrungen gleichermalRen zum
Tragen: Zwar sind einige Leitdaten aus heutiger Sicht spurbar schlechter einzuschétzen als vor
einem halben Jahr. Dies gilt vor allem fir die gesamtwirtschaftlichen Einflussgréf3en, die oft im
Zentrum des Interesses stehen, daneben auch fur die Bauproduktion. Andererseits haben sich die
Perspektiven fir einige transportintensive Bereiche spurbar verbessert. So ist fir die Produktion
der Chemieindustrie jetzt der o.a. Anstieg um 6 % (Winter: Stagnation), fur die Rohstahlproduktion
eine Zunahme um 5 % (Winter: 3 %) und fir die Roholeinfuhren ein Plus um 10 % (Winter: -1 %)
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zu erwarten. Beim Aufkommen gleichen sich die abwarts korrigierten Baustofftransporte und ei-
nige andere aufwarts revidierte Bereiche aus, so dass die Winterprognose bei dieser Grole nicht
korrigiert werden muss. Dagegen hat der Bausektor bei der Leistung ein geringeres Gewicht, so
dass deren Veranderung angehoben wird. In der Sommerprognose 2023 wurde fiir 2024 noch
ein spurbares Plus (1,6 % (t) bzw. 2,1 % (tkm)) prognostiziert. Damals wurden zwar die Perspek-
tiven fur 2023, aber noch nicht diejenigen fir 2024 nach unten korrigiert, so dass nahezu alle
Haupteinflussfaktoren giinstiger eingeschatzt wurden, als es nunmehr der Fall ist.

Innerhalb der Aussichten fiir das Jahr 2025 gleichen diejenigen fir die gesamtwirtschaftlichen
Leitdaten nahezu exakt denen, die vor einem Jahr an dieser Stelle fir das Jahr 2024 ge&ul3ert
wurden. Sie ... sind nicht mehr so ungunstig wie im laufenden Jahr. Die deutsche Wirtschaft
wird nach gegenwartiger Einschatzung wieder auf den Wachstumspfad zuriickfinden. Der Auf3en-
handel wird ... wieder starker expandieren.“ Konkretisiert wird jetzt fur das BIP ein Wachstum um
1,1 % (2019/1995: 1,4 % p.a.) und fur den AuRenhandel zumindest wieder eine sichtbare Dynamik
(rund 2 %, Ex- und Importe) erwartet. Von den branchenwirtschaftlichen Einflussfaktoren sollte
die Bauwirtschaft nach den schwachen Jahren von 2021 bis 2024 wieder ein leichtes Plus (knapp
1 %) einfahren. Im Kohlesektor wird sich der kraftige Rickgang der beiden Jahre 2023 (-18 %)
und 2024 (-15 %) stark abschwéachen (-8 %). Die Rohstahlproduktion durfte zwar nicht nochmal
zu, aber auch nicht abnehmen. Die Chemieindustrie sollte ihre Aufholbewegung fortsetzen. Aus
diesen Griinden sollte sich der gesamtmodale Guterverkehr einerseits glnstiger entwickeln als im
laufenden Jahr, andererseits aber noch nicht die Dynamik der Jahre vor der Pandemie
(2019/2006: 2,2 % p.a., Leistung) erreichen. Konkret prognostizieren wir ein moderates Plus um
0,4 % (Aufkommen) bzw. 1,2 % (Leistung)

Innerhalb der Glterbereiche zeigt sich beim Aufkommen ein ungewoéhnliches Bild, dass namlich
fur alle Abteilungen nur sehr geringe (absolute) Verdnderungen zu erwarten sind, die sich zwi-
schen -4 Mio. t (Kohle, Rohdl) und +10 Mio. t (Sonstige Produkte) bewegen. Darin zeigt sich, dass
zum einen die expansiven Impulse in den wachstumsaffinen Bereichen noch sehr moderat aus-
gepragt sind und zum anderen das Ausmal des Riickgangs in den trendgemalf’ schrumpfenden
Segmenten sich gegeniber einigen der letzten Jahre deutlich vermindert. Unabhangig davon wer-
den im Jahr 2025 wieder, wie meistens, die ,Sonstigen Produkte® (1,3 % bzw. 10 Mio. t) einen
grofRen (absoluten) Wachstumsbeitrag beisteuern, gefolgt von der Abteilung ,Chemische und Mi-
neralerzeugnisse® (7 Mio. t).

Im Jahr 2026 wird sowohl fur das BIP (1,6 %) als auch fir den AuRenhandel (rund 3 %, Ex- und
Importe) ein etwas hdheres Wachstum erwartet. Von den branchenwirtschaftlichen Einflussfakto-
ren ist fur die Bauproduktion mit einem spurbar héheren Plus als im kommenden Jahr zu rechnen.
Die Industrieproduktion sollte zum ersten Mal seit 2021 steigen, wenn auch nur leicht, und die
Rohstahlerzeugung erneut annéhernd stagnieren. Lediglich der Steinkohleabsatz wird auch im
Jahr 2026 kréftig sinken.

Unter diesen Voraussetzungen ist fir das gesamtmodale Transportaufkommen im Jahr 2026
ein héheres Wachstum als im kommenden Jahr zu erwarten, das wir mit 1,6 % prognostizieren.
Der deutliche Unterschied zu 2025 (0,4 %) ist auf die erwartete klare Verbesserung der Baukon-
junktur zurtickzufuhren. Diese Wachstumsrate ist auch nicht mehr weit entfernt von derjenigen in
den Jahren von 2013 bis 2018, also zwischen der Finanzkrise (2009) und der damaligen Aufhol-
bewegung (2010/11) einerseits und der beginnenden Konjunkturabschwéchung (2019) anderer-
seits (1,9 % p.a.). Dennoch wird damit erneut, wie auch 2025, nur ein Teil des kréaftigen Riickgangs
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vor allem im Jahr 2023 (-6 %, zusammen mit 2022 und 2024: -8 %) ausgeglichen. Somit wird bei
dieser Grof3e im Jahr 2026 der Stand von 2021 noch um 6 % und das Vorkrisenniveau (2019)
sogar um 8 % verfehlt. Fir die Transportleistung des Jahres 2026 wird ein Plus um 1,9 % er-
wartet, das also nur wenig tGber demjenigen des Aufkommens liegt, das in den Jahren von 2022
bis 2025 von der Bauwirtschaft splrbar gebremst wurde. Die Leistung nahm im Jahr 2023 etwas
schwécher ab (-5 %) und in den Folgejahren stéarker zu, so dass sowohl der Wert von 2021 als
auch der — hier geringfligig niedrigere — von 2019 im Jahr 2026 nur um 2 % bzw. 1 % unterschrit-
ten werden.

Tabelle G - 1: Transportaufkommen und Transportleistung nach Verkehrstragern

. Veranderung in %
Mio. t bzw. Mrd. tkm
p.a. Insg.

2019 2020 2022 2023 2024 2025 2026|23/22 24/23 25/24 26/25| 26/19
Transport-
aufkommen
StraRenv.? 3758,7 3656,7; 3642,6 34205 3387,4 34049 3467,0( -61 -10 05 18 -7,8
Eisenbahnv.” 390,8 358,8; 3862 3669 3689 37,2 3761 -50 05 06 13 -38
Binnenschifff. 205,1 188,0{ 1824 171,7 166,2 163,0 1602 -59 -32 -20 -1,7] -21,9
Rohrleitungen“) 85,1 81,7 86,7 76,3 83,9 84,8 84,2(-120 99 11 -0,7] -1,0
Luftfracht® 4,8 4,6 50 4,7 4,8 49 50 66 36 12 11 4,0
Insgesamt 4444 .4 4289,9; 4303,0 4040,2 4011,3 4028,9 40925 -6,1 -0,7 04 16| -7,9
Seeverkehr® 290,2 272,1f 2749 2633 266,7 2694 2720 -42 13 10 09 -63
dar.: Komb. V.
- Eisenbahnv. 109,5 104,5{ 1185 110,7 1141 1168 121,1f 66 3,1 24 37| 10,6
- Binnenschifff. 21,2 20,9 18,3 16,2 16,1 16,1 16,1/ -11,2 -0,8 0,1 0,1 -24,1
- Zusammen 130,8 1254 136,7 126,99 130,2 1329 137,2] -7,2 26 21 3.2 49
Transport-
leistung®
StraRenv.? 498,6 487,4{ 503,1 480,7 4808 487,3 4980 44 00 14 22| -01
Eisenbahnv.® 138,2 128,0; 1443 1344 136,2 1378 1406 69 13 12 20 1,7
Binnenschifff. 50,9 46,3 44,1 41,5 41,0 40,6 40,3 59 -12 -10 -0,7] -20,9
Rohrleitungen‘” 17,6 16,7 17,7 17,3 18,8 19,0 18,8 -23 83 12 -0,7 6,8
Luftfracht® 1,6 15 1,6 15 1,6 1,6 16 -7,3 36 12 11 1,2
Insgesamt 707,0 680,0; 7109 6755 6784 6863 6993 -50 04 12 19 -11
dar.: Komb. V.
- Eisenbahnv. 58,2 55,7 63,3 58,5 62,8 64,6 67,2 -76 73 28 41 154
- Binnenschifff. 5,8 54 4,6 4,6 4,5 4.5 45/ -0,6 -12 -0,2 -0,2( -22,5
- Zusammen 64,0 61,1 67,9 63,1 67,3 69,1 71,7( -7,1 6,7 26 3,8 12,0
1) Innerhalb Deutschlands
2) Einschl. Kabotageverkehr auslandischer Fahrzeuge in Deutschland
3) Einschl. Behaltergewichte im kombinierten Verkehr, einschl. der Verkehre, die nicht in der Eisenbahn-

verkehrsstatistik (Genesis, friher Fachserie 8, Reihe 2) und den Querschnittspublikationen,
sondern nur in der Betriebsdatenstatistik (friher Fachserie 8, Reihe 2.1) ausgewiesen werden

4) Nur Rohodlleitungen
5) Einschl. Luftpost. Aufkommen einschl. Doppelzé&hlungen von Umladungen
6) Einschl. Seeverkehr zw. Binnen- u. ausland. Hafen. Ohne Eigengewichte der Fahrzeuge, Container etc.

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

In der Differenzierung nach Guterbereichen wird sich die anspringende Baukonjunktur ebenfalls
niederschlagen, so dass die Giterabteilung ,Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbau-
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erzeugnisse®, die im Wesentlichen aus Baustofftransporten besteht, mit 23 Mio. t (2,6 %) deutlich
zur Gesamtentwicklung (+64 Mio. t) beitragt. Weitere spurbare Effekte zeigen sich jetzt wieder,
wie meistens mit Ausnahme des Abschwungjahrs 2023, bei den ,Sonstigen Produkten® (19 Mio. t,
2,5 %) und bei den Chemischen Erzeugnissen, fur die ein weiterer Wiederanstieg (17 Mio. t, 3 %)
erwartet wird. Er ist nicht nur auf die Chemieproduktion, sondern auch auf die Bauwirtschaft zu-
rackzufihren. In allen anderen Abteilungen zeichnen sich weitaus geringere Veranderungen ab.
Der einzige spirbare Riickgang entsteht bei den Kohletransporten (-6 Mio. t, -5 %).

StralRenglterverkehr

Der Lkw-Verkehr der deutschen und der auslandischen Unternehmen wird statistisch auf unter-
schiedlichen Wegen erfasst. Der erstgenannte wird vom Kraftfahrt-Bundesamt, der letztgenannte
vom Herkunftsland des Zugfahrzeugs erhoben. Die Daten fir deren Verkehr in Deutschland wer-
den von Eurostat zusammengestellt und vom KBA publiziert sowie anschlieBend vom DLR (friher
vom DIW) um die fehlenden Fahrzeuge aus den Nicht-EU-Landern erganzt. Gemaf diesem Er-
hebungssystem (vgl. auch Abschn. 3.3) nahm der gesamte Lkw-Verkehr im ersten Pandemiejahr
2020 um 2,7 % (Aufkommen) bzw. um 1,5 % (Leistung) ab.#* Im Jahr 2021 machten sich schon
die in vielen Wirtschaftsbereichen zu beobachtenden und sich zunehmend verschéarfenden Lie-
ferengpasse bemerkbar, so dass das Aufkommen nur leicht um 0,4 % stieg und somit nur einen
kleinen Teil des vorjéhrigen Ruckgangs wettmachte. Die Leistung verbuchte ein starkeres Plus
um 3,8 % und lag damit schon Uber dem Stand von 2019. Im Jahr 2022 schlie3lich wurde der
Lkw-Verkehr von der Konjunkturabschwéchung bereits etwas gebremst und verzeichnete eine
moderate Abnahme um 1,2 % bzw. 0,5 %.

Im Jahr 2023 ist der Verkehr der deutschen Lkw gemaf den nunmehr vorliegenden vollstandigen
Zahlen gegenlber dem Vorjahreszeitraum kraftig um 6,7 % (Aufkommen) bzw. 5,7 % (Leistung)
gesunken. Erneut verdienen die Baustofftransporte eine besondere Erwdhnung, die um knapp
10 % (o.a. Guterabteilung ,Erze, Steine und Erden...“) bzw. 14 % (Mineralerzeugnisse) ge-
schrumpft sind, wahrend die Bauproduktion in diesem Zeitraum wesentlich schwéacher zuriickge-
gangen ist (-3 %).* Offensichtlich sinken innerhalb der Bauproduktion die transportintensiven Be-
reiche mit einer niedrigen Wert-Mengen-Relation Gberproportional. Bei der Leistung hat vor allem
die erstgenannte Guterabteilung einen wesentlich geringeren Anteil (10 %, Aufkommen: 29 %,
2022), was die niedrigere Veranderungsrate teilweise erkléart.

Fur den Verkehr der auslandischen Lkw im Jahr 2023 liegen die, nur jéahrlich erstellten, Verof-
fentlichungen noch nicht vor. Zentraler Indikator hierfur ist deren Fahrleistung auf den mautpflich-
tigen Bundesautobahnen. Sie ging im Jahr 2023 um 2,7 % zurlick. Auch dies ubertrifft das Minus
im Pandemiejahr 2020 (-2,1 %) und zeigt einmal mehr das Ausmal’ der Schwéche des deutschen
AuRRenhandels. Fir die Transportleistung und auch das Aufkommen der ausléndischen Fahrzeuge
haben wir in der Winterprognose 2023/24 vorlaufig das Minus der mautpflichtigen Fahrleistung
angesetzt, was vom DLR fast exakt bestéatigt wurde (-2,9 % (t) bzw. -2,8 % (tkm), vgl. auch Ab-
schnitt 3.3). Im gesamten StraBenguterverkehr des Jahres 2023 wirkt sich dies vor allem bei der
Leistung aus, an der die auslandischen Unternehmen mittlerweile einen Anteil von 44 % (2023)
haben. Sie sank somit mit 4,4 % splrbar schwécher als das von den deutschen Lkw gepragte

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

Zur geénderten Definition des Index fur die Bauproduktion vgl. die diesbeztiglichen Ausfihrungen in Abschnitt 2.4.
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Aufkommen (-6,1 %). Die Griinde wurden oben bei der Kommentierung der gesamtmodalen Ent-
wicklung bereits beschrieben. Noch groRere Auswirkungen als die gesamtwirtschaftlichen Brem-
seffekte hatte die Bauproduktion.

Fur den Verlauf nach Giterbereichen gelten die Ausfilhrungen zum gesamtmodalen Guterver-
kehr, von dem 85 % (Aufkommen) bzw. 71 % (Leistung, jeweils 2023) auf den Lkw-Verkehr ent-
fallen, gleichermalRen, so dass auf eine Wiederholung verzichtet werden kann. Auf die Entwick-
lung in der Glterabteilung ,Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse®, die im We-
sentlichen aus Baustofftransporten besteht. im Jahr 2023 wurde bereits eingegangen.

Im Jahr 2024 ist der Verkehr der deutschen Lkw im ersten Quartal gegeniiber dem Vorjahres-
zeitraum kraftig um 7,8 % (Aufkommen) bzw. 4,8 % (Leistung) gesunken. Zum wiederholten Mal
ist die Abweichung auf die Baustofftransporte zuriickzuftihren, die um 13 % (,Erze, Steine und
Erden...“) bzw. 15 % (Mineralerzeugnisse) gesunken sind. Allerdings sind diese Ruckgéange Uber-
zeichnet, weil die Witterungsverhéltnisse zu Beginn des Jahres 2024 weniger mild waren als in
den beiden Vorjahren und zudem im Marz ein spirbarer dampfender Effekt von der Zahl der Ar-
beitstage ausging.

Die, als Indikator flr den weiteren Verlauf zu verwendende, mautpflichtige Fahrleistung (auf Bun-
desautobahnen und BundesstraRen) nahm im ersten Vierteljahr um 3,8 % ab, also etwas schwa-
cher als die Transportleistung. Bis einschlieRBlich September drehte sich dieses Minus jedoch in
ein leichtes Plus in Hohe von 0,8 %. Zum Teil ist dies mit den beiden im vorigen Absatz genannten
Sonderfaktoren zu erklaren. Schreibt man diese Tendenz fur die drei verbleibenden Monate (ar-
beitstagebereinigt) fort, dann sollte die mautpflichtige Fahrleistung deutscher Lkw im Gesamtjahr
um 0,9 % zu-, deren Transportleistung allerdings noch um 0,1 % abnehmen.*¢ Bei der Schatzung
des Aufkommens ist zum einen der o.a. Verlauf im ersten Quartal zu bertcksichtigen. Zum ande-
ren sollte es auch im weiteren Verlauf von der Baukrise stéarker getroffen werden als die Leistung.
Zusammen ist ein Minus um 1,3 % zu erwarten.

Die mautpflichtige Fahrleistung der auslandischen Lkw blieb in den ersten neun Monaten gering-
fugig (-0,2 %) unter dem Vorjahresstand. Im gesamten Jahr durfte sich dies in eine ,schwarze
Null“ drehen (0,1 %). Dies kann dann auch fur die Transportleistung und das Aufkommen ange-
setzt werden. Damit nimmt im gesamten Stral3engiterverkehr im Jahr 2024 das Aufkommen im
dritten aufeinander folgenden Jahr ab, allerdings mit 1,0 % wesentlich schwacher als im Vorjahr
(-6,1 %). Die Grunde fur den Rickgang wurden oben bei der Kommentierung der gesamtmodalen
Entwicklung bereits beschrieben: Sowohl das BIP als auch der AuRenhandel werden im Jahres-
ergebnis etwas schrumpfen. Hinzu kommt der bereits mehrfach erwahnte Abschwung der Bau-
wirtschaft. Fur die Leistung ist dagegen schon eine Stabilisierung auf dem Vorjahresniveau zu
erwarten. Zum wiederholten Mal ist die Divergenz der Baukonjunktur geschuldet.

Auch im Lkw-Verkehr liegt das jetzt zu schatzende Ergebnis fur das Jahr 2024 sehr nahe an
unseren Prognosen in der Winterprognose vom Mérz (-0,8 % (t) bzw. -0,3 % (tkm)). Die verblei-
bende Abweichung kommt auch hier zum einen durch die Baustofftransporte zustande, die sich
unglnstiger entwickeln als erwartet, was aber durch gegenlaufige Bewegungen in anderen Berei-
chen zum Teil ausgeglichen wird. In der Sommerprognose 2023 vom Oktober wurde auf der

Bereits im ersten Quartal ist die Transportleistung um einen Prozentpunkt stérker gesunken als die Fahrleistung.
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Basis der damals noch deutlich héheren gesamtwirtschaftlichen Erwartungen fur den Lkw-Verkehr
ein Plus vorausgeschatzt (1,7 % bzw. 2,3 %).

Zum 1. Dezember 2023 wurden die Lkw-Mautséatze deutlich angehoben. Konkret sind seitdem
fur einen Lkw mit finf und mehr Achsen der Euro-6-Klasse zuséatzlich 15,8 Cent pro Kilometer zu
entrichten. Dies bedeutet einen Anstieg gegeniiber dem vorherigen Mautsatz (19 Cent) um 83 %.
Dies wiederum erhoht die, auf den mautpflichtigen Kilometer bezogenen, Gesamtkosten eines
solchen Fahrzeugs um rund 8 %. Ein Anstieg der Transportkosten des gesamten Lkw-Verkehrs
in diesem Ausmal wiirde nach Modellrechnungen von Intraplan zu einem Rickgang der Trans-
portleistung um rund 1 % fuhren. Tatsachlich lagen die Erzeugerpreise im Stral3enguterverkehr
im zweiten Quartal 2024 um 6 % Uber dem Vorjahr.#” Allerdings bezieht sich das auf die deutschen
Unternehmen. Dieauslandischen Unternehmen, die aufgrund geringerer anderer Kostenarten, z.
B. Personal, preisgunstiger sind, werden naturlich auch von der Mauterh6hung betroffen, dennoch
fuhren Marktanteilsgewinne der auslandischen Unternehmen tendenziell zu einer Verbilligung des
Lkw-Verkehrs, was also den Gesamtkostenanstieg dampft. Hinzu kommt, dass sich auch im
Schienengiiterverkehr die Erzeugerpreise erhtht haben, vor allem gegentiber 2022 (23 %).48

Aus diesen Griinden haben wir in der Winterprognose vom Marz 2024 erwartet, dass die Maut-
satzerh6hung wie schon der vorangegangene Gesamtkostenanstieg (der deutschen Unterneh-
men) nur zu Verlagerungen zum Schienengiterverkehr in einer Hohe fiihren wird, die im Lkw-
Verkehr kaum spirbar sind. Auf die Wirkung auf den Schienengiterverkehr wird im nachsten
Unterabschnitt eingegangen. Zum wiederholten Mal in den letzten Jahren wirkt der gegenwartige
hohe Gesamtkostenanstieg, der aus dem hohen Niveau des Dieselkraftstoffpreises (nach dem
drastischen Anstieg im Jahr 2022 um 40 %), den Steigerungen der Fahrzeugpreise und der Per-
sonalkosten resultiert, weniger auf die Nachfrage im Lkw-Verkehr als auf die betriebswirtschaftli-
che Situation der deutschen Unternehmen. Bereits im Jahr 2022 haben sich die Erzeugerpreise
des StraRenguterverkehrs um 13 % erhoéht, die des Eisenbahnverkehrs dagegen nur um knapp
3 %.4° Auf die Entwicklung der modalen Teilung in diesem Jahr hatte dieser Sachverhalt keine
spurbaren Auswirkungen.

Im Jahr 2025 werden sich die gesamt- und branchenwirtschaftlichen Einflussfaktoren des Lkw-
Verkehrs, die denjenigen des gesamtmodalen Guterverkehrs stark ahneln, einerseits gegentber
2024 spurbar verbessern, andererseits aber noch unter dem langjéhrigen Durchschnitt liegen.
Sowohl das BIP als auch der fur den Lkw-Verkehr besonders bedeutende Aul3enhandel werden
mehr als unwesentlich steigen. Zudem sollte die, fur den Lkw-Verkehr noch wichtigere, Bauwirt-
schaft nach den schwachen Jahren von 2022 bis 2024 wieder etwas (knapp 1 %) zulegen. Dies
wird dann auch fur den (gesamten) StralRengiterverkehr zutreffen. Fur das Aufkommen prognos-
tizieren wir eine geringe Zunahme um 0,5 %. Die Leistung sollte sich aus den gleichen Grinden
wie in den Vorjahren etwas starker erhéhen (1,3 %).

Statistisches Bundesamt, Erzeugerpreise fiir Dienstleistungen im 2. Quartal 2024: +2,3 % zum Vorjahresquartal,
Pressemitteilung 354/24 vom 18.09.2024,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2024/09/PD24 354 61311.html

Genesis-Tabelle 61311-0004

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



https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2024/09/PD24_354_61311.html
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2023/03/PD23_113_61311.html
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Im Jahr 2026 wird sowohl fiir das BIP als auch fir den Au3enhandel eine etwas starkere Dynamik
prognostiziert. Fur die Bauproduktion ist ein spirbar hdheres Plus anzunehmen. Aus diesen Griin-
den erwarten wir, dass der Lkw-Verkehr im Jahr 2026 den in 2025 begonnenen Wiederanstieg in
einem erhdhten Tempo fortsetzt und quantifizieren das mit 1,8 % beim Aufkommen und 2,2 % bei
der Leistung. Beim erstgenannten wird damit erneut, wie 2025, nur ein Teil des scharfen Ruck-
gangs in den Jahren 2022 und 2023 um (zusammen) 7 % ausgeglichen. Somit wird hier — exakt
wie bei der o.a. gesamtmodalen Betrachtung — der Stand von 2021 noch um gut 6 % und das
Vorkrisenniveau (2019) sogar um fast 8 % unterschritten. Die Transportleistung wird dagegen den
Stand von 2019 anndhernd erreichen, den sie in den Jahren 2021 und 2022 allerdings bereits
Ubertroffen hatte.

Eisenbahnverkehr

Vor der Analyse der aktuellen Entwicklung des Schienenguterverkehrs ist, wie immer in den letz-
ten Jahren, auf dessen statistische Erfassung einzugehen, die sich im Jahr 2024 nochmals ver-
kompliziert hat. Bereits seit vielen Jahren liegt das Problem vor, dass Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen neu in den Markt eintreten. In einigen der letzten Jahre hat sich die Anzahl der (statis-
tisch erfassten) Anbieter starker erhoht als zuvor. Allerdings wurden sie nicht immer sofort in die
verkehrsstatistische Berichterstattung einbezogen. Deshalb liegen ab dem Jahr 2014 die Veran-
derungsraten des Schienenguterverkehrs, die in der Fachserie 8 Reihe 2 bzw. (ab 2017) in den
entsprechenden Genesis-Tabellen (beides im Folgenden bezeichnet als ,Verkehrsstatistik*) aus-
gewiesen wurden, unter den tatsachlichen.%® Im Jahr 2018 konnte das Statistische Bundesamt
das Problem mit einer umfassenden Berichtskreisrevision im Rahmen der sog. Betriebsdaten-
statistik (Fachserie 8 Reihe 2.1)%! I6sen, in der verlassliche Werte ab dem Jahr 2016 ausgewie-
sen werden. Dartber hinaus wird der Verkehr aller Unternehmen — unabhangig von der Melde-
pflicht fir die Verkehrsstatistik — auch innerhalb der Marktbeobachtung der Bundesnetzagentur
erfasst, wenngleich die Ergebnisse beider Erhebungen nicht immer (bereinstimmen.>2 Fir die
Jahre 2019 und 2020 haben sich die Differenzen stark vermindert. Im Jahr 2021 war das nicht der
Fall. Die Entwicklung der Datenlage fiir dieses Jahr wurde in der Winterprognose 2023/24 bereits
abschlielBend dargestellt. Der starke Anstieg der Transportleistung (10,2 % nach dem aktuellen
Datenstand) ist auf den Einbruch im Pandemiejahr 2020 (-7,4 %) zurtickzufihren.

Im Jahr 2022 stieg die Anzahl der in der Monatserhebung erfassten Unternehmen von 89 auf 97.
Dennoch war es laut StBA in diesem Jahr nicht mehr erforderlich, die in Genesis ausgewiesenen
Werte zu korrigieren, so dass sowohl die absoluten Werte als auch die Veranderungsraten der
Verkehrsstatistik mit denen aller Schnellinformationen des Jahres 2022 (ibereinstimmten.5 Dem-
nach nahm die Transportmenge des Schienengiiterverkehrs im gesamten Jahr um 0,4 % (Auf-
kommen) bzw. 1,2 % (Leistung) zu. In der damaligen Sonderausgabe der Marktuntersuchungen
der Bundesnetzagentur wird ebenfalls ein Zuwachs um 1 % ausgewiesen,>* also das Ergebnis der

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

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

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

Statistisches Bundesamt, Schnellinformation zur Verkehrsstatistik — Guterverkehr der Eisenbahnen, Dezember 2022, vor-
laufige Ergebnisse, vom 28. Februar 2023, sowie die friiheren Ausgaben fir 2022.

Bundesnetzagentur, Marktuntersuchung Eisenbahnen 2023 — 5. Sonderausgabe — Marktentwicklungen 2022 unter den
Bedingungen der Covid-19-Pandmie, Bonn Mai 2023, S. 15. Die Werte werden dort nur gerundet dargestellt. Deshalb
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Verkehrsstatistik bestétigt. Fir die Sommerprognose 2023 haben wir die Werte der damals letz-
ten Betriebsdatenstatistik (Berichtsjahr 2021) fiir die Jahre bis 2021 Gbernommen und fiir 2022
die o.a. Veranderungsrate der Verkehrsstatistik (1,2 %) angesetzt.

Die Betriebsdatenstatistik wurde als Publikation mit der Ausgabe fur das Berichtsjahr 2021 ein-
gestellt. Seitdem sind die Werte Genesis zu entnehmen.5> Gemaf diesen, im Oktober 2023, we-
nige Wochen nach Abschluss der Sommerprognose, erschienenen Werten ist das Aufkommen
leicht um 0,4 % gesunken, was also unter dem o.a. Wert aus der Verkehrsstatistik liegt. Fir die
Leistung wird dagegen ein héherer Wert (2,8 %) genannt. Die ,regulare Marktuntersuchung der
Bundesnetzagentur vom Januar 2024 schlief3lich kommt zu einem Anstieg von 139 auf 140 Mrd.
tkm, d.h. um rund 1 %. Fur das Jahr 2022 liegen die Werte also nahe beieinander und sind als
gleichermal3en plausibel einzustufen. Aus Griinden der Konsistenz haben wir in der Winterprog-
nose 2023/24 vom Marz 2024 die Werte der (friheren) Betriebsdatenstatistik tbernommen und
wie vorher in eigener Schatzung nach Guterarten und Hauptverkehrsverbindungen differenziert.

Im Jahr 2023 stieg die Anzahl der in der Monatserhebung erfassten Unternehmen lediglich von
97 auf 98. Das StBA schreibt in seinen Schnellinformationen seit Januar 2022, dass ,die neu
hinzugekommenen Unternehmen zusammen fiir einen nicht ergebnisrelevanten Anteil an den ge-
samten Verkehren stehen.” Im Jahr 2023 war dies wegen der nur geringfligig erhdhten Zahl der
meldenden Unternehmen erst recht der Fall. Jedoch weist das StBA seit Januar 2023 darauf hin,
dass einzelne Unternehmen jetzt Transporte melden, die sie vorher (in Abweichung von den me-
thodischen Vorgaben) nicht gemeldet hatten, so dass die Veranderungsraten 2023/22 tiberzeich-
net sind. Deren GroRenordnung liegt bei rund 2 % der Befdrderungsleistung. In dieser statisti-
schen Ausweisung ist die Nachfrage im Schienenguterverkehr im gesamten Jahr 2023 deutlich
geschrumpft, namlich um 6,1 % (Aufkommen und Leistung).5¢ Bei deren Interpretation sind die
erwahnten, im Vorjahr féalschlicherweise nicht gemeldeten Mengen zu berlcksichtigen, so dass
anzunehmen war, dass der effektive Riickgang noch starker ausfallt. In der Winterprognose vom
Marz 2024 haben wir auf eine Modifikation verzichtet und vorlaufig, d.h. bis zum Erscheinen der
Ergebnisse der (friheren) Betriebsdatenstatistik fir 2023, die 0.a. Verédnderung der Verkehrssta-
tistik angesetzt, die erneut identisch zu denen der Schnellinformation war.

Im April 2024 wurde eine grof3ere und auRerplanméafiige Revision der Schienenguterverkehrs-
statistik veroffentlicht.5” Sie betrifft die Transportweiten der Beférderungen und damit die Trans-
portleistung. Gemal den Vorgaben der Eisenbahnverkehrsstatistik ist hier immer die tatsach-
lich zuriickgelegte Entfernung zu erfassen. Sie kann von der tarifierten Distanz abweichen, z. B.
bei Stdérungen im Schienenverkehrsnetz oder — haufiger und vor allem im Einzelwagenverkehr —
wenn Guter nicht auf dem direkten Weg zwischen Start- und Zielbahnhof, sondern Uiber Knoten-
oder Rangierbahnhdfe beférdert werden. Einem grof3en Eisenbahnverkehrsunternehmen war die
Erfassung der tatsachlichen Strecke lber lange Zeit nicht mdglich, so dass es ersatzweise die
sog. , Tarifkilometer® zugrunde gelegt hat, d. h. die der Preisbildung zugrunde gelegte Entfernung.

haben wir die Werte der Bundesnetzagentur in Tabelle G-2 ebenfalls gerundet und ohne Nachkommmastelle aus-
gewiesen.

Tabelle 46132-0001. Weil der Terminus ,Betriebsdatenstatistik® damit aufgegeben wurde, haben wir die entspre-
chenden Zeilen in Tabelle G-2, entsprechend der Diktion von Destatis, in ,StBA alle Unternehmen® umbenannt.

Statistisches Bundesamt, Schnellinformation zur Verkehrsstatistik — Gliterverkehr der Eisenbahnen, Dezember 2023, vor-
laufige Ergebnisse, vom 29. Februar 2023.

Vgl. Statistisches Bundesamt, Monatliche Giterverkehrsstatistik der Eisenbahn — Qualitatsbericht vom 19.04.2024,
Abschn. 4.4, S. 9, https://www.destatis.de/DE/Methoden/Qualitaet/Qualitaetsberichte/Transport-Verkehr/queter-
verkehr-eisenbahn.pdf



https://www.destatis.de/DE/Methoden/Qualitaet/Qualitaetsberichte/Transport-Verkehr/gueterverkehr-eisenbahn.pdf
https://www.destatis.de/DE/Methoden/Qualitaet/Qualitaetsberichte/Transport-Verkehr/gueterverkehr-eisenbahn.pdf
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Erst im Jahr 2023 konnte aufgrund einer Systemumstellung die tatsachlich gefahrene Entfernung
gemeldet werden. Damit konnten die bisher gemeldeten Werte zurlick bis in das Jahr 2016 revi-
diert werden. Sie wurden im April 2024 vom Statistischen Bundesamt in Genesis verdffentlicht.

Tabelle G - 2: Ubersicht liber die Datenlage zum Eisenbahngiiterverkehr

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

zeitpunkt 2020 2021 2022 2023 2024|21/20 22/21 23/22 24/23
2022
StBA Schnellinfo Feb. 2023 123,1 124,6 1,2
StBA Verkehrsstatistik Mrz. 2023 | 108,4 123,1 124,6 13,6 1,2
Bundesnetzagentur Mai 2023 | 123 139 140 14 1
Sommerprognose 2023 Okt. 2023 | 119,8 131,0 132,6 9,4 1,2
StBA alle Unternehmen Okt. 2023 | 119,8 131,0 134,8 9,4 2,8
Bundesnetzagentur Jan. 2024 ( 123 139 140 14
2023
StBA Schnellinfo Feb. 2024 1245 116,9 -6,1
StBA Verkehrsstatistik Mrz. 2024 | 108,4 123,1 1246 116,9 13,5 1,2, -6,1
Winterprognose 2023/24 Mrz. 2024 | 119,8 131,0 134,8 126,5 9,4 28 -61
StBA alle U., Revision 2024 Apr.2024 | 128,0 141,0 1443 10,2 2,3
StBA Ve'statistik, Rev. 2024 Apr. 2024 | 116,6 133,1 1341 1254 14,1 08 -65
Bundesnetzagentur Mai 2024 | 123 139 140 127 14 1 -9
StBA alle Unternehmen Okt. 2024 | 128,0 141,0 144,3 1344 10,2 23 -6,9
2024
StBA Schnellinfo Jan.-Juli Sep. 2024 749 759 1,3
StBA Ve'statistik, Jan.-Juli Sep. 2024 749 74,0 -1,2
Sommerprognose 2024 Okt. 2024 | 128,0 141,0 144,3 1344 136,2| 10,2 23 -6,9 1,3
Legende: grin: Werte im plausiblen Bereich, rot: Werte nicht im plausiblen Bereich
farblich unterlegt: fur die jeweilige Prognose verwendet: Sommerprognose 2023

Winterprognose 2023/24
Sommerprognose 2024

Im Durchschnitt der Jahre von 2016 bis 2023 erhéht sich damit die gesamte Transportleistung
gemal der Verkehrsstatistik um 9,2 Mrd. tkm oder 8,1 %. Der Faktor schwankte in diesem Zeit-
raum zwar zwischen 7,2 % und 9,0 %, eine Tendenz im Zeitablauf ist aber nicht zu erkennen.
Beim Verkehr aller Unternehmen, d. h. einschlie3lich der kleineren, ist die prozentuale Abwei-
chung mit durchschnittlich 7,2 % etwas geringer. Im Kombinierten Verkehr erhéht sich die Be-
forderungsleistung im Mittel um 3,3 %. Dieser Faktor ist deutlich niedriger als beim gesamten
Verkehr, weil im KV mehr Ganzziige eingesetzt werden, die wiederum weniger logistisch bedingte
Umwege fahren. Im Modal Split (bezogen auf die Transportleistung) erhéht sich der Anteil des
Schienenguterverkehrs in allen Jahren um 1,0 bis 1,1 Prozentpunkte. Die oben dargestellte Trans-
portleistung (aller Unternehmen) des Jahres 2022 wurde durch die Revision um 9,5 Mrd. tkm bzw.
7,1 % angehoben. Die Verénderung gegeniuiber 2021 wurde leicht von den o.a. 2,8 % auf 2,3 %
nach unten korrigiert.

Im Jahr 2023 ging die Transportleistung gem&aR den entsprechenden, im Oktober 2024 ver6f-
fentlichten Werten gegeniuber dem Vorjahr um 6,9 % zurtick, was somit unter dem Wert der Ver-
kehrsstatistik (vor Revision -6,1 %, nach Revision -6,5 %) liegt. Das Aufkommen ist demnach um
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5 % gesunken und somit schwéacher als nach der Verkehrsstatistik (-6,1 %, keine Revision erfor-
derlich).

Die Grunde fur diesen unerwartet starken Einbruch liegen zum einen in der bereits mehrfach
erwahnten Abkiihlung der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung. Dieser Einfluss traf vor allem den
Kombinierten Verkehr (KV).58 Er ist im Jahr 2023 nach den Ergebnissen der Verkehrsstatistik
um 7,7 % (Aufkommen) bzw. 7,3 % (Leistung) geschrumpft. Es ist anzunehmen, dass sich wie
beim Gesamtverkehr auch beim KV die Transporte aller Unternehmen anders entwickelt haben
als diejenigen des verkehrsstatistischen Berichtskreises. Deshalb wurden die genannten Werte
im Ausmald der Abweichung beim Gesamtverkehr verandert. Daraus errechnen sich Rickgéange
um 6,6 % (t) bzw. 7,6 % (tkm). Dieses Minus ist gréRer als im Pandemiejahr 2020 und wird ledig-
lich von dem Riickgang im Finanzkrisenjahr 2009 Ubertroffen. Es ist zum Teil auch auf die anhal-
tenden Qualitatsprobleme zurtickzufihren, die sich nach Auskunft von Marktteilnehmern noch-
mals spurbar verscharft haben. Sie wirken sich im KV grundsatzlich starker aus als in weniger
Zeitsensitiven Massenguttransporten.

In nahezu dem gleichen prozentualen Ausmal} sanken die Transporte der ,Sonstigen Produkte®,
die somit gegen jede Gewohnheit das Gesamtergebnis driickten, und zwar um 7 Mio. t, was knapp
2 % des gesamten Schienenguiterverkehrs und gut einem Drittel von dessen Rickgang im Jahr
2023 (19 Mio. t) entspricht. Dies gilt analog fur die, grundsétzlich ebenfalls wachstumstréchtige,
Guterabteilung ,Konsumguter zum kurzfristigen Verbrauch®, in der das Beférderungsaufkommen
um 16 % abnahm (-2,1 Mio. t). In den anderen Glterbereichen zeigten sich die ebenfalls schon
dargestellten Branchenkonjunkturen. So fuhrten die Produktionsriickgénge in der Chemie- und in
der Stahlindustrie zu einem Minus der betroffenen Transportmengen in den entsprechenden Gu-
terabteilungen um jeweils rund 2,5 Mio. t. SchlieRlich wurde die Guterabteilung ,Erze, Steine und
Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse" von der Abnahme sowohl der Stahl- (Erze) als auch der
Bauproduktion (Baustoffe) getroffen und schrumpfte um 3,6 Mio.t. Die Kohletransporte, fir die
im ersten Quartal trotz der zweistelligen Rickgénge bei Absatz und Einfuhr ein spirbares Plus
um 9 % ausgewiesen wurde, haben sich im weiteren Verlauf in ein genauso kréaftiges Minus (11 %
bzw. 3,5 Mio. t) gedreht.

Die Fahrzeugtransporte sind im Jahr 2022 trotz einer steigenden Produktion nochmals um 3 %
auf knapp 12 Mio. t gesunken. Gegeniber dem Héchststand aus dem Jahr 2017 (19,3 Mio. t) sind
sie um fast 40 % geschrumpft. Im Jahr 2023 wurde der schon fur das Vorjahr erwartete Wieder-
anstieg nunmehr realisiert und fiel mit 16 % kréftig aus. Im Gesamtjahr entstand hier der starkste
Wachstumsimpuls (2,0 Mio. t). Ein weiterer Effekt war bei den Mineral6lerzeugnissen zu beobach-
ten, wo die Eisenbahnen von dem nochmaligen Wiederanstieg der Nachfrage nach Kerosin profi-
tierten, das zu den Flughéfen in Gberdurchschnittichem Ausmal auf der Schiene transportiert
wird. Allerdings war das Plus (0,9 Mio. t bzw. 2,2 %) wesentlich schwacher als im Jahr 2022
(3 Mio. t bzw. 7,8 %).

In der Guterabteilung ,Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse® hat sich das Aufkommen
zwischen 2014 und 2021 mehr als verdreifacht (20 % p.a.), was vor allem auf die Abtransporte
von Schadholz zurtickzufuhren ist, das durch Stiirme, Trockenheit und Schadlingsbefall entstand.

Beginnend mit der vorliegenden Ausgabe der Gleitenden Mittelfristprognose wird auch der KV der Binnenschifffahrt
als Prognosegegenstand dargestellt (vgl. den folgenden Unterabschnitt). Dies wiederum haben wir zum Anlass
genommen, in Tabelle G-1 den KV beider Verkehrsarten und deren Summe in einem eigenen Block zusammenzu-
fassen. Bisher wurde der KV der Eisenbahnen bei letzteren als Darunter-Zeile ausgewiesen.
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Der Schadholzeinschlag hat sich in diesem Zeitraum von 5,5 auf 50,5 Mio. m3 und der gesamte
Holzeinschlag von 54,4 auf 83,0 Mio. erhdht. Bereits im Jahr 2022 kam diese aulRerordentliche
Dynamik nahezu zum Erliegen. Der Holzeinschlag nahm leicht auf 78,7 Mio. ab.5® Zu den
Holztransporten gesellten sich in dieser Giterabteilung in einigen Jahren auch die Getreidetrans-
porte (2021: +19 % oder 0,5 Mio. t), deren manchmal erratische Veranderungen (2015: 2,3 Mio.
t, 2018: 1,6 Mio. t, 2021: 3,0 Mio. t) durch unvorhersehbare Faktoren (Erntemengen, EU-Interven-
tionsmengen u.a.) zustande kommen und die sich einer Prognostizierbarkeit deshalb entziehen.
Im Jahr 2022 war hier wie auch bei Holz ein nur mehr moderates Plus um jeweils 5 % und in der
gesamten Abteilung um 2 % zu beobachten. Im ersten Halbjahr 2023 ist die beférderte Menge
von forstwirtschaftlichen Erzeugnissen um 4 % geschrumpft. Dazu hat ein Basiseffekt aus den
Orkanen im Januar und im Februar 2022 (,Xandra“, ,Ylenia“ und ,Zeynep®) beigetragen, der da-
mals das Aufkommen von Schadholz drastisch angehoben hat. Im gesamten Jahr 2023 drehte
sich die Veranderung jedoch noch in ein Plus um 2 %. Allerdings wurde dies durch die (wieder
einmal erratisch verlaufenden) Getreidetransporte vollstdndig ausgeglichen, so dass die gesamte
Guterabteilung eine annédhernde Konstanz verzeichnete.

Im Jahr 2024 blieb die Anzahl der in der Monatserhebung erfassten Unternehmen konstant bei
98. Allerdings berlcksichtigt das StBA in seinen Schnellinformationen seit Januar 2024
»Schdtzanteile® in Hohe von durchschnittlich 1,8 % der Beférderungsmenge und 2,5 % der Be-
foérderungsleistung. In diesem Ausmald unterscheiden sich also auch die Verdnderungsraten ab,
die in diesen Schnellinformationen und in der Verkehrsstatistik ausgewiesen werden. Da erstere
die effektive Entwicklung des Schienengtterverkehr besser abbilden, haben wir auch unsere
Prognosewerte flr das Jahr 2024 auf die Abgrenzung der Schnellinformationen bezogen.

Demnach ist im Zeitraum von Januar bis Juli 2024 das Aufkommen um 0,5 % und die Leistung
um 1,3 % gestiegen®® (Verkehrsstatistik: jeweils -1,2 %). Fur die restlichen Monate lassen sowohl
die Leitdaten als auch der vergleichsweise stetige Vorjahresverlauf ohne nennenswerte Basisef-
fekte eine insgesamt — von Arbeitstageeffekten in einigen Monaten abgesehen — sehr &hnliche
Entwicklung erwarten. Fir das gesamte Jahr erwarten wir die exakt gleichen Veranderungsraten
wie fur die ersten sieben Monate.

Wie im Stral3enguterverkehr sind diese Ergebnisse auch hier deutlich gunstiger als im Vorjahr,
obwohl sich die gesamtwirtschaftlichen LeitgréRen kaum verbessert haben. Die davon abhangi-
gen wachstumsstarken Segmente werden somit nur sehr moderat angeregt. Dies trifft vor allem
den Kombinierten Verkehr. Dennoch ist er in den ersten sieben Monaten nach den Ergebnissen
der Verkehrsstatistik um 3,3 % (Aufkommen) bzw. 7,7 % (Leistung) gestiegen. Auch hier erwarten
wir fir das gesamte Jahr sehr ahnliche Wachstumsraten in Héhe von 3,1 % bzw. 7,3 %. In diesem
Zusammenhang gehen wir davon aus, dass die 0.a. Abweichung zwischen den Werten aus der
Schnellinformation fur alle Unternehmen und den verkehrsstatistisch erfassten Daten den KV we-
niger betrifft. Diese — unerwartet kraftigen — Zunahmen mussen allerdings vor dem Hintergrund
der o. a. vorjahrigen Riickgange betrachtet werden, die damit noch nicht vollstdndig ausgeglichen

Statistisches Bundesamt, Holzeinschlag 2022 bleibt mit 78,7 Millionen Kubikmetern auf hohem Niveau, Pressemittei-
lung 150/23 vom 14.04.2023,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2023/04/PD23 150 41.html

Statistisches Bundesamt, Schnellinformation zur Verkehrsstatistik — Guterverkehr der Eisenbahnen, Juli 2024, vorlaufige
Ergebnisse, vom 30. September 2024.


https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2023/04/PD23_150_41.html
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werden. Die seit Jahren anhaltenden Qualitatsprobleme haben sich nach Auskunft von Marktteil-
nehmern auch im Jahr 2024 nicht verbessert.

Das Plus im KV spiegelt sich in der, davon am meisten tangierten, Guterabteilung der ,,Sonstigen
Produkte*“ wider, die mit einem Aufkommensanstieg um 4 % das Gesamtergebnis allein um
4,4 Mio. t oder 1,2 % erhdhen. Ein noch héherer Beitrag (5,0 Mio. t) entsteht bei den Beférderun-
gen von chemischen Erzeugnissen, die von dem Wiederanstieg der Produktion der Chemieindust-
rie angetrieben werden und um bemerkenswerte 22 % steigen. Geringere Mengenzuwéchse sind
bei ,Metallen und Metallerzeugnissen* (1,8 Mio. t, 3,5 %) und Mineraldlprodukten (1,1 Mio. t,
2,6 %) zu erwarten.

Dem stehen mehrere Riickgénge gegenliber, darunter der starkste erneut bei den Kohletrans-
porten. Er fallt mit 17 % noch wesentlich starker aus als erwartet und driickt das Gesamtergebnis
allein um 4,8 Mio. t oder 1,3 %. Im Vergleich zu 2016 (43,5 Mio. t) hat sich die Transportmenge
im Jahr 2024 (22,3 Mio. t) nahezu halbiert. Ein ebenfalls bedeutender Bremseffekt (-2,7 Mio. t,
-5,2 %) geht von der Giterabteilung ,Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse" aus,
und zwar ausschlie3lich von den Baustofftransporten, wahrend die Eisenerztransporte, parallel
zur Stahlproduktion, im Jahr 2024 steigen. Die Fahrzeugtransporte liegen auch nach dem Wie-
deranstieg im abgelaufenen Jahr (auf 13,8 Mio. t) noch weit unter dem Stand friherer Jahre (2016
bis 2019: 16,4 bis 19,3 Mio. t). Die deshalb fur 2024 erwartete Fortsetzung der Aufholbewegung
ist jedoch nicht eingetreten, vielmehr sinken sie um 0,9 Mio. t oder knapp 6 %. Bei den Holztrans-
porten schlief3lich ist die o.a. stirmische Dynamik der Jahre von 2015 bis 2021 (zusammen
+250 %) endguiltig zum Stillstand gekommen und wird sich im Jahr 2024 in ein zweistelliges Minus
drehen. Zusammen mit den, diesmal stark steigenden, Beférderungen von Getreide errechnet
sich in der einschlagigen Guterabteilung eine Abnahme um 4,6 % oder 0,6 Mio. t. Zusammen
gleicht dies die Zunahmen weitgehend aus, so dass das Aufkommen im gesamten Schienengu-
terverkehr lediglich um 2 Mio. t steigt, was dem o.a. Plus um 0,5 % entspricht.

An dieser Stelle ist noch einmal auf die Auswirkungen der Anhebung der Lkw-Maut ab dem
1. Dezember 2023 einzugehen (vgl. Abschn. 2.5). Wie bei der Kommentierung des Lkw-Verkehrs
dargestellt, bedeutet das fir ihn einen, auf den mautpflichtigen Kilometer bezogenen, Gesamtkos-
tenanstieg um 8 %, was bei einer vollstandigen Marktwirksamkeit nach den Modellrechnungen
von Intraplan den Straf3engiterverkehr um 1 % absenken und den Schienenguterverkehr um 4 %
anheben wirde, weil sich Verlagerungen vom Lkw-Verkehr im Schienengiterverkehr aufgrund
der Grof3enordnungen prozentual grundséatzlich vier Mal so stark auswirken.

In der Winterprognose haben wir einen wesentlich geringeren effektiven Kostenanstieg des ge-
samten Lkw-Verkehrs erwartet, vor allem wegen der Verschiebungen zu auslandischen Unterneh-
men. Schon deshalb reduziert sich der in den Modellrechnungen errechnete Effekt. Dartber hin-
aus haben sich auch im Schienenguterverkehr nach den nunmehr vorliegenden Ergebnissen im
Jahr 2024 die Erzeugerpreise erhdht, und zwar weniger gegentber 2023 (3,4 %) als vor allem
gegenilber 2022 (23 %).%! Die bisherige tatsachliche Entwicklung im Jahr 2024 bestatigt unsere
Einschéatzung, dass die Mauterhdhung nur sehr geringe Auswirkungen auf den Schienenguter-
verkehr haben wird. Schlief3lich sind bei der Kommentierung der Entwicklung im Jahr 2024 auch
noch einige angebotsseitige Effekte zu erwahnen. So fuhrt die Vollsperrung der Strecke Frankfurt

Genesis-Tabelle 61311-0004
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— Mannheim in finf Monaten des Jahres 2024 (vgl. Abschn. 4.4.) auch im Schienengtiterverkehr
aufgrund der notwendigen Umwege zu verlangerten Transportzeiten.

In der Winterprognose vom Mérz 2024 haben wir flr den gesamten Schienengtiterverkehr eine
Stagnation des Aufkommens und ein sehr moderates Wachstum der Leistung (0,5 %) prognosti-
ziert. Dies liegt lediglich etwas unter unseren jetzigen Schatzungen. Zwar haben sich die Aus-
sichten fur mehrere Bereiche spurbar verschlechtert, vor allem fir Kohle, Bau und Fahrzeuge.
Dies wird jedoch durch den unerwartet starken Wiederanstieg des Kombinierten Verkehrs und des
Chemiesektors ausgeglichen. Fir letzteren haben wir, nach zwei Jahren mit zweistelligen Rick-
gangen, zwar richtig das Ende der Abwarts-, aber noch keine Aufholbewegung erwartet. Der hier
jetzt zu schatzende Anstieg um 3,8 Mio. t (s. 0.) hebt die Veranderung des gesamten Schienen-
glterverkehrs um rund 1 Prozentpunkt an, was also Uber der Prognoserevision liegt. Die Abwei-
chungen zur Sommerprognose 2023 (1,8 % und 2,1 %) sind natirlich durch die wesentlich ver-
schlechterten Perspektiven fur die meisten Wirtschaftsbereiche zu erklaren.

Bei der Prognose der Entwicklung im Jahr 2025 ist zunéchst erneut auf die Preisentwicklung
einzugehen. Sie wird im Jahr 2025 durch die Erhéhung der Trassenpreise beeinflusst, die die
Bundesnetzagentur (BNetzA) im Marz 2024 ab 01.01.2025 im Rahmen des Trassenpreissystems
(TPS) 2025 genehmigt hat. Im Schienenguterverkehr betragt die Erhéhung 16 %. Inwieweit sich
dadurch die Preise fur Schienengiterverkehrsleistungen erhéhen werden, ist aus mehreren Grin-
den noch offen. Erstens sind derzeit noch Klagen anhangig. Zweitens hat das BMDV angekiindigt,
die Trassenpreiserh6hung durch eine erhdéhte Forderung zu dampfen. Drittens schlief3lich kann
die Preisgestaltung der EVU differenziert werden. Aus diesen Grunden sind wir in unserer Prog-
nose von einer lediglich leichten Erhéhung der Preise im SGV ausgegangen (vgl. Abschnitt 2.5).

Wesentlich bedeutender sind auch im kommenden Jahr die gesamt- und branchenwirtschaftlichen
LeitgroRRen. Die erstgenannten, die im laufenden Jahr allesamt nicht steigen, werden im Jahr
2025 nach gegenwatrtiger Einschatzung ein mehr oder minder spirbares Wachstum verbuchen.
Die wachstumsstarken, davon abhangigen Segmente werden von der entsprechenden Entwick-
lung des BIP und des deutschen AuRenhandels angeregt, aber bei Weitem noch nicht im Ausmaf3
der Hochkonjunkturjahre 2013 bis 2018. Deshalb erwarten wir fir den Kombinierten Verkehr ein
moderates Wachstum, das wir auf 2,4 % (Aufkommen) bzw. 2,8 % (Leistung) schatzen. Beim Ver-
gleich mit den héheren Zunahmen, die fiir das laufende Jahr erwartet werden, ist zu beriicksichti-
gen, dass diese durch Aufholprozesse des Einbruchs im Jahr 2023 Uberzeichnet sind. Er liegt
damit im Jahr 2026 um rund 10 % (t) bzw. knapp 14 % (tkm) Giber dem Vorkrisenstand.

Wie in aller Regel betrifft die Entwicklung im KV am meisten die Guterabteilung der ,,Sonstigen
Produkte®, die ein Aufkommensplus um 2 % oder 2,2 Mio. t verzeichnet. Ein weiterer spurbarer
Beitrag (1,1 Mio. t, 4 %) entsteht bei den Transporten von chemischen Erzeugnissen, bei denen
wir von einer Fortsetzung der, im laufenden Jahr begonnenen, Erholung der Chemieindustrie aus-
gehen. Geringere Mengenzuwdachse in Hohe von jeweils rund 0,5 Mio. t sind bei den Beférderun-
gen von Mineraldlprodukten (1 %) aufgrund der Nachfrage, von Holz und von Fahrzeugen (jeweils
4 %), fur die wir in beiden Fallen ein Aufholen des Vorjahresverlustes annehmen.

Ein deutlicher Riickgang wird zum wiederholten Mal bei den Kohlebeférderungen entstehen.
Aufgrund der fortgesetzten Substitution von Steinkohle in der Stromerzeugung (vgl. Abschnitt 2.4)
ist fur sie mit einem Minus um 8 % zu rechnen, was 1,9 Mio. t bedeutet. Dies allein senkt den
Schienenguterverkehr um 0,5 % ab. Darliber hinaus resultieren bei den Transporten von Erzen
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und von Metallen geringe Abnahmen aus der Stahlproduktion um jeweils 0,3 Mio. t. Fir den ge-
samten Schienenguterverkehr ergibt sich aus alledem ein moderater Anstieg um 0,6 % (Aufkom-
men) bzw. 1,2 % (Leistung).

Im Jahr 2026 werden sich nach den derzeitigen Erwartungen die meisten Leitdaten deutlich giins-
tiger entwickeln als im kommenden Jahr. Das gilt fir das BIP, den AuRenhandel, die Industrie-
und die Bauproduktion. Die Rohstahlproduktion durfte erneut anndhernd stagnieren. Der einzige
klare Bremseffekt entsteht erneut aus dem Steinkohleabsatz, der im &hnlichen AusmaR wie im
Jahr 2025 sinken sollte.

Aus diesen Griinden erwarten wir, dass der Schienenguterverkehr im Jahr 2026 grundsatzlich den
im Jahr 2024 begonnenen Wiederanstieg fortsetzt, aber mit einem etwas héheren Tempo als im
laufenden und im kommenden Jahr. Wir quantifizieren es auf 1,3 % beim Aufkommen und 2,0 %
bei der Leistung. Die Struktur der Verdnderungen nach Guterbereichen wird derjenigen im Jahr
2025 sehr ahneln. D.h. klaren Zuwachsen bei ,Sonstigen Produkten® (4,1 Mio. t) und bei den che-
mischen Erzeugnissen (1,2 Mio. t) stehen die sinkenden Kohletransporte (-1,9 Mio. t) gegentber.
Fur den Kombinierten Verkehr sind mit rund 4 % (beide GréRen) héhere Wachstumsraten zu
erwarten als fur 2025. Beim Aufkommen wird damit erneut, wie 2024 und 2025, lediglich ein Teil
des scharfen Rickgangs im Jahr 2023 (-5 %) ausgeglichen. Somit werden hier im Jahr 2026 der
Stand von 2022 um 3 % und der annahernd gleich hohe Wert von 2019 um rund 4 % unterschrit-
ten. Die Transportleistung wird dann um 2,6 % unter dem Niveau von 2022, aber um 1,7 % Uber
dem von 2019 liegen. Der Kombinierte Verkehr tbertrifft den Vorkrisenstand im Jahr 2026 bereits
um 11 % (Aufkommen) bzw. 15 % (Leistung).

Binnenschifffahrt

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

Im Jahr 2023 ist die Binnenschifffahrt im ersten Halbjahr erneut deutlich gesunken, namlich um
7,7 % (Aufkommen) bzw. 8,5 % (Leistung). Hier lagen nahezu keine wasserstandsbedingten Sto-
rungen vor. Im August haben starke Behinderungen im Jahr 2022 zu einem ebenso kréftigen Ba-
siseffekt (+16 %) gefuhrt. Im vierten Vierteljahr, das im Vorjahr weitgehend stérungsfrei verlief,
haben sich wieder die, im ndchsten Absatz genannten, fundamentalen Einfliisse durchgesetzt. Im
Oktober hat sich der Riickgang wasserstandsbedingt auf 20 % erhoht. Im gesamten Jahr entstand
ein Minus um 5,9 % (Aufkommen und Leistung).

In absoluten Zahlen entspricht die Abnahme der Transportmenge 10,8 Mio. t. Innerhalb der Gu-
terbereiche entstand der fiir das Gesamtergebnis mit groBem Abstand bedeutendste Effekt wie-
der einmal bei den Kohlebeférderungen. Anders als 2021 und 2022, als sie um 6 bzw. 3 Mio. t
zunahmen, sind sie im Jahr 2023 um 28 % bzw. 7,2 Mio. t geschrumpft. Allein dies reduzierte die
gesamten Beférderungsmenge um fast 4 % und erklart somit rund zwei Drittel des gesamten
Ruckgangs. Die Griinde wurden bei der Darstellung der branchenwirtschaftlichen Leitdaten aus-
fuhrlich beschrieben (vgl. Abschn. 2.4). Ein weit geringerer Bremseffekt (-0,9 Mio. t, -4,5 %) kam
von den ,Chemischen Erzeugnissen® aufgrund der krisenhaften Situation in der Chemieindustrie,
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die im Bereich der organischen Grundstoffe, dem bedeutendsten Segment der WasserstralRen-
transporte in dieser Giterabteilung, noch Uberdurchschnittlich stark ausgepragt war. Bei den
»Sonstigen Produkten®, die die Containerverkehre auf dem Rhein enthalten, in der Regel steigen
(2017/13: 3,3 % p.a.) und mit einem Anteil von 8 % (2021) ein nicht mehr vernachlassigbares
Niveau erreicht hatten, entstand ein erneutes Minus, das mit 1,4 Mio. t bzw. 10 % &hnlich hoch
ausfiel wie im wasserstandsgepragten Vorjahr (-1,8 Mio. t, -12 %). Die (anteilsstarkste) Giterab-
teilung ,Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse" nahm bedingt durch die Riick-
gange der Stahl- und der Bauproduktion um 0,5 Mio. t ab (-1 %). Lediglich bei den Mineraldlpro-
duktentransporten, der zweitwichtigsten Abteilung, entstand im Jahr 2023 ein gewisser Wachs-
tumsbeitrag (0,7 Mio. t, 2 %). Von den Hauptverkehrsverbindungen schrumpfte der grenziber-
schreitende Empfang im Jahr 2023 deutlich starker (-9 % bzw. -7,6 Mio. t) als im Vorjahr (-4 %).
Dies war nahezu ausschlieRlich auf die Einfuhren von Kohle (-27 % bzw. 6 Mio. t) zurtickzufuhren.
Der (gesamte) Versand sank dagegen schwacher (-4 % bzw. 1,8 Mio. t). Im Binnenverkehr (-5 %
bzw. 2,2 Mio. t) wurde das Minus erneut von den Baustoffen gedampft. Das hohe Plus im Durch-
gangsverkehr (8,5 %) ist vor dem Hintergrund des Ruckgangs um 14 % im Vorjahr zu betrachten.

Beginnend mit der vorliegenden Ausgabe der Gleitenden Mittelfristprognose wird auch der Kom-
binierte Verkehr (KV) der Binnenschifffahrt, analog zu dem der Eisenbahnen, als Prognosege-
genstand dargestellt. Dessen absolute Hohe (2023: 16,2 Mio. t und 4,6 Mrd. tkm) ist nicht weit
entfernt von derjenigen der o.a. ,Sonstigen Produkte® (12,0 Mio. und 3,1 Mrd. tkm). Die Verande-
rungsraten beider Gréf3en liegen noch ndher beieinander: In 11 der 13 Jahre von 2011, als die
aktuelle Gutersystematik (,NST 2007“) eingefiihrt wurde, bis 2023 betrug die Differenz weniger
als +/-2 Prozentpunkte. Dies trifft auch fur die Jahre 2022 und 2023 zu, in denen das Aufkommen
des KV um 13 % bzw. 11 % gesunken ist. Damit wurde im vergangenen Jahr der Hochststand
aus dem Jahr 2017 (23,6 Mio. t) um rund ein Drittel verfehlt. Zum Teil ist dies auf die konjunktu-
relle Lage zurlickzufuihren. Noch wichtiger dirften die wasserstandsbedingten Verluste der Vor-
jahre sein, die generell nie wieder vollstandig aufgeholt werden. Beim KV dirfte der Anteil, der
dauerhaft entfallt, weit iberdurchschnittlich sein. Die Transportleistung des KV ist im Jahr 2022
ahnlich stark gesunken (-12 %) wie die Menge, im Jahr 2023 jedoch nur geringfugig (-0,6 %). Dies
ist auf einen Sonderfaktor zurtickzufihren. Denn der Durchgangsverkehr, der in den Jahren von
2018 bis 2022 rund 40 % seines Aufkommens eingebii3t hatte, hat sich davon im vergangenen
Jahr kraftig erholt (42 %). Auf ihn entfallen hier lediglich 8 %, bei der Leistung jedoch aufgrund der
drastisch langeren Transportentfernungen (rund 600 km, KV insgesamt: 250 km) 20 %. Somit
schlug der Wiederanstieg des Transitverkehrs bei der letztgenannten Gro3e weit starker durch.

Fur das Jahr 2024 liegen derzeit Daten fur das erste Halbjahr vor. In diesem Zeitraum ist die
Binnenschifffahrt nochmals (hach zwei Minusjahren) gesunken, néamlich um 3,7 % (Aufkommen)
bzw. 1,4 % (Leistung). Zum Teil kam das durch das Hochwasser im Januar zustande. Anschlie-
Rend haben sich die Abnahmen gegeniiber dem Vorjahr in engen Grenzen gehalten. Im dritten
Quartal waren keine weiteren wasserstandsbedingten Stérungen zu beobachten. Fir das ge-
samte Jahr erwarten wir jetzt unter der Annahme, dass es auch im restlichen Verlauf keine we-
sentlichen Behinderungen gibt, dass sich das Minus etwas auf 3,2 % (Aufkommen) und 1,2 %
(Leistung) zuriickbildet.

In absoluten Zahlen entspricht die Abnahme der Transportmenge 5,4 Mio. t. Innerhalb der Guter-
bereiche entsteht der fir das Gesamtergebnis bedeutendste Effekt wie im Vorjahr bei den Koh-
lebeférderungen. Entsprechend dem bereits mehrfach dargestellten Riickgang der Steinkohle-
verstromung ist ein weiterer drastischer Rlickgang um 27 % bzw. 5 Mio. t zu erwarten, was also
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bereits den Gesamtriickgang erklart. Der zweitgroRte Bremseffekt (-3,3 Mio. t, -7 %) zeigt sich in
der (anteilsstarksten) Giterabteilung ,Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse", die
bei der Binnenschifffahrt zu tGiber 50 % aus Baustoffen besteht. Deshalb 16st die unerwartet starke
Abnahme der Bauproduktion und hier das tUberproportionale Minus in den transportintensiven Be-
reichen einen zweistelligen Rickgang der Binnenschiffstransporte aus. Er kann durch ein leichtes
Plus der Erztransporte aufgrund der steigenden Stahlerzeugung kaum ausgeglichen werden. Die-
sen beiden deutlich sinkenden Segmenten steht nur ein klar steigender Bereich gegeniiber, nam-
lich die ,Chemischen Erzeugnisse”. Hier fihrt der Wiederanstieg der Chemieproduktion, der im
Bereich der Grundstoffe sogar noch tiberdurchschnittlich ausfallt,? zu einem Wachstum um 10 %
oder 2 Mio. t. Fir alle anderen Giterabteilungen sind weit geringere Veranderungen zu erwarten,
die sich zwischen -0,3 und 0,6 Mio. t bewegen.

Darunter zeichnet sich fur die ,Sonstigen Produkte” nach zwei Jahren mit kraftigen Einbul3en ein
sehr moderater Wiederanstieg um rund 1 % ab (1. Halbjahr: 1,3 %). Dagegen ist der Kombinierte
Verkehr der Binnenschifffahrt im ersten Halbjahr um 2,3 % gesunken. Der erwahnte Gleichlauf
der beiden Segmente wird im Jahr 2024 somit unterbrochen. Offensichtlich haben sich andere
Guterbereiche des KV deutlich ungtinstiger entwickelt. Der Riickgang im ersten Halbjahr kann im
zweiten Semester lediglich vermindert werden, so dass fur das gesamte Jahr mit einem geringen
Minus des KV in H6he von 0,8 % (Aufkommen) bzw. 1,2 % (Leistung) gerechnet werden muss.

Von den Hauptverkehrsverbindungen wird der grenziiberschreitende Empfang auch im laufen-
den Jahr wegen der stark riicklaufigen Kohleimporte tberdurchschnittlich schrumpfen (-7 %) Im
Binnenverkehr (-4 %) wird das Minus (-1,7 Mio. t) erneut allein von den Baustoffen (-2 Mio. t) ge-
pragt. Der Versand steigt dagegen (3 %, 1,4 Mio. t), was hier durch die Exporte von Mineral6lpro-
dukten (1,6 Mio. t, vgl. auch Abschnitt 2.4) zustande kommt.

In der Winterprognose vom Mérz 2024 haben wir fir die Binnenschifffahrt eine annédhernde Stag-
nation prognostiziert (-0,3 % beim Aufkommen und 0,0 % bei der Leistung). Die nicht unwesentli-
che Abweichung zum jetzt zu schatzenden Ergebnis vor allem bei der Beférderungsmenge ist
zum einen durch die Kohletransporte zu erkléaren. Fur den Steinkohleabsatz ist jetzt ein Minus um
27 % veranschlagen (Winter: -5 %). Zudem wird derzeit schon die gesamte Bauproduktion spur-
bar ungunstiger (-3,4 %) als am Jahresanfang (-0,7 %) eingeschéatzt. Hinzu kommt der Uberpro-
portionale Riickgang in deren transportintensiveren Segmenten. In der Sommerprognose 2023
(rund 1 %, beide GroR3en) wurde die Binnenschifffahrt noch etwas deutlicher Uberschatzt. Damals
waren fir nahezu sdmtliche Leitdaten giinstigere Entwicklungen zu erwarten. Anders als haufig in
den letzten Jahren tragen die Wasserstande im laufenden Jahr kaum zur Prognose/lst-Abwei-
chung bei, weil wir am Jahresanfang immer ,Behinderungen im Normalmall* erwarten und dies
auch so eingetroffen ist bzw. sogar etwas glnstiger war.

Im Jahr 2025 wird die gesamtwirtschaftliche Belebung nur verhaltnismaRig kleine Segmente der
Binnenschifffahrt tangieren. Weit wichtiger sind wie immer die transportintensiven Branchen. Auch
im kommenden Jahr, dann im dritten Jahr in Folge, dirften sich die Kohletransporte um rund ein
Viertel reduzieren. In absoluten Zahlen entspricht dies 3,3 Mio. t. Im Vergleich dazu verblassen
die Veranderungen in allen anderen Guterabteilungen, die sich zwischen -0,2 und +0,3 Mio. t

Im ersten Halbjahr legte die Produktion von anorganischen und von organischen Grundstoffen um 12 % bzw. 8,5 zu, die
gesamte Chemieproduktion (ohne Pharma) dagegen nur um 3,5 %.
https://www.vci.de/presse/pressemitteilungen/halbjahresbilanz-chemisch-pharmazeutischen-industrie-2024.jsp
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bewegen. Denn die Transporte in der anteilsstarksten Giterabteilung ,Erze, Steine und Erden,
sonstige Bergbauerzeugnisse" dirften angesichts der nur moderaten Erholung der Bauproduktion
nicht Gber eine Stagnation hinauskommen.

Der expansivste Impuls sollte aus den gleichen Griinden wie im laufenden Jahr bei den chemi-
schen Erzeugnissen entstehen, jedoch erheblich schwacher ausfallen (1,5 % bzw. 0,3 Mio. t) als
im Jahr 2024 (10 % bzw. 2,0 Mio. t, s.0.). Somit wird die gesamte Binnenschifffahrt im Jahr 2025
nahezu ausschlie3lich von dem weiteren Einbruch der Kohlebeférderungen gepragt und wie diese
ein absolutes Minus um 3,3 Mio. t bzw. 0,4 Mrd. tkm verbuchen, was einem Rickgang um 2 %
(Aufkommen) bzw. 1 % (Leistung) entspricht. Die Abweichung zwischen den beiden Werten ist in
erster Linie darauf zurlickzufiihren, dass die mittlere Transportweite in einigen schrumpfenden
Bereichen, allen voran den Kohletransporten, stark unterdurchschnittlich ist. Fiir den Kombinier-
ten Verkehr der Binnenschifffahrt ist eine Stabilisierung auf dem Niveau des laufenden Jahres zu
erwarten, womit er weiterhin um rund ein Drittel unter dem bisherigen Hochststand aus dem Jahr
2017 liegt.

In einigen der letzten Jahre waren die EinbufRen der (gesamten) Binnenschifffahrt wasserstands-
bedingt. In diesen Fallen konnten sie anschlieend zumindest zum Teil zuriickgewonnen werden.
Die Verluste der Jahre 2023 und 2024 kommen dagegen durch die Entwicklung der wichtigsten
Massengutbereiche zustande. Um sie aufzuholen, bedirfte es der Zunahme der entsprechenden
GroRen. Sie ist fir das kommende Jahr jedoch nicht in Sicht.

Dieser fur die Entwicklung der Binnenschifffahrt zentrale Sachverhalt &ndert sich im Jahr 2026 ein
wenig. Denn dann ist fir die bedeutende Guterabteilung ,Erze, Steine und Erden, sonstige Berg-
bauerzeugnisse" aufgrund der anspringenden Baukonjunktur zumindest ein leichtes Plus (gut
1 %) zu erwarten, der zu einem Mengenzuwachs um 0,6 Mio. t fihrt. Bei den chemischen Erzeug-
nissen sollte eine ahnliche Zunahme wie im kommenden Jahr, also 0,3 Mio. t, eintreten. Allerdings
wird der Steinkohleabsatz unveréndert stark sinken (vgl. Abschn. 2.4), so dass es hier zu einem
erneuten Minus um rund ein Drittel kommen sollte, was 3,5 Mio. t entspricht und alle anderen
Effekte erneut klar Ubertrifft. Der KV sollte erneut stagnieren. Somit werden die gesamten Binnen-
schiffstransporte im Jahr 2026 um 1,7 % (Aufkommen) bzw. 0,7 % (Leistung) sinken und damit
nur wenig schwacher als im kommenden Jahr.

Damit wird bei der Binnenschifffahrt das Vorkrisenniveau im Jahr 2026 um tber 20 % (beide Gro-
Ben) unterschritten. Dies stellt die mit Abstand héchste Abnahme zwischen 2019 und 2026 aller
Guterverkehrstrager dar. Am Rande sei daran erinnert, dass das Aufkommen der Binnenschiff-
fahrt vor der Finanzkrise bei fast 250 Mio. t (2008) lag, dagegen derzeit (2023) bei 172 Mio. t.

Rohrleitungen

Die statistische Erfassung der Transporte in Rohrleitungen erstreckt sich nur auf die Beférderun-
gen von Rohdl, also nicht von Mineraldlprodukten. Bei diesem Verkehrstrager waren die Verlaufe
in den Jahren 2020 und 2021 nicht sehr von der Pandemie betroffen. Wichtiger fur das Verstandnis
der aktuellen Entwicklung ist diejenige im Jahr 2022. Hier sind die Rohdleinfuhren aus Russland
um 11 % gesunken. Sie wurden ersetzt durch Importe, die entweder direkt Gber deutsche (v.a.
Wilhelmshaven) oder aber Uber andere europaische Seehéafen (v.a. Rotterdam, Marseille, Triest)
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nach Deutschland transportiert werden.® In beiden Fallen werden sie von den Hafen per Pipeline
in die deutschen Raffinerien beférdert. Somit reduzierte sich der gesamte Durchsatz durch den
Ersatz von russischem Rohdl nicht. Deshalb haben der Pipelinedurchsatz um 9 % und die Leis-
tung um knapp 13 % zugenommen. Daten zu den einzelnen Pipelines sind schon seit Jahren nicht
mehr verfligbar. Zu dem Anstieg der mittleren Transportweite haben die Verschiebungen weg von
der in Russland beginnenden Drushba-Leitung, die in Deutschland nur Gber 26 km verlauft, hin zu
langeren Pipelines maligeblich beigetragen.

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

Im Jahr 2024 wird der Mineraldlproduktenabsatz &hnlich spirbar sinken (-4,5 %, vgl. erneut Ab-
schn. 2.4) wie im abgelaufenen Jahr. Jedoch nehmen die Ausfuhren um tber 20 % zu und die
Einfuhren ebenfalls zweistellig ab. Daraus zeichnen sich fur die Raffinerieproduktion und fir die
Rohdéleinfuhr klare Zunahmen um 8 % bzw. 10 % ab. In diesem Ausmald erhdht sich auch der
Pipelinedurchsatz, der von Januar bis August um 8 % gestiegen ist. Anders als in den beiden
Vorjahren weicht die Entwicklung der Transportleistung in diesen acht Monaten (6,4 %) nicht we-
sentlich von derjenigen der Menge ab. Offensichtlich sind die durch den Wegfall von russischem
Rohdl ausgeldsten Verschiebungen hin zu langeren Leitungen nunmehr allméhlich abgeschlos-
sen. Im Gesamtjahr dirfte die Divergenz verbleiben, so dass die Leistung um gut 8 % zunehmen
sollte.

Sowohl in der Winterprognose vom Marz 2024 (-1,1 %) als auch in der Sommerprognose 2023
(-1,8 %) haben wir ein leichtes Minus der Durchsatzmenge wie der Leistung erwartet. Die erheb-
liche Abweichung zum jetzt erwarteten spurbaren Plus entsteht nicht durch den Produktenabsatz,
dessen Rickgang sogar noch héher ausfallt als erwartet. Vielmehr liegt die Ursache in der o.a.
erratischen Entwicklung des AulRenhandels, dessen Bewegungen in den letzten Jahren haufig
nicht zu erkléaren sind.

Im Jahr 2025 zeichnet sich flr den Mineralélproduktenabsatz ein moderater Wiederanstieg ab
(1 %). Fur die Aus- und die Einfuhren haben wir eine Konstanz angenommen, weil wir den drasti-
schen diesjahrigen Anstieg der Ausfuhren mehr als Gegenbewegung auf den Rickgang im Jahr
2023 interpretieren. Unter dieser Voraussetzung ergibt sich fiir die Raffinerieproduktion und fir
die Rohdleinfuhr die gleiche Zunahme wie fir den Inlandsabsatz. Dies gilt dann auch fur den
Pipelinedurchsatz (1,1 %). Verschiebungen zwischen den Leitungen kommen in ,normalen Zei-
ten“ auch durch Sondereinflisse (Betriebsstérungen, Wartungsarbeiten in einzelnen Raffinerien
u.v.m.) zustande, die sich einer Prognostizierbarkeit weitgehend entziehen. Deshalb nehmen wir

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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auch jetzt fir die Jahre ab 2025 eine Konstanz der Transportweite (in den beiden Hauptverkehrs-
verbindungen) an, so dass die Leistung (1,2 %) nahezu im Ausmalf} des Aufkommens steigt.

Im Jahr 2026 ist fur den Produktenabsatz eine Rickkehr auf den leicht abnehmenden Trend zu
erwarten. Dies sollte dann auch fiir den Pipelinedurchsatz und die Leistung gelten (jeweils -0,7 %).
Das Vorkrisenniveau wird dann um 1 % (Aufkommen) unter- bzw. um 7 % (Leistung) Uberschrit-
ten. Allerdings ist dieser Vergleich bei den Pipelines, die von der Pandemie kaum tangiert wurden,
weniger aussagefahig als bei den anderen Verkehrstragern.

Luftfracht

Wie in der vorangegangenen Mittelfristprognose erwahnt, wird im Jahr 2024 der fur den Luftfracht-
verkehr besonders bedeutende AulRenhandel weiter steigen und so zu einer Gesamtsteigerung in
der Luftfracht von 3,6% flhren. Fir die Jahre 2025 und 2026 wird aufgrund der weltwirtschaftli-
chen Erholung eine Gesamtsteigerung im Luftfrachtverkehr von 1,2% bzw. 1,1% erwartet. Bei der
Luftfracht wird dem Binnenverkehr, wie bereits in der vorangegangenen Mittelfristprognose er-
wahnt, nur eine unmaf3gebliche Bedeutung zukommen.

Seeverkehr

Der Seeverkehr tber die deutschen Seehéfen verbuchte im Pandemiejahr 2020 aufgrund der Ab-
schwachung des Welthandels ein Minus um 6 % und fiel damit auf den Stand von 2010 zuriick.
Im Jahr 2021 hat eine klare Auftholbewegung stattgefunden, auch wenn sich die Dynamik vor allem
aufgrund der massiven Engpéasse in den weltweiten Lieferketten abgeschwacht hat. Im gesamten
Jahr ist der Umschlag um 4,7 % gestiegen, womit 70 % des vorjéhrigen Einbruchs wettgemacht
wurden. Im Jahr 2022 wurde der Seeverkehr von mehreren Sonderfaktoren gepragt, vor denen
die Ublichen EinflussgréRen an Wirkung verloren. Erstens brach der Verkehr mit Russland, auf
den im Jahr 2021 knapp ein Zehntel des Umschlags entfiel,* um exakt die Halfte ein. Zweitens
entstand durch die Substitution von russischem Rohdl, das weit Uberwiegend per Pipeline nach
Deutschland beférdert wurde, durch Herkunftslander, deren Lieferungen tber deutsche Seehéfen
nach Deutschland gelangen, fir letztere ein Mehrverkehr. Drittens hatten sich damals die Importe
von Steinkohle massiv erhoht. Diese beiden erheblichen Zunahmen konnten die vorgenannten
EinbuRen aber nur abschwéchen. Der Gesamtumschlag ist deshalb spirbar um 3,5 % gesunken.

Im Jahr 2023 wurde auch der Seeverkehr von den verschlechterten wirtschaftlichen Aussichten
eingebremst, insbesondere von der Abschwachung im deutschen Auf3enhandel, die allerdings
nach der Generalrevision der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung im Sommer 2024 geringer
ausfallt als nach dem vorherigen Datenstand. Dennoch wirkte sie sich auf den Containerverkehr
aus. Dessen Rickgang belief sich auf 8,5 %. Dies ist der stéarkste Riickgang seit dem Finanzkri-
senjahr 2009 und nicht allein mit der Weltwirtschaft zu erklaren. Erstens wirkte hier noch der Ver-
kehr mit Russland nach, der in den ersten Monaten des Jahres 2022 noch nicht weggebrochen
war und deshalb im (gesamten) Jahr 2023 um 87 % oder knapp 12 Mio. t gesunken ist (alle Gu-
terarten). Zweitens waren nach Angaben des Verbands spirbare Verlagerungen von

Statistisches Bundesamt, Russland war 2021 groRter Handelspartner deutscher Seehafen, Pressemitteilung
N 013/22 vom 08.03.2022, https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/03/PD22 N013 463.html
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Feederverkehren in der Ostsee von deutschen Hafen nach Danzig festzustellen. Das Minus im
Containerverkehr senkt den Gesamtumschlag um rund 8 Mio. t bzw. 3 % ab.

Dieser Einbruch uberstrahlt die Entwicklungen in allen anderen Bereichen bei Weitem. Verstérkt
wurde er bei den Massengitern von Abnahmen bei Erzen und bei chemischen Erzeugnissen
infolge der bereits mehrfach erwahnten Produktionsriickgange in der Stahl- und der Chemiein-
dustrie. Beide haben nochmals jeweils 1,5 Mio. t zum Gesamtriickgang beitragen. Ein noch stér-
keres Minus um Uber 4 Mio. t hat der Kohleumschlag verbucht, der im Jahr 2023, nach zwei
Jahren mit spirbaren Zunahmen, um 35 % und somit noch wesentlich starker als der Steinkohle-
absatz (-18 %, vgl. Abschn. 2.4) einbrach.

Dem standen einige klare expansive Entwicklungen gegeniber: Erstens setzte sich bei Rohél
die Entwicklung des Jahres 2022 fort. Trotz sinkender Gesamteinfuhren war im Seeverkehr ein
Plus zu beobachten, das durch die erwahnte Verschiebung bei den Lieferlandern zustande kommt
und sich auf 6 % oder 1,5 Mio. t belief. Zweitens kommt Erdgas hinzu. Das in Pipelines beforderte
Erdgas wird statistisch nicht erfasst. Nachdem russisches Erdgas jetzt zum grof3en Teil durch
andere Herkunftslander ersetzt wird, werden deren Lieferungen zumindest zum Teil, z.B. Flissig-
gas aus USA, nicht per Pipeline, sondern per Seeschiff nach Deutschland beférdert. Dies stellt fir
die Seehéafen quasi einen Neuverkehr dar. Die Mengen im Gesamtjahr 2022 beliefen sich lediglich
auf 0,3 Mio. t, was im folgenden Jahr schon allein im Januar erreicht wurde. Im gesamten Jahr
2023 sind 4,5 Mio. t umgeschlagen worden.

Saldiert Giberwogen dennoch die Abnahmen, und zwar deutlich. Fir den Gesamtumschlag ergibt
sich deshalb ein Minus um 4,2 % oder knapp 12 Mio. t. Es fallt damit noch héher aus als im Vorjahr
(-3,5 % bzw. 10 Mio. t).

Im Jahr 2024 ist die erwartete Belebung des deutschen AuRenhandels ausgeblieben. Dennoch ist
der Containerverkehr in den ersten sieben Monaten um beachtliche 6,4 % gestiegen.5® Dies
sollte im weiteren Verlauf weitgehend erhalten bleiben. Das bedeutet im gesamten Jahr einen
Anstieg um rund 4,5 Mio. t. Die Entwicklung in den Guterabteilungen ,Maschinen und Ausrustun-
gen, langlebige Konsumguter® (+25 % bzw. 5,1 Mio. t) und ,Konsumguter zum kurzfristigen Ver-
brauch, Holzwaren® (-6 % bzw. 2,1 Mio. t) sind mit wirtschaftlichen Einflissen nicht zu erklaren.
Es ist zu vermuten, dass hier — wie schon in einigen Jahren seit Einflhrung der ,NST 2007“ — die
Zuordnung seitens der meldenden Unternehmen verandert wurde. Dennoch verbleibt saldiert ein
beachtlicher expansiver Effekt um rund 3 Mio. t.

Bei den Massengutern ist bei Kohle mit einem weiteren starken Rickgang um knapp ein Funftel
zu rechnen. der somit schon prozentual unter dem des Vorjahres (-35 %, s.0.) liegt. Zudem nimmt
die Bedeutung fiir das Gesamtergebnis mit den stark sinkenden Mengen spurbar ab, so dass sich
der absolute Riickgang im laufenden Jahr mit etwa 1,3 Mio. t gegentiber 2023 (4 Mio. t, s.0.) an-
nahernd drittelt. Bei Rohdl fihrt das unerwartet starke Plus der gesamten Einfuhren beim Seegu-
terumschlag zu einem nochmaligen Anstieg um rund 4 % oder 1 Mio. t, obwohl die gravierenden
(expansiven) Auswirkungen der Verschiebungen zwischen den Herkunftsl&andern auf den Seever-
kehr im Jahr 2023 abgeschlossen worden sein durften.

Nach der Transportmenge, nicht der Zahl der Container (2,8 %)



Gleitende Mittelfristprognose fiir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Sommer 2024 Intraplan Consult GmbH / BALM — Seite 67

Bei Erdgas war es am Jahresanfang sehr schwer, den weiteren Anstieg abzuschéatzen. Die nach
Kriegsausbruch geplanten Kapazitaten der Flissiggasterminals haben einerseits erhebliche Zu-
wachse erwarten lassen. Andererseits war es rasch offensichtlich, dass diese nicht sofort benétigt
werden. Vielmehr war zu vermuten, dass der Anstieg von Erdgaseinfuhren im Jahr 2024 (absolut)
geringer ausfallt als im Vorjahr. Aus derzeitiger Sicht diirfte er gut 0,5 Mio. t betragen. In der ge-
samten Guterabteilung ,Kohle, Rohdl, Erdgas® gleichen sich diese Effekte weitgehend aus (+0,4
Mio. t, 2022: +4,3 Mio.). Ein nennenswerter Riickgang zeichnet sich bei Mineraldlprodukten ab
(-15 % bzw. 2,3 Mio. t). Sie werden in Seehafen mehrheitlich im Empfang umgeschlagen, bei dem
sich die stark sinkenden Einfuhren dieser Giiter bemerkbar machen. Fur den Gesamtumschlag
ergibt sich ein Anstieg um 1,3 % bzw. 3,4 Mio. t.

In der Winterprognose vom Marz 2024 haben wir ein Plus um 1,1 % prognostiziert, was also das
jetzt zu schatzende Ergebnis nahezu exakt trifft. Allerdings findet ein Fehlerausgleich statt, weil
der Containerverkehr damals unter-, einige Massengutbereiche (vor allem Kohle und Mineral6l-
produkte) dagegen lberschatzt wurden. Die Abweichung zur Sommerprognose 2023 (2,1 %) ist
vor allem den gedampften Erwartungen fir den Auf3enhandel geschuldet, fir den damals noch
ein Plus um gut 3 % angenommen wurde.

Diese Belebung des deutschen AuRenhandels wird aus derzeitiger Sicht in das Jahr 2025 ver-
schoben. Davon wird der Containerverkehr angeregt. Allerdings durfte das Wachstum schwa-
cher ausfallen als im laufenden Jahr, in dem es offensichtlich tGberzeichnet ist. Bei den Massen-
gutern ist bei Kohle mit einem (prozentual) &hnlich hohen Rickgang zu rechnen wie im laufenden
Jahr, dessen Auswirkungen auf das Gesamtergebnis aber wie erwdhnt immer geringer werden.
Bei Roh6l sollten die, auf den Seeguterumschlag expansiv wirkenden, Verschiebungen zwischen
den Herkunftslandern nunmehr abgeschlossen sein, so dass er jetzt wieder wie die Gesamtein-
fuhren verlauft, d.h. im kommenden Jahr leicht zunimmt. Die Mehrverkehre bei Erdgas schliellich
sollten sich ebenfalls immer mehr vermindern. Fur die gesamte Guterabteilung ,Kohle, Rohdl,
Erdgas” errechnet sich daraus zum ersten Mal seit 2020 ein Minus, das sich allerdings mit 1 %
bzw. 0,3 Mio. t in engen Grenzen hélt. In allen anderen Guterabteilungen zeichnen sich keine
nennenswerten Veranderungen ab. Fir die Einfuhren von Mineral6lprodukten, die in vielen Jahren
heftige und schwer vorhersehbare Veranderungen zeigen, haben wir eine Konstanz unterstellt
(vgl. Abschn. 2.4), was somit auch fur den Umschlag dieser Glter gilt. Daraus ergibt sich fur den
Gesamtumschlag ein Plus um 1 % bzw. 2,7 Mio. t. Dies liegt etwas unter dem 0. a. Anstieg, den
wir fur das laufende Jahr erwarten. Dies kommt zum einen durch das verhaltenere Wachstum des
Containerverkehrs und zum anderen durch das allmahliche Auslaufen der expansiven Effekte aus
den veréanderten Herkunftslanderstrukturen bei Rohdl und Erdgas zustande.

Im Jahr 2026 sind die Vorzeichen ahnlich ausgepragt wie fir das kommende Jahr. Fir den deut-
schen AuRenhandel wird dann eine héhere Dynamik (rund 3 %) erwartet als fur 2025 (knapp 2 %).
Deshalb sollte der Containerverkehr allméhlich auf die frihere Dynamik zuriickfinden. Bei den
Massengutern ist fir Kohle, Rohdl, Erdgas und Mineral6lprodukte mit sehr &hnlichen Entwicklun-
gen zu rechnen wie fiir 2025. Deshalb prognostizieren wir fir den Gesamtumschlag ein Wachstum
um 0,9 % bzw. 2,5 Mio. t. Damit wird das Vorkrisenniveau (290 Mio. t) auch im Jahr 2026 noch
um gut 6 % verfehlt. Der Hochststand, der vor der Weltwirtschaftskrise erreicht wurde (317 Mio. t,
2008), ist deutlich weiter entfernt (14 %).
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Modal Split

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

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

Abbildung G - 1: Modal Split des Transportaufkommens der Landverkehrstrager
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Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen
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Abbildung G - 2: Modal Split der Transportleistung der Landverkehrstrager
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Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

Im Jahr 2023 ist die Transportleistung der Eisenbahnen etwas starker gesunken als die des ge-
samtmodalen Verkehrs, so dass sie Anteile an den Stralenverkehr abgeben mussten. Die der
beiden anderen Verkehrstrager blieben anndhernd konstant. Im Jahr 2024 bildet sich das zum
grol3en Teil wieder zurtick. Beim Aufkommen fand das in diesen beiden Jahren nicht statt, weil
der StraRenguterverkehr hier von der Krise der Bauwirtschaft zusatzlich gebremst wird, so dass
sich die Veranderung nicht mehr von der des Schienenglterverkehrs unterscheidet.

Ab dem Jahr 2025 sind die Verlaufe wesentlich ruhiger als in den funf Jahren zuvor. In diesem
Zeitraum erhoht sich der Anteil des StralRenverkehrs moderat, auch weil die Bauwirtschaft wieder
wachst. Derjenige der Eisenbahnen bleibt weitgehend konstant. Hier werden die Zunahmen in
wachstumsstarken Bereichen wie dem Kombinierten Verkehr durch Abnahmen in manchen Mas-
sengutbereichen ausgeglichen. Erstere fallen zudem schwéacher aus als in friiheren Jahren, was
mafgeblich zu dem genannten Ergebnis beitragt. Auch in langerfristiger Sicht ist infolge des Ge-
wichts der Massengditer ein unterproportionaler Anstieg des Marktanteils des Schienenguterver-
kehrs zu prognostizieren.%® Unabhangig davon ist ein Anstieg auf die verkehrspolitisch gesetzte
Zielmarke in Hohe von 25 % im Jahr 2030 aus gutachterlicher Sicht mit dieser geringen Dynamik
nach wie vor nicht erreichbar.

Bei der Binnenschifffahrt Gberwiegen grundséatzlich die wachstumsschwachen bzw. sogar riick-
laufigen Segmente die wenigen wachstumstrachtigen bei Weitem, so dass ihre Anteile abnehmen.
Im Jahr 2023 wurde der Riickgang allerdings unterbrochen, weil das Ergebnis des Jahres 2022
von Niedrigwasserstanden stark gedriickt wurde. Der Vergleich von 2024 und 2026 mit 2021 oder
auch 2019 macht die Anteilsverluste deutlicher. Die Marktanteile der Rohrleitungen nehmen

Vgl. BMDV, Der Verkehr in Deutschland wird zunehmen, Pressemitteilung vom 24.10.2024, Zentrale Ergebnisse
der Verkehrsprognose 2040 von Intraplan / Trimode,
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2024/091 -bmdv-legt-umfassende-verkehrsprognose-
2040-vor.html
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wegen des schrumpfenden Mineraldlsektors langfristig leicht ab, allerdings wird dies in mehreren
Jahren des Betrachtungszeitraums durch die erwahnten Sondereffekte Giberlagert.

Transportintensitat

In Abbildung G-3 ist die langfristige Entwicklung der (gesamtmodalen) Transportleistung, des BIP
und des Quotienten beider GroRRen, also der Transportintensitat, dargestellt, jeweils indiziert auf
1995 = 100. Die Darstellung beginnt im Jahr 1995, weil die Entwicklung in den ersten Jahren nach
der Vereinigung Deutschlands von den dadurch ausgelésten Sondereffekten und Strukturbriichen
gepragt war. Die Transportintensitat war im Rahmen der Berichterstattung zur nachhaltigen Ent-
wicklung von Beginn an einer der sog. ,Nachhaltigkeitsindikatoren®. Mit der Umstellung des
Indikatorensets ab dem Bericht 2016 wurde diese Grol3e zwar aufgegeben. Dennoch stellt sie
nach wie vor eine aufschlussreiche Kennziffer zur verkehrs- und umweltpolitischen Beurteilung
der 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 hierfir ist das Gberdurchschnittliche Wachstum
der Aul3enhandelsstréme, die bei gleichem (absoluten) Anstieg von Ex- und Importen den Aul3en-
beitrag und somit das BIP nicht erh6hen, den Guterverkehr hingegen durchaus.

Die folgenden Jahre sind aus derzeitiger Sicht wegen der Parallelen in der gesamtwirtschaftlichen
Entwicklung sehr interessant: Im Krisenjahr 2009 pragte die Entwicklung des Au3enhandels die
Transportleistung (-11 %), die deshalb wesentlich starker sank als das BIP (-5,7 %), so dass die
Intensitéat deutlich abnahm (-5,4 %). Vice versa war im Nachkrisenjahr 2010 auch der Wiederan-
stieg beim Guterverkehr (7,5 %) hoher als beim BIP (4,2), so dass die Intensitat wieder wuchs
(3,2 %). In den Jahren 2011 und 2012 nahm das BIP weiter splrbar zu (2,1 % p.a.), die Trans-
portleistung, die in diesen Jahren von mehreren Sonderfaktoren (Bauproduktion, AuRenhandel)
gebremst wurde, dagegen ab (-0,7 %). Somit ist die Intensitat in diesen beiden Jahren spirbar
gesunken (-2,7 % p.a.). Im Jahr 2013 wurde dies teilweise aufgeholt.

Von 2014 bis 2018 befand sich das BIP auf einem robusten Wachstumspfad (1,9 % p.a.,
2018/13). Die AuRenhandelsstréme haben sich wieder spirbar beschleunigt. Zudem haben meh-
rere Massengutbereiche, die den gesamtmodalen Giterverkehr spirbar 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 finf
Jahren insgesamt, bei nur vergleichsweise geringen Bewegungen, konstant blieb. Grundsatzlich
gilt dies auch fir das Jahr 2019, bei allerdings deutlich geringeren Steigerungsraten von BIP und
Transportleistung.

Im (Pandemie-)Jahr 2020 ist das BIP nach der letzten Revision des Statistischen Bundesamts um
3,8 % und damit schwacher als im Jahr 2009 eingebrochen. Der AuRenhandel schrumpfte dage-
gen im Ausmald von damals. Die gesamtmodale Transportleistung (ebenfalls -3,8 %) ist im glei-
chen Ausmal} gesunken wie das BIP, so dass die Intensitat konstant blieb. Im Jahr 2021 dagegen
ist die Guterverkehrsleistung jedoch starker gestiegen als das BIP. Das kam in erster Linie — zum
wiederholten Mal — durch den Auf3enhandel zustande. Daneben wirkten einige Massengutberei-
che, allen voran Kohle, im Jahr 2021 nicht dampfend, sondern expansiv. Damit hat sich die Inten-
sitat splrbar erhoht (1,3 %).
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Im Jahr 2022 wurde das weitgehend wettgemacht, weil das BIP noch — trotz des beginnenden
Konjunkturabschwungs — um 1,8 % (im Jahresdurchschnitt) wuchs, die Transportleistung dage-
gen leicht (-0,1 %) und die Intensitat somit spirbar (-1,9 %) abnahmen. Letzteres ist auf den Ruck-
gang von zahlreichen transportintensiven Segmenten, vor allem der Industrie im Allgemeinen so-
wie der Stahl- und der Chemieproduktion im Besonderen, zuriickzufiihren.

Im Jahr 2023 verzeichnete der Guterverkehr nach dem jetzigen Daten- und Erkenntnisstand, wie
oben ausfiihrlich beschrieben, ein spurbares Minus (-5 %), wahrend das BIP nur leicht sank
(-0,3 %). Somit ging die Intensitat sehr deutlich zuriick (-4,7 %). Dies ist der héchste Rickgang
seit dem Finanzkrisenjahr 2009 (-5,4 %) und der zweithdchste im gesamten Betrachtungszeit-
raum. Ahnlich wie im Jahr 2009 ist dieses Ergebnis zum einen auf den schwachelnden AuRRen-
handel, der den Giiterverkehr, aber nicht das BIP driickt, und zum anderen auf die gravierenden
Ruckgéange in zahlreichen transportintensiven Bereichen, die im BIP nicht im gleichen Ausmaf}
sichtbar werden, zurickzufiihren.

Im Jahr 2024 ist derzeit — im Gegensatz zu den Nachkrisenjahren 2020 und 2021, in denen beide
GroRen einen unmittelbaren kraftigen Wiederanstieg verbuchten — fur das BIP ein nochmaliger
leichter Riickgang und fir den Guterverkehr ein nur sehr geringer Anstieg zu erwarten. Letzterer
wird erneut vom Aufl3enhandel und einigen Massengitern gebremst, so dass sich die Intensitat
nur geringfigig erhoht (0,2 %).

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

In den Jahren 2025 und 2026 sollte der Guterverkehr wieder auf einen moderaten Wachstumspfad
(1,2 % bzw. 1,9 %) zurlickfinden, der geringfligig Uber der erwarteten Zunahme des BIP (1,1 %
und 1,6 %) liegt. Damit wird die Intensitét etwas steigen, aber nach dem kréftigen Ruckgang im
Jahr 2023 noch weit unter dem (stabilen) Niveau der Jahre 2011 bis 2022 sowie dem Hochststand
der Jahre 2006 bis 2008 liegen (vgl. Abb. G-3).
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Langfristige Entwicklung nach Verkehrstragern

In Abbildung G-4 ist die langfristige Entwicklung der Giterverkehrsleistung nach Verkehrstragern
dargestellt. Es wird deutlich, dass der gesamtmodale Anstieg zum weitaus grof3ten Teil auf den
StraRenglterverkehr zurlickzufiihren ist, was angesichts von dessen quantitativer Dominanz na-
hezu zwangslaufig ist. Der Eisenbahnverkehr wuchs zwischen 2013, d.h. nach Abschluss der
Aufholbewegungen auf die Weltwirtschaftskrise, und 2019 mit 2,3 % p.a.®” starker als der Lkw-
Verkehr (2,0 %). Im Pandemiejahr 2020 hat sich das zwar ins Gegenteil verkehrt, vor allem wegen
teilweise massiver Verluste in einigen Massengutbereichen, allen voran Kohle. Dies wurde in den
beiden Folgejahren aber wieder wettgemacht, so dass auch zwischen 2019 und 2022 der Eisen-
bahnverkehr starker zunahm als der Stral3enverkehr (1,4 % (revidiert mit der Betriebsdatenstatis-
tik) ggu. 0,3 % p.a.). Im Abschwungjahr 2023 hat sich das etwas verandert (-6,1 % bzw. -4,5 %),
was im Jahr 2024 wiederum zum Teil aufgeholt wurde (1,3 % ggi. 0,0 %), weil nunmehr der Lkw-
Verkehr von der Baukrise gebremst wird. Aggregiert Uber die beiden Zieljahre dieser Ausgabe der
Gleitenden Mittelfristprognose wachsen beide Verkehrstrager in anndhernd dem gleichen Tempo
(1,6 % bzw. 1,8 % p.a.). Die Leistung der Binnenschifffahrt sinkt dagegen seit 1995 spurbar
(-1,5 % p.a.) und seit 2019 noch starker (-3,3 % p.a., jeweils bis 2026). Die Rohrleitungstrans-
porte zeigten von Mitte des letzten Jahrzehnts bis zu den Pandemiejahren 2020/21 einen leichten
Ruckgang, der aber im Jahr 2024 wieder aufgeholt wird. Zwischen 2000 und 2026 ist eine anna-
hernde Stagnation zu beobachten.

Abbildung G - 4: Langfristige Entwicklung der Guterverkehrsleistung nach Verkehrstragern
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Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

Dieser Wert wurde aus den Werten vor der Revision der Schienenguterverkehrsstatistik vom April 2024 (vgl. die
Ausfiihrungen dazu im entsprechenden Unterabschnitt von Kap. 3.2) berechnet, weil die revidierten Werte nur bis
2016 zuriickgerechnet wurden. In Abb. G — 4 entsteht deshalb im Jahr 2016 ein Sprung, der aber in der langfristigen
Analyse untergeht.
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Straf3engiiterverkehr nach Fahrzeugherkunft und Entfernungs-
stufen

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

Der Verkehr der auslandischen Lkw wird jeweils in dem Herkunftsland des Zugfahrzeugs erfasst.
Die EU-Mitgliedstaaten, die EWR-Staaten Norwegen und Liechtenstein sowie seit 2008 auch die
Schweiz und Kroatien erfassen jeweils den Stral3enguterverkehr von den im jeweiligen Staat zu-
gelassenen und auskunftspflichtigen Lkw, 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 Verkehrsaufkommen sowie
verschiedene Informationen zur Ladung zur Verfiigung. In dem sog. ,Eurostat-Datenpool* wird
der Stral3enguterverkehr, der in einem bestimmten Land stattfindet, aus den diesbeztiglichen Er-
gebnissen fur die Transporte aller Meldelander zusammengestellt. Diejenigen fir den Verkehr in
Deutschland werden von Eurostat an das KBA (bermittelt und in dessen statistischen Publikatio-
nen verodffentlicht.%® Die fehlenden Werte fir andere Staaten werden vom DLR (bis 2020 vom DIW)
fur die Publikation ,Verkehr in Zahlen® geschéatzt. Die Zeitverzdgerung, mit der die Veroffentlichung
der Daten durch das KBA erfolgt, hat sich entsprechend den Lieferungen von Eurostat auf derzeit
gut ein Jahr verkirzt. Zusatzlich zu diesen Daten wird fir die auslandischen Lkw deren mautpflich-
tige Fahrleistung auf Bundesautobahnen erfasst. Sie stellt im Gegensatz zu den o.a. verkehrssta-
tistischen Erhebungen, die allesamt auf unterschiedlich groRen Stichproben der einzelnen Melde-
staaten beruhen, fir das mautpflichtige Netz eine Vollerhebung dar. Deshalb kénnen die Ergeb-
nisse der Mautstatistik seit vielen Jahren als die mit Abstand belastbarsten Daten fur den Verkehr
der auslandischen Fahrzeuge in Deutschland betrachtet werden.

Im Jahr 2022 nahm die mautpflichtige Fahrleistung der auslandischen Lkw um 0,4 % zu. Nach
den Veroffentlichungen des KBA ist das Aufkommen um 0,6 % und die Leistung um 0,1 % gesun-
ken. Dies ist nicht sehr weit entfernt von dem Wert der Mautstatistik. Die abschlieBende Schatzung
des DLR in Abstimmung mit uns liegt mit einem leichten Plus um 0,5 % (beide Grdl3en) nahe an
der Mautstatistik.”® Damit hat sich der Marktanteil der ausléandischen Lkw — nach einem leichten
Ruckgang im Pandemiejahr 2020 (von 41,5 % auf 41,2 %) und dem starken Wiederanstieg im
Folgejahr (42,9 %) — schwécher auf 43,3 % erhoht. Vice versa zu 2021 ist dies auf die

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

Kraftfahrt-Bundesamt, Verkehr européischer Lastkraftfahrzeuge — Inlandsverkehr (VE 3), zuletzt 2022, wie auch
frihere Jahrgange als Excel-Datei abrufbar unter
https://www.kba.de/DE/Statistik/Kraftverkehr/europaeischerlLastkraftfahrzeuge/ve Inlandsverkehr/ve Inlandsver-
kehr node.html

BMDV (Hrsg.) / DLR (Bearb.), Verkehr in Zahlen 2023/24, S. 241 und 245.
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Abschwéachung des grenziberschreitenden Verkehrs zuriickzufuhren, der (in der Summe von
deutschen und auslandischen Lkw) im Jahr 2022 lediglich um 0,2 %, im Jahr 2021 dagegen um
6,8 % gestiegen ist.

Tabelle G - 3: StralRenglterverkehr nach Fahrzeugherkunft und Entfernungsstufen

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

p.a. Insg.
2019 2020; 2022 2023 2024 2025 2026|23/2224/2325/2426/25(26/19

Transportaufk.

Deutsche Fahrzeuge| 3194 3107! 3048 2843 2807 2808 2850( -6,7 -1,3 0,1 1,5(-10,8
- Nahverkehr 1788 1725; 1673 1535 1503 1492 1502 -83 -2,1 -0,7 0,7]-16,0
- Regionalverkehr 770 757y 751 717 712 719 737 -46 -08 11 25| -43
- Fernverkehr 635 625§ 623 590 592 597 610| -52 0,2 09 23| -39

Ausléndische Fahrz.| 565 550{ 595 578 581 597 617 -29 04 28 35| 93
- Grenzub. Verkehr 490 4747 508 493 494 507 522 -29 02 25 31| 6,7
- Kabotage 75 76 87 85 86 90 95| -24 16 41 55| 264
Insgesamt 3759 3657{ 3643 3421 3387 3405 3467 61 -10 05 18| -7.8

Transportleistung®
Deutsche Fahrzeuge| 291,6 286,4; 285,1 268,7 268,3 268,9 2722 -5,7 -0,2 0,2 12 -6,7

- Nahverkehr 34,1 33,2 325 303 299 29,7 300| -65 -16 -05 0,9]-12,2
- Regionalverkehr 68,7 675 670 641 636 643 658| -44 -08 10 25| -42
- Fernverkehr 188,7 185,7; 1856 1743 174,8 1749 1763 -61 03 0,1 08| -6,6

Ausléndische Fahrz. [ 207,0 201,0{ 218,0 212,0 2125 2184 2258| -28 02 28 34| 91
- Grenzub. Verkehr | 182,0 175,6{ 189,0 183,7 183,8 188,6 1944 -28 0,1 26 31 638
- Kabotage 250 254: 290 283 287 298 314|-24 13 38 53| 253
Insgesamt 498,6 487,4;503,1 480,7 480,8 487,3 4980 44 00 14 22 -01

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

Im Jahr 2023 ist der Verkehr der deutschen Lkw gemaf den nunmehr vorliegenden vollstandigen
Zahlen kraftig um 6,7 % (Aufkommen) bzw. 5,7 % (Leistung) gesunken (vgl. Abschn. 3.2). Die
mautpflichtige Fahrleistung der ausléndischen Lkw ist ebenfalls spirbar zurlickgegangen
(-2,7 %). Wie in Abschnitt 3.2 erwahnt, ist dies der zweitniedrigste Wert seit Einfihrung der Lkw-
Maut bzw. deren Statistik in den Jahren 2006/07. Fir die Transportleistung und auch das Aufkom-
men setzt das DLR vorlaufig ein Minus in dieser Hohe (jeweils knapp 3 %) an. Damit nahm deren
Marktanteil im Jahr 2023 wieder starker zu, namlich von den o.a. 43,3 % auf 44,1 %, obwohl der
grenziberschreitende Verkehr spirbar sank (-3,3 %). Dies verdeutlicht die Schwere der Einbri-
che im Binnenverkehr (-5,3 %, Leistung), in dem die deutschen Unternehmen Uberwiegend tatig
sind.

In den ersten neun Monaten des Jahres 2024 nahm die mautpflichtige Fahrleistung der deut-
schen Fahrzeuge um 0,8 % zu und die der auslandischen Lkw um 0,2 % ab. Bis zum Jahresende
werden sich diese Werte allenfalls geringfligig erhéhen. Fir die Transportnachfrage der deut-
schen Fahrzeuge erwarten wir einen Rickgang um 1,3 % (Aufkommen) bzw. eine annédhernde
Stagnation (-0,2 %, Leistung, vgl. Abschn. 3.2). Die Abweichung zwischen letzterer und der Fahr-
leistung um rund einen Prozentpunkt ist schon bei den Ist-Werten, die fir die Leistung bis Mai
vorliegen, festzustellen. Auch dies kommt vor allem durch die riicklaufigen Baustofftransporte zu-
stande, die weit weniger Uber die mautpflichtigen BundesfernstralRen verlaufen.
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Fur den Verkehr der auslandischen Lkw einschlie3lich der Kabotagetransporte, auf die noch ein-
gegangen wird, schatzen wir auf der Basis der mautpflichtigen Fahrleistung eine annahernde
Stagnation. Damit nimmt deren Marktanteil im Jahr 2024 kaum zu, namlich auf 44,2 %, auch weil
der grenziiberschreitende Verkehr im laufenden Jahr ebenfalls nicht wéachst.

In den Jahren 2025 und 2026 ist fuir den deutschen Au3enhandel — nach zwei Jahren mit leichten
Abnahmen — eine spirbare Belebung zu erwarten. Dies gilt auch fur den innereuropéischen Han-
del, von dem der grenziiberschreitende Lkw-Verkehr zum grof3en Teil abhangt. Deshalb sollte er
wieder auf den Wachstumspfad, allerdings noch nicht in die gewohnte Dynamik zurtickfinden
(1,3 % bzw. 2,2 %, Summe deutsche und auslandische Lkw). Es gibt keinen Grund fur die An-
nahme, dass sich die Anteilsgewinne der auslandischen Lkw (im Verkehr mit dem Ausland) nicht
wiederholen. Im Gegenteil kdnnten sie durch den Fahrermangel, der in Deutschland ausgepragter
ist als in einigen osteuropdaischen Landern, und den Kostenanstieg bei heimischen Unternehmen
sogar noch angetrieben werden. Das bedeutet einen etwas Uberdurchschnittlichen Anstieg im
grenziuberschreitenden Verkehr, der auf knapp 3 % (2025) und gut 3 % (2026, jeweils Aufkommen
und Leistung) quantifiziert wird. Deren Marktanteil steigt damit auf 44,8 % (2025) und 45,3 %
(2026).

Fir den Kabotageverkehr der auslandischen Fahrzeuge im Jahr 2022 weisen die Eurostat-Daten
einen Ruckgang um 10,5 % (Aufkommen) bzw. 8,3 % (Leistung) aus. Der Binnenverkehr der deut-
schen Lkw ist um gut 1 % (beide Grolien) gesunken. Ein erheblich héheres Minus der auslandi-
schen Lkw ist als unplausibel zu bewerten. Ersatzweise hat das DLR ein leichtes Plus um jeweils
1,5 % geschatzt. Fur das Jahr 2023 haben wir in der Winterprognose vom Méarz 2024 angenom-
men, dass sich der Zuwachs entsprechend dem Marktumfeld in ein Minus gedreht hat. Dies wird
durch die aktuellen Schatzungen des DLR (-2,4 %, beide Grol3en) bestatigt. Die Erwartungen zum
Kabotageverkehr sind generell mit wesentlich hdheren Unsicherheiten behaftet als diejenigen fur
den Gesamtverkehr der ausléndischen Lkw. Die in Tabelle G-3 ausgewiesenen Schéatz- bzw.
Prognosewerte fur die Jahre ab 2024 wurden Uber eine Extrapolation des Anteils der auslandi-
schen Fahrzeuge am gesamten Binnenverkehr ermittelt.

Der Ruckgang des grenziberschreitenden Verkehrs im Jahr 2023 traf die deutschen Unterneh-
men zwar Uberproportional (-7 %), hat fur sie aber nur eine untergeordnete Bedeutung. Der Bin-
nenverkehr, auf den 97 % des Verkehrs der deutschen Lkw entfallen, schrumpfte in dem bereits
erwahnten Ausmald. Im Jahr 2024 sollten sie an der Zunahme des grenziuberschreitenden Stra-
Renguterverkehrs partizipieren. Der (dominierende) Binnenverkehr sinkt leicht, somit also auch
der gesamte Verkehr mit deutschen Lkw (-1 %, Aufkommen). Fur 2025 ist eine anndhernde Stag-
nation und fur 2026 ein moderater Anstieg zu erwarten (beide Grof3en).

Innerhalb der drei Entfernungsstufen (des Verkehrs mit deutschen Lkw) ist der Nahverkehr (bis
50 km) im Jahr 2023 Uberdurchschnittlich gesunken, weil sich hier die sinkenden Baustofftrans-
porte starker niederschlagen. Hier ist fir 2024 und 2025 ein nochmaliges Minus und anschlieRend
ein geringer Wiederanstieg zu erwarten. Im Regionalverkehr (51 bis 150 km) hat sich die, schon
seit vielen Jahren zu beobachtende, tuberdurchschnittliche Entwicklung im Vergleich zum Fern-
verkehr (Uber 150 km) auch im Jahr 2023 fortgesetzt. Im Jahr 2024 ist das nach den bisher vor-
liegenden Daten nicht der Fall, kann aber fur den Prognosezeitraum erwartet werden. Der Fern-
verkehr wird erst im Jahr 2026 wieder vom zunehmenden grenziiberschreitenden Verkehr (der
deutschen Lkw) angetrieben, der weit Gberwiegend in dieser Entfernungsstufe durchgefihrt wird.
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Giuiterverkehr der leichten Nutzfahrzeuge

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

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

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

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

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

dienstlichen Zwecken. ! Dieser wiederum wird unterschieden in:

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Alle Angaben zu den Eckwerten des Jahres 2010 finden sich in Kapitel 8 (,Eckwerte des Wirtschaftsverkehrs*) des
o0.a. Schlussberichts zur KiD 2010 (S. 433 - 467).


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

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

Tabelle G - 4 : Einordnung des Verkehrs der leichten Nutzfahrzeuge (LNF) in den Verkehr
aller 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 05 05 99 218 170 8.4

Quelle: KiD 2010

Die erste Prognosezielgrofie bildet der Bestand von LNF, der vom KBA primarstatistisch erhoben
wird und deshalb sehr belastbar ist. Er hat sich von 2010, dem Jahr der KiD-Erhebung, bis 2022
um 3,6 % p.a. erhoht. Von 2017 bis 2022 belief sich der Anstieg in allen Jahren, also auch in den
Pandemiejahren 2021 und 2022, mit einer erstaunlichen Stabilitat auf jeweils 4,1 % bis 4,4 %.
Bereits in dieser GréRe kommt die ungebrochene Dynamik des Verkehrs der LNF zum Ausdruck.
In den Jahren 2023 und 2024 (jeweils Jahresanfang) hat sich das Tempo allerdings auf 2,8 %
bzw. 2,9 % abgeschwécht. Fur das kommende Jahr nehmen wir bei annéhernd unveréanderten
konjunkturellen Rahmenbedingungen (fur den Stand zum 1.1.) die gleiche Zunahme wie 2024 und
fur 2026 aufgrund der erwarteten Belebung ein Plus in der GrolRenordnung des Trends seit 2010
an (3,6 % p.a., vgl. Tab. G-5).

Fur die Fahrleistung der LNF verwenden wir die Werte, die vom DLR, friher vom DIW, in ihrer
Fahrleistungsrechnung ermittelt werden. Fur das Jahr 2010 belauft er sich auf 47,8 Mrd. Fzkm,
was hoher ist als der Wert laut KiD 2010 (32 Mrd.). Jedoch haben die DLR-Werte erstens den
Vorteil einer konsistenten Zeitreihe, was flur 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
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(definiert als Kfz mit einer zGm < 7,5 t) ausweist (DLR (< 3,5 t Nutzlast): 55,6 Mrd., vgl. Tab.
G-5). Hier belauft sich das Wachstum zwischen 2010 und 2019 auf 1,8 % p.a. Im (Pandemie-)
Jahr 2020 ist sie nach den jetzt vorliegenden Daten der Fahrleistungsrechnung um 5,6 % gesun-
ken, hat dies aber im Folgejahr (7,6 %) mehr als wettgemacht. In den Jahren 2022 und 2023 wird
ein geringes Plus (2,7 % und 0,8 %) geschatzt. Fir das Jahr 2024 setzen wir auch bei dieser
Grole die vergleichsweise geringe Zunahme des Vorjahres an. Ab dem Jahr 2025 haben wir die
Veranderung der mittleren Fahrleistung auf den Bestand gelegt, so dass die (gesamte) Fahrleis-
tung im Jahr 2025 um 2,1 % und 2026 um 2,7 % steigt.

Tabelle G - 5: Verkehr der leichten Nutzfahrzeuge

Veranderung in %

Absolute Werte
p.a. Insg.

2019 2020{ 2022 2023 2024 2025 2026|23/2224/2325/2426/25|26/19

LNFY
Bestand (1000)?| 2842 2965 3234 3324 3419 3516 3643| 28 29 29 36| 282
Fahrleistung® | 55,63 52,50{ 57,98 58,46 58,94 60,20 61,82| 08 08 21 27| 111
Transportleistg.?| 4,92 4,64] 513 517 521 532 547 08 08 21 27| 11,1

KEP-Verkehr
Anz. Sendungen | 3650 4050; 4150 4175 4200 4300 4420, 06 06 24 28| 211

1) Lkw mit einer Nutzlast von unter 3,5 t (zur Definition vgl. Ausfihrungen im Text)
2) Zum1.1.

3) Inlanderfahr- bzw . -verkehrsleistung (in Mrd. Fzkm bzw . tkm)

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

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 veréndern sich also im gleichen Ausmalf.

Dartber hinaus ist in Tabelle G-5 die Zahl der im KEP-Verkehr befdérderten Sendungen ausge-
wiesen, die in den regelmafig durchgefuhrten Marktanalysen des Bundesverbands BPEX (vor-
mals BIEK) sowohl geschatzt und auch mittelfristig prognostiziert wird.”* Generell bildet der KEP-
Verkehr nur einen kleineren Teil des LNF-Verkehrs. So hat der BPEXK fiir das Jahr 2016 die
Fahrleistung des KEP-Verkehrs auf 5,3 Mrd. Fzkm geschéatzt. Die Fahrleistung aller LNF belief
sich in diesem Jahr (2016) mit 57 Mrd. auf das Zehnfache. Jedoch wird in den Werten fiir die Zahl
der Sendungen deutlich, wie dynamisch sich der KEP-Verkehr entwickelt. Zwischen 2010 und
2022 hat sie sich verdoppelt, was pro Jahr 6,0 % entspricht. In den beiden Pandemiejahren belief
sich das Plus sogar auf jeweils 11 %. Allerdings ist die Zahl der Sendungen gemanR der aktuellen
BPEX-Studie im Jahr 2022 um 8 % gesunken und hat sich im Jahr 2023 (0,6 %) davon kaum
erholt. Fir den Prognosehorizont ibernehmen wir grundséatzlich die Erwartungen des BPEX. Sie
wurden gegeniber der Ausgabe aus dem Jahr 2022 spirbar abgesenkt, namlich von 5 % p.a.
(2027/23) auf jetzt knapp 1 % (2024) bzw. 2 bis 3 % (ab 2025).

Zuletzt: BPEX, KEP-Studie 2024 — Analyse des Marktes in Deutschland, KéIn Juli 2024. Neben dem BPEX gibt es
einen weiteren Branchenverband (BdKEP), der aber keine Zahlen verdffentlicht.



Gleitende Mittelfristprognose fiir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Sommer 2024 Intraplan Consult GmbH / BALM — Seite 79

3.5

75

Giiterverkehr nach Giiterabteilungen

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

In der Guterabteilung ,,Erzeugnisse der Land- und Forstwirtschaft sowie der Fischerei (B1)“
ist im Jahr 2023 das Aufkommen gesamtmodal erstmals seit 2018 gesunken, und zwar spurbar
(-5,1 %, ohne Luft- und Seeverkehr®). Diese Gesamtentwicklung wird grundsatzlich von dem, hier
dominierenden, StralRenverkehr geprégt (Anteil: 91 %. 2023: -5,4 %). Er findet ab 2024 wieder auf
den Wachstumspfad zuriick. Der Schienenverkehr verbuchte in den Jahren 2018 bis 2021 auler-
ordentliche Mengenzuwachse (22 % bis 35 %), die vor allem durch die Transporte von Schadholz
entstanden (vgl. Abschn. 3.2). In den Jahren 2022 und 2023 hat sich das nicht fortgesetzt. Im Jahr
2024 zeichnet sich bei diesem Verkehrstréger ein nochmaliger Rickgang ab. Die Binnenschiff-
fahrt musste in den Jahren 2021 bis 2023 und der Seeverkehr auch noch 2024 Verluste hinneh-
men, die sich ab 2025 nicht wiederholen sollten.

Die Guterabteilung ,,Kohle, rohes Erddl und Erdgas (B2)“ ist die einzige, in der der Stralienver-
kehr eine untergeordnete Rolle spielt. Im Jahr 2023 hat das gesamtmodale Aufkommen (ohne
Seeverkehr) splrbar abgenommen (-15 %), denn sowohl die Kohle- als auch die Rohdleinfuhren
brachen aufgrund des auRerordentlichen Riickgangs der Kohleverstromung einerseits bzw. eines
hohen Absatzriickgangs bei Rohbenzin andererseits massiv ein. Dies tangierte vor allem die Bin-
nenschifffahrt (-28 %). Der Seeverkehr konnte hier ein Plus erzielen (5 %). Es entstand durch
erheblich erhdhte Anlandungen sowohl von Rohdl als auch von Erdgas, mit denen die bisherigen
Importe aus Russland, die per Pipeline nach Deutschland beférdert wurden, ersetzt wurden. Dies
kompensierte den auch hier stark geschrumpften Kohleumschlag und sollte sich in den Jahren ab
2024 fortsetzen, allerdings zunehmend abgeschwéacht. Deshalb wird das Plus im Seeverkehr in
dieser Guterabteilung zunehmend kleiner und schlagt 2026 in ein Minus um. Bei den Eisenbahnen
und der Binnenschifffahrt werden im Jahr 2024 die erneut stark sinkenden Kohleeinfuhren ein
jeweils zweistelliges Minus der Transportnachfrage auslosen, was gesamtmodal durch steigende
Roholimporte ausgeglichen wird. Ab 2025 wird sich die Entwicklung im Kohlesektor fortsetzen,
was dann wegen nicht mehr steigender Rohdltransporte auch gesamtmodal durchschlagen wird.

In der Giterabteilung ,,Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse (B3)“ ist das
gesamtmodale Aufkommen im Jahr 2023 ebenfalls kraftig zuriickgegangen (-9 %). Auch der hier
dominierende Lkw-Verkehr (-9,5 %) musste unerwartet hohe Verluste hinnehmen, die vor allem
durch die Baukonjunktur entstanden. Die Eisenbahnen (-6,5 %) und der Seeverkehr (-5 %) wur-
den zudem von den Erzeinfuhren getroffen. Im Jahr 2024 bleibt die Bauproduktion im Minus, wéh-
rend die Stahlerzeugung steigt. Da ersteres lUberwiegt, ist gesamtmodal ein weiterer spirbarer

Die statistische Erfassung der Luftfracht differenziert nicht nach Giterarten. Aus diesem Grund ist der gesamtmo-
dale Guterverkehr in Tabelle G-6 geringer als derjenige in Tabelle G-1. Der Seeverkehr erbringt keine Verkehrs-
leistung innerhalb Deutschlands und wird deshalb auch bei der Berechnung des gesamtmodalen Aufkommens
jeweils ausgeklammert. Unabhéngig davon wird er in die Kommentierung der Aufkommensentwicklung nach Ver-
kehrstragern bei Bedarf einbezogen.
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Aufkommensriickgang (-4 %) zu erwarten. Die Baukonjunktur wird vor allem den Lkw-Verkehr
(ebenfalls -4 %) beeinflussen, wahrend die Eisenbahnen (-5 %) und die Binnenschifffahrt (-7 %)
zusétzlich von der Stahlproduktion gedriickt werden. Im Jahr 2025 sollte die Bauproduktion etwas
und 2026 stéarker steigen, was auf alle Verkehrstrager durchschlagen wird, die dann allesamt ge-
ringfiigig zunehmen durften.

Tabelle G - 6: Gesamter Giterverkehr? nach Guterabteilungen

Veranderung in %

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

2019 2020} 2022 2023 2024 2025 2026|23/2224/23 25/24 26/25(26/19

Transportaufkommen
B1 Land- u. forstw.Erz. 229 235! 245 233 243 246 249| -50 45 13 13| 838
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 150 131 151 129 130 126 120(-145 06 -3,2 -48|-20,1
B3 Erze, Steine/Erden u.a.| 1057 1031{ 1017 926 885 883 906 -89 -44 -0,2 2,6]|-14,3
B4 Konsumg. z.kurzr.V. 600 584 569 554 564 565 565 -26 19 01 01| -57
B5 Kokerei-/Mineralélerz. | 186 167 165 163 166 168 168 -08 19 1,1 -0,3| -9,7
B6 Chemische/Mineralerzl 659 669{ 627 561 544 551 569(-105 -30 1,3 3,1|-13,7
B7 Metalle u. Metallerz. 255 231} 235 225 221 220 223| -41 -1,7 -03 1,2|-12,4
B8 Masch., langleb.Kons.| 247 211{ 218 223 205 208 212 19 -80 14 20|-14.2
B9 Sekundarrohst., Abf. 316 298; 278 263 265 265 264| -54 09 -02 -02(-164
B10 Sonstige Produkte 741 728t 793 759 782 792 811 44 31 13 25| 95
Insgesamt 4440 4285 4298 4035 4006 4024 4087| -6,1 -0,7 04 16| -7,9

Transportleistung?
B1 Land- u. forstw.Erz. 416 424% 42,2 400 42,1 425 429| -52 53 09 10 3,1
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas | 31,3 27,1} 32,8 289 27,1 265 255]-119 -62 -2,3 -3,9|-18,6
B3 Erze, Steine/Erdenu.a,| 57,4 556 579 543 514 515 528| 6,1 -54 02 25| -80
B4 Konsumg. z.kurzr.V. 1242 122,4:124,0 1190 1214 1218 122,4| -40 20 0,3 05| -14
B5 Kokerei-/Mineraldlerz. | 325 29,4¢ 289 30,2 299 30,2 30,3 43 -10 13 0, -6,7
B6 Chemische/Mineralerzl 91,6 90,0{ 8384 80,4 81,1 83,2 86,2 -90 08 25 3,7| -59
B7 Metalle u. Metallerz. 55,9 484% 51,3 49,2 48,0 48,1 488 -41 -24 0,1 15]|-128
B8 Masch., langleb.Kons.| 61,5 56,7 57,0 580 535 544 557 17 -7,7 17 23| -95
B9 Sekundarrohst., Abf. 285 27,77 26,8 253 250 26,2 274( -56 -11 45 47| -4,0
B10 Sonstige Produkte 181,0 178,7{200,0 188,7 197,2 200,3 205,8| -5,7 45 16 2,7| 13,7
Insgesamt 705,4 678,4:1709,3 674,0 676,8 684,7 697,7| -50 04 12 19| -1.1

1) Ohne Luftfracht.
2) Innerhalb Deutschlands
Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesant, eigene Prognosen

In der Guterabteilung ,,Konsumguter zum kurzfristigen Verbrauch, Holzwaren (B4)“ ist die
gesamtmodale Transportnachfrage im Jahr 2023 im vierten Jahr in Folge gesunken (-3 %). Der
Ruckgang war tiberraschend und sowohl bei den (dominierenden) Nahrungs- und Genussmitteln
(-1 %) als auch bei ,Holz, Papier, Druckerzeugnissen® (-6 %) zu beobachten. Dabei gerieten alle
Verkehrstrager ins Minus, auch der dominierende Lkw-Verkehr. Fiir 2024 zeichnet sich ein leichter
Wiederanstieg (2 %), und zwar erneut bei allen Verkehrstrdgern. Ab 2025 ist fur die Transporte
von Nahrungs- und Genussmitteln wie fiir die gesamte Abteilung eine anndhernde Konstanz zu
erwarten. Dies gilt mehr oder minder erneut fiir alle Verkehrstrager.

In der Guterabteilung ,,Kokerei- und Mineraldlerzeugnisse (B5)* verbuchte das gesamtmodale
Aufkommen im Jahr 2023 nach dem deutlichen Anstieg im Vorjahr (6 %) einen leichten Rickgang
(-1 %). Bei den Eisenbahnen kam die spiirbare Zunahme im Vorjahr (8 %) durch die gestiegene
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Nachfrage nach Kerosin zustande, das zu den Flughé&fen in Gberdurchschnittichem Ausmalf? auf
der Schiene transportiert wird. Dies hat sich im Jahr 2023 nur sehr abgeschwacht fortgesetzt
(2 %). Der Lkw-Verkehr (-3 %) wurde vom sinkenden Produktenabsatz getroffen. Entsprechend
dessen Entwicklung in den Jahren ab 2024 werden auch die Transporte in dieser, grundsatzlich
wachstumsschwachen, Giterabteilung gesamtmodal in den Jahren 2024 und 2025 zu-, anschlie-
Rend geringfligig abnehmen. Dies ist auch fur nahezu alle Verkehrstréager zu erwarten.

Die Giterabteilung ,,Chemische Erzeugnisse, Mineralerzeugnisse (B6)“ schrumpfte im Jahr
2023 wesentlich starker (-11 %) als im Vorjahr (-2 %). Dies kam weniger durch die energiepreis-
getriebene Krise der deutschen Chemieindustrie zustande, denn die Transporte von chemischen
Erzeugnissen nahmen nur um 4 % ab. Ein gro3eres Gewicht hatte der, stark von der Bauproduk-
tion abhangige, Teilbereich ,Sonstige Mineralerzeugnisse* (-14 %), auf den rund zwei Drittel aller
Beforderungen in dieser Guterabteilung entfallen. Dies zog alle Verkehrstréger ins Minus. Im Jahr
2024 wird die Chemieproduktion wieder steigen, die Bauproduktion jedoch tief im Minus bleiben.
Erneut Uberwiegt Letzteres, so dass das gesamtmodale Aufkommen nochmals deutlich abnimmt
(-3 %). Bei den Eisenbahnen und der Binnenschifffahrt haben die Mineralerzeugnisse ein gerin-
geres Gewicht, vielmehr 16st der Wiederanstieg vor allem der transportintensiven chemischen
Grundstoffe hier ein zweistelliges Plus aus. Ab 2025 ist fiir beide Segmente ein Plus zu erwarten,
was auf alle Verkehrstréger durchschlagt.

Tabelle G - 7: StralRenguterverkehr nach Guterabteilungen

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

p.a. Insg.
2019 2020f 2022 2023 2024 2025 2026|23/2224/23 25/24 26/25|26/19

Transportaufkommen
B1 Land- u. forstw.Erz. 207 209¢ 218 207 217 220 223 54 52 12 12| 75
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 92 57{ 83 74 104 105 105|111 40,8 04 04| 147
B3 Erze, Steine/Erdenu.a.| 947 931{ 914 827 793 791 813 -95 -42 -0,2 28|-14,2
B4 Konsumg. z.kurzr.V. 578 562{ 546 534 544 544 545( -22 19 0,1 0,1 -57
B5 Kokerei-/Mineralélerz. 101 91 90 87 89 91 90 -33 25 14 -04|-104
B6 Chemische/Mineralerzl 596 609 571 509 486 491 507(-109 -45 12 3,2|-150
B7 Metalle u. Metallerz. 189 172§ 172 165 159 159 162| -40 -3,7 -0,3 18|-144
B8 Masch., langleb.Kons.| 226 196{ 204 206 190 192 196( 11 -81 12 1,9|-134
B9 Sekundarrohst., Abf. 293 276} 257 242 245 245 244( -57 12 -0,1 -0,1|-165
B10 Sonstige Produkte 613 605{ 662 635 654 662 677 -40 29 12 23| 105
Insgesamt 3759 3657 3643 3421 3387 3405 3467 -61 -10 05 18| -7.8

Transportleistung®
B1 Land- u. forstw.Erz. 334 329 323 30,8 324 32,7 329| 46 51 08 09| -1,3
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 1,1 0,9 1,1 1,1 1,1 1,2 12 -76 38 45 46 6,1
B3 Erze, Steine/Erdenu.a| 33,3 33,5; 33,7 31,1 293 294 30,2/ -78 -59 0,2 30| -92
B4 Konsumg. zkurzfr.V. 114,99 112,9113,7 110,4 112,7 113,1 113,6( -28 20 04 05| -11
B5 Kokerei-/Mineraldlerz. | 10,8 10,1 99 10,21 100 10,3 104 15 -04 26 0,9 -41
B6 Chemische/Mineralerz| 73,0 71,9{ 709 64,1 63,1 64,7 673 95 -16 26 39| -78
B7 Metalle u. Metallerz. 39,2 34,0; 356 346 330 33,1 338| -30 44 03 21|-13,7
B8 Masch., langleb.Kons.| 51,6 49,8{ 50,5 50,7 46,8 475 485 04 -7,7 14 20| -62
B9 Sekundarrohst., Abf. 22,6 219} 21,0 20,1 19,7 20,8 221 -42 -20 58 59| -2,3
B10 Sonstige Produkte 118,7 119,41134,3 127,7 132,6 1346 1379 -49 39 15 25| 16,2
Insgesamt 498,6 487,4:1503,1 480,7 480,8 487,3 498,01 44 00 14 22 -0,1

1) Innerhalb Deutschlands
Quellen: Kraftfahrt-Bundesant, eigene Prognosen
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Tabelle G - 8: Eisenbahnverkehr nach Glterabteilungen

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

p.a. Insg.
2019 2020f 2022 2023 2024 2025 2026|23/2224/23 25/24 26/25|26/19

Transportaufkommen
B1 Land- u. forstw.Erz. 87 111 13,1 133 12,7 132 138 10 -46 44 44| 585
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas | 32,5 26,6{ 30,5 27,1 223 204 185|-11,3-17,7 -84 -9,5|-43,1
B3 Erze, Steine/Erdenu.a| 55,0 50,6¢{ 559 52,3 49,6 493 49,7 -65 -52 -0,7 09| -9,6
B4 Konsumg. z.kurzr.V. 10,8 10,7 130 109 110 1121 11,3|-161 09 13 14 50
B5 Kokerei-/Mineralblerz. | 47,0 42,1} 42,0 429 441 445 443 22 26 10 -04| -58
B6 Chemische/Mineralerz| 37,9 36,2} 36,0 33,3 37,1 38,1 394 -74 114 2,7 35| 41
B7 Metalle u. Metallerz. 55,8 50,1 535 51,0 52,8 525 524( -46 35 -05 -03| -62
B8 Masch., langleb.Kons.| 185 12,8{ 125 145 13,6 14,1 148158 -6,2 4,0 4,5|-20,1
B9 Sekundarrohst., Abf. 119 104{ 115 104 10,1 100 10,0 9,2 -26 -10 -0,8]-159
B10 Sonstige Produkte 112,7 108,1{118,2 111,2 115,6 117,8 1219| -59 40 19 35 8,1
Insgesamt 390,8 358,81386,2 366,9 368,9 371,2 376,1f -50 05 06 13| -38

Transportleistung®
B1 Land- u. forstw.Erz. 32 40 50 47 47 48 50(-71 00 32 34 56,0
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 7,7 6,2 8,1 7,0 5,2 4.8 441-135 -25,8 -7,8 -8,9| -43,2
B3 Erze, Steine/Erdenu.a| 13,8 13,0{ 155 14,3 139 139 14.1| -74 -26 -02 13| 20
B4 Konsumg. z.kurzfr.V. 63 63 77 63 61 62 63186 -26 11 12 -1,0
B5 Kokerei-/Mineralélerz. | 12,0 10,9{ 11,2 119 11,7 118 118 57 -13 08 -05| -1,7
B6 Chemische/Mineralerz| 11,4 11,3} 11,9 10,8 11,8 122 126| -89 88 3,1 36| 105
B7 Metalle u. Metallerz. 13,6 11,7¢{ 13,1 12,2 123 12,2 122| -69 09 -04 -0,2|-10,3
B8 Masch., langleb.Kons.| 89 6,1} 58 65 61 63 66135 -69 35 4,0|-26,6

B9 Sekundarrohst., Abf. 30 27 34 28 29 29 30161 22 12 14 -1.2
B10 Sonstige Produkte 58,3 558 626 579 615 62,7 648 -76 63 19 34| 112
Insgesamt 138,2 128,0;{144,3 1344 136,2 137,8 1406| -69 13 1,2 20| 1,7

1) Innerhalb Deutschlands
Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

In der Giterabteilung ,,Metalle und Metallerzeugnisse (B7)“ hat das gesamtmodale Transport-
aufkommen im Jahr 2023 infolge der nochmals sinkenden Stahlerzeugung spiirbar abgenommen
(-4 %). Dies traf alle Verkehrstrager annéhernd gleichermalRen, mit Ausnahme des Seeverkehrs.
Im Jahr 2024 zeichnet sich auf der Basis der vorliegenden Daten trotz des Wiederanstiegs der
Stahlerzeugung ein nochmaliger leichter gesamtmodaler Riickgang ab, der ausschlie3lich im Lkw-
Verkehr zu beobachten ist. Ab 2025 sollte sich die Transportnachfrage sowohl gesamtmodal als
auch bei den meisten Verkehrstragern verstetigen.

Die Giterabteilung ,,Maschinen und Ausristungen, langlebige Konsumgiuter (B8)“ stellte zu-
mindest bis vor kurzem eines der wachstumstréachtigsten 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, anschlief3end hat sich die Dynamik aber stark zurtickgebildet. Im Jahr
2020 hat die Krise der Automobilindustrie die Transportnachfrage zweistellig (-22 %) einbrechen
lassen, was schon in den beiden Folgejahren (zusammen 2 %), jetzt aufgrund der Lieferketten-
problematik und auch im Jahr 2023 (4 %) kaum aufgeholt werden konnte. Die Eisenbahnen hatten
im Jahr 2020 einen sogar Uberproportionalen Riickgang hinzunehmen, der im Jahr 2023 erstmals
zumindest zum Teil aufgeholt werden konnte (11 %). Im Jahr 2024 werden alle Landverkehrstra-
ger einen Uberraschend kraftigen Ruckgang vor allem bei Maschinen u.&. verzeichnen. Ab 2025
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sollte diese Giiterabteilung von der steigenden Produktion im Maschinen- und im Fahrzeugbau
profitieren, und zwar bei allen Verkehrstragern.

Tabelle G - 9: Binnenschifffahrt nach Guterabteilungen

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

p.a. Insg.
2019 2020¢{ 2022 2023 2024 2025 2026|23/2224/23 25/24 26/25|26/19

Transportaufkommen
B1 Land- u. forstw.Erz. 13,4 148; 134 12,7 129 129 128| 53 19 -0,2 -0,2 -39
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas | 23,3 16,9{ 25,7 185 135 10,2 6,8]-27,9 -26,9 -24,4 -34,0| -71,0
B3 Erze, Steine/Erdenu.a.| 54,8 49,4{ 46,9 46,4 43,1 43,1 43,7 -11 -71 -02 1,4|-203
B4 Konsumg. z.kurzr.V. 11,1 115 98 88 93 92 91/|-107 66 -14 -1,3|-185
B5 Kokerei-/Mineralélerz. | 38,1 34,1} 32,7 334 33,1 332 332 21 -08 03 -0,1|-12,9
B6 Chemische/Mineralerz| 25,1 24,2{ 20,4 194 215 218 22,1 -45 104 15 1,5(-119
B7 Metalle u. Metallerz. 10,1 851 9,2 8,7 9,1 9,2 9,2 49 45 0,1 03| -91
B8 Masch., langleb.Kons. 25 22 18 17 15 15 16| -45-11,7 21 24|-372
B9 Sekundarrohst., Abf. 114 11,5 92 100 100 98 96| 91 -05 -20 -1,8|-155
B10 Sonstige Produkte 15,3 149} 134 120 121 121 122|104 11 0,21 0,1]-204
Insgesamt 205,1 188,01182,4 171,7 166,2 163,0 160,2| -59 -32 -2,0 -1,7|-219

Transportleistung®
B1 Land- u. forstw.Erz. 50 55{ 48 45 50 50 50 -73 121 -04 -04| -13
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 48 33} 59 35 21 16 1,1(-39,7 -414 -23,8 -33,5| -78,1
B3 Erze, Steine/Erdenu.a| 102 91 86 89 81 82 84 30 -86 11 2,7|-17,6
B4 Konsumg. z.kurzr.V. 30 31 26 23 26 26 25133 140 -24 -2,0|-157
B5 Kokerei-/Mineralélerz. 9,7 85f 7.8 8,2 8,1 8,2 82| 60 -14 04 0,1f-159
B6 Chemische/Mineralerz| 7,3 6,8 5,6 55 6,2 6,3 6,4 -29 140 13 1,3|-121

B7 Metalle u. Metallerz. 31 26y 26 24 27 27 28| -52 105 09 11|-117
B8 Masch., langleb.Kons.| 09 08 07 o077 06 06 0,7 -10-126 35 3,8|-289
B9 Sekundarrohst., Abf. 29 30 25 24 25 24 24(-31 28 -21 -19(-196
B10 Sonstige Produkte 40 35 30 31 31 31 31| 29 -05 -08 -0,8|-233
Insgesamt 50,9 46,3} 441 415 410 406 403( -59 -12 -10 -0,7|-209

1) Innerhalb Deutschlands
Quellen: Statistisches Bundesant, eigene Prognosen

Die Guterabteilung ,,Sekundarrohstoffe, Abfélle (B9)* ist im Allgemeinen eines der weniger dy-
namischen Segmente der Transportnachfrage. In den Jahren 2022 und 2023 war allerdings ein
spurbares Minus (-7 % bzw. -5 %) zu verzeichnen. Ab 2024 sollte sich wieder der friihere Trend
einer anndhernden Stagnation durchsetzen. Diese Abteilung tangiert weit Uberwiegend nur den
StraBenverkehr (Aufkommensanteil Gber 90 %).

Die Guterabteilung ,,Sonstige Produkte (B10)“ enthélt unter anderem auch die Container- und
Stlickguttransporte, die haufig keiner Guterart zugeordnet werden kénnen. Sie bildet das wachs-
tumsstarkste Segment des Guterverkehrs (2018/11: 6,5 % p.a.).”® Hier wirkt sich auch der unge-
brochen wachsende KEP-Verkehr in Folge des boomenden Internethandels aus. Nachdem auch
dieses Segment im Jahr 2020 nicht von den Auswirkungen der Pandemie verschont blieb
(-2 %), stellte sich in den Jahr 2021 und 2022 ein spirbarer Wiederanstieg ein (zusammen 9 %).
Im Jahr 2023 l6ste der Konjunkturabschwung ein neuerliches Minus um bemerkenswerte 4 % aus.

76 EinschlieBlich des Seeverkehrs. Ohne ihn waren es sogar 6,7 % p.a.
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Die Entwicklung im StralRengiterverkehr (-4 %) ist angesichts seiner, auch hier sichtbaren, Domi-
nanz (83 %, Aufkommen) nahezu zwangslaufig sehr ahnlich. Der tiberproportionale Riickgang im
Eisenbahnverkehr (-6 %) und in der Binnenschifffahrt (-10 %) spiegelt die Schwéche der Kombi-
nierten Verkehre dieser Verkehrstrager wider (vgl. Abschn. 3.2). Der Seeverkehr schrumpfte
ebenfalls kraftig (-10 %), was auf die weggebrochenen Containerverkehre, unter anderem mit
Russland, zurtickzufuhren ist. Im Jahr 2024 werden die gesamtmodalen Transporte nach den bis-
herigen Ergebnissen nicht nur, wie am Jahresanfang erwartet, nicht weiter ab-, sondern sogar
spurbar zunehmen (3 %). In den beiden kommenden Jahren sind etwas geringere Wachstumsra-
ten zu erwarten. In allen drei Jahren sollten daran alle Modi partizipieren, der Schienenverkehr
auch wegen des wieder steigenden Seehafenhinterlandverkehrs. Die Binnenschifffahrt verbuchte
in dieser Giterabteilung — im Gegensatz zu den meisten anderen — zwischen 2009 und 2017
Nachfragegewinne, anschlieRend bis 2022 jedoch wieder einen Riickgang um zusammen 21 %.
Somit hat sich ihr Marktanteil in dieser Glterabteilung von in der Spitze 3,9 % (2010) bis zum Jahr
2023 (1,6 %) annahernd halbiert. Ab dem Jahr 2024 sollte er nur mehr geringfiigig sinken.

Tabelle G - 10: Seeverkehr nach Guterabteilungen

Veranderung in %

Mio. t
p.a. Insg.

2019 2020{ 2022 2023 2024 2025 2026(23/2224/23 25/24 26/25(26/19

Transportaufkommen
B1 Land- u. forstw.Erz. 16,9 18,7{ 169 159 151 151 152| 6,1 -53 05 0,5 -9,7
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas | 37,3 29,6{ 36,8 385 389 39,2 383| 46 12 0,7 -24| 27
B3 Erze, Steine/Erdenu.a| 31,6 29,9f{ 31,1 29,6 30,0 29,7 295 -49 15 -10 -0,8| -6,7
B4 Konsumg. z.kurzr.V. 40,3 357{ 36,1 334 313 316 318 -75 -63 08 0,8]|-21,0
B5 Kokerei-/Mineralélerz. | 15,8 16,8} 151 16,1 13,7 13,7 13,7 6,2-145 0,0 0,0]-13,0
B6 Chemische/Mineralerz| 28,5 25,2} 250 235 225 225 22,7 -59 -42 0,1 0,7|-20,3
B7 Metalle u. Metallerz. 106 80 92 94 85 84 83| 26-100 -10 -08|-21,6
B8 Masch., langleb.Kons.| 20,2 15,7{ 189 20,2 254 26,8 281 7,1 254 55 5,0| 39,2

B9 Sekundarrohst., Abf. 35 34 34 26 26 24 23|-236 -08 -69 -69|-351
B10 Sonstige Produkte 85,7 89,0{ 824 74,1 787 800 821(-100 6,2 16 26| -42
Insgesamt 290,2 272,11274,9 263,3 IIIr266,7 2694 2720 42 13 10 09| -63

Quellen: Statistisches Bundesant, eigene Prognosen
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3.6

Giiterverkehr nach Hauptverkehrsverbindungen
Uberblick

Der Binnenverkehr mit Quelle und Ziel innerhalb Deutschlands entwickelt sich im Allgemeinen
schwécher als der grenziiberschreitende Verkehr, der von der steigenden weltwirtschaftlichen
Verflechtung profitiert. Im Jahr 2023 war das jedoch, wie schon im Vorjahr, nicht der Fall, weil
letzterer ungewohnlicherweise gesunken ist (-5 %, Aufkommen). Der Binnenverkehr wurde von
der konjunkturellen Abwartsentwicklung in ein noch etwas héheres Minus gezogen (-7 %). Neben
der Gesamtwirtschaft wirkte sich hier auch der Ruckgang der transportintensiven Bauproduktion
aus. Im Jahr 2024 wird sich nochmals ein Minus einstellen, das aber wesentlich geringer ausfallen
sollte (-1 %). Fur 2025 ist ein geringes und fir 2026 ein moderates Plus zu erwarten, womit der
Vorkrisenstand (gesamtmodal) aber noch um 10 % unterschritten wird. Der — hier ebenfalls domi-
nierende — Lkw-Verkehr und die Eisenbahnen zeigen in allen Jahren sehr ahnliche Veranderun-
gen. Bei letztgenannten ist der Abstand zu 2019 etwas geringer (8 %). In der Binnenschifffahrt
hingegen wird das Vorkrisenniveau im Jahr 2026 sogar um 25 % unterschritten. Hier machen sich
die spurbaren Abnahmen in allen Jahren von 2020 bis 2024 bemerkbar, die im Gegensatz zu den
anderen Verkehrstragern nicht einmal zum Teil aufgeholt werden. Die Rohrfernleitungen verzeich-
nen im Binnenverkehr im Jahr 2023 ein kraftiges Minus, holen es aber im Jahr 2024 vollstéandig
auf und bleiben anschlief3end annéhernd konstant. Fur die Luftfracht und den Seeverkehr hat der
Binnenverkehr eine nur unmaRgebliche Bedeutung.

Im grenziiberschreitenden Versand schlug sich im Jahr 2023 die geringe Dynamik der deutschen
Exporte nieder und léste zusammen mit manchen Branchenschwéchen einen spirbaren gesamt-
modalen Rickgang aus (-4 %). Dies tangierte alle Verkehrstrager, darunter auch die Luftfracht,
und dies sogar Uberproportional (-7 %). Die drei Landverkehrstrager sowie der Seeverkehr ver-
buchten ahnlich hohe Einbu3en (4 % bis 5,5 %). Im Jahr 2024 werden die Exporte erneut nicht
Uber eine Stagnation hinauskommen. Jedoch zeichnen sich auf der Basis der vorliegenden Daten
in einigen Guterbereichen (Nahrungsmittel) Sondereffekte ab, so dass der gesamtmodale Ver-
sand steigt (2 %). Wie im Vorjahr zeigen alle Verkehrstrager das gleiche Vorzeichen, jetzt aller-
dings ein Plus, das bei den Eisenbahnen am starksten ausfallt. In den Jahren 2025 und 2026
werden sich zwar die deutschen Ausfuhren beleben, jedoch die diesjahrigen Sondereffekte vo-
raussichtlich entfallen, so dass das gesamtmodale Plus vor allem im Jahr 2025 kleiner ist als im
laufenden Jahr. Das Vorkrisenniveau wird hier im Jahr 2026 gesamtmodal leicht tbertroffen
(0,5 %). Erneut ist fur alle Verkehrstrager eine Zunahme zu erwarten.

Der grenziberschreitende Empfang hatte im Jahr 2023 den grof3ten Riickgang (-7 %) von allen
Hauptverkehrsverbindungen verbucht. Erstens hat sich hier die Entwicklung der deutschen Im-
porte bemerkbar gemacht. Zudem haben einige transportintensive Branchen, allen voran zum
wiederholten Mal Kohle, zusétzlich gedampft. Im Jahr 2024 ist mit einem nur noch leichten Rick-
gang und erst anschlief3end mit einer moderaten Belebung zu rechnen. Generell ist beim Empfang
der Anteil der Massenguter weit iberdurchschnittlich. Aus diesem Grund wird das Vorkrisenniveau
im Jahr 2026 hier bei der Binnenschifffahrt (-27 %), bei den Eisenbahnen (-10 %) und beim See-
verkehr (-8 %) deutlich verfehlt. Im Lkw-Verkehr wird der Empfang von den Massengutern generell
kaum tangiert und entwickelt sich eher gemaR den (gesamten) Aul3enhandelsstrémen. Dennoch
sollte er im Jahr 2026 nur um 1 % Uber dem Stand von 2019 liegen sollte (Importe: 10 %).
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Tabelle G - 11: Transportaufkommen nach Hauptverkehrsverbindungen

Veranderung in %

Mio. t
p.a. Insg.

2019 2020; 2022 2023 2024 2025 2026|23/2224/2325/2426/25|26/19

StraRengiiterv.” 3759 3657 3643 3421 3387 3405 3467 61 -10 05 18| -7.8
Binnenverkehr 3169 3089:; 3042 2842 2804 2811 2857 66 -13 02 1,7 -98
Grenzib. Versand 230,8 2229 234,1 2254 2283 2315 2366 -3,7 13 14 22 25
Grenzub. Empfang | 222,7 213,1; 225,3 216,8 2155 219,3 2249| -3,7 -06 1,7 26 1,0
Durchgangsverkehr | 136,1 131,6; 141,1 136,8 139,1 143,7 1484| -3,1 1,7 33 33| 91

Eisenbahnverkehr? | 390,8 358,8! 386,2 3669 3689 371,2 376,1| -50 05 06 13| -38
Binnenverkehr 257,2 233,01 248,6 237,3 2359 2365 2384| -46 -06 02 08| -7,3
Grenzub. Versand 52,9 48,0: 51,7 489 51,7 525 53,7 -55 57 16 23| 14
Grenzub. Empfang 639 574 619 574 56,1 565 573|-73 -22 06 14|-103
Durchgangsverkehr | 16,8 20,4; 24,0 234 252 258 26,70 -26 78 25 34| 593

Binnenschifffahrt 205,1 188,0i 1824 171,7 166,2 163,0 160,2| -59 -3,2 -2,0 -1,7|-21,9
Binnenverkehr 53,0 50,0i 446 425 408 40,3 398 48 -40 -12 -1,2(-249
Grenzib. Versand 48,9 49,00 43,7 42,0 434 435 438| -40 33 03 0,6]-104
Grenziib. Empfang 905 785¢ 849 773 71,7 689 664 -90 -72 -39 -3,6|-26,6
Durchgangsverkehr | 12,7 10,5 92 100 104 10,3 10,2 85 44 -1,2 -09(-199

Rohrfernleitungens) 851 81,7, 86,7 763 839 848 84,2/-120 99 11 -0,7] -1,0
Binnenverkehr 245 204 226 205 228 230 22,71 -92 113 08 -11| -7.1
Grenzub. Empfang 60,7 613] 642 559 611 619 615/-130 94 13 -06| 14

Luftfracht® 4,772 4,591i 5,010 4,679 4,857 4907 4961 66 38 10 1,1 4,0
Binnenverkehr 0,123 0,117:{ 0,129 0,121 0,123 0,124 0,125| -6,7 24 08 05| 14
Grenzub. Versand 2,357 2,229i 2513 2,338 2,391 2,401 2/434| -70 23 04 14| 33
Grenzib. Empfang | 2,201 2,143; 2,280 2,116 2,241 2,281 2,298 -72 59 18 08 44
Durchgangsverkehr | 0,091 0,102; 0,087 0,104 0,102 0,102 0,103| 186 -1,7 -05 15| 132

Gesamter Glterv. 4444 4290 4303 4040 4011 4029 4092( -6,1 -0,7 04 16| -79
Binnenverkehr 3504 3393 3358 3142 3104 3110 3158 -64 -12 0,2 15| -99
Grenzub. Versand 335,0 322,1i 332,0 318,6 3258 3299 3366 -41 23 13 20| 05
Grenzub. Empfang | 439,9 4125 438,5 409,5 406,6 408,8 '412,4 -66 -07 05 09| -63
Durchgangsverkehr | 165,7 162,6} 1744 170,2 1748 1799 1854 -24 2,7 29 3,1 119

Seeverkehr? 290,2 272,1i 2749 263,3 266,7 2694 2720| -42 13 10 09| -63
Binnenverkehr 3,3 29 4,3 4,5 4,0 4,0 40| 54 -12,7 04 04| 213
Grenzib. Versand 112,8 111,2; 106,7 1015 104,2 1055 107,3| -49 2,7 13 17| -48
Grenzub. Empfang | 174,2 158,1i 163,99 157,3 1586 160,0 160,7| -40 08 09 04 -7,7

1) EinschlieBlich Kabotageverkehr ausléandischer Fahrzeuge in Deutschland

2) EinschlieBlich Behaltergew ichte im kombinierten Verkehr

3) Nur Rohdlleitungen

4) Einschlie3lich Luftpost. EinschlieRlich Doppelz&hlungen von Umladungen

5) Einschl. Seeverkehr zw . Binnen- u. ausland. Hafen. Ohne Eigengew ichte der Fahrzeuge, Container etc.
Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesant, eigene Prognosen
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Tabelle G - 12: Transportleistung nach Hauptverkehrsverbindungen

Veranderung in %

Mrd. tkm?
p.a. Insg.

2019 2020; 2022 2023 2024 2025 2026|23/2224/2325/2426/25(26/19

StraRenguterv.? 4986 487,4!503,1 480,7 4808 4873 4980 -44 00 14 22| -01
Binnenverkehr 298,6 294,8!297,0 2814 280,7 282,7 2878 -53 -03 07 18| -36
Grenziib. Versand 60,3 58,1/ 616 596 600 61,0 626 -33 07 17 25| 38
Grenziib. Empfang | 62,5 59,9 634 611 608 619 635/ -36 06 18 27| 16
Durchgangsverkehr | 77,3 745 810 786 793 81,6 840|-30 09 29 29| 87

Eisenbahnverkehr® 138,2 128,0! 144,3 1344 136,2 137,8 1406 -69 13 12 20 1,7
Binnenverkehr 71,3 65,1 708 664 658 66,1 669 6,1 -10 04 13| -61
Grenziib. Versand 268 242 279 254 269 274 280 -88 58 1,7 25| 45
Grenziib. Empfang 29,1 25,7¢ 295 270 269 273 280| -86 -04 1,7 25| -36
Durchgangsverkehr 110 13,1; 16,2 156 166 17,1 176| -3,7 68 25 34| 59,7

Binnenschifffahrt 50,9 46,3} 44,1 415 410 406 403 -59 -12 -1,0 -0,7|-209
Binnenverkehr 10,3 9,8 8,7 8,2 7,9 7,8 78] -52 -40 -04 -04]-23,8
Grenzib. Versand 12,9 13,0i 116 11,3 120 12,1 122 -31 63 08 11| -58
Grenziib. Empfang 196 16,8; 181 156 143 139 13,6(-138 -83 -2,7 -2,5|-30,6
Durchgangsverkehr 8,2 6,7 5,7 6,4 6,9 6,8 6,7 122 65 -1,2 -08|-17,7

Rohrfernleitungen“) i76 1e6,7: 17,7 173 188 19,0 188 -23 83 1,2 -0,7 6,8
Binnenverkehr 4,7 3,9 4,3 4,0 45 45 44| -6,0 10,7 0,8 -11| -5,2
Grenziib. Empfang 13,0 12,8 134 13,3 143 145 144 -11 76 13 -06| 11,1

Luftfracht® 1,587 1,546: 1,635 1,516 1570 1,589 1,607 -7,3 36 12 11| 12
Binnenverkehr 0,049 0,046:! 0,049 0,045 0,047 0,047 0,047 -76 24 08 05| -36
Grenzib. Versand 0,784 0,730: 0,802 0,738 0,782 0,796 0,802| -79 59 18 08 23
Grenzib. Empfang | 0,754 0,770} 0,784 0,732 0,742 0,746 0,757 66 14 06 15| 04

Gesamter Giterv. | 707,0 680,0{ 710,9 6755 678,4 686,3 699,3 -50 04 1,2 19| -11
Binnenverkehr 384,8 373,7; 380,8 360,1 3589 361,2 367,0| -54 -03 06 16| -46
Grenzib. Versand 100,8 95911019 97,0 99,7 101,2 1036| 48 2,7 16 23 2,8
Grenziib. Empfang 1249 116,0i 125,3 117,7 117,0 1184 120,3| -60 -06 1,2 16| -3,7
Durchgangsverkehr | 96,5 94,3i{102,9 100,7 102,8 1055 1084 -22 22 26 28| 123

1) Innerhalb Deutschlands

2) Einschliel3lich Kabotageverkehr ausléandischer Fahrzeuge in Deutschland

3) Einschliellich Behéltergew ichte im kombinierten Verkehr

4) Nur Rohdlleitungen

5) EinschlieBlich Luftpost. Fur die Transportleistung des Durchgangsverkehrs sind keine Daten verfiigbar
Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamnt, eigene Prognosen

Der Durchgangsverkehr weist seit Jahrzehnten die stérkste Dynamik aller Hauptverkehrsverbin-
dungen auf (2017/1995: 6,3 % p.a.””). In einem Land mit der geographischen Lage Deutschlands
schlagt sich die Zunahme der internationalen Arbeitsteilung am stéarksten nieder. Im Jahr 2023
|6ste die europaweite Abschwéachung des AuRenhandels einen Rickgang des Transitverkehrs
aus, der aber deutlich geringer (-2 %) ausfiel als in allen anderen Hauptverkehrsverbindungen.
Drei Viertel des gesamten Durchgangsverkehrs werden mit dem Lkw transportiert, und hier

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 inren unterschiedlichen statistischen Erhebungen.
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nahezu ausschlieBlich mit auslandischen Fahrzeugen. Die Veranderung von deren (gesamter)
Transportleistung ist in aller Regel nicht weit entfernt von derjenigen der mautpflichtigen Fahrleis-
tung, die im Jahr 2023 um 2,7 % gesunken ist (vgl. Abschnitt 3.3). Die Verteilung auf Versand,
Empfang und Transit ist zum gegenwartigen Zeitpunkt, zu dem die danach differenzierten Euro-
stat-Daten noch nicht vorliegen, unsicherer. Vorlaufig schatzt das DLR auch fiir den Durchgangs-
verkehr mit ausléandischen Lkw und damit mit allen Lkw ein Minus um 3 %, woraus sich gesamt-
modal eine Abnahme um gut 2 % ergibt. In der Binnenschifffahrt ist ein spirbares Plus (9 %) fest-
zustellen, mit dem aber lediglich die wasserstandsbedingten Vorjahresverluste, die sich im Durch-
gangsverkehr uberdurchschnittlich ausgewirkt haben (-14 %), aufgeholt wurden. Fur alle Jahre ab
2024 sollte der anspringende AuRenhandel im Transitverkehr wieder zu einem Plus fiihren, das
aber mit rund 3 % weit unter der o. a. Dynamik der beiden vergangenen Jahrzehnte liegt. Damit
wird der Anstieg gegentiber dem Vorkrisenstand im Jahr 2026 mit 12 % den mit Abstand grof3ten
von den vier Hauptverkehrsverbindungen bilden.

Luftfracht

Das Luftfrachtaufkommen lag 2023 mit 4.678.723 t. unter dem Niveau von 2019 mit 4.771.980 t
(vor der Coronapandemie). Im 1. Halbjahr 2024 war eine leichte Trendumkehr zu erkennen und
die Gesamtluftfrachtmenge lag bei 2.409.418 t. Dies entspricht 2,9% mehr als im Vorjahreszeit-
raum (2.341.537 t).

Tabelle G - 13: Luftfracht nach Kontinenten

Veranderung in %

Mio. t
p.a Insg.
2019 2020{ 2022 2023 2024 2025 2026|23/22 24/23 25/24 26/25| 26/19
Gesamt? 4772 4,591i 5010 4,679 4,857 4,907 4961 -66 38 10 11 4,0
Innerdeutsch 0,123 0,117{ 0,129 0,121 0,123 0,124 0,125 60 16 08 0,5 14
Grenzuberschr. 4558 4,371} 4,793 4,454 4631 4,681 4,733 -7,1 40 11 11 3,8
- davon Europa 1529 1,505 1,508 1,358 1,408 1,428 1,458(-100 3,7 14 21| -47

- dar. EU-28/27 0,908 0,902; 1,041 0,962 0,992 1,002 1,042 -76 31 10 4,0 148

- dav. Interkontin. 3,029 2,866; 3,285 3,097 3,224 3,254 3,275 -57 41 09 07 81

- davon Afrika 0,114 0,074; 0,072 0,073 0,074 0,075 0,076 22 14 13 13| -331
- davon Amerika 0,971 0,895; 1,150 1,075 1,095 1,105 1,110f 65 19 09 05 143
- davon Asien 1,944 1,897 2,064 1,948 2,054 2,073 2088 -56 54 09 07 7.4

- davon Austral./Oz.[ 0,004 0,023; 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000, 00 00 00 00 00

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

2) Einschl. Durchgangsverkehr

Quellen: Statistisches Bundesamt, Fiplan, BALM-Prognosen

Fur das Jahr 2024 prognostiziert das BALM ein Wachstum i. H. von 3,8% (4.856.826 t) im Ver-
gleich zum Vorjahr. Die Erholung ist unter anderem auf das steigende Aufkommen von E-Com-
merce-Sendungen aus Asien an den Flughéfen Kéln/Bonn und Leipzig und die sich langsam er-
holende Weltwirtschaft zuriickzufuhren. Auf den einzelnen Teilmérkten (Europa, Afrika, Amerika,
Asien, Australien/Ozeanien) prognostiziert das BALM fir 2024 ein Gesamtluftfrachtaufkommen
von ca. 4,857 Mio. t. Auf den genannten Teilmarkten ergibt sich dadurch eine Steigerung im
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Vergleich zum Vorjahr. (Europa: +3,7%); (Interkontinental: +4,1%). Fur die einzelnen Interkonti-
nentalteilmarkte entspricht dies folgenden Steigerungen:

o Afrika: +1,4%;

e Amerika: +1,9%;

e Asien: +5,4%;

e Australien/Ozeanien: 0,0%

Fur die Jahre 2025 und 2026 wird davon ausgegangen, dass sich die einzelnen Teilmarkte weiter
erholen. Es wird von einem Wachstum im einstelligen Bereich ausgegangen (2025: Europa 1,4%;
Interkontinental: 0,9%, und 2026: Europa: 2,1%, Interkontinental: 0,7%). Neben den USA und
China spielt die Europaische Union eine bedeutende Rolle fiir den Anteil am Gesamtmarkt bei der
Luftfracht. Obwohl der Standort Deutschland 2023 6,6% weniger an Fracht und Post als im Vorjahr
umgeschlagen hat, konnte er seine Spitzenposition in Europa verteidigen. Auch 2024 und die
kommenden Jahre werden weiterhin von zahlreichen Unsicherheiten (geopolitische Risiken, ge-
samtwirtschaftliche Faktoren) gekennzeichnet sein.
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4

4.1

Personenverkehr

Uberblick

Aktualisierte Analyse der Entwicklung in den Jahren 2020 bis 2022

Die aktuelle Entwicklung des Personenverkehrs steht immer noch im Zeichen der auf3ergewdhn-
lichen Verlaufe in den Jahren von 2020 bis 2022, die aufgrund der Mal3nahmen zur Einddmmung
der Corona-Pandemie entstanden und deshalb zum besseren Verstandnis hier noch einmal zu-
sammengefasst dargestellt werden. Im Jahr 2020 ging der Personenverkehr nach dem jetzt end-
glltigen Datenstand gesamtmodal um 18 % (Aufkommen) bzw. 21 % (Leistung) zuriick. Dabei
sind alle Verkehrsarten zweistellig gesunken. Das geringste Minus war beim Individualverkehr
zu beobachten (-13 %, Leistung), bei dem die Effekte der EinddAmmungsmaflnahmen vor allem
durch Verlagerungen von den 6ffentlichen Verkehrsmitteln gedampft wurden. Wegen dieser Ver-
lagerungen ist im 6ffentlichen Stra3enpersonenverkehr der Nahverkehr um 29 % geschrumpft. Im
Fernverkehr mit Bussen waren nochmals weit héhere EinbufZen hinzunehmen. Im Eisenbahnver-
kehr fiel die Abnahme im Nahverkehr (-37 %) noch etwas gréRer aus als im OSPNV. Dazu diirfte
die héhere Affinitat zu Homeoffice aufgrund der langeren Entfernungen im Berufsverkehr auf der
Schiene beigetragen haben. Im Fernverkehr lag die Nachfrage im Méarz und April bei nur noch 10
bis 15 % und im gesamten Jahr bei 55 % des Vorkrisenniveaus. Der Luftverkehr ist nach Jahren
des Wachstums im Jahr 2020 in einem noch nie da gewesenen Mal3e (-74 %) geschrumpft. Be-
dingt durch die weltweiten Reiseeinschrankungen und Einreiseverbote ist er ab dem Frihjahr im-
mer weiter zum Erliegen gekommen.

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

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

Aktualisierte Schatzung und Analyse der Entwicklung im Jahr 2023

Im Jahr 2023 hat sich der im Vorjahr begonnene Aufholprozess grundsatzlich fortgesetzt. Aller-
dings wurde er, ahnlich wie im Vorjahr, von den fundamentalen Einflussfaktoren gebremst. Inner-
halb der gesamtwirtschaftlichen Leitdaten wurden die privaten Konsumausgaben durch die in-
flationsbedingten Kaufkraftverluste sowie das nach wie vor historisch niedrige Konsumklima er-
heblich gebremst und sind deshalb nicht nur nicht gestiegen, sondern sogar um 0,4 % gesunken.
Die Erwerbstatigenzahl hat dagegen nochmals merklich zugenommen (0,9 %).

Eine Ausweitung des Pkw-Bestands erhoht nicht nur den Individualverkehr, sondern auch den
gesamtmodalen Personenverkehr, weil die Fahrten, die mit den zusatzlichen Fahrzeugen durch-
gefiihrt werden, zum gré3eren Teil nicht von anderen Verkehrsmitteln verlagert werden, was in
der gesamtmodalen Zahl nicht sichtbar ist, sondern induzierte (Neu-)Verkehre sind. Die
Bestandserweiterung hat sich im Jahr 2023 (0,7 %) im Vergleich zu dem sehr geringen Plus im
Jahr 2022 (0,3 %) zwar beschleunigt, ist im langjahrigen Vergleich aber immer noch niedrig. Das
durfte maf3geblich auf das verschlechterte Konsumklima zurtickzufihren sein. Die Kraftstoff-
preise sind im Jahr 2023 — nach zwei Jahren mit einer kraftigen Erhéhung um zusammen 54 % —
etwas gesunken, liegen damit aber immer noch auf einem sehr hohen Niveau.

Zu diesen, insgesamt leicht expansiv wirkenden, Fundamentalfaktoren kam der weitere Aufhol-
prozess auf den pandemiebedingten Einbruch der Verkehrsnachfrage hinzu, der im Jahr 2022
erst rund zur Halfte wettgemacht wurde und deshalb einen erheblichen Effekt auf die Entwicklung
des Personenverkehrs im Jahr 2023 hatte. Das Deutschlandticket hat fiir den OPNV eine erheb-
liche Bedeutung, die aber gesamtmodal nur geringfugig ins Gewicht fallt. Nach dem derzeitigen
Daten- und Erkenntnisstand ist fir das gesamte Jahr gesamtmodal ein Plus gegeniiber 2022 um
2,4 % (Aufkommen) bzw. 3,3 % (Leistung) zu schatzen. Der Abstand zum Vorkrisenstand redu-
ziert sich damit auf 5 % bzw. 5,6 %.

Fur den Individualverkehr ist vor allem bei der Leistung mit einem etwas schwéacheren Wachstum
gegenuber 2022 (1,4 %) als im gesamtmodalen Verkehr zu rechnen, weil hier der Aufholprozess
schon weiter fortgeschritten war als bei den anderen Verkehrsarten. Dies ist ungewdhnlich, weil
die Veranderungsraten im Allgemeinen aufgrund der Dominanz des Individualverkehrs sehr nahe
beieinander liegen. Der Abstand zu 2019 liegt dagegen sowohl bei dieser Gro3e (4,4 %) wie auch
bei der Fahrtenzahl (4,1 %) naher an den gesamtmodalen Werten.
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Im offentlichen StraBenpersonenverkehr entstand im Liniennahverkehr eine spirbare Wir-
kung aus dem Deutschlandticket. Die bisher vorliegenden empirischen Ergebnisse deuten darauf
hin, dass die Wirkung bei 5 % liegen wird (jeweils Aufkommen und Leistung). Davon unabhangig
sind die Effekte fir das gesamte Jahr 2023 aufgrund der Einfiihrung im Mai (prozentual) schwa-
cher als allein im Giltigkeitszeitraum. Hinzu kommen auch hier die weiteren Aufholeffekte auf die
schweren Verluste von 2020 und 2021, die im OSPV immer noch spirbar sind. Aus diesen Griin-
den ist der Nahverkehr gegeniiber 2022 um 7,0 % (Fahrgastzahl) bzw. 4,9 % (Leistung) gestie-
gen. Der Abstand zum Vorkrisenstand reduzierte sich damit auf 8,1 % bzw. 4,8 %. Sowohl im
Linienfernverkehr als auch im Gelegenheitsverkehr hat sich die Nachfrage gegeniiber dem
Vorjahr zwar kraftig erhéht, was aber nach wie vor wenig aussagefahig ist. Gegeniiber 2019 be-
deutet das immer noch ein Minus um rund die Halfte im Fernverkehr und 40 % im Gelegenheits-
verkehr. Hier resultierten aus dem Deutschlandticket spurbare Verlagerungen zum SPNV. Im ge-
samten OSPV veranderte sich das Aufkommen wie immer in &hnlichem Ausmaf wie jenes des
dominierenden Nahverkehrs (ggu. 2019: -8,5 %, ggu. 2022: +7,1%). Wie im Vorjahr ist wegen des
héheren Gewichts des Fernverkehrs bei der Leistung sowohl der Riickgang gegenuber dem Vor-
krisenniveau (-15,4 %) als auch der Anstieg gegentiber 2022 (9,3 %) groRer.

Beim Eisenbahnverkehr wurde die Entwicklung des Nahverkehrs im Jahr 2023 vor allem vom
Deutschlandticket dominiert. Dessen Effekte treten besonders im Berufsverkehr tber grof3ere Ent-
fernungen, die am meisten von der Rabattierung profitieren, sowie — wie 2022 wahrend des 9-
Euro-Tickets — bei den Freizeitfahrten am Wochenende auf. Beides tangiert den SPNV in einem
wesentlich héheren AusmaR als den iiberwiegend innerstadtischen OSPNV. Somit fallt auch der
aus dem Deutschlandticket entstehende Mehrverkehr im SPNV erheblich héher aus. In der Win-
terprognose 2023, also vor Einfiihrung des Tickets, haben wir ihn bei der Fahrgastzahl (eines
gesamten Jahres) auf 10 % und bei der Verkehrsleistung, aufgrund der weit berdurchschnittlich
langen Entfernungen der zuséatzlichen Fahrten, auf 20 % quantifiziert. Die jetzt vorliegenden em-
pirischen Befunde deuten darauf hin, dass die tatséachlichen isolierten Effekte diese Schatzung
sogar leicht Ubertreffen. Im gesamten Jahr liegt die Fahrgastzahl voraussichtlich um 9,1 % und
die Leistung um 2,4 % unter dem Stand von 2019. Gegenuber 2022 bedeutet das einen Anstieg
um 8,1 % (Aufkommen) bzw. 9,9 % (Leistung). In diesen Ist-Werten ist auch die weitere Aufhol-
bewegung der pandemiebedingten Verluste sichtbar.

Auch im Fernverkehr lagen im Jahr 2023 noch splrbare Aufholpotenziale vor, vor allem im ersten
Quartal, in dem die Nachfrage im Jahr 2022 malRnahmenbedingt noch splrbar gedriickt war. Dem
entgegen standen die nochmals verschlechterte Zuverlassigkeit des Betriebsablaufs und die Ver-
lagerungen zum SPNV im Gefolge des Deutschlandtickets. Im gesamten Jahr lag die Fahrgast-
zahl nur noch um 2,2 % unter dem Vorkrisenstand, die Leistung sogar um 6,4 % darlUber. Der
Anstieg der mittleren Reiseweite um 8,8 %, der hierin zum Ausdruck kommt, entstand zum gro-
Reren Teil schon im Jahr 2022, setzte sich aber im Jahr 2023 zumindest tendenziell fort. Gegen-
Uber 2022 wachst der Fernverkehr um 7 % (Fahrgastzahl) bzw. 10 % (Leistung). Im gesamten
Eisenbahnverkehr lag das vom Nahverkehr gepragte Aufkommen im Jahr 2023 noch um knapp
9 % unter, die Leistung hingegen bereits 1,5 % Uber dem Vorkrisenniveau. Gegenuber 2022 er-
geben sich Zuwachsraten von 8 % bzw. 10 %.

Der Luftverkehr profitierte auch im Jahr 2023 noch von Aufholeffekten der Corona-Pandemie.
Nach einer deutlichen Steigerung der Passagierzahlen im Jahr 2022 fallt das Wachstum im Jahr
2023 erwartungsgemaln etwas schwécher aus. Fur das Jahr 2023 konnten 185,6 Millionen Passa-
giere gezahlt werden. Damit liegt der Personenluftverkehr in etwa auf dem Niveau des Jahres
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2014, als 186,7 Millionen Passagiere gezahlt wurden. Jedoch hat sich die Aufteilung der Passa-
giere mehr in Richtung des grenziiberschreitenden Verkehrs verschoben. In diesem Bereich konn-
ten fur das Jahr 2023 etwa 174,6 Millionen Passagiere gezahlt werden. Die Entwicklung im inner-
deutschen Verkehr liegt hier noch deutlich dahinter. Mit rund 11,6 Millionen Passagieren liegt der
innerdeutsche Verkehr beinahe bei 50 % unter dem des Vorkrisenniveaus 2019. Hierfur gibt es
unterschiedliche Grinde. So liegt das Angebot der Fluggesellschaften noch deutlich unter dem
des Vorkrisenniveaus. Das betrifft sowohl die Anzahl der angebotenen Sitzplatze als auch das
Angebot der Strecken, die bedient werden. Auch das stark ausgediinnte Angebot der Low-Cost-
Carrier im Punkt-zu-Punkt Verkehr auf dem deutschen Markt sorgt dafir, dass die Erholung des
Marktes in dem Bereich nicht so schnell voranschreiten kann.

Tabelle P - 1: Personenverkehrsaufkommen und -leistung nach Verkehrsarten

Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026
Aufkommen
Individualverkehr? 52350 44609 46456 49552 50208 50921 51741 52279
Offentlicher StraRenverkehr® 9735 6864 6682 8321 8911 9435 9530 9625
Eisenbahnverkehr 2971 1850 1739 2510 2711 2923 3072 3155
Luftverkehr® 227 58 74 156 185 196 206 215
Insgesamt 65283 53382 54952 60538 62016 63475 64548 65275
Leistung®
Individualverkehr? 917,4 798,7 8359 8655 8772 890,6 9060 916,1
Offentlicher StraRenverkehr® 78,9 45,7 45,4 61,0 66,7 71,1 71,7 72,1
Eisenbahnverkehr 102,0 58,8 57,6 943 1035 1122 1176 120,3
Luftverkehr 71,8 18,7 23,4 48,3 57,3 60,1 63,1 66,0
Insgesamt 1170,1 9219 962,3 1069,1 1104,7 1134,0 1158,4 1174,4

Veréanderung in %
p.a. insgesamt
23/22 24/23 25/24 26/25 | 23/19 24/19 25/19 26/19

Aufkommen
Individualverkehr? 1,3 14 1,6 1,0 -4,1 -2,7 -1,2 -0,1
Offentlicher StraRenverkehr® 7,1 5,9 1,0 100 -85 -31 21 -11
Eisenbahnverkehr 8,0 7,8 51 2,7 -8,7 -1,6 34 6,2
Luftverkehr? 19,0 58 51 46| -183 -13,6 -9,3 -5,1
Insgesamt 2,4 2,4 1,7 1,1 -5,0 -2,8 -1,1 0,0
Leistung®
Individualverkehr? 1,4 15 1,7 11 -4,4 -2,9 -1,2 -0,1
Offentlicher StraRenverkehr® 9,3 6,7 0,8 0,6 -154 -9,8 9,1 -8,6
Eisenbahnverkehr 9,8 8,4 4,8 2,3 15 10,0 15,3 17,9
Luftverkehr 18,6 49 50 46| -20,3 -16,3 -12,2 -8,1
Insgesamt 3,3 2,7 2,1 14 -5,6 -3,1 -1,0 0,4
1) Innerhalb Deutschlands
2) Verkehr mit Pkw, Kraftradern und Mopeds, einschl. Taxi- und Mietwagenverkehr
3) StralRenbahnen, Kraftomnibusse, U-Bahnen, ohne den Verkehr der auslandischen Unternehmen
4) Einschl. Doppelz&hlungen der Umsteiger

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

Allmahlich kommen in der Entwicklung des Personenverkehrs wieder die liblichen Haupteinfluss-
faktoren zum Tragen, die in den Jahren 2020 und 2021 keine und in den beiden Folgejahren eine
geringere Rolle spielten als Ublich. Innerhalb der gesamtwirtschaftlichen Leitdaten wird fiir die
privaten Konsumausgaben vom BMWK ein Anstieg um nur noch 0,2 % erwartet. Dies liegt zwar
im Gegensatz zum Vorjahr im positiven Bereich, aber deutlich unter dem friheren langjéhrigen
Durchschnitt (1,5 % p.a., 2011-19). Bei der Erwerbstatigenzahl wird der seit 2006 zu beobach-
tende kontinuierliche Aufschwung im Jahr 2024 deutlich gebremst (0,4 %).

Der Pkw-Bestand wird sich im laufenden Jahr wie im Vorjahr um 0,7 % erhdhen, was im langjéh-
rigen Vergleich als niedrige Wachstumsrate zu sehen ist. Dies ist weiterhin auf das zurtickhaltende
Konsumklima im Allgemeinen und die Kaufzuriickhaltung bei Neuwagen und insbesondere E-Pkw
zuruckzufuhren. Die Kraftstoffpreise sinken im Jahr 2024 trotz der Anhebung des COz-Preises
wieder leicht, liegen aber weiterhin auf hohem Niveau. Hinzu kommt das weitere Aufholpotenzial
auf den pandemiebedingten Einbruch im Jahr 2020, von dem bis zum Jahr 2023 gesamtmodal
erst rund zwei Drittel wettgemacht wurden, so dass die Verkehrsleistung in diesem Jahr immer
noch um knapp 6 % vom Vorkrisenstand entfernt war.

Saldiert wird der gesamtmodale Personenverkehr im Jahr 2024 den Abstand zum Vorkrisen-
stand weiter verkirzen, und zwar auf rund 3 % (jeweils Fahrtenzahl und Leistung). Gegenuber
2023 bedeutet das einen Anstieg um rund 2 % (Aufkommen) bzw. 3 % (Leistung). Dieses Plus
entspricht beim Aufkommen der Verdnderungsrate des Vorjahrs und ist bei der Leistung etwas
niedriger als im Jahr 2023. Hier zeigt sich das sinkende Aufholpotenzial.

Fir den Individualverkehr ist ein ahnlicher Anstieg gegentiber dem Vorjahr wie im Jahr 2023 zu
erwarten. Da hier der Aufholprozess schon weiter fortgeschritten ist als bei den anderen Verkehrs-
arten, fallen die Aufholeffekte und damit die Wachstumsraten kleiner aus. Der Abstand zu 2019
ist dagegen mit jeweils knapp 3 % bei der Fahrtenanzahl fast identisch mit dem gesamtmodalen
Wert und bei der Leistung geringer als dieser.

Im 6ffentlichen StralBenpersonenverkehr entsteht im Liniennahverkehr der starkste Effekt aus
dem Deutschlandticket, der ab dem Jahr 2024 im gesamten Jahr wirksam sein und gegenuber
2019 einen kraftigen Anstieg erzeugen wird. Hinzu kommen auch hier die weiteren Aufholeffekte
auf die Verluste von 2020 und 2021, die im OSPNV héher waren als im Individualverkehr, sich
jetzt aber zusehends verringern. Zusammengefasst prognostizieren wir ein Plus der Fahrgastzahl
gegenuber 2023 um knapp 6 %. Der Abstand zum Vorkrisenstand reduziert sich damit auf 3 %.
Fur die Verkehrsleistung erwarten wir eine etwas starkere Zunahme gegeniiber dem Vorjahr
(6,9 %), so dass diese erstmals tber dem Wert von 2019 liegt (1,7 %). Im Linienfernverkehr
besteht zumindest theoretisch noch ein grofRes (weiteres) Aufholpotenzial. Allerdings wird das
Deutschlandticket hier zumindest bis Jahresende etwas dampfen. Zudem ist der im letzten Jahr
sichtbare Wiederann&herungsprozess (2023/22: 38 %) annahernd zum Stillstand gekommen. Da-
her rechnen wir fir das Aufkommen mit einem Plus von rund 4 % gegenuber Vorjahr und bei der
Leistung von knapp 6 %, so dass das Aufkommen weiterhin um rund die Hélfte (51 %) und die
Leistung um 41 % unter Vorkrisenniveau 2019 liegen werden. Fur den Gelegenheitsverkehr ist
grundsétzlich ein sehr &hnlicher Annédherungsprozess wie im Linienfernverkehr zu erwarten. Das
Minus gegeniber 2019 dirfte sich von (noch geschétzten) rund 40 % im Jahr 2023 auf nunmehr
rund 37 % (jeweils Fahrgastaufkommen und Leistung) leicht zuriickbilden. Im gesamten OSPV
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liegt das Aufkommen wie im Nahverkehr um gut 3 % unter dem Niveau von 2019 und nimmt ge-
geniiber 2023 um rund 6 % zu. Bei der Leistung schlagt der in beiden Segmenten stark riicklaufige
Fernverkehr durch, so dass sie noch um gut 10 % unter dem Vorkrisenstand, aber um gut 7 %
Uber dem Vorjahr liegt.

Beim Eisenbahnverkehr wird im Nahverkehr ebenfalls ein starker Effekt aus dem Deutschland-
ticket entstehen, das nunmehr im gesamten Jahr gultig ist. Unter Beruicksichtigung der Anlaufef-
fekte wird mehr als ein Drittel des Gesamteffekts erst im Jahr 2024 wirksam. Dies hebt die SPNV-
Nachfrage kraftig an. Dagegen sind hier 2024 kaum noch Aufholprozesse zu sehen. Zusammen-
gefasst sollte die Fahrgastzahl im Jahr 2024 mit 1,6 % nur noch knapp unter dem Vorkrisenni-
veau liegen. Bei der Leistung, die bereits im Vorjahr nur noch 2,4 % unter 2019 lag, sind die
Wirkungen des Deutschlandtickets wesentlich gréRer als beim Aufkommen, so dass diese 2024
um knapp 12 % tber dem Stand von 2019 liegen wird. Gegenliber 2023 bedeutet das insgesamt
deutliche Zunahmen beim Aufkommen (gut 8 %) und noch mehr bei der Leistung (gut 14 %).

Der Fernverkehr hatte mit dem kraftigen Anstieg im Vorjahr das Vorkrisenniveau bereits fast er-
reicht (Aufkommen) bzw. spirbar Ubertroffen (Leistung). Der Wiederannaherungsprozess ist hier
somit weitgehend abgeschlossen. Die gesamtwirtschaftlichen Einflussfaktoren fallen im Jahr 2024
etwas gunstiger aus als im abgelaufenen Jahr. Das Angebot wird tendenziell weiterhin verbessert
und ausgeweitet. Jedoch dampfen die verschlechterte Zuverlassigkeit des Betriebsablaufs und
die Sperrung der hochbelasteten Strecke zwischen Frankfurt und Mannheim Uber finf Monate des
Jahres 2024 die Nachfrage leicht. Eine weitere Bremswirkung entsteht aus dem Deutschlandti-
cket. AuRerdem haben im 1.Quartal die mehrtagigen Streiks das Ergebnis deutlich gedruckt. Ins-
gesamt sind diese dampfenden Effekte im Jahr 2024 so stark, dass die Fahrgastzahl im SPFV
gegenuber 2023 leicht ricklaufig sein wird (-0,3 %) und die Leistung mit rund 1 % deutlich schwa-
cher wachst als im Vorjahr. Im gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich fiir die Fahrgastzahl
eine vom Nahverkehr gepragte Zunahme gegeniber 2023 um 7,8 % und fir die Leistung ein Plus
um gut 8 %. Damit wird das Vorkrisenniveau der letztgenannten Grol3e im Jahr 2024 bereits um
10 % ubertroffen. AuRerdem ist der Eisenbahnverkehr die einzige Verkehrsart mit einem Plus ge-
genlber 2019.

Im Luftverkehr hat 2024 der erwartete Riickgang im Wachstum eingesetzt. Nach den deutlichen
Steigerungen in den letzten Jahren, bedingt durch die Aufholeffekte der Corona-Pandemie, sinken
die Wachstumsraten im Laufe des Jahres in den einstelligen Prozentbereich. Dies ist das Ergebnis
mehrerer Faktoren. Zum einen wirkt sich die im Mai 2024 gestiegene Luftverkehrssteuer sowohl
auf die Flugpreise als auch auf das Angebot aus. Die Steigerung der Luftverkehrssteuer betragt
19,18 % seit der letzten Erhéhung im Jahr 2020. Ebenfalls wirken sich die in Deutschland, im
Vergleich zu anderen européaischen Landern, hohen Standortkosten auf die Nachfrage aus. So
sind beispielsweise die Luftsicherheitsgebihren je nach Flughafen zwischen 6,8 und 50 % gestie-
gen. Gleiches gilt fur die Streckengebiihren und die Gebihren fir Starts und Landungen. Bei den
Streckengebiihren drickt sich dies, beispielsweise auf der Strecke Hamburg — Miinchen mit ei-
nem typischen Mittelstreckenjet (Airbus A320/73,5 t Abfluggewicht), in einer Gebuhrensteigerung
von 25,95 % seit 2019 aus. Die Gebuhren fur Starts und Landungen sind im gleichen Zeitraum
sogar um 118,13 % gestiegen. Dies hat insbesondere Auswirkungen auf den innerdeutschen Per-
sonenluftverkehr. Neben dem knappen Angebot und den hohen Preisen féllt hier auch die ver-
starkte Nutzung von digitalen Kommunikationsmedien und dem damit verbundenen Wegfall von
Dienstreisen weiterhin ins Gewicht. Positive Impulse auf die Passagierentwicklung kommen sei-
tens der Verkehre innerhalb Europas als auch durch den Interkontinentalverkehr. Fur das Jahr
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2024 werden ca. 11.9 Millionen innerdeutsche Passagiere erwartet. Dies entspricht einem Wachs-
tum von 2,2 % gegeniber Vorjahr. Bei den Passagieren von und nach Europa werden ca.
142,9 Millionen Passagiere (+5,5 %) erwartet, wovon etwa 116,7 Millionen (+4,2 %) auf Flige in-
nerhalb der EU entfallen werden. Im Interkontinentalverkehr werden ca. 41,2 Millionen Passagiere
(+5,0 %) erwartet.

Prognose der Entwicklung in den Jahren 2025 und 2026

Anders als in den letzten Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose liegen fiir die aktuelle Aus-
gabe bereits Daten, Erkenntnisse und Erfahrungen fiir mehrere post-pandemische Jahre vor.
Diese zeigen, dass sich mittlerweile die Aufholprozesse deutlich verlangsamt haben und auch im
Personenverkehr die jeweiligen Veranderungsraten zum Vorjahr wieder an Aussagekraft gewon-
nen haben. Daher basieren wir die Prognose der Jahre 2025 und 2026 nicht mehr auf einem
,Ohne-Corona-Szenario® gegenliber 2019 unter Abschatzung der dauerhaften Effekte sowie der
Aufholprozesse, sondern kehren wieder zum bisherigen Prognoseansatz zuriick, in dem das
Hauptaugenmerk auf der Entwicklung der wichtigsten Einflussfaktoren sowie der verkehrlichen
Entwicklung im Vergleich zum Vorjahr liegt. Zuséatzlich erlautern wir Aufholprozesse sowie blei-
bende Effekte im Zuge der Pandemie.

Im ersten Schritt dieser Prognose kommen erneut die Ublichen Haupteinflussfaktoren zum Tra-
gen. Innerhalb der gesamtwirtschaftlichen Leitdaten wird fiir die privaten Konsumausgaben fiir
die nachsten beiden Jahre ein Plus um 1,0 % (2025) bzw. 1,2 % (2026) erwartet. Wegen des
kraftigen Rickgangs im Jahr 2020 und der insgesamt schwachen Aufholbewegung bedeutet das
fur den Zeitraum von 2019 bis 2026 insgesamt 2,9 % und pro Jahr lediglich 0,4 %. Dies liegt dras-
tisch unter den Erwartungen friherer, vor dem Energiepreisschub erstellter, Projektionen und
zeigt die Folgen der gegenwartigen Krisensituation. Die Erwerbstéatigenzahl wird im mittelfristigen
Zeitraum leicht steigen (jeweils 0,3 % in 2025 und 2026). Der Pkw-Bestand wird sich in den kom-
menden beiden Jahren um jeweils 0,6 % ausweiten. Die Marke von 50 Mio. Pkw wird entgegen
friheren Prognosen aufgrund der zaghafteren Bevélkerungsentwicklung erst zum Jahreswechsel
2026/27 uberschritten. Die Kraftstoffpreise werden im Jahr 2025 durch die Anhebung des CO2-
Preises leicht erhoht, was durch den fir 2025 und 2026 zu erwartenden Rohdlpreisriickgang mehr
als ausgeglichen wird, so dass die Kraftstoffpreise im Jahr 2026 nominal um 4 Cent oder gut 2 %
unter dem Stand des laufenden Jahres liegen. Real, d.h. deflationiert mit dem Verbraucherpreis
(2,0 % p.a., gemal BMWK), bedeutet das eine Preissenkung um jeweils rund 3 %.

Vor diesem Hintergrund der Leitdatenentwicklung einerseits und der dauerhaften Auswirkungen
der Pandemie, auf die noch eingegangen wird, andererseits wird der gesamtmodale Personen-
verkehr im Jahr 2026 sowohl beim Aufkommen als auch bei der Leistung nahezu exakt auf Vor-
krisenniveau liegen (Aufkommen und Leistung). Gegeniiber Vorjahr bedeutet das einen Anstieg
um 1,7 % (2025) bzw. 1,1 % (2026) beim Aufkommen und 2,1 % (2025) bzw. 1,4 % (2026) bei der
Leistung.

Basierend auf den leicht positiven wirtschaftlichen Rahmenbedingungen, dem leicht steigenden
Pkw-Bestand sowie moderat sinkenden Kraftstoffpreisen, ist von einer leichten Zunahme des In-
dividualverkehrs in den beiden Prognosejahren auszugehen. Hinzukommen noch zumindest fir
2025 ruckverlagerte Verkehre durch die Verteuerung des Deutschlandtickets, was den gesamten
MIV allerdings nur um wenige Zehntelprozente anhebt, sowie ein Anstieg durch letzte verbliebene
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Aufholprozesse im Zuge der Pandemie, so dass wir abschlieRend fur die Fahrleistung des kom-
menden Jahres einen Anstieg um 2,2 % gegenliber dem Vorjahr prognostizieren und fir 2026 um
1,4 %. Bei der Verkehrsleistung (1,7 %) und dem Aufkommen (1,6 %) werden die Steigerungsra-
ten aufgrund der unterschiedlich hohen Aufholpotenziale fiir 2025 noch etwas geringer als jene
der Fahrleistung ausfallen, sich fur 2026 aber dem Niveau annahern (Leistung 1,1 %, Aufkommen
1,0 % p.a. 2026/25). In diesen Zahlen ist berlicksichtigt, dass sich als langfristige Auswirkung der
Pandemie der gesamte motorisierte Individualverkehr durch das verstarkte Arbeiten im Home-
office dauerhaft um knapp 2 % reduziert.

Im 6ffentlichen Stralenpersonenverkehr wird der Liniennahverkehr in den Jahren 2025 und
2026 von der Zunahme der Zahl der Auszubildenden nicht unwesentlich und jener der Erwerbsta-
tigen zumindest etwas angeregt. Die Wirkung des leichten Kraftstoffpreisriickgangs ist zu ver-
nachlassigen. Jedoch erhéhen zumindest 2025 die Basiseffekte aus den Streiks im OPNV 2024
sowie weitere postpandemische Aufholprozesse die Ergebnisse. Deutlich reduzierend wirkt hin-
gegen die Preiserhdhung des Deutschlandtickets ab 01.01.2025. Wir gehen davon aus, dass
durch diese Verteuerung im Liniennahverkehr 40% des durch das urspringlich fiir 49 Euro einge-
fuhrte Ticket erzeugten Mehrverkehrs wieder entfallen. Der OSPNV wird durch diese Verteuerung
deutlich starker getroffen als der SPNV, weil die Preisdifferenz zu den bisherigen Zeitkarten im
OSPNV geringer war. Insgesamt erwarten wir fiir den Liniennahverkehr fiir die Jahre 2025 und
2026 jeweils eine Zunahme bei den Fahrgastzahlen von nur noch jeweils 1,0 %. Das Fahrgast-
aufkommen néhert sich somit dem Vorkrisenniveau 2019 weiterhin an, wenn auch deutlich ver-
langsamt, und liegt 2026 mit 0,8 % nur noch knapp darunter. Die Verkehrsleistung im Liniennah-
verkehr nimmt aufgrund des Effekts des verteuerten Deutschlandtickets 2025 nur noch um 0,4 %
und 2026 um 0,8 % zu und liegt in diesen Jahren weiterhin Uber dem Niveau von 2019 (um 2,1
bzw. 2,9 %).

Im Buslinienfernverkehr gehen wir aufgrund der leicht rlicklaufigen Entwicklung in den Jahren
vor der Pandemie auch fir die nachsten Jahre grundsatzlich von einer Stagnation beim Angebot
und den Fahrgastzahlen aus. Verbliebene postpandemische Aufholprozesse sowie riickverlagerte
Fahrten aus dem SPNV im Zuge der Verteuerung des Deutschlandtickets fihren zumindest 2025
noch zu einem deutlichen Plus von 9,1 %. Fir 2026 liegt die Steigerung nur noch bei 2,0 % und
somit rund 12 Mio. Fahrgéaste im Linienfernverkehr, was immer noch um jeweils rund die Halfte
unter dem Vorkrisenniveau liegt (22,5 Mio.). Die Verkehrsleistung wachst aufgrund der kirzeren
Reiseweite der zuriickverlagerten Fahrten aus dem SPNV zumindest 2025 weniger stark (5,4 %
2025 bzw. 2,0 % 2026) als das Aufkommen, liegt aber weiterhin ndher am Vorkrisenniveau als
letzteres (-38 % 2025 bzw. -36 % 2026). Auch fir den Gelegenheitsverkehr nehmen wir an, dass
sich der langfristige Abwértstrend im Prognosezeitraum grundsatzlich fortsetzen wird. Dazu tragen
sowohl weitere anzunehmende Verlagerungen zu auslandischen Unternehmen als auch Abnah-
men in der Nachfrage nach Ferienzielreisen bei. Dem stehen wie beim Fernverkehr sowohl posi-
tive Effekte aus dem postpandemischen Aufholprozess als auch rickverlagerte Fahrten aufgrund
der Verteuerung des Deutschlandtickets entgegen. Insgesamt nimmt der Gelegenheitsverkehr
2025 gegeniiber dem Vorjahr zu (rund 5 % Aufkommen, rund 1 % Leistung) und liegt somit immer
noch um 34 % (Aufkommen) bzw. 36 % (Leistung) unter dem Vorkrisenniveau. Fir 2026 wird es
keine Effekte aus der Verteuerung des Deutschlandtickets mehr geben, damit wéchst die Fahr-
tenanzahl nur noch geringfugig (rund 1 %), die Leistung nimmt sogar leicht ab (rund 1 %). Im
gesamten OSPV entwickelt sich das Aufkommen auch 2025 und 2026 nahezu exakt im AusmaR
des Nahverkehrs (jeweils 1 % p.a.). Bei der Leistung schlagt der in beiden Segmenten rucklaufige
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Fernverkehr durch, so dass diese geringere Wachstumsraten aufweist (0,8 % bzw. 0,6 % p.a.).
Die Annaherung an die Zahlen des Vorkrisenjahrs 2019 verlangsamt sich weiter. Insgesamt liegt
das Aufkommen im OSPNV 2026 nur noch 1,1 % unter Vorkrisenniveau, die Leistung noch 8,6 %.

Beim Eisenbahnverkehr hat im Nahverkehr die zunehmende Auszubildendenzahl generell eine
geringere Bedeutung als fiir den OSPNV. Die Kraftstoffpreise werden weiterhin leicht sinken, je-
doch ohne Verlagerungseffekte. Der Homeoffice-Effekt, der den SPNV wegen der hier langeren
Entfernungen der Berufsverkehrsfahrten und der dadurch entstehenden hdheren Affinitat — nach
aller Voraussicht wesentlich starker bremst als alle anderen Verkehrsarten, hat sich verstetigt.
Neben geringen verbliebenen Aufholprozessen kommt es 2025 zu positiven Basiseffekten auf-
grund der GDL-Streiks im Jahr 2024. Die Verteuerung des Deutschlandtickets wird sich aufgrund
der Gberdurchschnittlich langen Distanzen der Berufsverkehrsfahrten im SPNV und der deshalb
hoheren Preise fiir konventionelle Zeitkarten 2025 geringer auswirken als im OSPNV. Fiir die
Fahrgastzahl des Jahres 2025 verbleibt so noch ein Plus von 5 % gegeniber 2024 und bei der
Leistung von rund 4 %. Die Fahrgastzahl tGiberschreitet somit 2025 erstmals wieder das Vorkrisen-
niveau um gut 3 %, die Leistung liegt deutlich dartber (knapp 17 %). Fir 2026 gehen wir von
keinen weiteren Effekten aus der Verteuerung des Deutschlandtickets oder Vorjahres-Streiks aus
und erwarten somit leicht positive Veranderungsraten gegeniber Vorjahr (2,8 % Aufkommen,
2,3 % Leistung).

Im Fernverkehr wird das Angebot weiterhin verbessert und ausgeweitet. Zudem gibt es positive
Effekte durch die Rickverlagerung von Fahrten aus dem SPNV im Zuge der Verteuerung des
Deutschlandtickets, durch Bahncard-Rabattaktionen der DB sowie positive Basiseffekte durch die
Streiks im Vorjahr. Dagegen ist die positive Wirkung der gesamtwirtschaftlichen Einflussfaktoren
schwéacher als in friiheren Zeitrdumen. Die anhaltenden Reisezeitverlangerungen durch die ge-
planten GroRRbaustellen werden das Nachfragewachstum etwas reduzieren. Eine weitere Brems-
wirkung hatte in den Jahren nach 2019 der Ersatz von Geschéftsreisen durch Videocalls etc., der
sich mittlerweile verstetigt hat. Neben dieser verminderten Verkehrsleistung durch Videokonferen-
zen werden ab 2025 im Fernverkehr keine postpandemischen Effekte mehr angesetzt, weder Auf-
holprozesse noch dampfende Effekte. Aufgrund der ab 2025 angekindigten Trassenpreiserho-
hung gehen wir von einer leichten Erhéhung der Preise im SPFV aus. Saldiert erwarten wir fur
den SPFV flir 2025 gegenliber 2024 ein Wachstum um (insgesamt) 5,7 % (Fahrgastzahl) bzw.
5,5 % (Leistung). Somit Ubertreffen 2025 im SPFV erstmals Aufkommen (3,2 %) und Leistung
(13,6 %) wieder das Vorkrisenniveau von 2019. Da fir 2026 keine positiven Basiseffekte ange-
nommen werden, reduziert sich das jahrliche Wachstum auf gut 2 % (Aufkommen und Leistung).
Aus den beiden Teilsegmenten errechnet sich fur den gesamten Eisenbahnverkehr fur den Zeit-
raum 2026/19 ein Plus in H6he von 6,2 % bzw. 17,9 %.

Im Luftverkehr setzt sich das Wachstum des Jahres 2024 (innerdeutsch und grenziiberschrei-
tend) in den beiden Folgejahren auf gleichem Niveau fort. Fur 2025 werden 12,2 Millionen inner-
deutsche Passagiere (+2,7 %), 150,6 Millionen Passagiere von und nach Europa (+5,4 %) und 43
Millionen Passagiere im Interkontinentalverkehr erwartet (+4,6 %). 2026 steigen diese Zahlen bei
jeweils leicht niedrigeren Wachstumsraten auf 12,5 Millionen Passagiere innerhalb Deutschlands,
158,2 Millionen Passagiere von/nach Europa und 44,6 Millionen Passagiere von/zu interkontinen-
talen Zielen. Somit liegt der innerdeutsche Flugverkehr weiterhin deutlich unter Vorkrisenniveau
(-46 %), wahrend sich der grenziberschreitende Verkehr insgesamt nahezu erholt hat (-0,3 %)
und der interkontinentale Verkehr Gber 2019 liegt (+2,3 %).
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Modal Split

Aus den dargestellten Entwicklungsverlaufen ergibt sich im Modal Split des Personenverkehrs
folgendes Bild, das auch hier zunéchst maf3geblich von der Pandemie gepragt ist: Der Anteil des
Individualverkehrs stieg im Jahr 2020 in einem Ausmalf3, das seit Jahrzehnten nicht mehr zu
beobachten war, blieb im Jahr 2021 annéhernd auf diesem Niveau, sank dann aber bis 2023
wieder. Im Jahr 2024 wird der Anteil des motorisierten Individualverkehrs den Vorkrisenwert wie-
der erreichen und danach auf diesem Niveau bleiben.

Abbildung P - 1: Modal Split des Personenverkehrsaufkommens
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Abbildung P - 2: Modal Split der Personenverkehrsleistung
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Die Anteile sowohl des Eisenbahnverkehrs als auch des OSPV entwickeln sich vice versa. Zwi-
schen 2019 und 2021 nahmen sie kraftig ab, in den drei Folgejahren aber wieder zu. Dazu tragen
das Deutschlandticket und die Aufholprozesse bei. Im Eisenbahnverkehr wurde das Vorkrisenni-
veau bereits im Jahr 2022 erreicht, der OSPV wird auch bis 2026 das Niveau nicht mehr ganz
erreichen (jeweils Leistung).

Fur den Luftverkehr bedeutet die Schrumpfung zwischen 2019 und 2021 um Uber die Hélfte einen
vollstandigen Trendbruch. Zwar waren hier in der langjahrigen Vergangenheit schon mehrfach
Anteilsriickgénge zu beobachten, zuletzt 2001/02 (Dotcom-Rezession, 9/11 und SARS) und 2009
(Weltwirtschaftskrise). Sie waren dann aber in allen Fallen bereits im Folgejahr vollstandig aufge-
holt. Die pandemiebedingten Marktanteilsverluste werden dagegen auch bis zum Ende des Prog-
nosehorizonts noch nicht vollstandig ausgeglichen sein. Bei allen Verkehrsarten sind die Veran-
derungen der Anteile in den einzelnen Jahren bei der Leistung grofR3er als beim Aufkommen.
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4.2

78

Motorisierter Individualverkehr
Aktualisierte Analyse der Entwicklung in den Jahren 2020 bis 2022

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

Im Jahr 2021 haben der Pandemieverlauf bzw. die anhaltenden Einddmmungsmafinahmen eine
splrbare Erholung des Individualverkehrs verhindert. Hinzu kam der damalige kraftige Kraftstoff-
preisanstieg (23 %, nominal). Im Ergebnis lag die Pkw-Fahrleistung um lediglich knapp 1 % tber
dem stark gedrlickten Vorjahresniveau bzw. nach wie vor um rund 10 % unter dem Stand von
2019. Vice versa zu 2020 sind die Verkehrsleistung und das Aufkommen nach den Schatzungen
des DLR starker gestiegen (4,7 % bzw. 4,1 %) als die Fahrleistung.

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

Die Ausweitung des Pkw-Bestands, sowohl eine zentrale Kennziffer als auch ein Haupteinfluss-
faktor fUr die Entwicklung des Individualverkehrs, hat sich im Jahr 2022 gegeniber der schon
geringen Dynamik des Vorjahres nochmals abgeschwéacht. Zum 1.7.2022 lag er nur noch um
0,3 % Uber dem Vorjahresstand. Auch am Jahresende war der Anstieg mit 0,5 % immer noch weit
von der langjéhrigen kraftigen Bestandsausweitung in den Jahren von 2009 bis 2019 (1,3 % p.a.)
entfernt. Da wegen der Zuwanderungen die Zahl der fahrfahigen Einwohner Giber 18 Jahren ver-
gleichsweise kréftig zugenommen hat (0,5 %, Jahresdurchschnitt, vgl. Abschn. 2.2), ist die Pkw-
Dichte im Jahr 2022 (im Vorjahresvergleich) zum ersten Mal in der Geschichte der Bundesrepub-
lik Deutschland gesunken, und zwar mit 0,2 % in einem nicht unwesentlichen AusmaR.

Ein erheblicher dampfender Effekt auf den Pkw-Verkehr entstand im Jahr 2022 bei den Kraft-
stoffpreisen. Hier schlug vor allem die (im Vorjahresvergleich) massive Erhéhung des Rohélprei-
ses durch. Die Anhebung des CO2-Preises hat den Benzinpreis hingegen nur geringfligig erhoht.
Trotz des sog. , Tankrabatts® in den Monaten von Juni bis August hat sich der gesamte Kraftstoff-
preisindex um 26 % erhoht. Allein dieser Einfluss hat die Pkw-Fahrleistung des Jahres 2022 bei
Ansetzung ihrer langfristigen (Kraftstoff-)Preiselastizitat um 4 % abgesenkt.

BMVI (Hrsg.) / DLR, DIW (Bearb.), Verkehr in Zahlen 2023/24, S. 153, 217 und 219.
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Alle diese Faktoren haben den Individualverkehr im Jahr 2022 spiurbar gedampft. Im gesamten
Jahr ist die Fahrleistung, deren empirische Absicherung die héchste von allen Kennzahlen des
Individualverkehrs ist, gegeniiber dem Vorjahr um rund 3 % gestiegen, lag damit aber immer noch
um rund 7 % unter dem Stand von 2019. Damit wurde also in den beiden Jahren 2021 und 2022
(zusammen) lediglich ein Drittel des Riickgangs von 2020 ausgeglichen. Fiir die Verkehrsleistung
und die Fahrtenzahl hatte das DLR in seinen vorlaufigen Schétzungen im Verkehr in Zahlen
2023/24 fur 2022 nahezu die gleiche Veranderung gegeniber 2021 (jeweils gut 3 %) angenom-
men wie fir die Fahrleistung. In der kommenden Ausgabe fiir 2024/25, die uns vorab fir die Prog-
noseerstellung zur Verfiigung gestellt wurde, revidiert das DLR das Aufkommen fiir 2022 von 47,9
auf 49,5 Mrd. Personenfahrten und die Veranderung gegeniiber 2021 entsprechend von 3,2 %
auf 6,7 %, was wir fir die vorliegende Ausgabe der Gleitenden Mittelfristprognose tbernehmen.
Der Abstand zum Vorkrisenstand gleicht sich somit zwischen Verkehrsleistung (5,7 %) und Ver-
kehrsaufkommen (5,3 %) sowie der erwéhnten Fahrleistung (6,9 %) an.

Aktualisierte Schatzung und Analyse der Entwicklung im Jahr 2023

Vor diesem Hintergrund der Entwicklung in den drei Vorjahren war fur das Jahr 2023 grundséatzlich
eine Fortsetzung des Aufholprozesses zu erwarten. Allerdings wurde er, ahnlich wie im Vorjahr,
von den fundamentalen Einflussfaktoren gebremst. Innerhalb der gesamtwirtschaftlichen Leit-
daten wurden die privaten Konsumausgaben durch die inflationsbedingten Kaufkraftverluste so-
wie das nach wie vor historisch niedrige Konsumklima erheblich gebremst und sind deshalb nicht
nur nicht gestiegen, sondern sogar um 0,4 % gesunken. (vgl. Abschn. 2.3). Die Erwerbstatigen-
zahl hat dagegen nochmals merklich zugenommen (0,9 %).

Beim Pkw-Bestand ist die 0.a. geringe Ausweitung im Jahr 2022 auf mehrere Griinde zurtickzu-
fuhren. Deren erster liegt in der Umbruchsituation in der Antriebstechnologie und den (damals)
hohen Lieferfristen der Industrie. Auch die gesamtwirtschaftliche Abkihlung bzw. die sie auslo-
sende geopolitische Situation durfte sich im Bestandszugang niedergeschlagen haben. So hat
das Konsumklima ab Mai 2022 historisch niedrige Tiefststande erreicht. Deshalb haben wir die
o.a. schwache Entwicklung in den letzten Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose nicht als
Beginn einer klaren und dauerhaften Abschwéachung der Bestandsausweitung bewertet, sondern
auf die genannten Sonderfaktoren zurtickgefuhrt. Die damaligen Erwartungen, dass sich erstens
die Lieferfahigkeit der deutschen Automobilindustrie aufgrund der allmahlichen Behebung der in-
ternationalen Lieferkettenproblematik durchgreifend verbessert und zweitens sich die Akzeptanz
der Elektro-Pkw weiterhin stetig erhéhen und — damit zusammenhé&ngend — auch das Angebot
dieser Fahrzeuge weiter spirbar ausgeweitet wird, haben sich zumindest bis Jahresende 2023
tendenziell als richtig erwiesen. Allerdings wurde das durch die Reduktion der Férderung ab Jah-
resbeginn 2024 etwas abgeschwaécht.

Zum 1.7.2023 belief sich der Bestandszugang auf 0,7 % gegenliber dem entsprechenden Vorjah-
resstand, was bis zum Jahresende unveréandert blieb. Dies bedeutet eine Beschleunigung im Ver-
gleich zur Ausweitung im Jahr 2022. Da sich die Einwohnerzahl im Jahr 2023 um denselben Fak-
tor erhoht hat (0,7 %, Uber 18, Jahresdurchschnitt) wie der Bestand, ist die Pkw-Dichte unveran-
dert geblieben. Aus der Zuwanderung entstanden im Jahr 2023 keine wesentlichen Impulse, weil
die Fliichtlinge aus der Ukraine erst allméhlich einen Pkw erwerben, wenn die 6konomischen und
administrativen (Fuhrerscheinerwerb bzw. Anerkennung der vorhandenen) Voraussetzungen
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dafiir geschaffen sind. Die von den Flichtlingen mitgebrachten Pkw waren im deutschen Bestand
zunéachst nicht enthalten.

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

Abbildung P - 3: Entwicklung des nominalen Kraftstoffpreisindex
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Dem entgegen stand jedoch der Basiseffekt aus der vorjahrigen temporaren Senkung des Mine-
raldlsteuersatzes (,Tankrabatt®), der sich im Jahresdurchschnittsvergleich 2023/22 auf immerhin
8 Cent pro Liter belauft. Dies glich also den Rohdlpreisrickgang weitgehend aus. Die Preiskom-
ponente ,Sonstige“, die sich im Jahr 2022 drastisch erhéht hat, ist im Jahr 2023 um rund 5 Cent
gesunken. Damit vermindert sich der gesamte Endpreis fiir Superbenzin um 8 Cent bzw. 4 % (vgl.
Abb. P-5). Bei Dieselkraftstoff war die Verbilligung — vice versa zu 2022 — noch wesentlich gréRRer
(-11 %), so dass der Kraftstoffpreisindex nominal um 5,6 % und deflationiert mit dem Verbrau-
cherpreisindex, der um 5,9 % gestiegen ist (vgl. Abschn. 2.3), um 11 % sank. Allerdings ist in
diesem Zusammenhang nicht die (isolierte) Verdnderungsrate des Jahres 2023 zu beachten, son-
dern auch der vorherige drastische Preisanstieg der Jahre 2021 und (vor allem) 2022.
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Zur moglichst prazisen Abschatzung der Effekte haben wir erneut das, im Jahr 2020 im Rahmen
unseres ,Corona-Monitoring” entwickelte, Indikatorensystem genutzt. Es umfasst’®

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

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

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

Damit kann die tatsédchliche Entwicklung im Verlauf des Jahres 2023 abgeschéatzt werden (vgl.
Abb. P-4). Zudem lbernehmen wir die Schatzwerte des DLR fiir 2023 aus Verkehr in Zahlen
2024/25. Im Unterschied zu den beiden Vorjahren zeigt die Entwicklung 2023 keine klare Tendenz
und auch keine deutliche Wiederanndherung an das Vorkrisenniveau mehr. Der Abstand zu
2019 schwankt im Verlauf zwischen 2 % (Mai) und 8 % (Marz und August). Die Zunahmen gegen-
Uber 2022 liegen zwischen +5 % im Januar, als das Vorjahresergebnis noch vom zweiten Corona-
Winter gedruckt wurde, und -2 % im Juli und im August, als es erstens durch den Tankrabatt und
zweitens durch die Urlaubsfahrten mit dem Pkw in die deutschen Urlaubsgebiete angehoben
wurde. Letztere waren in den Jahren 2020 und 2021 noch weit hdher, sodass der Abstand zwi-
schen 2023 und 2020/21 in diesen beiden Monaten hdher ist als der zu 2022.

Fir das gesamte Jahr 2023 errechnet sich gegentber 2019 ein Minus um 5,5 %, was im Ver-
gleich zum Vorjahr ein Plus um lediglich 1,4 % bedeutet. Diese Werte beziehen sich wie immer
auf die Pkw-Fahrleistung. Im Allgemeinen setzen wir sowohl bei der Schétzung der Vorjahres-
entwicklung als auch bei der kurz- und mittelfristigen Prognose deren Veranderungsraten mit den-
jenigen der Verkehrsleistung und des Verkehrsaufkommens gleich. Da die Absténde zu 2019
aber fur Verkehrsleistung und Verkehrsaufkommen niedriger liegen als fur die Fahrleistung, sind
auch die Aufholpotenziale geringer als bei der Fahrleistung. Konkret nehmen wir eine Zunahme
gegenuber 2022 um 1,4 % (Leistung) bzw. 1,3 % (Aufkommen) an. Die Verkehrsleistung liegt
2023 damit noch um 4,4 % und das Verkehrsaufkommen um 4,1% unter dem Vorkrisenniveau
2019.

Die Grinde dafir, dass es zu einem Plus gegeniber 2022 gekommen ist, liegen zum einen in
den, wie gezeigt, insgesamt noch expansiven Haupteinflussfaktoren Bestandszugang und sinken-
der Kraftstoffpreis. Beim letztgenannten wirkt das in den Vorjahren erreichte hohe Preisniveau
zwar einerseits noch dampfend, andererseits fallt der Effekt mit zunehmendem zeitlichem Abstand
geringer aus. Zudem ist von einer asymmetrischen Preiselastizitdt auszugehen, d.h. sie ist bei
sinkenden Preisen geringer als bei steigenden Preisen, die Fahrleistung nimmt also weniger stark
zu, als aufgrund der Preissenkung anzunehmen waére. Ein weiterer Grund fir den leichten Anstieg

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

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



https://www.destatis.de/DE/Service/EXDAT/Datensaetze/mobilitaetsindikatoren-mobilfunkdaten.html
https://www.bast.de/DE/Statistik/Verkehrsdaten/Verkehrsbarometer-2022.pdf

Gleitende Mittelfristprognose fiir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Sommer 2024 Intraplan Consult GmbH / BALM — Seite 105

der Fahrleistung ist zumindest tendenziell auch noch der Aufholprozess bzgl. Vor-Pandemie-Ni-
veau. Die gesamtwirtschaftliche Abkihlung hat dagegen klar gebremst. Die anhaltende Home-
office-Tatigkeit, auf die bei der Prognose fur die Folgejahre noch eingegangen wird, verénderte
sich im Jahr 2023 nach allen empirischen Befunden nur wenig und hatte damit auch fiir die Ent-
wicklung der Pkw-Fahrleistung eine nur geringe Bedeutung.

Abbildung P - 4. Monatliche Entwicklung des Individualverkehrs von 2019 bis 2024
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Anders betrachtet fuhrt der, weiter unten dargestellte, Prognoseansatz gegentber 2019, wenn
man ihn auf das Jahr 2023 ansetzt, zu einer annahernden Stagnation. Tatsachlich betragt der
Abstand aber noch, wie erwahnt, Uber 5 %. In diesem Ausmalfd wirkten also auch im Jahr 2023
noch die Bremseffekte aus den Nachwehen der Pandemie, insbesondere das Homeoffice. Hinzu
kam ein zumindest tendenziell dampfender Effekt, der aus dem Deutschlandticket entstand.
Dessen Auswirkungen auf den OPNV werden in den beiden folgenden Abschnitten eingehend
dargestellt. An dieser Stelle ist lediglich die Hohe der vom MIV weg verlagerten Verkehre ent-
scheidend. Wir gehen davon aus, dass dies fur ein Drittel des Mehrverkehrs im 6ffentlichen Ver-
kehr zutrifft, wobei der Anteil bei SPNV-Fahrten geringer und bei OSPNV-Fahrten héher ist. Die-
sen Mehrverkehr quantifizierten wir in einem gesamten Jahr auf 14 Mrd. Pkm, woraus sich fir den
MIV eine Minderung um 5 Mrd. Pkm errechnet. Dies entspricht lediglich 0,5 % der gesamten Indi-
vidualverkehrsleistung. Da das Deutschlandticket im Jahr 2023 erst ab Mai eingefuhrt wurde und
zusatzlich Einschwingeffekte eintraten, war der (absolute) Abzugseffekt im abgelaufenen Jahr nur
rund halb so hoch, belief sich also auf 2,5 Mrd. Pkm oder 0,3 %. Das ist im Vergleich sowohl zu
den Wirkungen der Fundamentalfaktoren als auch zu den Aufholpotenzialen gering.

In der Winterprognose 2023/24 haben wir beim Verkehrsaufkommen ein héheres Plus gegen-
Uber 2022 (2,0 %) prognostiziert als in der vorliegenden Prognose (1,3 %, s.0.). Diese Abwei-
chung ist auf die Anhebung des Verkehrsaufkommens fiir 2022 in der Ausgabe Verkehr in Zahlen
2024/25 zuriickzufihren (s.o.), die wir ibernommen haben.
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Analyse der bisherigen und Prognose der gesamten Entwicklung im Jahr 2024

Die Haupteinflussfaktoren spielten fiir die Entwicklung in den Jahren 2020 und 2021 gar keine
und in den beiden Folgejahren eine geringere Rolle als ublich. Mit der Verlangsamung der Wie-
deranndherung gewinnen sie nun wieder an Bedeutung. Innerhalb der gesamtwirtschaftlichen
Leitdaten wurde fir die privaten Konsumausgaben vom BMWK in der Fruhjahrsprojektion noch
ein Anstieg im Jahr 2024 um 0,9 % erwartet, in der Herbstprojektion jedoch auf 0,2 % abgesenkt.
Dies liegt zwar im Gegensatz zum Vorjahr im positiven Bereich, aber deutlich unter dem friiheren
langjahrigen Durchschnitt (1,5 % p.a., 2011-19). Bei der Erwerbstatigenzahl wird der seit 2006 zu
beobachtende kontinuierliche Aufschwung (1,0 % p.a. bis 2019, auch bis 2023 noch 0,9 % p.a.)
im Jahr 2024 deutlich gebremst (0,4 %), liegt aber weiterhin im positiven Bereich.

Die Ausweitung des Pkw-Bestands hat sich nach der 0.a. schwachen Entwicklung in den Jahren
2021 und 2022 bereits im Jahr 2023 erhoht, auch weil die Lieferfahigkeit der deutschen Automo-
bilindustrie weitgehend wiederhergestellt wurde. Zum 1.7.2024 zeigt der mittlerweile vorliegende
Ist-Wert einen Bestandszugang um 0,7 % gegeniiber dem entsprechenden Vorjahresstand. Die
Einwohnerzahl ist ebenfalls gewachsen, jedoch schwécher (0,2 %) als der Pkw-Bestand, die Pkw-
Dichte folglich zu diesem Zeitpunkt um 0,5 %. Wie wir in der letzten Ausgabe der Gleitenden Mit-
telfristprognose erlauterten, sollte sich im Jahr 2024 vor allem die Belebung der privaten Konsum-
ausgaben auswirken sowie die Akzeptanz der E-Pkw weiterhin erhéhen und — damit zusammen-
hangend — auch das Angebot dieser Fahrzeuge weiter splrbar ausgeweitet werden. Jedoch ist
zum einen durch die schlechtere wirtschaftliche Entwicklung im aktuellen Jahr kein positiver Im-
puls mehr zu erwarten. Zudem hat sich nach Einstellung der Férderung der E-Pkw zum Jahres-
ende 2023 die Nachfrage bisher nicht wieder erholt. Die Neuzulassungen von reinen E-Pkw blie-
ben bis Ende Juli 2024 deutlich unter jenen der Vorjahresmonate.8Insgesamt zeigt sich ein ge-
wisser Attentismus, der auch die Nachfrage nach Pkw mit Verbrennungs- oder Hybrid-Motoren
betrifft. Daher gehen wir davon aus, dass Pkw-Bestand und -Dichte sich bis zum Jahresende
ahnlich entwickeln wie im ersten Halbjahr (vgl. Tab. P-2).

Aus dem Flichtlingszustrom des Jahres 2022 entstehen gewisse expansive Effekte. Ob die nach
Deutschland geflohenen Ukrainer die administrativen und ékonomischen Voraussetzungen zum
Kauf eines Pkw erwerben bzw. besitzen, hangt auch von der Dauerhaftigkeit der Zuwanderung
ab (vgl. Abschn. 2.2). Die aus der Ukraine mitgebrachten Fahrzeuge mussten bisher in Deutsch-
land nicht angemeldet werden und haben somit den statistisch erfassten Bestand noch nicht er-
hoht. Diese Sonderregelung wurde nach aktuellem Stand verlangert und lauft nun zum 30.09.2024
aus. Die groRRe Mehrheit der Fliichtlinge kam mit Eisenbahnen und Bussen nach Deutschland, so
dass die Zahl der mitgebrachten Pkw hdchstens auf einen niedrigen sechsstelligen, eher auf einen
héheren funfstelligen Wert geschétzt werden kann. Bei einer vollstindigen Befolgung der Anmel-
devorschrift erhoht dies den gesamten Pkw-Bestand um hochstens 0,2 %, eher um 0,1 %.

Hinsichtlich der Kraftstoffpreise ist fir den Rohdlpreis im Jahr 2024 ein leichter Riickgang (3 %)
zu erwarten (vgl. Abschn. 2.5). Dies vermindert den Kraftstoffpreis um rund 2 Cent pro Liter: Der
CO2-Preis wurde zum 01.01.2024 um 15 auf 45 Euro/t erhdht. Dies entspricht 4 Cent (jeweils
einschl. der anteiligen Mehrwertsteuer). Basierend auf den tatsachlichen Kraftstoffpreisen bis ein-
schlief3lich September 2024 gehen wir davon aus, dass die Preiskomponente ,Sonstige®, die die

https://www.heise.de/news/Nachfrage-nach-Elektroautos-geht-weiter-zurueck-9824616.html?wt_mc=nl.red.ho.ho-
nl-daily.2024-08-06.ansprache.ansprache zuletzt abgerufen am 08.10.2024



https://www.heise.de/news/Nachfrage-nach-Elektroautos-geht-weiter-zurueck-9824616.html?wt_mc=nl.red.ho.ho-nl-daily.2024-08-06.ansprache.ansprache
https://www.heise.de/news/Nachfrage-nach-Elektroautos-geht-weiter-zurueck-9824616.html?wt_mc=nl.red.ho.ho-nl-daily.2024-08-06.ansprache.ansprache
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Kosten fir Verarbeitung, Transport, Vertrieb etc. umfasst, gegeniiber 2023 deutlich abgesenkt
wurde, nachdem im Jahr 2023 hier nur ein geringer Teil der drastischen Erhdhung im Jahr 2022
ausgeglichen worden war. Vor allem aus diesem Grund sinkt der gesamte Kraftstoffpreis im Jahr
2024 gegeniiber dem Vorjahr nominal um 6 Cent oder gut 3 %. Deflationiert mit dem Verbrau-
cherpreis, fir den ein Anstieg um nur mehr 2,2 % erwartet wird (vgl. Abschn. 2.3), errechnet sich
eine Verbilligung um knapp 6 %.

Abbildung P - 5: Langfristige Entwicklung des Preises fir Superbenzin
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Allein vor diesem Hintergrund der Fundamentalfaktoren, also dem leichten Plus beim privaten
Konsum und der Pkw-Bestandsausweitung sowie den sinkenden Kraftstoffpreisen, ware fur die
Pkw-Fahrleistung des Jahres 2024 ein Anstieg gegentber dem Vorjahr um rund 2 % zu prognos-
tizieren. Hinzu kommt das weitere Aufholpotenzial auf den pandemiebedingten Einbruch im Jahr
2020, der, wie beschrieben, bis zum Jahr 2023 erst rund zur Halfte wettgemacht wurde.

Die tatséchliche Entwicklung im bisherigen Verlauf des Jahres 2024 kann mit dem o.a. Indikato-
rensystem abgeschétzt werden (vgl. Abb. P —4). So hat sich geméaR dem Verkehrsbarometer der
BASt in den Monaten Januar bis Juli insbesondere die Fahrleistung auf Bundesautobahnen ge-
geniiber dem Vorjahr deutlich erhdht (durchschnittlich um rund 4 %), wahrend jene auf Bundes-
stral3en nur einen leichten Zuwachs verzeichnet (durchschnittlich 0,2 %), so dass wir bei entspre-
chender Gewichtung auf einen Zuwachs von 2,9 % auf Bundesfernstralen AulRerorts kommen.
Der Kraftstoffabsatz hat in diesen Monaten gegentber Vorjahr um durchschnittlich 1,4 % zuge-
nommen. Basierend auf diesen Indikatoren und der Annahme, dass der innerdrtliche Verkehr in
einem geringeren Ausmalfd zugenommen hat als derjenige auf Fernstra3en, gehen wir von einem
Zuwachs der gesamten (auf allen Stral3enkategorien) Fahrleistung bis einschlie3lich Juli 2024 von
2 % aus, der genau dem o.g. Prognosewert allein auf Basis der Fundamentalfaktoren entspricht.
Diesen Wert schreiben wir fur die verbleibenden Monate fort, da weder bei den Kraftstoffpreisen
noch bei den gesamtwirtschaftlichen oder anderen Einflussfaktoren wie Homeoffice-Tatigkeiten
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oder dem Deutschlandticket bis Jahresende von einschneidenden Veranderungen auszugehen
ist.

Von den Nachwirkungen der Pandemie ist ein Teil dauerhaft, dessen Quantifizierung weiter un-
ten genauer dargestellt wird. Der verbleibende Teil wird noch aufgeholt, was zum weitaus grof3ten
Teil fur das laufende und das kommende Jahr erwartet werden kann.

Fur die Verkehrsleistung und das Verkehrsaufkommen gelten die Ausfihrungen zur Entwicklung
im Jahr 2023 gleichermalfen fur die Folgejahre. In Anlehnung an den jeweiligen Abstand zum
Vorkrisenniveau erwarten wir fiir die Verkehrsleistung eine Zunahme gegeniber 2023 um 1,5 %
(vgl. Tab. P-2) und fur die Fahrtenanzahl um 1,4 %. Damit wiederum hat sich der Abstand zum
Vorkrisenstand mit 2,7 % demjenigen bei der Verkehrsleistung (2,9 %) weiter angenahert. Gegen-
Uber dem Vorkrisenstand 2019 wird der Pkw-Verkehr im Jahr 2024 noch um rund 4 % (Fahrleis-
tung) entfernt sein. Dieser Abstand ist etwas hoher, als er von uns in der Winterprognose vom
Marz 2024 erwartet wurde (3,5 %, Fahrleistung), was vor allem auf die gesamtwirtschaftliche Ab-
kuhlung und das in der Zwischenzeit verschlechterte Konsumklima zuriickgefiihrt werden kann.

Prognose der Entwicklung in den Jahren 2025 und 2026

Anders als in den letzten Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose liegen fiir die aktuelle Aus-
gabe bereits Daten, Erkenntnisse und Erfahrungen fir mehrere post-pandemische Jahre vor.
Diese zeigen, dass sich mittlerweile die Aufholprozesse deutlich verlangsamt haben und auch im
Personenverkehr die jeweiligen Veranderungsraten zum Vorjahr insbesondere fiir den Motorisier-
ten Individualverkehr wieder an Aussagekraft gewonnen haben. Daher basieren wir die Prognose
der Jahre 2025 und 2026 nicht mehr auf einem ,Ohne-Corona-Szenario®“ gegenuber 2019 unter
Abschatzung der dauerhaften Effekte sowie der Aufholprozesse, sondern kehren wieder zum bis-
herigen Prognoseansatz zurtick, in dem das Hauptaugenmerk auf der Entwicklung der wichtigsten
Einflussfaktoren sowie der verkehrlichen Entwicklung im Vergleich zum Vorjahr liegt. Zusatzlich
erlautern wir Aufholprozesse sowie bleibende Effekte im Zuge der Pandemie.

Im ersten Schritt dieser Prognose kommen erneut die Ublichen Haupteinflussfaktoren zum Tra-
gen. Innerhalb der gesamtwirtschaftlichen Leitdaten wird fir die privaten Konsumausgaben fiir
die néchsten beiden Jahre ein Plus um 1,0 % (2025) bzw. 1,2 % (2026) erwartet (vgl. Abschnitt
2.3). Wegen des kraftigen Rickgangs im Jahr 2020 und der insgesamt schwachen Aufholbewe-
gung bedeutet das fur den Zeitraum von 2019 bis 2026 einen Anstieg um insgesamt (!) 2,9 %. Pro
Jahr bedeutet das lediglich 0,4 %. Dies liegt drastisch unter den Erwartungen friiherer, vor dem
Energiepreisschub erstellter, Projektionen (Winterprognose 2022: +0,8 % p.a. fur 2025/19) und
zeigt die Folgen der gegenwartigen Krisensituation. Der frihere langjéahrige Durchschnitt (1,5 %
p.a., 2011-19) liegt in weiter Ferne. Die Erwerbstatigenzahl wird im mittelfristigen Zeitraum leicht
steigen (jeweils 0,3 % in 2025 und 2026), so dass der Vorkrisenstand im Jahr 2026 um 2,5 %
Ubertroffen wird.

Die Entwicklung des Pkw-Bestands sowie der Pkw-Dichte in den kommenden beiden Jahren wird
sich nicht wesentlich von derjenigen im laufenden Jahr unterscheiden. Die Einwohnerzahl nimmt
wie 2024 nur noch leicht zu, die konjunkturelle Erholung setzt ab 2025 langsam ein. Zusammen
erwarten wir fur die Pkw-Dichte einen Anstieg um 0,6 % (2025) bzw. 0,5 % (2026), was annahernd
dem Mittelwert der Jahre 2020 bis 2023 entspricht und weiterhin deutlich unter der 0.a. Dynamik
der Jahre bis 2019 (1,0 %) liegt. Der Pkw-Bestand wachst in diesen beiden Jahren um 0,6 % p.a.



Gleitende Mittelfristprognose fiir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Sommer 2024 Intraplan Consult GmbH / BALM — Seite 109

Bezogen auf 2019 bedeutet das ein Plus um insgesamt 5 % oder 0,6 % p.a. Die Marke von 50
Mio. Pkw wird entgegen friitheren Prognosen aufgrund des zaghafteren Anstiegs der Pkw-Dichte
im Jahr 2023 erst zum Jahreswechsel 2026/27 Giberschritten.

Hinsichtlich der Kraftstoffpreise haben wir fir den Rohdlpreis in den Jahren 2025 und 2026 je-
weils eine nochmalige, aber geringe Absenkung angenommen (vgl. Abschn. 2.5). Dadurch wird
der Kraftstoffpreis rechnerisch um 6 Cent vermindert (2026/24). Der CO2-Preis wird im Jahr 2025
um 10 Euro/t auf den vorlaufigen Endwert von 55 Euro/t erhoht. Dies entspricht einem Aufschlag
von 3 Cent pro Liter (einschlieB3lich anteiliger Mehrwertsteuer) gegeniber dem aktuellen Preis
2024. Dies gleicht den Rohodlpreisriickgang nicht aus, so dass die Kraftstoffpreise im Jahr 2026
nominal um 4 Cent oder gut 2 % unter dem Stand des laufenden Jahres (vgl. Abb. P-5), aber um
24% Uber dem Vorkrisenstand liegen (Durchschnitt Super/Diesel). Real, d.h. deflationiert mit dem
Verbraucherpreis (2,0 % p.a., gemal BMWK), bedeutet das eine Preissenkung um jeweils rund
3 %.

Vor dem Hintergrund dieser Leitdatenentwicklung, also leicht positive wirtschaftliche Rahmen-
bedingungen, leicht steigender Pkw-Bestand sowie moderat sinkende Kraftstoffpreise, wéare eine
Zunahme des Individualverkehrs im Jahr 2025 um 1,5 % und im Jahr 2026 um 1,3 % jeweils ge-
genluber dem Vorjahr zu erwarten. Auch hier wird auf die asymmetrische Preiselastizitat bei den
Kraftstoffpreisen hingewiesen, d.h. dass die Elastizitéat bei sinkenden Preisen niedriger ist als bei
steigenden. Bei einer angenommenen Elastizitat von 0,15 wirde der fir 2025 angenommene
Kraftstoffpreisriickgang einen Anstieg der Fahrleistung von 0,5 % bedeuten. Diesen setzen wir
auf Basis unserer Erfahrungen mit der Kraftstoffpreisentwicklung der letzten Jahrzehnte niedriger
an. Dariiber hinaus kommt der Effekt aus dem Deutschlandticket hinzu, der zumindest in den
Jahren 2023 und 2024 den Pkw-Verkehr um etwa 0,5 % reduziert hatte (2024 ggu. 2019, 2023
aufgrund Einfuhrung des Tickets ab Mai anteilig weniger). Mit der deutlichen Preiserhdhung des
Deutschlandtickets zum 01.01.2025 wird sich ein Teil dieses Verkehrs riickverlagern. Zusatzlich
wird der Anstieg der Fahrleistung zumindest im Jahr 2025 noch durch weitere verbliebene Auf-
holprozesse im Zuge der Pandemie erhoht, so dass wir abschlieBend fur die Fahrleistung des
kommenden Jahres einen Anstieg um 2,2 % gegeniiber dem Vorjahr prognostizieren, womit sie
nur noch um 1,6 % unter 2019 liegt. Im Jahr 2026 schwacht sich das Wachstum (gegeniber 2025)
auf 1,4 % ab, da bei &hnlichen wirtschaftlichen Rahmenbedingungen und Kraftstoffpreisen die
pandemiebezogenen Aufholeffekte auslaufen und das Vorkrisenniveau annahernd erreicht
wird. Einige Pandemieeffekte werden sich jetzt verstetigt haben, wie im Nachfolgenden detailliert
erlautert wird. Die Corona-Pandemie hat in einigen Segmenten der Verkehrsnachfrage dauer-
hafte Abnahmen ausgeldst, die auch weiterhin bestehen bleiben werden. Das gewichtigste be-
steht in Berufsverkehrsfahrten, die aufgrund von — auch nach Aufhebung der pandemiebedingten
Einschrankungen — fortgefiihrter Homeoffice-Arbeit entfallen. Homeoffice kommt grundséatzlich
nur fiir einen Teil der Erwerbstatigen in Frage, weil bei den Ubrigen (Industrie (soweit in der Pro-
duktion), Bau, stationarer Einzelhandel, haushaltsnahe Dienstleistungen u.a.) die Art der hier
Uberwiegenden Tatigkeiten dafir nicht geeignet ist.

Zur Bestimmung des Potenzials fur dauerhaftes Homeoffice sind die, mittlerweile zahlreich vorlie-
genden, empirischen Befunde zur Entwicklung der Homeoffice-Verbreitung wéhrend der Pan-
demie wesentlich geeigneter als alle friheren Schatzungen, die vor allem auf Selbstauskiinften
nach dem Muster ,Werden Sie auch nach Corona im Homeoffice arbeiten?” basierten. Diese Be-
funde wurden in den letzten Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose sehr ausfiihrlich darge-
stellt. Deren zusammengefasstes Ergebnis lautet, dass sich sowohl im Sommer 2020 als auch im
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Sommer 2021 rund ein Drittel aller Erwerbstéatigen im Homeoffice befand, und zwar zu anndhernd
gleichen Teilen immer oder fast immer und teilweise, d.h. an einem oder mehreren Tagen pro
Woche.

Gestiitzt auf diese Entwicklung wahrend der Pandemie haben wir in den letzten Ausgaben der
Gleitenden Mittelfristprognose geschatzt, dass erstens die Homeoffice-Nutzung nach Corona
nicht hdher sein wird als wahrend der Pandemie und auch nicht héher als in den Phasen, in denen
das Infektionsrisiko zwar abgenommen hatte, aber immer noch bestand. Somit ist — bezogen auf
die Zahl der Erwerbspersonen — der o.a. Anteil von rund einem Drittel die Obergrenze fir die
mittelfristige Entwicklung. Ein Teil dieser, grundsatzlich geeigneten, Erwerbstatigen darf — auf An-
weisung des Arbeitgebers — oder will — hier sind verschiedene funktionale oder private Griinde
denkbar — nach der Uberwindung der Pandemie nicht mehr (in gleichem Mafe) im Homeoffice
arbeiten. Dieser Teil ist schwer zu schatzen, wird aber den o0.a. Wert weiter nennenswert reduzie-
ren.

Ferner ist zu bericksichtigen, dass ein Teil der Erwerbstatigen bereits vor der Pandemie im
Homeoffice arbeitete, also keine Berufsverkehrsfahrten durchfuhrten, die moglicherweise entfal-
len kénnen. Gemal einer friheren Erhebung der Hans-Bdckler-Stiftung waren es ,vor der Krise®
4 %82 und geman dem Mikrozensus im Jahr 2019 5 %.83 Informationen tber die durchschnittliche
Zahl ihrer Homeoffice-Tage sind nicht bekannt. Dennoch kann geschétzt werden, dass die bereits
vor Corona im Homeoffice tatigen Personen die o.a. ermittelten Reduktionen um 1 bis 2 Prozent-
punkte vermindern. Schlie3lich zahlen zu den Erwerbstatigen, die in Erhebungen ,taglich im
Homeoffice angeben, auch die Lehrer und ahnliche Berufe, die aber dennoch jeden Tag Berufs-
verkehrsfahrten durchfiihren.8

Fur den verbleibenden Teil liegen empirische Befunde vor, die auf einen Mittelwert von 2,5 Home-
office-Tagen pro Woche hindeuten. Daraus errechnen sich rund 10 % aller, vor der Pandemie
zurtickgelegten, Berufsverkehrsfahrten. 18 % des gesamten Pkw-Verkehrs entfallen auf den Be-
rufsverkehr. Wenn man davon ausgeht, dass er anndhernd wie im gesamtmodalen Ausmal} re-
duziert wird, dann vermindert sich der gesamte Individualverkehr durch das verstarkte Arbeiten
im Homeoffice dauerhaft und langfristig um knapp 2 %.

Ein weiteres Segment mit dauerhaftem Reduktionspotenzial besteht in Geschaftsverkehrsfahrten
insbesondere im Fernverkehr, die durch Videokonferenzen etc. substituiert werden. Hierauf wird
bei der Kommentierung der Prognose des Schienenfernverkehrs néaher eingegangen, fir den die-
ser Aspekt eine wesentlich hdhere Bedeutung besitzt als fur den Individualverkehr. Fir den letzt-
genannten entsteht daraus eine Minderung um wenige Zehntelprozente. Alle temporaren Effekte
der Pandemie sollten im Jahr 2026 ausgelaufen sein.

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

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

Statistisches Bundesamt, Knapp ein Viertel aller Erwerbstétigen arbeitete 2022 im Homeoffice, Zahl der Woche Nr.
28 vom 11.07.2023,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/Zahl-der-Woche/2023/PD23 28 p002.html
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Tabelle P - 2: Komponenten des Individualverkehrs

Absolute Werte

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026

Pkw-Bestand” 47601 47879 48561 48692 49038 49388 49706 49997
Pkw-Dichte? 685 689 700 698 698 702 705 709
Durchschnittliche Fahrleistung® 13,547 12,074 11,993 12,335 12,422 12,575 12,769 12,874
Gesamte Fahrleistung® 644,8 5781 5824 6006 6092 6210 6347 643,7
Durchschnittliche Besetzung® 1,423 1,382 1,435 1,441 1,440 1,434 1427 1423
Verkehrsleistung® 917,4 7987 8359 8655 877,2 8906 9060 916,1
Durchschnittliche Fahrtweite (km) 17,52 17,90 17,99 17,47 17,47 17,49 1751 17,52
Verkehrsaufkommen® 52,350 44,609 46,456 49,552 50,208 50,921 51,741 52,279

Verénderung in %

p.a. insgesamt
23/22 24/23 25/24 26/25 | 23/19 24/19 25/19 26/19
Pkw-Bestand? 0,7 0,7 0,6 0,6 3,0 3,8 4.4 5,0
Pkw-Dichte? 0,0 0,5 0,6 0,5 1,9 2,4 29 34
Durchschnittliche Fahrleistung® 0,7 1,2 15 08/ -83 -72 57 -50
Gesamte Fahrleistung‘” 1,4 2,0 2,2 1,4 -5,5 -3,7 -1,6 -0,2
Durchschnittliche Besetzung® 01 04 -05 -03 1,2 0,8 0,3 0,0
Verkehrsleistung® 1,4 1,5 1,7 11 44 29 12 01
Durchschnittliche Fahrtweite (km) 0,0 0,1 0,1 0,1 -0,3 -0,2 -0,1 0,0
Verkehrsaufkommen® 1,3 1,4 1,6 10 -41 27 ‘1,2 -01

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

2) Pkw pro 1000 Einwohner tber 18 Jahre

3) Pro Pkw, 1000 km

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

6) Mrd. Personen

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, DLR, eigene Prognosen

Fir die Verkehrsleistung und das Aufkommen haben wir die Veranderungsraten auf die gleiche
Weise wie fiir 2023 und 2024 angepasst. Wegen des mehrfach erwahnten unterschiedlich hohen
Aufholpotenzials sind sie (gegeniber 2024) etwas geringer als bei der Fahrleistung (Verkehrsleis-
tung 1,7 %, Verkehrsaufkommen 1,6 % p.a., vgl. Tab. P-2). Die Veranderungsraten gegeniber
2019 gleichen sich bei beiden GréRen immer mehr derjenigen bei der Fahrleistung an, was mit
dem Schatzansatz beabsichtigt wurde. Diese, im langjahrigen Vergleich, hohen Zunahmen des
Jahres 2025 sind natiirlich, wie bereits in den Jahren 2022 bis 2024, in erster Linie auf den Wie-
derannaherungsprozess zuriickzufihren und flachen sich im Folgejahr deutlich ab. Im Jahr 2026
liegen schlieBBlich sowohl die Fahrleistung als auch die Verkehrsleistung und das Verkehrsauf-
kommen anndhernd wieder auf dem Vorkrisenniveau von 2019.

In mehreren Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose wahrend der ersten Halfte des vergan-
genen Jahrzehnts haben wir die Entwicklung des Individualverkehrs und seiner Haupteinflussgro-
Ren in mehrjéhrigen Perioden dargestellt. Der Sinn bestand damals in der Verdeutlichung der
Unterschiede zwischen den damaligen Prognosezeitrdumen und dem vorangegangenen Zeitraum
von 2002 bis 2008, in dem der Pkw-Verkehr gemaf3 den Ergebnissen der beiden MiD-Erhebungen
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Uber eine Stagnation nicht hinausgekommen ist. Diese Darstellung bietet sich jetzt erneut an (je-
weils Veranderung in % p.a.):

2008/02 2019/08 2023/19 2026/23
Pkw-Bestand: 0,7 1,3 0,7 0,6
Private Konsumausgaben: 0,5 1,3 0,1 0,8
Kraftstoffpreisindex (nominal): 55 0,1 7,0 1,9
Pkw-Fahrleistung: 0,0 11 -1,4 1,9

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

Zwischen 2019 und 2023 haben sich alle drei Haupteinflussgré3en nun wieder deutlich weniger
expansiv entwickelt. Die verschiedenen Grunde wurden in diesem Abschnitt allesamt schon ge-
nannt. Im Ergebnis ist die Fahrleistung spurbar gesunken (-0,7 % p.a.). Hier haben natirlich auch
die rein pandemiebedingten, d.h. nicht von den Leitdaten abhangigen Effekte eine gravierende
Rolle gespielt. Dennoch bleibt der kausale Zusammenhang bestehen.

Im Prognosezeitraum der vorliegenden Ausgabe der Mittelfristprognose werden fur Pkw-Bestand
und Konsum ein leichtes Wachstum bei gleichzeitig ricklaufigem Kraftstoffpreis angenommen.
Bereits dies lasst einen spurbaren Anstieg der Fahrleistung erwarten. Hinzu kommen zumindest
fur 2025 noch die, in den Leitdaten nicht sichtbaren, Aufholeffekte auf die vorangegangenen Ver-
luste. Insgesamt resultiert ein Plus um 1,2 % p.a. Okonometrische Analysen uiber beliebig lange
Vergangenheitszeitraume mit hoch signifikanten Glteparametern bestétigen dieses Ergebnis, so-
fern fur die Kraftstoffpreisentwicklung wie oben erlautert eine asymmetrische Preiselastizitat an-
genommen wird.
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Offentlicher Strafenpersonenverkehr

Der offentliche StraRenpersonenverkehr (OSPV) in der hier ausgewiesenen Definition enthalt den
Verkehr aller Unternehmen, die von der amtlichen Statistik in Form der Jahresstatistik erfasst wer-
den. Die relevanten Daten liegen derzeit bis 2022 in der Genesis-Datenbank des Statistischen
Bundesamts vor. Dartiber hinaus wird der Verkehr der Unternehmen mit einem Befdrderungsauf-
kommen von mehr als 250.000 Fahrgésten in einer Quartalsstatistik erhoben, die derzeit bis zum
zweiten Quartal 2024 verfugbar ist. Im Linienverkehr wird hier der Verkehr aller Unternehmen
nahezu vollstandig erhoben, so dass die hierfiir ausgewiesenen Veranderungsraten denen des
Gesamtverkehrs sehr nahe kommen und fir die Schéatzung des Jahres 2023 tibernommen werden
konnen. Dagegen wird der Gelegenheitsverkehr in der Quartalsstatistik nicht erhoben, so dass
dessen Werte fur das Jahr 2023 noch geschéatzt werden missen. Beim Aufkommen des gesamten
OSPV ist der Gelegenheitsverkehr vernachlassigbar; zur Leistung tragt er jedoch (in pandemie-
freien Zeiten) rund ein Funftel bei. Somit sind die Aussagen zur Entwicklung der Verkehrsleistung
des gesamten OSPV im Jahr 2023 noch mit einem gewissen Vorbehalt zu versehen.

Aktualisierte Analyse der Entwicklung in den Jahren 2020 bis 2022

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

In der statistischen Erfassung (aller Unternehmen) ist nach den Ergebnissen der Jahresstatistik
die Fahrgastzahl im Liniennahverkehr um 29 % gesunken. Die hier enthaltene Problematik der
Daten fur den Busverkehr, die in den vergangenen Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose
hinreichend dargestellt wurde, ist fiir das grof3e Gesamtbild nicht mehr wichtig. Wir ibernehmen
aber bis auf Weiteres in Tabelle P-3 in Anmerkung 3 die Aussage, die Destatis seit 2022 allen
seinen einschlagigen Tabellen hinzufugt: ,Berichtsjahre 2020 und 2021: (...) Die derzeit gemelde-
ten Daten fiir den Liniennahverkehr (insbesondere mit Bussen) bilden moglicherweise die tatsach-
lichen Riickgange nicht vollstandig ab“.8>

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Aktualisierte Schatzung und Analyse der Entwicklung im Jahr 2023

Die Entwicklung des OSPV im Jahr 2023 wurde von zwei gravierenden Impulsen gepragt, namlich
erstens der weiteren Aufholbewegung der pandemiebedingten Verluste und zweitens dem
Deutschlandticket. Im Vergleich zu ihnen verblassen die Einflisse aus den fundamentalen Leit-
daten erneut. Dennoch sollen sie im Folgenden zumindest dargestellt werden. Die fur den Linien-
nahverkehr bedeutende Erwerbstatigenzahl nahm im abgelaufenen Jahr ebenso wie die Zahl der
Auszubildenden gemal der jingsten KMK-Prognose spurbar zu (jeweils 0,9 %). Die (nominalen)
Kraftstoffpreise, die im Vorjahr expansiv auf den OSPNV gewirkt haben, sind im Jahr 2023 um
knapp 6 % gesunken. Zusammen wirde dies einen moderaten Anstieg der OSPNV-Nachfrage
(knapp 1 %) auslosen.

Daten fur das Jahr 2023 liegen noch nicht aus der Jahres-, aber aus der Quartalsstatistik vor.
Demnach ist die Fahrtenzahl gegeniiber dem Vorjahr um 7 % gestiegen und liegt somit noch um
8 % unter dem Vorkrisenniveau von 2019. Die Verkehrsleistung ist hingegen um 5 % gegeniber
Vorjahr gestiegen und liegt noch um rund 5 % unter 2019.

Die monatlichen Daten des VDV (ohne SPNV) zeigen, dass die Fahrtenzahl im Juni und Juli
2023, also kurz nach Einfihrung des Deutschlandtickets, erstmals wieder tiber Vor-Pandemie-
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Niveau lag, im August 2023 wieder deutlich sank und sich danach auf bzw. knapp unter dem
Niveau der jeweiligen Monatswerte aus 2019 einpendelte.

Abbildung P - 6: Monatliche Entwicklung der Fahrtenzahl im OPNV von 2019 bis 2024
(VDV-Unternehmen, 2024 ohne SPNV)
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Monatswerte unterliegen grundsatzlich gewissen Storfaktoren, die durch die Lage von Wochen-
enden, Feiertagen etc. zustande kommen. Der Anstieg Uber mehrere Monate kann dagegen als
verlasslich eingestuft werden. Der April-Wert liegt noch etwa auf dem Niveau des ersten Viertel-
jahrs, wahrend sich in den Folgemonaten die Auswirkungen des Deutschlandtickets deutlich wi-
derspiegeln, wobei der Mai noch von Einschwingeffekten beeinflusst war.

Diese Werte stammen aus den Erhebungen bei denjenigen Mitgliedsunternehmen, die die Nach-
frage in ihrem Netz permanent mit automatischen Fahrgastzahlsystemen in den Fahrzeugen mes-
sen, und beziehen sich vor allem auf die Ballungsrdume und gré3eren Stadte, in denen diese
Unternehmen Uberwiegend tétig sind. Sie sind weniger mit der Fahrgastzahl vergleichbar als mit
der Verkehrsleistung, die im gesamten OSPNV um 5 % unter Stand von 2019 lag. Dies liegt nahe
am entsprechenden VDV-Wert (-4 %), obwohl die Entwicklung in den (im Mittel) héher verdichte-
ten Bedienungsgebieten der Mitgliedsunternehmen des VDV grundséatzlich etwas Uberdurch-
schnittlich ist.

Zum Teil ist die im Verlauf des Jahres 2023 sichtbare Belebung der Nachfrage auf den Aufhol-
prozess der, eingangs dieses Abschnitts nochmals dargestellten, pandemiebedingten Verluste
zurlickzufuihren. Allerdings hat das Tempo dieses Prozesses, das im Gesamtjahr 2022 noch hoch
war (jeweils Dezember: 2021/19 -32 %, 2022/19 -12 %, VDV-Daten), nach dem Auslaufen des 9-
Euro-Tickets bereits stark nachgelassen. Das Minus belief sich im September 2022 auf 14 % und
in den ersten vier Monaten 2023 auf (in deren Verlauf stabil) 10 % (jetzt einschl. SPNV, um mit
den Werten fur 2022 vergleichbar zu sein). Deshalb kann mit hoher Sicherheit geschlussfolgert
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werden, dass die o0.a. Belebung nur zu einem kleinen Teil durch die Aufholbewegung zustande
kommt.

Vielmehr kommt darin der Einfluss des Deutschlandtickets zum Ausdruck. Die Zahl der Kaufe,
die seit dessen Einfiihrung veroffentlicht wird (seit Einfiihrung haben 20 Mio. Menschen das Ticket
insgesamt gekauft, durchschnittlich buchen 11,2 Mio. Fahrgéaste pro Monat das Ticket laut Anga-
ben des VDV®6 ), ist fiir die Schatzung der Effekte vollkommen irrelevant, da sie in der grof3en
Mehrheit bereits vorhandene Tickets, sowohl Zeitkarten als auch im Bartarif, kannibalisieren. Ent-
scheidend ist der Mehrverkehr fir den OSPNV. Der Preis in Hohe von aktuell noch 49 Euro liegt
nicht allzu sehr unter demjenigen fir innerstadtisch gultige Zeitkarten. Eine starke Verbilligung
bedeutet es vor allem im Berufsverkehr fir Fernpendler (vgl. Abschn. 4.4). Hier entsteht der erste
spurbare Mehrverkehr, der hier vor allem Pkw-Fahrten substituiert. Daneben werden mit dem
Deutschlandticket (Mehr-)Fahrten vor allem im Freizeit-, daneben auch im Einkaufsverkehr am
Abend und am Wochenende ausgeldst, die sonst gar nicht oder mit anderen Verkehrsmitteln, zu
denen hier innerstadtisch auch das Fahrrad gehort, durchgefiihrt worden wéren. Die Auswirkun-
gen der Handling-Vorteile des rabattierten Tickets, z.B. in Gestalt der bundesweiten Gultigkeit,
sind im Vergleich zum Preiseffekt gering.

In der Winterprognose vom Méarz 2023 haben wir den Mehrverkehr im OSPNV auf der Basis
umfangreicher Analysen und Schétzungen auf der Basis der Nachfragestrukturen nach Fahrtzwe-
cken, Regionstypen u.a. und auch der o.a. Effekte des 9-Euro-Tickets im Vorjahr bei der Fahr-
gastzahl eines gesamten Jahres auf 5 % quantifiziert, bezogen auf die ohne das Ticket geschatzte
Nachfrage. In der Regel werden sich, anders als im SPNV (vgl. Abschn. 4.4), die Strukturen der
Nachfrage kaum verandern, d.h. auch die mittlere Fahrtweite nur in Einzelfallen. Somit haben wir
fur die Verkehrsleistung annahernd den gleichen Faktor angesetzt. Generell wird der Effekt an
Werktagen grofier sein als an Wochenenden und in Ballungsraumen gréf3er als in der Flache mit
einem weniger attraktiven OPNV-Angebot. Damit werden sich auch die bereits derzeit bestehen-
den Kapazitatsuberlastungen verscharfen.

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

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

Wie oben bereits erwahnt steigt die Fahrgastzahl gegeniber dem Vorjahr um 7,0 % und die Leis-
tung um 4,9% (vgl. Tab. P-3a). Bei der Interpretation ist zu berlcksichtigen, dass der

https://www.heise.de/news/Deutschlandticket-von-20-Millionen-Menschen-gekauft-9698437.html zuletzt abgeru-
fen am 18.10.2024
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Vorjahreswert durch das 9-Euro-Ticket um etwa 3 % angehoben wurde, was im Jahr 2023 entfallt
bzw. mit dem Deutschlandticket zu saldieren ist. Dessen Beitrag im Gesamtjahr kann auf gut 3
Prozentpunkte geschéatzt werden. Dies liegt unter dem o.a. Wert, weil das Ticket erst ab Mai
2023 angeboten wurde. Das verbleibende Wachstum ist weitgehend auf den Aufholprozess zu-
rickzufiihren, der vor allem im ersten Halbjahr (ggii. dem noch gedriickten Niveau von 2022)
stattfand.

Der Buslinienfernverkehr lag im Jahr 2022 noch um gut 60 % unter dem Vorkrisenniveau. Ent-
sprechend grof3 war das (weitere) Aufholpotenzial, zumal sich der Abstand im Verlauf dieses Jah-
res stetig von 87 % (1. Quartal) auf 40 % (4. Quartal) verringert hat. Umso tberraschender war
die Entwicklung in den beiden ersten Quartalen des abgelaufenen Jahres, als sich das Minus auf
jeweils Gber 50 % vergréRerte. Der Wert fiir das erste Vierteljahr ist schwer zu erklaren. Im zweiten
Quartal hat das Deutschlandticket, das nicht fir den Fernbusverkehr gultig ist, die Nachfrage
spurbar gedampft. Zwar ist der Fernbus in der Regel immer noch gtinstiger, jedoch wirkt sich eine
erhebliche Veranderung der Preisrelationen immer dampfend auf die Nachfrage des (relativ) ver-
teuerten Gutes aus. Der Mehrverkehr im OSPNV ist fiir den Fernbus nicht relevant, jedoch derje-
nige im SPNV. Dessen weitaus gré3ter Teil wird entweder induziert oder vom Pkw verlagert, was
schon angesichts der GroRRenordnungen zwingend ist. Dennoch wird ein (prozentual) kleiner Teil
auch vom Fernbus auf den SPNV verlagert, der aber angesichts der Gro3enordnungen (22 Mio.
Fahrgaste im Fernbus ggu. 2,8 Mrd. im SPNV, jeweils 2019) fiir ersteren in jedem Fall erheblich
ist. In der Winterprognose 2023 haben wir den Effekt auf 15 % (Fahrtenzahl) geschatzt. Da die
verlagerten Fahrten kirzer sind als im Durchschnitt des Buslinienfernverkehrs (rund 280 km), ist
das Minus bei der Leistung geringer (8 %). Diese Schatzungen fir den Fernbus unterliegen einer
weit groReren Unscharfe als diejenigen fur den SPNV selbst, den MIV und den induzierten Ver-
kehr.

Im dritten Quartal 2023 hat sich der Abstand zum Vorkrisenstand zumindest etwas verringert, im
Gesamtjahr 2023 liegt er bei 53 % (Fahrgastzahl) bzw. 44 % (Leistung). Die Zunahmen gegen-
Uber 2022 sind weiterhin aussagelos.

Fir den Gelegenheitsverkehr ist grundsatzlich ein sehr ahnlicher Annaherungsprozess wie im
Buslinienfernverkehr zu erwarten. Der Abzugseffekt vom SPNV aufgrund des Deutschlandtickets
ist hier (prozentual) weit geringer, weil die (bei der Fahrgastzahl) dominierenden Mietomnibusver-
kehre, z.B. Betriebsausfliige, wegen der Flexibilitdt bei Wegeketten und direkter Zielanfahrt weni-
ger verlagerungsaffin sind. Mangels unterjahriger Daten erwarten wir hier nach wie vor, dass sich
das Minus gegentber 2019 im Jahr 2023 auf 40 % (Fahrgastzahl und Leistung) zurtickbildet.

Im gesamten OSPV veranderte sich das Aufkommen auch im Jahr 2023 annahernd im Ausmafi
des Nahverkehrs (ggu. 2019: -8,5 %, ggu. 2022: +7,1%). Wie im Vorjahr ist wegen des héheren
Gewichts des Fernverkehrs bei der Leistung sowohl der Riickgang gegenuber dem Vorkrisenni-
veau (-15 %) als auch der Anstieg gegeniiber 2022 (9 %) grol3er.

Analyse der bisherigen und Prognose der gesamten Entwicklung im Jahr 2024

Die kurz- und mittelfristige Entwicklung im OSPV haben wir in den letzten Jahren in einem leitda-
tengestitzten Ansatz gegeniber 2019 vorausgeschatzt, um die Effekte der Pandemie ausblenden
zu kénnen. Bisher haben wir in der Kommentierung unserer Prognoseergebnisse zunéachst die
Resultate dieses Ansatzes und daraufhin die diversen Zu- und Abschlage aufgrund der jeweils
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verbleibenden Nachwirkungen der Corona-Krise und der — teils einmaligen, teils dauerhaften —
Effekte des 9-Euro- und des Deutschlandtickets dargestellt. Durch letztere wird diese Trennung
jedoch immer mehr obsolet. Zudem werden durch die Verstetigung einiger Pandemie-Effekte zu-
mindest im Liniennahverkehr die Veranderungen gegeniber Vorjahr wieder aussageféhig, so
dass zumindest bei diesem die Prognose wieder auf der Vorjahresentwicklung aufsetzen kann.
Deshalb kehren wir in der Kommentierung zu einer integrierten Darstellung der aktuellen ver-
kehrlichen Zahlen und Veranderungsraten gegentber dem jeweiligen Vorjahr sowie aller Haupt-
einflussfaktoren und des jeweiligen Gesamtergebnisses zurlck.

Aus der amtlichen Statistik liegen derzeit fur den Liniennahverkehr Daten fur die beiden ersten
Quartale vor. Demnach ist das Aufkommen um 4,3 % (Q1) bzw. 5,6 % (Q2) gegeniber dem je-
weiligen Vorjahresquartal gestiegen. Hierbei ist zu beachten, dass in den Monaten Februar, Marz
und Mai die Streiks im OPNV durch Verdi die Zahlen und insbesondere die positiven Effekte des
Deutschlandtickets erheblich gedampft haben. Die monatlichen Daten des VDV zeigen fir die
Monate Januar bis April gegeniiber den Vorjahresmonaten, in denen es noch kein Deutschlandti-
cket gab, jeweils zweistellige Zuwachsraten, wenn diese nicht vom Streik betroffen waren (Januar
+10 %, April +18 %), wahrend die Streikmonate Februar (+4 %) und Méarz (+6 %) zwar immer
noch ein deutliches Plus zeigen, aber doch deutlich darunter liegen. Im Mai (+8%) und Juni (+9%)
gibt es weiterhin hohe Zuwachsraten, obwohl in den Vorjahresmonaten das Deutschlandticket
bereits eingefiihrt war und der Mai zudem zumindest vereinzelt noch von Streiks im OPNV betrof-
fen war. Die genannten Zahlen dirfen nicht Gberbewertet werden, denn Monatswerte unterliegen
immer groReren Storfaktoren (z.B. Ferienverschiebungen). Dennoch ist davon auszugehen, dass
die Streiks die jeweiligen Monatsergebnisse um 4 bis 5 Prozentpunkte gedriickt haben.

Aggregiert ergibt sich bei den VDV-Daten gegeniiber 2023 ein Plus von 6,8 % (Q1) bzw. 11,9 %
(Q2). Wahrend Q1 streikbedingt noch knapp unter dem Vergleichswert von 2019 liegt (-0,7 %),
Ubertrifft Q2 diesen deutlich (+7,0 %). Diese Werte stammen aus den Erhebungen bei denjenigen
Mitgliedsunternehmen, die die Nachfrage in ihrem Netz permanent mit automatischen Fahrgast-
zahlsystemen in den Fahrzeugen messen, und beziehen sich Uiberwiegend auf die Ballungsraume
und groReren Stadte, in denen diese Unternehmen Uberwiegend tétig sind. Sie sind weniger mit
der Fahrgastzahl vergleichbar als mit der Verkehrsleistung, die laut destatis im gesamten OSPNV
gegentber dem Vorjahr deutlich gestiegen ist (Q1: 4,8 %, Q2: 7,6 %) und sich zumindest im zwei-
ten Quartal schon deutlich dem Stand von 2019 annahert bzw. diesen erreicht (Q1: -4 %; Q2:
+0,4 %). Die Abweichung zum VDV-Wert ist im zweiten Quartal hoher, da dieses weniger durch
den Streik beeinflusst wurde, der kommunale Unternehmen in Stadten und Ballungsraumen (und
somit die Mitgliedsunternehmen des VDV) starker getroffen hat als private bzw. kleine Unterneh-
men im landlichen Raum.

Fir das dritte Quartal liegen zumindest fir die Monate Juli und August vorlaufige Monatsdaten
des VDV vor, die deutlich Gber Vorjahr liegen (Juli: +12 %; August: +13 %) und auch das Vorkri-
senniveau 2019 ubertreffen (Juli: +19 %; August: +2 %) und zusammen mit den im Folgenden
erlauterten Haupteinflussfaktoren in die Prognose bis zum Jahresende eingehen.

Im Liniennahverkehr wird sich die Erwerbstatigenzahl gemal der aktuellen BMWK-Projektion
vom Oktober im Jahr 2024 nur geringfligig erhéhen (0,4 %). Die Zahl der Auszubildenden wird
gemafn der jingsten KMK-Prognose um 0,7 % zunehmen (vgl. Abschn. 2.2). Die (nhominalen)
Kraftstoffpreise schlie3lich werden weiterhin sinken. Sie verharren zwar immer noch auf hohem
Niveau, dennoch durften die dadurch ausgeldsten Substitutionen, die sich aufgrund der
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unterschiedlichen GréRenordnungen prozentual im (profitierenden) OPNV wesentlich starker nie-
derschlagen als im (gedampften) Pkw-Verkehr, im Jahr 2024 geringer ausfallen als im Vorjahr.
Hinzu kommt der erhebliche Effekt aus dem Deutschlandticket, der ab dem Jahr 2024 im ge-
samten Jahr wirksam sein wird und sich schon in den ersten Quartalen deutlich gezeigt hat. Des-
sen Preis wird bis Jahresende nicht erhdht. Zudem wurde zum jeweiligen Semesterbeginn im
Frihjahr 2024 sowie Herbst 2024 an den meisten Hochschulen in fast allen Bundeslandern das
Deutschlandsemesterticket fiir 29,40 Euro (60 % des Normalpreises) eingeftihrt. Von den rund 3
Mio. Studierenden in Deutschland hatte nach Schéatzungen des VDV etwa 1 Mio. das Deutsch-
landsemesterticket bereits zum Sommersemester 2024, d.h. ab 1.3. bzw. 1.4.2024, etwa eine
weitere Million kénnte mit Beginn des aktuellen Wintersemesters 2024/25 noch hinzukommen.
Die Hochschulen in den beteiligten Bundeslandern entscheiden selbst, ob und ab wann sie beim
Deutschlandsemesterticket mitmachen. Vor allem Hochschulen in l&andlichen Gebieten mit einem
geringen OV-Angebot haben sich bisher gegen eine Teilnahme entschieden. Bayern und Baden-
Wirttemberg beschreiten mit dem sogenannten ,vergilnstigten Deutschlandticket® fir monatlich
29 Euro bzw. ,Deutschlandticket Jugend BW* fiir jahrlich 365 Euro Sonderwege, die jedoch schon
vor 2024 eingefihrt wurden und somit fiir das laufende Jahr keinen Effekt mehr haben werden.
Die verkehrliche Wirkung des 2024 eingeflhrten Deutschlandsemestertickets wird sich dennoch
in Grenzen halten, da davon auszugehen ist, dass die Uberwiegende Mehrheit der Studierenden,
die ab 2024 ein Deutschlandsemesterticket erhalten, vorher schon andere OV-Zeitkarten oder
Semestertickets hatten. Insgesamt ist davon auszugehen, dass der Einfluss des Deutschlandti-
ckets inkl. Deutschlandsemesterticket im Jahr 2024 die Fahrgastzahl um etwa 1,5 % erhoht.

Hinzu kommt der weitere Aufholprozess. Wie erwéahnt, ist der Anstieg der OSPNV-Nachfrage im
Jahr 2023 gegenlber 2022 bzw. — je nach Betrachtungsweise — die Verminderung des Abstands
zu 2019 zu einem groRRen Teil auf diesen Effekt zuriickzuftihren. Dieser Wiederannaherungspro-
zess ist noch nicht endglltig abgeschlossen. Auch wenn dessen Tempo weiter sinken dirfte,
entsteht daraus im Jahr 2024 noch ein spurbarer Impuls.

Zusammengefasst prognostizieren wir fiir das Jahr 2024 im OSPNV ein Plus der Fahrgastzahl
gegeniuber 2023 um knapp 6 %. Wie im Vorjahr kommt es zum einen durch das, jetzt ganzjahrig
wirkende, Deutschlandticket und zum anderen durch die weiteren Aufholbewegungen zustande.
Der Abstand zum Vorkrisenstand reduziert sich damit auf 3 %. Fir die Verkehrsleistung erwarten
wir eine etwas starkere Zunahme gegentber dem Vorjahr (6,9 %), so dass diese wieder erstmals
Uber dem Wert von 2019 liegt (1,7 %).

Der Linienfernverkehr lag auch im Jahr 2023 noch um rund die Halfte unter dem Vorkrisenni-
veau. Entsprechend grofl3 ware zumindest theoretisch das (weitere) Aufholpotenzial. Allerdings
wird das Deutschlandticket auch hier ganzjéhrig und damit starker wirken, hier jedoch dampfend.
Dies zeigt sich in den fur 2024 vorliegenden Zahlen: das erste Halbjahr verzeichnet nur noch ein
Plus von 4 % gegenuber Vorjahr. Das bedeutet, dass der im letzten Jahr sichtbare Wiederanna-
herungsprozess (2023/22: 38,1 %) annéhernd zum Stillstand gekommen ist. Da zumindest bis
Jahresende das Deutschlandticket zu den bisherigen Konditionen gilt, ist fir das zweite Halbjahr
von keiner wesentlichen Anderung auszugehen. Daher rechnen wir fiir das Aufkommen mit einem
Plus von rund 4 % gegentber Vorjahr und bei der Leistung von knapp 6 %, so dass Aufkommen
weiterhin um rund die Halfte (51 %) und Leistung um 41 % unter Vorkrisenniveau 2019 liegen
werden.
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Fur den Gelegenheitsverkehr ist grundsatzlich ein sehr ahnlicher Annaherungsprozess wie im
Linienfernverkehr zu erwarten. Der Abzugseffekt vom SPNV aufgrund des Deutschlandtickets ist
hier (prozentual) weit geringer, weil die (bei der Fahrgastzahl) dominierenden Mietomnibusver-
kehre, z.B. Betriebsausfliige, wegen der Flexibilitdt bei Wegeketten und direkter Zielanfahrt weni-
ger verlagerungsaffin sind. Mangels unterjahriger Daten erwarten wir hier nach wie vor, dass sich
das Minus gegentiber 2019 von (vom DLR geschéatzten) rund 40 % im Jahr 2023 auf nunmehr gut
37 % zuriickbildet. Diese Prognose ist allerdings noch unscharfer als die fir den Linienfernver-
kehr.

Im gesamten OSPV entwickelt sich das Aufkommen auch im Jahr 2024 annahernd im Ausmafi
des Nahverkehrs. D.h. es nimmt gegeniiber 2023 um rund 6 % zu und liegt somit nur noch rund
3 % unter dem Niveau von 2019. Bei der Leistung schlagt der in beiden Segmenten gegeniber
2019 stark rucklaufige Fernverkehr durch, so dass sie noch um 10 % unter dem Vorkrisenstand,
aber um gut 7 % Uber dem Vorjahr liegt.

Prognose der Entwicklung in den Jahren 2025 und 2026

Die Entwicklungen fir die Jahre 2025 und 2026 basieren wir zunachst auf den fir 2024 prognos-
tizierten Zahlen, den Vorjahresveranderungen, der Entwicklung der Leitdaten und jetzt wieder
dem entsprechenden langjahrigen Verlauf der verkehrlichen Kennziffern fir die jeweiligen Ver-
kehrsmittel vor der Pandemie. Neben den ublichen Haupteinflussfaktoren beriicksichtigen wir zu-
dem aktuelle Entwicklungen wie Basiseffekte aus Streiks im Vorjahr, aktuelle Rabattaktionen o.a..
Neben einer Schatzung der Wirkung aus verbliebenen postpandemischen Aufholeffekten wird ins-
besondere der Effekt aus der Verteuerung des Deutschlandtickets ab dem 01.01.2025 bertick-
sichtigt.

Im Liniennahverkehr war die langjahrige Entwicklung vor der Pandemie von einem leichten
Wachstum des Aufkommens und der Leistung gepragt. In Bezug auf die Haupteinflussfaktoren
wird die Erwerbstatigenzahl gemal der BMWK-Projektion vom Oktober 2024 in den Jahren 2025
und 2026 sehr moderat um 0,3 % p.a., steigen. Die Zahl der Auszubildenden wird gemafr der
jungsten KMK-Prognose in den beiden Jahren kréftiger, ndmlich um 0,9 bzw. 0,8 % p.a. zuneh-
men (vgl. Abschn. 2.2). Die (nominalen) Kraftstoffpreise schlie3lich werden bis zum Jahr 2026
nach unserer Einschatzung weiter leicht abnehmen und zwar um rund 2 % gegentiber 2024 (vgl.
Abschn. 4.2), was jedoch eine geringe Auswirkung auf den Liniennahverkehr haben dirfte. Eine
weitaus groRRere positive Wirkung werden zumindest 2025 die Basiseffekte aus den Streiks im
OPNV 2024 sowie weitere postpandemische Aufholprozesse haben, die wir zusammen auf etwa
2 % veranschlagen. Deutlich reduzierend wirkt hingegen die Preiserhéhung des Deutschland-
tickets ab 01.01.2025 von 49 Euro monatlich auf 58 Euro. Wir gehen davon aus, dass das oben
erwdhnte Deutschlandsemesterticket von dieser Preiserhfhung zunachst ausgenommen ist, da
dieses jeweils fur ein Semester (also 6 Monate) gilt. Ob allerdings die Preiserh6hung bereits zum
Start des Sommersemesters 2025 oder erst zu einem spateren Zeitpunkt nachgezogen wird, ist
zum jetzigen Zeitpunkt vollig offen. Grundsétzlich gehen wir davon aus, dass durch die Verteue-
rung des Deutschlandtickets im Liniennahverkehr 40% des durch das urspriinglich fir 49 Euro
eingefihrte Ticket erzeugten Mehrverkehrs wieder entfallen, d.h. entweder zu den urspriinglich
genutzten Verkehrsmitteln riickverlagert werden oder nicht mehr stattfinden, wenn es sich um
induzierte Verkehre handelte. Der OSPNV wird durch diese Verteuerung deutlich starker getroffen
als der SPNV, weil die Preisdifferenz zu den bisherigen Zeitkarten im OSPNV geringer war.
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Insgesamt erwarten wir fir den Liniennahverkehr fiir die Jahre 2025 und 2026 jeweils eine Zu-
nahme bei den Fahrgastzahlen, die wegen der Verteuerung des Deutschlandtickets nur noch bei
1,0 % p.a. liegt und deutlich geringer ausfallt als in den Vorjahren. Das Fahrgastaufkommen né-
hert sich somit dem Vorkrisenniveau 2019 weiterhin an, wenn auch deutlich verlangsamt, und liegt
2026 mit 0,8 % nur noch knapp darunter. Die Verkehrsleistung im Liniennahverkehr nimmt auf-
grund des Deutschlandticketeffekts 2025 nur noch um 0,4 % und 2026 um 0,8 % zu und liegt in
diesen Jahren weiterhin Gber dem Niveau von 2019 (um 2,1 % bzw. 2,9 %).

Im Linienfernverkehr waren die Konsolidierungsmaflinahmen zur Angebotsbereinigung bis zum
Jahr 2019 bereits ausgelaufen. Dies zeigt sich darin, dass nach erheblichen Wachstumsraten in
den Jahren 2013 bis 2015 mit einer Vervielfachung der Fahrgastzahl, in den Jahren 2016 bis 2019
kaum Wachstum (2016) bzw. ein Ruckgang (2017-2019) stattfand. Angebotsausweitungen sind
aller Voraussicht nach bis 2026 nicht in Sicht. Auch vom Deutschlandticket geht in den Jahren
2023 und 2024 ein erheblich dampfender Effekt in der 0.a. Grél3enordnung in Héhe von 15 % bei
der Fahrgastzahl aus. Ob FlixTrain ihr Angebot in den nachsten Jahren weiter ausweitet, ist derzeit
schwer zu beurteilen. In jedem Fall wéren die Effekte auf den Buslinienfernverkehr geringer als
diejenigen vom Deutschlandticket im Jahr 2023. Aus diesen Griinden gehen wir auch fir die
nachsten beiden Jahren grundsatzlich von einer Stagnation beim Angebot und den Fahrgastzah-
len aus. Positive Impulse, die zu einem leichten Wachstum flihren, kommen aus dem postpande-
mischen Aufholprozess sowie der Verteuerung des Deutschlandtickets zum 01.01.2025 auf 58
Euro. Da der Buslinienfernverkehr wie auch der im Folgenden beschriebene Gelegenheitsverkehr
in den Jahren 2023 und 2024 noch weit unter dem Vor-Pandemie-Niveau von 2019 liegen, gehen
wir hier von deutlich gréReren Aufholpotenzialen aus als beim OSPNV, die jedoch von Jahr zu
Jahr geringer werden. Fur den Linienfernverkehr setzen wir dieses fur 2025 mit rund 4 % an, fur
2026 nur noch die Halfte. Aufgrund der Verteuerung des Deutschlandtickets 2025 schatzen wir
eine Ruckverlagerung von etwa 0,6 Mio. Fahrten aus dem SPNV, was zumindest in diesem Jahr
das Fahrgasteaufkommen deutlich erhdht. Insgesamt erwarten wir ein Plus von 9,1 % fir 2025
und nur noch 2,0 % fir 2026 und somit rund 12 Mio. Fahrgéaste im Linienfernverkehr, was immer
noch deutlich unter dem Vorkrisenniveau liegt (46 % bzw. 45 % 2025 bzw. 2026). Die Verkehrs-
leistung wachst aufgrund der kiirzeren Reiseweite der zurtickverlagerten Fahrten aus dem SPNV
zumindest 2025 weniger stark (5,4 % 2025 bzw. 2,0 % 2026) als das Aufkommen, liegt aber wei-
terhin ndher am Vorkrisenniveau als letzteres (-37,5 % 2025 bzw. -36,3 % 2026).

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



Gleitende Mittelfristprognose fiir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Sommer 2024 Intraplan Consult GmbH / BALM — Seite 123

Fur den Gelegenheitsverkehr im Sinne der statistischen Erfassung nehmen wir an, dass sich der
erwahnte, sehr langfristige Abwartstrend auch bis 2026 fortsetzen wird. Dazu tragen sowohl wei-
tere anzunehmende Verlagerungen zu auslandischen Unternehmen als auch Abnahmen in der
Nachfrage nach Ferienzielreisen bei. Dem stehen sowohl positive Effekte aus dem andauernden
postpandemischen Aufholprozess entgegen, den wir in der gleichen GréRenordnung ansetzen
wie beim Buslinienfernverkehr als auch riickverlagerte Fahrten aufgrund der Verteuerung des
Deutschlandtickets. Bei letzterem gehen wir von etwa 0,7 Mio. Fahrten aus, die aus dem SPNV
zurilickverlagert werden. Insgesamt nimmt der Gelegenheitsverkehr zumindest 2025 gegeniiber
dem Vorjahr zu (rund 5 % Aufkommen, rund 1 % Leistung) und liegt somit immer noch um 34 %
(Aufkommen) bzw. 36 % (Leistung) unter dem Vorkrisenniveau. Fir 2026 wird es keine Effekte
aus der Verteuerung des Deutschlandtickets mehr geben, damit wachst die Fahrtenanzahl nur
noch geringfugig (rund 1 %), die Leistung nimmt sogar leicht ab (rund 1 %).

Im gesamten OSPV entwickelt sich das Aufkommen auch 2025 und 2026 nahezu exakt im Aus-
mafd des Nahverkehrs (jeweils 1 % p.a.). Bei der Leistung schlagt der in beiden Segmenten rtick-
laufige Fernverkehr durch, so dass diese geringere Wachstumsraten aufweist (0,8 % bzw. 0,6 %
p.a.). Die Annaherung an die Zahlen des Vorkrisenjahrs 2019 verlangsamt sich weiter. Insgesamt
liegt das Aufkommen im OSPNV 2026 nur noch 1,1 % unter Vorkrisenniveau, die Leistung noch
8,6 %.
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Tabelle P - 3a: Verkehr mit Bussen und Bahnen (absolute Zahlen)

Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026

Aufkommen

Offentlicher StraRenverkehr? 9735 6864 6682 8321 8911 9435 9530 9625
- Liniennahverkehr®) 9635 6840 6661 8276 8854 9375 9467 9561
- Linienfernverkehr 22,5 6,5 29 1,7 10,6 11,1 12,1 12,3
- Gelegenheitsverkehr® 772 175 182 369 463 483 50,7 514
Eisenbahnverkehr 2971 1850 1739 2510 2711 2923 3072 3155
- Nahverkehr 2819 1767 1654 2371 2563 2776 2916 2996
- Fernverkehr 1514 83,6 85,7 1385 148,1 147,7 156,2 1595
Insgesamt 12706 8714 8422 10830 11622 12358 12602 12781
- Nahverkehr 12455 8607 8315 10647 11417 12151 12383 12557
- Fernverkehr® 2510 1075 106,7 183,2 2050 207,1 2189 2232
Leistung®

Offentlicher StraRenverkehr? 78,9 45,7 45,4 61,0 66,7 71,1 71,7 72,1
- Liniennahverkehrs) 55,9 41,0 41,3 50,7 53,2 56,8 57,0 57,5
- Linienfernverkehr 6,3 1,9 0,9 2,5 35 3,7 3,9 4.0
- Gelegenheitsverkehr“) 16,7 29 3,2 79 10,0 10,6 10,7 10,6
Eisenbahnverkehr 102,0 58,8 57,6 94,3 1035 112,2 117,6 1203
- Nahverkehr 57,3 351 31,9 50,9 56,0 64,1 66,8 68,4
- Fernverkehr 447 23,7 25,7 43,4 47,6 48,1 50,8 51,9
Insgesamt 180,9 104,6 103,0 1553 170,2 1833 189,3 192,3
- Nahverkehr 113,2 76,1 73,2 101,6 109,1 1209 1239 1259
- Fernverkehr® 67,7 284 298 537 61,1 624 654 665

1) Innerhalb Deutschlands
2) StraBenbahnen, Kraftomnibusse, U-Bahnen, ohne den Verkehr der auslandischen Unternehmen
3) Werte fiir 2020 u. 2021 (insb. bei Bussen) bilden mdglicherweise tatsachliche Riickgéange nicht wvollstéandig ab

4) Einschlielich Gelegenheitsnahverkehr

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen
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Tabelle P - 3b: Verkehr mit Bussen und Bahnen (Verdnderungen ggu. Vorjahr bzw. 2019)

Veranderung in %

p.a insgesamt
23/22  24/23 25/24 26/25 | 23/19 24/19 25/19 26/19

Aufkommen

Offentlicher StraRenverkehr? 7.1 59 1,0 10 -85 -31 21 -11
- Liniennahverkehr3) 7,0 59 1,0 1,0 -8,1 -2,7 -1,7 -0,8
- Linienfernverkehr 38,1 4,3 9,1 20 -52,7 -50,7 -46,2 -45,1
- Gelegenheitsverkehr® 25,3 43 49 14| -400 -374 -343 -334
Eisenbahnverkehr 8,0 7,8 51 2,7 -8,7 -1,6 3,4 6,2
- Nahverkehr 8,1 8,3 5,0 2,8 -9,1 -1,6 34 6,3
- Fernverkehr 6,9 -0,3 57 2,1 -2,2 -2,4 3,2 53
Insgesamt 7,3 6,3 2,0 1,4 -8,5 -2,7 -0,8 0,6
- Nahverkehr 7,2 6,4 1,9 1,4 -8,3 -2,4 -0,6 0,8
- Fernverkehr® 11,9 1,0 57 19 -183 -175 -128 -11.1
Leistung®

Offentlicher StraRenverkehr? 9,3 6,7 0,8 0,6/ -154 -9,8 -9,1 -8,6
- Liniennahverkehrs) 4,9 6,9 0,4 0,8 -4,8 1,7 2,1 29
- Linienfernverkehr 421 5,8 54 20 -440 -40,7 -375 -36,3
- Gelegenheitsverkehr“) 27,0 58 1,2 -1,2( -40,0 -36,5 -357 -36,5
Eisenbahnverkehr 9,8 8,4 4,8 2,3 15 10,0 15,3 17,9
- Nahverkehr 9,9 14,5 4,3 2,3 -2,4 11,7 16,6 19,3
- Fernverkehr 9,7 1,2 55 2,2 6,4 7,7 13,6 16,0
Insgesamt 9,6 7,7 3,3 1,6 -5,9 14 4,6 6,3
- Nahverkehr 7,4 10,8 2,5 1,6 -3,6 6,8 9,4 11,2
- Fernverkehr® 13,7 2,2 4,8 16| -97 -77 -33 -18

1) Innerhalb Deutschlands
2) StraBenbahnen, Kraftomnibusse, U-Bahnen, ohne den Verkehr der auslandischen Unternehmen
3) Werte fiir 2020 u. 2021 (insb. bei Bussen) bilden mdglicherweise tatsachliche Riickgéange nicht wvollstéandig ab

4) Einschlielich Gelegenheitsnahverkehr

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen
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4.4

87

Eisenbahnverkehr
Aktualisierte Analyse der Entwicklung in den Jahren 2020 bis 2022

Auch beim Eisenbahnverkehr ist es zur Einordnung der Entwicklung in den Jahren ab 2023 hilf-
reich, noch einmal auf diejenige in den Vorjahren einzugehen, die im Zeichen der Pandemie stan-
den. Im Jahr 2020 ist die Nachfrage im Nahverkehr um 37 % (Aufkommen) bzw. 39 % (Leistung)
gesunken. Dieser Riickgang ist um 8 bzw. 12 Prozentpunkte hoher als im OSPNV. Die Abwei-
chung durfte mit den o.a. lAngeren Entfernungen im Berufsverkehr zusammenhangen, weshalb
die Affinitat zu Homeoffice weit Uberdurchschnittlich ist. Privatreisen waren von den Kontakt- und
Reisebeschrankungen des ersten Lockdowns massiv betroffen. Geschaftsreisen waren zwar zu-
lassig, wurden aber in diesen Monaten so weit wie mdglich unterlassen oder durch Videocalls etc.
ersetzt. Somit musste der Fernverkehr einen Rickgang um 45 % (Aufkommen) bzw. 47 % (Leis-
tung) hinnehmen. Fur den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich ein Minus in Héhe von
38 % bzw. 42 %.

Im Jahr 2021 hat sich die Entwicklung zumindest im ersten Quartal ungebremst fortgesetzt. Im
gesamten Jahr belief sich das Minus gegeniber 2019 auf 41 % (Nahverkehr) bzw. 43 % (Fern-
verkehr, jeweils Fahrgastzahl). In beiden Segmenten hat sich somit der Abstand zum Vorkrisen-
niveau nicht wesentlich verandert.

Im Jahr 2022 lag die Nachfrage im Nahverkehr im ersten Quartal um 38 % unter dem Stand von
2019, womit sich der Abstand im Vergleich zum vierten Quartal 2021 sogar vergré3ert hat. Offen-
sichtlich haben sich die Eindammungsmalinahmen der Wintermonate 2021/22 noch langere Zeit
ausgewirkt. Erst im zweiten Quartal war eine durchgreifende Verbesserung auf 14 % zu beobach-
ten. In diesen Zeitraum fiel bereits der erste Monat des 9-Euro-Tickets. Auf der Basis der o.a.
VDV-Daten, die ab Juni getrennt fir den SPNV ausgewiesen werden, ergaben sich von Juni bis
August Zuwachse um (im Mittel) 29 % gegeniiber 2019. Von diesem Angebot wurden Alltagsver-
kehre in einem wesentlich geringeren Ausmald angeregt als die langeren Fahrten, die haufig am
Wochenende und in die touristisch gepragten Regionen, z.B. Sylt, durchgefiihrt wurden.8” Ab
September fiel die Nachfrage aber wieder auf den alten Abstand zu 2019.

Im gesamten Jahr 2022 ist die Fahrgastzahl gegeniber 2019 um 16 % gesunken (vgl. Tab. P-
3b). Ohne das 9-Euro-Ticket hatte das Minus bei 28 % gelegen. Der Anstieg gegentber 2021
(43 %, vgl. Tab. P-3a) klingt beachtlich, ist aber auch hier im Grunde aussagelos. Damit wurden
knapp zwei Drittel des Riickgangs der beiden Vorjahre (0,72 von 1,17 Mrd.) aufgeholt. Die mittlere
Fahrtweite sinkt im Allgemeinen wegen der langfristig wirksamen raumstrukturellen Verschiebun-
gen in die Ballungsraume mit kiirzeren Strecken etwas (2019/05: -0,3 % p.a.). In den Jahren 2020
und 2021 (-2,3 % und -3,0 %) kamen die Homeoffice-Effekte, die langere Distanzen stérker be-
treffen, hinzu. Im Jahr 2022 ist die Fahrtweite jedoch um beachtliche 13 % (gegeniiber 2021) ge-
stiegen. Dazu hat zum einen das 9-Euro-Ticket beigetragen, das sich vor allem bei den o.a. lan-
geren Fahrten ausgewirkt hat. So nahm die mittlere Distanz allein im dritten Quartal um 22 % zu.
Zum anderen wurden aber auch die Rickgénge in den beiden Pandemiejahren ausgeglichen.
Gegeniber 2019 ist die durchschnittliche Fahrtweite um 7 % gestiegen, so dass sich bei der

Statistisches Bundesamt, 9-Euro-Ticket: Mehr Bahnverkehr vor allem in landlichen, touristischen Regionen, Pres-
semitteilung 339/22 vom 11.08.2022,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/08/PD22 339 12.html
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Verkehrsleistung der Abstand zum Vorkrisenstand von 44 9% (2021) auf 11 % verringerte (ohne
9-Euro-Ticket: 22 %).

Im Fernverkehr lag die Fahrgastzahl im ersten Quartal 2022 um 32 % unter dem Vorkrisenstand.
Dies bedeutet wie im SPNV eine Verschlechterung gegeniiber dem vierten Vierteljahr 2021 (-
24 %). Dazu haben mehrere Winterstlirme beigetragen, die den Verkehr Giber mehrere Tage stark
behindert haben. Im zweiten Quartal hat die spurbare Verbesserung der pandemischen Situation
auf den SPFV ausgestrahlt, der somit erstmals seit deren Beginn tiber dem Vorkrisenstand lag,
darunter die Leistung um beachtliche 5 %. Im dritten Quartal hat sich das wiederholt. Verlagerun-
gen hin zum SPNV aufgrund des 9-Euro-Tickets in diesem Zeitraum haben sich in sehr engen
Grenzen gehalten. Im vierten Vierteljahr hat sich das Plus gegeniiber 2019 jedoch wieder etwas
verringert (1 %). Dampfend wirkten im Jahr 2022 auch zahlreiche GroRR3baustellen, die zu teilweise
spurbaren Reisezeitverlangerungen fihrten. Im gesamten Jahr, in dem der Fernverkehr auch
durch den Kraftstoffpreisanstieg spurbar angeregt wurde, verblieb jedoch aufgrund des ersten
Quiartals noch ein Minus gegentiber 2019 in Hohe von knapp 9 % (Fahrgastzahl) bzw. 3 % (Leis-
tung). Das bedeutet auch, dass die mittlere Reiseweite im Fernverkehr gegentiber 2019 um 6 %
gestiegen ist. Mit 313 km lag sie erstmals seit der Vereinigung Deutschlands tber 300 km, zwi-
schen 2004 und 2019 dagegen in der engen Bandbreite von 280 bis 295 km. Der Anstieg fand vor
allem im Jahr 2022 statt (4,4 %). Dazu durfte das 9-Euro-Ticket beigetragen haben, weil es eher
kurzere Fahrten vom Fernverkehr abzog.

Im gesamten Eisenbahnverkehr betrug der Abstand zu 2019 im Jahr 2022 15,5 % (Aufkommen)
bzw. knapp 8 % (Leistung).

Aktualisierte Schatzung und Analyse der Entwicklung im Jahr 2023

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

Ein gréf3eres Gewicht besal? der weitere Aufholprozess. Der Abstand zum Vorkrisenniveau hatte
sich im Lauf des Vorjahres von 37 % (1. Quartal) auf 16 % (4. Quartal, jeweils Leistung) reduziert.
Allerdings war innerhalb der letzten vier Monate, d.h. nach Auslaufen des 9-Euro-Tickets, keine
wesentliche Veranderung zu beobachten. Wenn der Abstand im gesamten Jahr 2023 unveréndert
geblieben wére, hétte allein der Basiseffekt einen Anstieg um 7 % gegenuber dem Vorjahreswert,
hier noch ohne den Einfluss des 9-Euro-Tickets, ausgeldst. Tatsachlich hat sich der Abstand im
ersten Quartal aber auf 25 % vergrofRert. Dies kann, wie noch gezeigt wird, nur zum Teil mit einer
anhaltenden Homeoffice-Tétigkeit erklart werden.

Im zweiten Quartal nahm das Minus deutlich auf 4 % ab. Dazu trug natirlich das Deutschlandti-
cket entscheidend bei. Die grundséatzlichen Aspekte der Abschatzung von dessen Auswirkungen
wurden bei der Kommentierung des OSPV bereits dargestellt (vgl. Abschn. 4.3). Auch im SPNV
treten die starksten Effekte im Berufsverkehr (iber gréRere Entfernungen, die am meisten von der
Rabattierung profitieren, sowie — wie 2022 wahrend des 9-Euro-Tickets — bei den Freizeitfahrten
am Wochenende auf. Beides tangiert den SPNV in einem wesentlich h6heren Ausmalf} als den
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tiberwiegend innerstadtischen OSPNV. Somit fallt der Mehrverkehr im SPNV erheblich héher
aus.

Die monatlichen Daten des VDV, die ab Mai 2023 mit der Einfihrung des Tickets wieder getrennt
nach SPNV und OSPNV ausgewiesen werden, zeigen fir den SPNV im Zeitraum vor und nach
der Einfihrung des Deutschlandtickets einen stetigen Anstieg der Veranderung gegentiber 2019
von April (-18 %) bis Juli (+13). In den beiden Folgemonaten blieb sie anndhernd konstant, im
vierten Quartal lag sie aber mit (im Mittel) 4 % noch klarer unter dem Durchschnitt von Juni bis
September (11 %) als im OSPNV. Wie schon wahrend des 9-Euro-Tickets im Jahr 2022 war der
Impuls in den Sommermonaten im SPNV deutlich grof3er. Zudem haben in den beiden letzten
Monaten die Streiks der GDL sowie mehrere extreme Witterungseinfliisse in weiten Teilen des
Bundesgebiets (Hochwasser, Schneechaos) den SPNV spirbar gebremst. Der Mittelwert aller
Monate ab Juni — der Mai war wie im OSPNV von Einschwingeffekten beeinflusst - lag um 28 %
tiber dem der ersten vier Monate des Jahres. Wie bei der Kommentierung des OSPV erwahnt,
sind diese VDV-Werte eher mit der Leistung vergleichbar als mit der Fahrgastzahl.

Aus der amtlichen Statistik liegen nunmehr Werte fiir alle vier Quartale vor. Hier ist der Verlauf
der Veranderungsraten gegeniber 2022 (Q1: 26 %, Q2:2 % Q3: -3 %, Q4: 14 % Aufkommen)
differenziert zu betrachten, weil die jeweiligen Vorjahresquartale zum einen noch spurbar durch
die Auswirkungen der Pandemie und zumindest das 2. und 3. Quartal durch das 9-Euro-Ticket
beeinflusst waren. Im 4.Quartal hingegen, das durch Streiks und Witterung beeintrachtigt wurde,
gab es im Vorjahr weder direkte pandemiebedingte Einflisse noch das 9-Euro-Ticket, das Auf-
kommensplus lag dennoch bei beachtlichen 14 %. Die Veranderungen gegentiber 2019 werden
durch die Berichtskreisumstellung ab dem Jahr 2021 gestért. Bei Bereinigung um diesen Sach-
verhalt ergibt sich ein Verlauf von -22 % (Q1) bis +11 % (Q3) bei der Leistung. Der Wert fur das
4.Quartal liegt bei +3 % wird aber wie oben erwahnt durch die Streiks und witterungsbedingten
Behinderungen gedrtickt. Dieses dennoch drastische Nachfragewachstum ist zum einen auf das
Deutschlandticket, aber auch auf den weiteren Aufholprozess zurlckzufuhren, denn im Jahr
2022 lag der SPNV bei der Leistung noch um rund 10 % unter dem Vorkrisenstand. In der Win-
terprognose vom Marz 2023, also vor Einfihrung des Deutschlandtickets, hatten wir den Effekt
des Tickets bei der Fahrgastzahl auf 10 % quantifiziert, bezogen auf die ohne das Ticket ge-
schétzte Nachfrage. Da nach unserer Einschatzung im Gegensatz zum OSPNV die zusétzlichen
Fahrten Uber weit Gberdurchschnittlich lange Entfernungen erfolgen, hatten wir erwartet, dass de-
ren mittlere Fahrtweite fast doppelt so hoch ist wie diejenige des gesamten (bisherigen) SPNV (22
km, 2022). Damit lag unsere Erwartung bzgl. der Verkehrsleistung bei einer Steigerung um 20 %.
Die jetzt fur alle Quartale des Jahres 2023 vorliegenden empirischen Ergebnisse legen nahe, dass
der Effekt des Deutschlandtickets im SPNV noch etwas Uber unserer 0.a. Schatzung des Mehr-
verkehrs in der Winterprognose 2022/23 liegen dirfte. Denn der Aufholprozess kann allerhdchs-
tens funf Prozentpunkte des tatsachlichen Wachstums im Jahr 2023 (ggu. 2022) erklaren, eher
weniger.

Im gesamten Jahr liegt die Fahrgastzahl im SPNV nach den jetzt vorliegenden Daten aus der
Quartalsstatistik fur 2023 bei 9,1% und die Leistung nur noch 2,4% unter dem Stand von 2019
(vgl. Tab. P-3b). Gegeniiber dem Vorjahr bedeutet das einen Anstieg um 8,1 % (Aufkommen)
bzw. 9,9 % (Leistung, vgl. Tab. P-3a). Bei dessen Interpretation ist zu beriicksichtigen, dass der
Vorjahreswert durch das 9-Euro-Ticket um 7 % angehoben wurde, was im laufenden Jahr entfallt
bzw. mit dem Deutschlandticket zu saldieren ist.
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Der Fernverkehr hat den Stand von 2019 in Bezug auf die Verkehrsleistung schon im Verlauf des
Jahres 2022 Uiberschritten. Dennoch verblieben gegeniiber dem gesamten Vorjahr noch spirbare
Aufholpotenziale, namlich vor allem im ersten Quartal. Die fundamentalen Antriebskrafte, die in
diesem Segment des gesamten Personenverkehrs mit Bussen und Bahnen im Allgemeinen am
starksten wirken, d.h. die gesamtwirtschaftlichen Einflussfaktoren sowohl der Privat- (Einkom-
men) als auch der Geschaftsreisen (Konjunktur allgemein), fielen im abgelaufenen Jahr beschei-
den aus. Expansiv wirkte, dass die Fahrten, die wahrend der Pandemie durch Videocalls etc.
ersetzt wurden, allmahlich wieder physisch durchgefiihrt werden. Die Anzahl dieser Fahrten, die
im laufenden Jahr noch unterlassen werden, dirfte sich allm&hlich derjenigen annéhern, die lang-
fristig und dauerhaft entfallen und die weiter unten bei der Darstellung der mittelfristigen Prognose
quantifiziert werden.

Im Jahr 2023 haben im Fernverkehrsnetz mehrere Gro3baustellen zu teilweise spirbaren Rei-
sezeitverlangerungen gefuhrt. Zu erwahnen ist vor allem die Strecke Kassel — Fulda, die Bestand-
teil der hochfrequentierten Strecke Hamburg/Bremen — Frankfurt/Minchen ist. Deren Vollsperrung
Uiber sieben Monate fiihrte zu einer Fahrtzeitverlangerung um bis zu einer Stunde.® Zwar waren
auch im Vorjahr mehrere GroRRbaustellen in Betrieb, jedoch dirfte die Nachfragewirkung damals
geringer gewesen sein.

Hinzu kamen die Abzugseffekte vom SPNV im Gefolge des Deutschlandtickets. Insbesondere
im Bereich von mittleren Strecken von 50 bis etwa 200 km sind die Zeitvorteile des SPFV haufig
nicht so grofl3, dass sie den Preisnachteil aufwiegen, insbesondere wenn das Ticket schon vor-
handen ist. Wir haben den Anteil der verlagerten Fahrten in der Winterprognose 2023 auf 5 % des
gesamten SPFV-Aufkommens geschétzt. Dies entspricht lediglich 2 % aller hin zum SPNV verla-
gerten Fahrten. Wie bereits erwahnt, kommt der weitaus grof3te Teil der Verlagerungen allein auf-
grund der GréBenordnungen vom Pkw. Noch gréRer ist der induzierte Neuverkehr.

Tatsachlich lag die Fahrgastzahl im Fernverkehr im ersten Quartal um 40 % Uber dem Vorjah-
reswert, der noch stark von der Pandemie beeinflusst war. Im — auch hier aussagefahigeren —
Vergleich zu 2019 errechnet sich ein Minus um 4 %, das annahernd dem des letzten Vorjahres-
quartals (-2 %) gleicht. Wie dort lag die Leistung im ersten Vierteljahr 2023 bereits tber dem Vor-
krisenstand (4 %, Q4/22: 1 %). Im zweiten Quartal traf dies nun auch auf das Aufkommen zu
(2 %, Leistung 10 %). Laut Informationen der DB war der Abstand im Mai geringer als im April,
was zumindest zum Teil auf das Deutschlandticket zurlickgefiihrt werden kénnte, im Juni aber
schon wieder gréRRer als im April. Damit wird zumindest bestatigt, dass die o0.a. Bremseffekte keine
wesentliche Bedeutung fir das Gesamtergebnis haben. Im dritten Quartal waren die Absténde
zu 2019 mit -1 % (Aufkommen) und 9 % (Leistung) sehr &hnlich wie im zweiten. Grundsatzlich
ware das auch fur das vierte Quartal anzunehmen gewesen. Jedoch wurde der SPFV durch die
Streiks der GDL sowie durch die beim SPNV bereits erwahnten extremen Witterungseinfliisse
(Hochwasser in Nord- und Ostdeutschland, Schneechaos in Siidbayern) erheblich behindert, so
dass das vierte Quartal deutlich unter den Vorquartalen desselben Jahres lag, was beim Aufkom-
men 6 % unter und bei der Leistung 2 % Uber dem Vergleichsquartal von 2019 entspricht.

Damit liegt im gesamten Jahr die Fahrgastzahl noch um 2,2 % unter dem Vorkrisenstand, die
Leistung sogar um 6,4 % dariuiber. Der Anstieg der mittleren Reiseweite um 8,8 %, der hierin zum

https://www.bahn.de/service/ueber-uns/inside-bahn/news/grossbaustellen
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Ausdruck kommt, entstand zum gréReren Teil schon im Jahr 2022 (ggu. 2019: 6 %), setzte sich
aber im Jahr 2023 mit einer Zunahme um 2,6 % auf 321 km fort. Wie im Vorjahr das 9-Euro-Ticket
durfte im abgelaufenen Jahr das Deutschlandticket dazu beigetragen haben. Gegenuber 2022
wuchs der Fernverkehr um 7 % bzw. 10 %.

Beim gesamten Eisenbahnverkehr lag das vom Nahverkehr gepragte Aufkommen im Jahr 2023
noch um gut 9 % unter, die Leistung hingegen bereits 1,5 % Uber Vorkrisenniveau. Gegenuber
2022 ergeben sich Zuwachsraten von 8 % bzw. 10 %, die aber auch hier nur begrenzt aussage-
fahig sind.

Analyse der bisherigen und Prognose der gesamten Entwicklung im Jahr 2024

Grundsatzlich ist der Wiederannaherungsprozess im Eisenbahnverkehr mittlerweile weit fortge-
schritten. Deshalb sind nunmehr erstens die Veranderungsraten gegeniber dem Vorjahr wieder
hinreichend aussagefahig. Zweitens kénnen auch die Prognoseanséatze wieder auf das jeweilige
Vorjahr bezogen werden und nicht nur auf 2019. Im Nahverkehr wird von den fundamentalen
Einflissen die Erwerbstatigenzahl, wie bereits mehrfach erwahnt, nur leicht steigen. Die etwas
starker zunehmende Auszubildendenzahl besitzt fir den SPNV eine geringere Bedeutung als fiir
den OSPNV, der zu einem hoheren Anteil in der Flache tétig ist, wo der Schiilerverkehr einen weit
hoheren Anteil am gesamten OPNV besitzt als in Ballungsraumen. Die (nominalen) Kraftstoff-
preise werden hingegen leicht sinken, aber ohne, dass sich hieraus Verlagerungseffekte hin zum
MIV ergeben wirden. Der starkste Effekt wird im Jahr 2024 aus dem Deutschlandticket entste-
hen, das nunmehr im gesamten Jahr zum Einfihrungspreis von 49 Euro gultig ist. Unter Berlck-
sichtigung der Anlaufeffekte 2023 wird mehr als ein Drittel des Gesamteffekts erst im Jahr 2024
wirksam und hier vor allem im ersten Halbjahr. Dies hebt die SPNV-Nachfrage kraftig an.

Dagegen sind im Nahverkehr 2024 kaum noch Aufholprozesse zu sehen. Wie beschrieben ist
das Vorkrisenniveau, zumindest bei der Leistung, mittlerweile nahezu erreicht, auch wenn dies
zum Teil durch das Deutschlandticket induziert ist. Andererseits werden, wie im folgenden Unter-
abschnitt gezeigt wird, splirbare Teile der prapandemischen Verkehrsnachfrage dauerhaft entfal-
len. Laut destatis liegen im 1. Quartal 2024, in dem zumindest die DB Regio, nicht aber die Wett-
bewerbsbahnen von Streiks der GDL betroffen waren, die Fahrgastzahlen um 12 % und die Leis-
tung um 2 % unter Vorkrisenniveau. Bereits im 2. Quartal liegt das Aufkommen nur noch um 1 %
unter und die Leistung bereits um 19 % Uber 2019. Gegenlber den jeweiligen Quartalen im Jahr
2023 steigt das Fahrgastaufkommen trotz des GDL-Streiks im Januar in den ersten beiden Quar-
talen um jeweils 12 % und die Leistung um 26 % bzw. 18 %. Fir die beiden verbleibenden Quar-
tale erwarten wir, dass die Steigerungsraten gegeniiber 2023 nicht mehr ganz so hoch sein wer-
den, weil vom nunmehr seit einem Jahr bestehenden Deutschlandticket kaum noch zuséatzliche
Effekte ausgehen. Zusammengefasst sollte die Fahrgastzahl im Jahr 2024 mit 1,6 % nur noch
knapp unter dem Vorkrisenniveau liegen. Bei der Leistung, die bereits im Vorjahr nur noch 2,4 %
unter 2019 lag, sind die Wirkungen des Deutschlandtickets wesentlich grol3er als beim Aufkom-
men, so dass diese 2024 um knapp 12 % uber dem Stand von 2019 liegen wird. Gegeniiber 2023
bedeutet das insgesamt deutliche Zunahmen beim Aufkommen (gut 8 %) und noch mehr bei der
Leistung (gut 14 %).

Der Fernverkehr hatte im Vorjahr mit einem kréaftigen Anstieg das Vorkrisenniveau bereits fast
erreicht (Aufkommen) bzw. spiirbar tbertroffen (Leistung). Der Wiederannaherungsprozess diirfte
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hier somit weitgehend abgeschlossen sein. Die gesamtwirtschaftlichen Einflussfaktoren sowohl
der Privat- (Einkommen) als auch der Geschéftsreisen (Konjunktur allgemein) werden im Jahr
2024 etwas gunstiger (privater Konsum) bzw. etwas weniger negativ (Bruttoinlandsprodukt) aus-
fallen als im abgelaufenen Jahr. Ferner dirften wie im Vorjahr einige der Fahrten, die wahrend
und nach der Pandemie durch Videocalls etc. ersetzt wurden, wieder physisch durchgefiihrt wer-
den. Grundsétzlich ist im Fernverkehr jedoch davon auszugehen, dass die postpandemischen
Aufholprozesse im Jahr 2024 nur noch &u3erst gering sind. Ab 2025 setzen wir diese im Progno-
seprozess fur den SPFV mit Null an.

Laut destatis liegen nach der positiven Entwicklung im Vorjahr die Zahlen im 1.Quartal 2024 im
Aufkommen rund 11 % und bei der Leistung gut 6 % unter Vorjahreszeitraum, was vor allem mit
den mehrtagigen Streiks der Lokflihrergewerkschaft GDL zu erklaren ist. Im 2.Quartal erholen sich
Aufkommen und Leistung deutlich und liegen nunmehr knapp Uber Vorjahr (jeweils etwa 1 %). Bei
der Prognose des 3. und 4. Quartals setzen wir auf den Vorjahresergebnissen auf, bericksichti-
gen aber neben den oben genannten Einflussfaktoren und den im Folgenden geschilderten Rah-
menbedingungen fir das 4.Quartal den positiven Basiseffekt, der aus den bereits erwéhnten wit-
terungsbedingten Behinderungen im Dezember 2023 entsteht.

Im Verlauf des Jahres 2023 hat sich die Zuverlassigkeit des Betriebsablaufs im Fernverkehr in
einem Ausmal verschlechtert, dass sie eine hohe mediale Resonanz erzeugte. Eine noch gro-
Bere Bedeutung als die (ungeplante) Verlangerung der tatsachlichen Reisezeiten besitzt deren
Unkalkulierbarkeit, die sich vor allem im Geschaftsreiseverkehr auswirkt. Er ist zudem weniger
preissensitiv und kann deshalb auf Langstrecken haufiger auf den Luftverkehr ausweichen als der
private Reiseverkehr, bei dem das durch das gestiegene Preisniveau infolge des fehlenden Wett-
bewerbs im innerdeutschen Verkehr erschwert wird. Das letztendliche Ausmal3 der Fahrten, die
mit anderen Verkehrsmitteln durchgefihrt oder ganzlich unterlassen werden, ist schwer zu schét-
zen. Hierzu bedurfte es gezielter Erhebungen bei betroffenen Fahrgasten.

Anders verhalt es sich bei den ab 2024 geplanten GroRBbaustellen. Wie bei den Rahmenbedin-
gungen bereits erwéhnt, beginnt die Deutsche Bahn AG ihre neue Modernisierungsstrategie mit
der Generalsanierung der Riedbahn zwischen Frankfurt/Main und Mannheim. 2025 folgen die
Arbeiten auf den Strecken Hamburg — Berlin und Emmerich — Oberhausen.®® Erstere ist die
hoéchstbelastete Strecke im gesamten Fernverkehrsnetz. Die effektive Belastung wird von der DB
nicht veroffentlicht, ersatzweise kann jedoch die Prognose fir den BVWP 2030 in Hohe von 19,7
Mio. Fahrgésten verwendet werden. Rund die Halfte davon verlauft zwischen Frankfurt und Min-
chen und kann somit auf die Strecke Uber Nurnberg ausweichen. Die Riedbahn wird Uber funf
Monate vollstéandig gesperrt. Die erforderlichen Umwegverkehre fiihren zu Reisezeitverlangerun-
gen um etwa eine halbe Stunde. Am Beispiel der Relation KdIn — Stuttgart entspricht dies einer
Anhebung um ein Finftel. GemaR den Modellrechnungen von Intraplan vermindert das die Fahr-
gastzahl in einem Gesamtjahr um 1,5 bis 2 Mio. Fur den Zeitraum der Sperrung errechnen sich
also 0,6 bis 0,8 Mio. Fahrgéste, was 0,5 % der Gesamtzahl entspricht. Zudem ist dies mit den
entsprechenden MalRnahmen im laufenden Jahr zu saldieren, so dass sich der Nettoeffekt in sehr
engen Grenzen halten wird.

https://www.deutschebahn.com/de/presse/suche Medienpakete/Neues-Netz-fuer-Deutschland-7250964
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Ein starkerer Bremseffekt im Fernverkehr entsteht aus dem Deutschlandticket, das im Jahr 2024
ganzjahrig wirksam wird. Er betragt nach unseren Schéatzungen in der Winterprognose vom Marz
2023 in einem Gesamtjahr bei der Fahrgastzahl knapp 3 % und bei der Leistung 1 %, weil die
verlagerten Fahrten Uber (im Fernverkehr) unterdurchschnittlich lange Strecken durchgefiihrt wer-
den (Annahme: 100 km). Im Jahr 2024 wird also gut ein Drittel der genannten Minderungen ein-
treten. Die gegenlaufigen Auswirkungen der Preiserhthung des Deutschlandtickets zum
01.01.2025 werden im unten folgenden Abschnitt erlautert.

Insgesamt sind diese dampfenden Effekte im Jahr 2024 so stark, dass die Fahrgastzahl im SPFV
gegenuber 2023 leicht riicklaufig sein wird (-0,3 %) und die Leistung mit rund 1 % deutlich schwa-
cher wachst als im Vorjahr. Die Bremseffekte aus den GroRbaustellen sind im laufenden Jahr
etwas starker ausgepragt als im Vorjahr, diejenigen aus dem Deutschlandticket dagegen — jeweils
im Vorjahresvergleich — etwas schwacher. Mit diesem schwachen Ergebnis fur 2024 liegt der
Fernverkehr bezogen auf das Fahrgastaufkommen weiterhin knapp unter Vorkrisenniveau (gut
2 %), bei der Leistung weiterhin dartber (rund 8 %).

Aus den beiden Teilsegmenten errechnet sich im gesamten Eisenbahnverkehr fir die Fahrgast-
zahl eine vom Nahverkehr gepréagte Zunahme um 7,8 %. Die Leistung wachst in beiden Segmen-
ten starker als das Aufkommen, somit auch insgesamt (gut 8 %). Damit wird das Vorkrisenniveau
des Fahrgastaufkommens im Jahr 2024 weiterhin nicht ganz erreicht (rund -2 %), jenes der Leis-
tung bereits um 10 % Ubertroffen. Damit ist der Eisenbahnverkehr die einzige Verkehrsart mit
einem Plus gegeniiber 2019, zumindest bei der Leistung.

Prognose der Entwicklung in den Jahren 2025 und 2026

Innerhalb der fundamentalen Einflisse fur den Nahverkehr wird die Erwerbstatigenzahl nur
mehr leicht steigen. Die zunehmende Auszubildendenzahl besitzt fir den SPNV eine geringere
Bedeutung als fiir den OSPNV. Die Kraftstoffpreise werden weiterhin leicht sinken, jedoch weniger
als 2023 und 2024. Dies wird jedoch kaum zu Verlagerungen fuhren. Grundsatzlich gehen wir
daher fir die beiden Prognosejahre fur den SPNV von einem ahnlich leichten Wachstum aus wie

in den Jahren vor der Pandemie.

Hinzu kommt fur 2025 der positive Basiseffekt aufgrund der GDL-Streiks im Jahr 2024. Post-
pandemische Aufholprozesse wird es 2025 im SPNV nur in sehr geringem Umfang geben. Der
Homeoffice-Effekt, der den SPNV mit hoher Sicherheit stérker als andere Verkehrsarten bremst,
hat sich verstetigt. Wie bereits erwéhnt wird das Zuhause-Arbeiten bei langeren Entfernungen
zwischen Wohnung und Arbeitsplatz, bei denen der Anteil des SPNV deutlich Gberdurchschnittlich
ist, weit haufiger zum Tragen kommen als bei kiirzeren Distanzen. Deshalb wird die (prozentuale)
Verminderung hier wesentlich héher ausfallen als im Individualverkehr (10 %, vgl. Abschn. 4.2).
Zudem ist auch der Anteil des Berufsverkehrs am gesamten SPNV mit rund einem Drittel (Auf-
kommen) weit héher. Dabei wird der Bremseffekt bei der Leistung noch stérker ausfallen als beim
Aufkommen, weil die betroffenen Berufsverkehrsfahrten tber Uberdurchschnittlich lange Distan-
zen verlaufen. AuBerdem fallen Fahrten auch in weiteren Fahrtzwecken, z.B. im Einkaufsverkehr

aufgrund von haufigeren Online-Kaufen, dauerhaft weg.
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Aufgrund der Uberdurchschnittlich langen Distanzen der Berufsverkehrsfahrten im SPNV, wird
sich hier jedoch die Verteuerung des Deutschlandtickets ab dem 01.01.2025 geringer auswir-
ken als im OSPNV, da bei langlaufenden Verkehren die Rabattierung des Deutschlandtickets auch
beim neuen Preis von 58 Euro noch erheblich ist. Es werden daher berwiegend unterdurch-
schnittliche Fahrtweiten (< 30 km) — unterdurchschnittlich bezogen auf den durch das Deutsch-
landticket hervorgerufenen Mehrverkehr - aufgrund dieser Preissteigerung wegbrechen. Wir ge-
hen davon aus, dass im SPNV 15 % des durch das urspriingliche Deutschlandtickets erzeugten
Mehrverkehrs zu den bisherigen Verkehrsmitteln (MIV sowie SPFV) zurlickverlagert werden oder
komplett entfallen. Dieser dampfende Effekt aus der Verteuerung des Deutschlandtickets kommt
im Jahr 2025 voll zum Tragen.

Dennoch verbleibt bei der Fahrgastzahl des Jahres 2025 noch ein Plus von 5 % gegentiber 2024
und bei der Leistung von rund 4 %. Die Fahrgastzahl Uberschreitet somit 2025 erstmals wieder
das Vorkrisenniveau um gut 3 %, die Leistung liegt deutlich dartiber (knapp 17 %). Fir 2026 gehen
wir von keinen weiteren Effekten aus der Verteuerung des Deutschlandtickets oder Vorjahres-
Streiks aus, die leicht positiven Veranderungsraten gegeniber Vorjahr entsprechen annahernd
den langjahrigen vorpandemischen Trendraten und werden lediglich durch minimale verbliebene
Aufholprozesse leicht erhéht.

Im Schienenfernverkehr wird das Angebot im Prognosezeitraum weiterhin verbessert und aus-
geweitet. So wird es bereits mit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2024 neue internationale
Direktverbindungen wie etwa Berlin — Paris geben sowie zusatzliche ICE-Direktverbindungen in-
nerhalb Deutschlands. Daruiber hinaus werden vor allem von der Fertigstellung von Stuttgart 21,
dessen wesentliche Elemente nach dem derzeitigen Stand ab Dezember 2025 stufenweise in
Betrieb gehen und mit Eréffnung des neuen Hauptbahnhofs Stuttgart im Dezember 2026 vollstan-
dig abgeschlossen sein werden®, am Ende des Prognosehorizonts bereits erste expansive Ef-
fekte ausgehen. Auf die massiv verschlechterte Zuverlassigkeit des Betriebsablaufs wurde bei
der Kommentierung der Prognose fir das Jahr 2024 bereits eingegangen. Wie dort gehen wir
davon aus, dass die Zahl der Fahrten, die deshalb mit anderen Verkehrsmitteln durchgefiihrt oder
ganzlich unterlassen werden, nur wenige Zehntelprozente betragen wird. Jedoch werden auch die
bis 2026 anhaltenden Reisezeitverlangerungen durch die geplanten Grof3baustellen, die nach
Fertigstellung positiv auf die Zuverlassigkeit und somit die Nachfrage wirken werden, das Nach-
fragewachstum zunachst noch etwas reduzieren.

Die Preise im SPFV werden im kommenden Jahr durch die Erhéhung der Trassenpreise beein-
flusst, die die Bundesnetzagentur (BNetzA) im Méarz 2024 ab dem 01.01.2025 genehmigt hat. Im
SPFV betréagt die Erh6hung knapp 18 %. Inwieweit sich dadurch die Ticketpreise erh6hen werden,
ist aus mehreren Griinden noch offen. Erstens sind derzeit noch Klagen anhangig. Zweitens hat
das BMDV angekiindigt, die Trassenpreiserhdhung durch eine erhéhte Forderung zu dampfen.
Drittens schlielich kann die Preisgestaltung der EVU differenziert werden. Aus diesen Griinden
sind wir in unserer Prognose von einer lediglich leichten Erhdhung der Preise im SPFV ausge-
gangen (vgl. Abschnitt 2.5). Diese Erwartung wird bestétigt durch das Ausmal der Preiserh6hun-
gen, die die DB zum Fahrplanwechsel 2024/25 angekiindigt hat. Demnach werden die Flexpreise,

https://www.deutschebahn.com/de/presse/pressestart zentrales uebersicht/Stuttgart-21-Ab-Ende-2025-Testbe-
trieb-im-Dezember-2026-Eroeffnung-des-kuenftigen-Hauptbahnhofs-12910472 zuletzt abgerufen am 20.10.2024
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bei denen die Nachfrage weniger preissensitiv ist, um 5,9 % angehoben, wéhrend die Spar- und
Supersparpreise stabil bleiben. 92

Hingegen wird es 2025 aufgrund der Verteuerung des Deutschlandtickets zur Riickverlagerung
von Fahrten aus dem SPNV in den Fernverkehr kommen, die wir auf eine GréRenordnung von
0,6 Mio. schéatzen. Positive Effekte entstehen 2025 im Fernverkehr zuséatzlich aus Rabattaktionen
der DB zur Bahncard 50, die im Oktober 2024 zum halben Preis erhéltlich war, sowie durch Ba-
siseffekte wegen der Vorjahres-Streiks der GDL.

Dagegen ist die positive Wirkung der gesamtwirtschaftlichen Einflussfaktoren sowohl der Privat-
als auch der Geschéftsreisen im Zeitraum bis 2026 schwécher als in friiheren ZeitrAumen (vgl.
Abschn. 2.3).

Der gréRte dampfende Faktor der Nachfrageentwicklung zwischen 2019 und 2026 ist nach wie
vor der Ersatz von Geschéftsreisen durch Videocalls etc. In friiheren Ausgaben der Gleitenden
Mittelfristprognose haben wir ausfiihrliche Analysen Uber die Hohe der dauerhaften Abzugseffekte
durch Videokonferenzen angestellt, die hier nicht nochmals wiederholt werden sollen. Im Ergebnis
wurde der Anteil der ersetzbaren an allen Geschéaftsreisen auf 5 % bis 10 % geschatzt. Dies be-
zieht sich auf alle Modi. Bei einem Anteil der Geschéftsreisen in Hoéhe von 15 % bis 20 % an der
gesamten Verkehrsleistung vermindert sich der gesamte SPFV dauerhaft um 1 bis 2 %. Nach der
Verstetigung der verminderten Verkehrsleistung durch Videokonferenzen werden ab 2025 im
Fernverkehr keine postpandemischen Effekte mehr angesetzt, weder Aufholprozesse noch damp-
fende Effekte.

Saldiert erwarten wir fir den SPFV fir 2025 gegeniiber 2024 ein Wachstum um (insgesamt) 5,7 %
(Fahrgastzahl) bzw. 5,5 % (Leistung). Die mittlere Reiseweite im SPFV wird nach dem aul3erge-
woéhnlichen Anstieg der Jahre 2022 bis 2024 (von 299 auf 326 km) nicht weiter zunehmen (2025:
325 km). Die Deutschlandticket-bedingten Riickverlagerungen aus dem SPNV betreffen vor allem
kurzere Strecken und fuhren dazu, dass die Wachstumsrate des Fahrgastaufkommens erstmals
wieder zumindest leicht Uber jener der Leistung liegt. Somit Gbertreffen 2025 im SPFV erstmals
Aufkommen (3,2 %) und Leistung (13,6 %) wieder das Vorkrisenniveau von 2019. Fir 2026 set-
zen wir keine Basiseffekte an. Die Veranderungsrate gegentber 2025 entspricht somit bei Auf-
kommen und Leistung der langjahrigen vorpandemischen Entwicklung. Der Abstand zum Vorkri-
senniveau wachst auf +5,3 % (Aufkommen) bzw. +16,0 % (Leistung).

Aus den beiden Teilsegmenten errechnet sich fur den gesamten Eisenbahnverkehr fur den Zeit-
raum 2026/19 ebenfalls jeweils ein Plus in H6he von 6,2 % bzw. 17,9 %.

https://www.deutschebahn.com/de/presse/pressestart_zentrales_uebersicht/Ab-Dezember-Preise-fuer-Sparpreis-
Tickets-und-BahnCards-25-und-50-bleiben-stabil--13092486
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4.5

Luftverkehr

2024 ist das Jahr im Personenluftverkehr, in dem in Teilbereichen eine Erholung auf Vor-Corona-
Niveau stattfinden kann. Dies betrifft hauptsachlich den Personenluftverkehr innerhalb Europas.
Die Zahlen des 1. Halbjahres lassen vermuten, dass hier das Niveau von 2019 erreicht werden
kann. Konkret flogen im 1. Halbjahr 2024 38.723.443 Passagiere zu Zielen in Europa bzw. von
Zielen in Europa nach Deutschland. Im 1. Quartal 2024 lag der Verkehr inner-halb Europas somit
bei 102,5 % verglichen mit dem gleichen Zeitraum des letzten Vor-Corona-Jahres 2019. Dieser
positive Effekt dirfte auch zum Teil eine Folge der FuRRball-EM in Deutschland sein, der fiir mehr
Fluggéste gesorgt hat, als eigentlich zu erwarten gewesen wére. Auch der Interkontinentalverkehr
naherte sich im 1. Quartal dem Vor-Corona-Niveau an und lag bei 92,1 % des Passagieraufkom-
mens von 2019. Das Angebot im Reiseverkehr tber-traf am Anfang des Jahres das Angebot des
Jahres 2019. Jedoch bildet dieser nur einen kleinen Anteil am gesamten Flugverkehr. Das ,Sor-
genkind® des Luftverkehrs in Deutschland ist der innerdeutsche Personenluftverkehr. Zwar findet
auch hier ein, wenngleich auch sehr geringes, Wachstum statt, das Niveau von 2019 wird jedoch
bei weitem nicht erreicht werden. Im ersten Quartal des Jahres 2024 lag der innerdeutsche Flug-
verkehr bei 47 % von dem des Jahres 2019.

Die Moglichkeiten zu starkeren Steigerungsraten erscheinen derzeit sehr begrenzt. Zum einen
sinkt das Sitzplatzangebot im 2. Halbjahr, zum anderen ist der hierfir wichtige Punkt-zu-Punkt-
Verkehr fur viele Fluggesellschaften in Deutschland aufgrund der Kostensituation aktuell wenig
attraktiv. So wurde im Mai 2024 die Luftverkehrssteuer erhdht und auch die Standortkosten in
Deutschland liegen zum Teil weit Gber denen der européischen Nachbarstaaten. Diese sind seit
dem Jahr 2019 stark gestiegen. Die Gebuhren fur Starts und Landungen sind seitdem um 118,13
% gestiegen. Auch bei den Streckengebtihren verzeichnen wir, nach den Daten von Eurocontrol,
in Deutschland einen Anstieg um 25,95 % seit 2019. So sind im Jahr 2024 die Kosten fir Flugsi-
cherung, Luftsicherung und Luftverkehrssteuer beispielsweise am Flughafen Disseldorf um 97 %
im Vergleich mit den Kosten im Jahr 2019 gestiegen. Diese Kostensteigerung betrifft in Teilen
nattrlich auch andere europdische Airports. Jedoch war die Ausgangslage hier eine andere, da
die Standortkosten dort weit unter dem deutschen Niveau lagen. So betragen die Standortkosten
am Flughafen Briussel, mit einem Passagieraufkommen von rund 20 Millionen Passagieren/Jahr
vergleichbar mit dem Flughafen Dusseldorf, fir einen typischen Mittelstreckenflug im Jahr 2024
rund 1.900 EUR, wahrend diese am Flughafen Dusseldorf rund 4.400 EUR betrugen. Am Flugha-
fen Brissel betrug die Steigerung der Standortkosten im Zeitraum 2019 bis 2024 rund 48 %. Am
Flughafen Rom sind die Standort-kosten im Vergleichszeitraum sogar gesunken. Diese Standort-
kosten machen rund 30 % des Flugpreises aus. Daher ist es fir viele Airlines im Punkt-zu-Punkt-
Verkehr interessanter, ihre Wettbewerbssituation vorrangig in diesen Markten zu starken als ihr
Streckennetz in Deutsch-land auszuweiten, wo sich weniger Geld verdienen lasst. Gleichzeitig
sinkt damit auch die An-bindung Deutschlands. Im Jahr 2025 werden zudem die Luftsicherheits-
gebiihren in Deutsch-land von derzeit max. 10 EUR auf bis zu 15 EUR steigen, was zu einer
erneuten Steigerung der Standortkosten fihren wird. Fluggesellschaften wie WizzAir oder Ryanair
reduzieren derzeit ihr Streckennetz in Deutschland. So fallen beispielsweise ab dem Winterflug-
plan 2024/25 samtliche Verbindungen von WizzAir ab dem Flughafen Koéln/Bonn weg. Pressebe-
richten zufolge wird dies mit den hohen Kosten begriindet. Deutschland hat im europaischen Ver-
gleich einen Standortnachteil, da hier eine Luftverkehrssteuer erhoben wird. Andere européische
Lander erheben diese nicht oder nur in geringerem Umfang. Schweden wird die Luftverkehrs-
steuer im Jahr 2025 abschaffen. Auch dort liegt die Erholungsrate im Luftverkehr, wie in
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Deutschland, weit hinter dem europaischen Durchschnitt zurtick. Lander ohne Luftverkehrssteuer
verzeichnen zum Teil Erholungsraten, die bereits deutlich tber dem Vor-Corona-Niveau liegen.
Spitzenreiter in Europa ist hier Griechenland, wo das Sitzplatzangebot im 1. Halbjahr bereits eine
Erholungsrate von 123 % gegeniiber dem 1. Halbjahr 2019 zeigte.

Neben dem verringerten Flugangebot ist der innerdeutsche Flugverkehr auch von Verlagerungs-
tendenzen betroffen. Insbesondere die verstarkte Nutzung digitaler Kommunikationswege als
auch die Verlagerung des Verkehrs auf Schiene oder Straf3e sorgen dafir, dass die Erholung des
Luftverkehrs nur sehr langsam erfolgt.

Fur das Gesamtjahr 2024 wird von einem Gesamtwachstum in Hohe von 5,5 % zum Vorjahr im
Personenluftverkehr ausgegangen. In absoluten Zahlen bedeutet dies eine Gesamtzahl von rund
195,9 Millionen Fluggasten. Dieses Gesamtwachstum teilt sich wie folgt auf die einzelnen Be-
trachtungsrdume auf. Fur den innerdeutschen Personenluftverkehr wird eine Steigerung von
2,2 % erwartet. Dies entspricht rund 11,9 Millionen Passagieren. Fur den gesamten, grenziber-
schreitenden Verkehr wird ein Wachstum in Hohe von 5,4 % erwartet. Dies entspricht etwa
184 Millionen Passagieren auf Strecken von und nach Europa sowie im Interkontinentalverkehr.
Fir Europa wird ein Wachstum von 5,5 %, also etwa 142,9 Millionen Passagieren erwartet, wovon
rund 116,7 Millionen Passagiere auf die EU-27 entfallen, was einem Wachstum in diesem Teil-
markt von 4,2 % entspricht. Im Interkontinentalverkehr wird ein Wachstum in Héhe von 5,0 % oder
einer Gesamtzahl von Passagieren in Hohe von rund 41,2 Millionen erwartet. Das starkste Wachs-
tum unter den einzelnen Kontinenten wird fur Afrika in Hohe von 10,7 % erwartet. Dies entspricht
einer Gesamtzahl von rund 8,3 Millionen Passagieren. Fur Asien wird ein Wachstum von 10,2 %,
entsprechend rd. 16,9 Millionen Passagieren erwartet. Amerika wird mit einer Gesamtzahl von
16,5 Millionen Passagieren ein Wachstum von 4,4 % erfahren, wovon etwa 10,8 Millionen Passa-
giere auf die USA entfallen. Betrachtet man einzig das Wachstum in die USA so lagen diese bei
einem Wachstum von 5,7 %.

Fir das Jahr 2025 werden insgesamt 205,8 Millionen Passagiere erwartet. Dies entspricht einem
Wachstum von 5,1 %. Innerdeutsch werden etwa 12,2 Millionen Passagiere prognostiziert, was
einem Wachstum von 2,7 % entspricht. Fir Europa wird mit 150,6 Millionen Passagieren, einer
Steigerung um 5,4 % gerechnet. Betrachtet man nur die EU-27 wird eine Passagierzahl von rund
122 Millionen erwartet, was etwa 4,6 % mehr als 2024 entspricht. Der Interkontinentalverkehr wird
auf voraussichtlich 43 Millionen Passagiere wachsen, einer Steigerung zu 2024 in Hohe von
4,6 %. Das Wachstum wird sich hauptsachlich auf Asien und Amerika konzentrieren, wahrend das
Niveau nach Afrika ungeféhr auf dem Niveau von 2024 verharren wird. Auch 2026 wird erwartet,
dass die Passagierzahlen insgesamt das Vor-Corona-Niveau von 2019 nicht erreichen wird. So
wird davon ausgegangen, dass es etwa 215,3 Millionen Passagiere geben wird, was rund 4,6 %
mehr als 2025 entsprechen wird. 12,5 Millionen Passagiere davon entfallen auf den innerdeut-
schen Verkehr, dies entspricht einem Wachstum von 2,5 % zu 2025. Fir den grenziberschreiten-
den Verkehr wird ein Wachstum von 4,8 % erwartet, was einer Gesamtpassagierzahl von rund
202,8 Millionen entsprache und lage damit nur noch knapp unter dem Niveau des Vor-Corona-
Jahres 2019. Fur Europa werden 2026 etwa 158,2 Millionen Passagiere erwartet, was rund 5,1 %
mehr als 2025 entspréche. Innerhalb der EU werden 126,9 Millionen Passagiere erwartet, was
einer Steigerung von 4,0 % zu 2025 entsprache und lage somit Giber dem Niveau von 2019. Inter-
kontinental werden 44,6 Millionen Passagiere erwartet, was rund eine Million mehr als 2019 ent-
sprache. Dies ware eine Steigerung von 3,6 % zu 2025.
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Tabelle P - 4a: Luftverkehr (absolute Zahlen)

Mio. Pers. bzw. Mrd. Pkm
2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026
Fluggaste? 226,8 58,1 73,9 1557 1856 1959 2058 2153
Innerdeutsch (Einst.) 23,1 6,0 49 9,5 11,6 11,9 12,2 12,5
Grenziberschreitend? 2035 521 690 1462 1746 1840 1936 2028
- davon Europa 159,1 41,3 58,1 116,1 1354 1429 150,6 158,2
- darunter EU-27 123,6 29,1 40,4 80,6 1119 116,7 122,0 126,9
- dav. Interkontinental 43,6 9,7 10,9 29,2 39,2 41,2 43,0 44,6
- davon Afrika 8,3 19 2,3 59 7,5 8,3 8,3 8,7
- davon Amerika 16,9 3,8 4,8 13,0 15,3 15,9 16,5 17,1
- darunter USA 11,2 2,2 3,0 8,7 10,3 10,8 11,3 11,8
- davon Asien 18,4 4,0 3,7 10,3 15,3 16,9 18,2 18,8
- dav. Australien/Oz. 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Verkehrsleistung® 71,8 18,7 23,4 48,3 57,2 60,1 63,1 66,0
Innerdeutsch 10,1 2,6 2,1 4,1 4,9 50 51 53
Grenzuberschreitend 63,8 16,1 21,3 44,3 52,3 55,1 58,0 60,7
1) Einschl. Doppelz&hlungen der Umsteiger
2) Einschl. ungebrochener Durchgangsverkehr
3) Verénderungsraten beziehen sich auf Angaben in Mio. Pers. Dadurch kann es zu
Abweichungen zu den amtlichen Daten des Statistischen Bundesamtes kommen.
4) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, Fiplan, BALM-Prognosen
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Tabelle P - 4b: Luftverkehr (Veranderung gegentber Vorjahr bzw. 2019)

Veranderung in %
p.a insgesamt
23/22 24/23 25/24 26/25 | 23/19 24/19 25/19 26/19
Fluggaste? 19,2 55 51 46| -182 -136 93 51
Innerdeutsch (Einst.) 22,1 2,2 2,7 25| -49,7 -48,6 -47,2 -46,0
Grenziiberschreitend? 19.4 5,4 5,2 48| -14,2 96 -49 -0,3
- davon Europa 16,6 55 5,4 51 -14,9 -10,2 -5,3 -0,5
- darunter EU-27 38,9 4,2 4,6 4,0 -9,4 -5,6 -1,3 2,7
- dav. Interkontinental 34,2 5,0 4,6 36| -10,1 -5,6 -1,3 2,3
- davon Afrika 27,6 10,7 0,0 4,3 -9,1 0,6 0,6 5,0
- davon Amerika 17,5 4.4 3,6 3,6 -9,8 -5,9 -2,5 1,1
- darunter USA 17,9 5,7 4,2 4,4 -8,5 -3,3 0,8 5,2
- davon Asien 48,5 10,2 7,7 3,3 -16,7 -8,2 -1,2 2,1
- dav. Australien/Oz. 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Verkehrsleistung® 18,3 51 50 46| -204 -163 -122 -81
Innerdeutsch 20,5 2,2 2,7 25/ -51,7 -50,6 -49,3 -48,0
Grenziberschreitend 18,1 54 52 48| -181 -13,6 9,1 -4,8
1) Einschl. Doppelzéhlungen der Umsteiger
2) Einschl. ungebrochener Durchgangsverkehr
3) Veranderungsraten beziehen sich auf Angaben in Mio. Pers. Dadurch kann es zu
Abweichungen zu den amtlichen Daten des Statistischen Bundesamtes kommen.
4) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, Fiplan, BALM-Prognosen



