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0 Zusammenfassung

Im Rahmen der ,Gleitenden Mittelfristprognose fur den Guter- und Personenverkehr® hat Intra-
plan Consult im Auftrag des Bundesministeriums fur Digitales und Verkehr die ,,,,Mittelfristprog-
nose Winter 2021/22% erarbeitet. Sie erstreckt sich auf die Jahre von 2022 bis 2025 und gibt
auch einen Uberblick tber die voraussichtliche Entwicklung im Jahr 2021. In allen Tabellen dieses
Prognoseberichts wird — zusatzlich zu den Veranderungsraten fur die einzelnen Jahre gegeniber
dem jeweiligen Vorjahr — auch diejenige fiir den Zeitraum zwischen 2019 und 2025 ausgewiesen,
und zwar insgesamt und nicht pro Jahr. Daraus ist abzulesen, in welchem Ausmal die jeweilige
Grof3e im Jahr 2025 Uber oder unter dem Vorkrisenstand liegt. Seit der Sommerprognose 2012
wird der Luftverkehr (Fracht und Passage) vom Referat ,Marktzugang, Luftverkehr* des Bundes-
amts fur Guterverkehr prognostiziert. Hinsichtlich der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung bildet
die Herbstprojektion des Bundesministeriums fur Wirtschaft und Klimaschutz (BMWK) vom 26.
Januar 2022 die Grundlage.

In der letzten Phase der prognostischen Arbeiten kam es zu der russischen Aggression gegen
die Ukraine, in deren Gefolge die ersten Sanktionspakete umgesetzt wurden. Zu diesem Zeit-
punkt war es vollkommen unklar, ob es zu weiteren Mal3nhahmen kommt und — vor allem — ob und
wann sie beendet werden. Annahmen hierzu sind nahezu beliebig. Zwar haben mehrere Wirt-
schaftsforschungsinstitute in ihren, turnusgemaf durchgefiihrten, Konjunkturprognosen die Er-
wartungen fur 2022 mittlerweile mehr oder minder abwarts korrigiert. Jedoch bestehen auch hier
drastische Unsicherheiten. Zudem sind wir gehalten, unserer Verkehrsprognose hinsichtlich der
gesamtwirtschaftlichen Rahmenbedingungen grundsétzlich die aktuellste Projektion der Bundes-
regierung zu Grunde zu legen. Deshalb und wegen der Unsicherheiten haben wir bezuglich die-
ser gesamtwirtschaftlichen EinflussgrofZen auf eine Korrektur der Pramissen verzichtet. Anderer-
seits ware es nicht sachgerecht gewesen, die schon jetzt absehbaren Effekte zu ignorieren. Dazu
zahlen u.a. die Auswirkungen der Sanktionen auf den Rohdlpreis, auf die Lieferkettenproblematik
und auf die Importe von Energierohstoffen. Deshalb war es unabdingbar, hier entsprechende
Annahmen zu setzen. Dass diese mit auRerordentlichen Unsicherheiten behaftet sind, durfte sich
von selbst verstehen.

Alle diese Unwégbarkeiten infolge des Ukraine-Kriegs betreffen zunéchst nur unsere Prognose
fur das Jahr 2022. Sollte es im laufenden Jahr — aus welchen Griinden auch immer —zu einem
tiefgreifenden Einbruch der gesamtwirtschaftlichen Produktion kommen, dann wirde er nach
aller Voraussicht und aller Erfahrung mit der Finanzkrise 2008/09 und der Coronakrise 2020 zwar
in den Folgejahren aufgeholt werden. Wie in diesen beiden ZeitrAumen wiirde sich aber in diesem
Fall der Anstieg auf der Zeitachse etwas nach rechts verschieben, die fir 2025 prognostizierten
Werte also erst im Jahr 2026 oder 2027 erreicht werden, so dass die fur den Zeitraum 2025/19
vorausgeschatzten Veranderungsraten mehr oder minder abwarts zu korrigieren waren. Aller-
dings war ein solches Worst-Case-Szenario zum Zeitpunkt des Abschlusses unserer Arbeiten
(Mitte Marz 2022) noch weit entfernt.

Der Guterverkehr war im Jahr 2021 zu gro3en Teil gepragt von dem Rickgang im Vorjahr auf-
grund der Corona-Pandemie bzw. der, durch die Malinahmen zu ihrer EindAmmung ausgeldsten,
schweren gesamt- und branchenwirtschaftlichen Einbriche. Ausgehend von dem gedriickten
Vorjahresstand haben mit Ausnahme der Luftfracht alle Verkehrstrager nur mehr oder minder
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groRe Teile des vorangegangenen Ruckgangs wettgemacht. Das gesamtmodale Giterver-
kehrsaufkommen stieg um lediglich 1,2 %, die Transportleistung dagegen wegen der hier hohe-
ren Bedeutung der grenziberschreitenden Verkehre mit 4,4 % deutlich starker.

Der StralRengiterverkehr stieg mit 0,8 % bzw. 3,7 % etwas schwacher, vor allem weil die Bau-
stofftransporte gebremst haben. Dagegen wuchsen der Eisenbahnverkehr, die Binnenschiff-
fahrt und der Seeverkehr Gberdurchschnittlich (vgl. Tab. Z-1). Bei ihnen hat sich jeweils ein Plus
in vielen der tendenziell eher schrumpfenden Bereiche (Stahl, Kohle) eingestellt. Gerade der
Steinkohleabsatz verbuchte, nach den drastischen Riuickgangen der vier Vorjahre, im vergange-
nen Jahr ein unerwartet hohes, zweistelliges Plus. Bei der Binnenschifffahrt wurde ein besseres
Ergebnis durch mehrfache wasserstandsbedingte Behinderungen verhindert. Lediglich die Rohr-
leitungen mussten im Jahr 2021 ein Minus hinnehmen, das durch sinkende Rohdleinfuhren ent-
stand. Die Luftfracht schlieBlich verzeichnete ein Wachstum um 17 % und lag damit bereits um
13 % Uber dem Stand von 2019.

Tabelle Z-1: Entwicklung des Guterverkehrs nach Verkehrstragern

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

p.a. Insg.
2019 2020 2021 2022 2025| 20/19 21/20 22/21 25/22| 25/19

Transportaufkommen

StraRenverkehr? 3759,0 3656,4 3685,0 3739,8 39249 -2,7 0,8 15 1,6 4,4
Eisenbahnverkehr® 390,8 358,8 378,9 3835 4050 -82 5,6 1,2 1,8 3,6
- dar.: Kombinierter V. 109,5 104,6 111,4 1146 1291 -4,5 6,5 2,9 4,1 17,9
Binnenschifffahrt 205,1 188,0 194,2 196,1 196,3| -8,3 3,3 1,0 0,0l -4,3
Rohrleitungen4) 85,1 81,7 79,6 76,9 79,1 -40 -26 -34 09 -7,1
Luftfracht® 4,8 4,6 54 57 6,4 -38 17,0 52 4,21 33,9
Insgesamt 4444,8 4289,6 4343,0 4402,0 4611,7 -3,5 1,2 1,4 1,6 3,8
Seeverkehr® 290,2 272,1 2829 2885 3088 -6,2 4.0 2,0 2,3 6,4

Transportleistung?

StraRenverkehr? 498,7 487,5 5056 5175 551,8( -2,2 3,7 2,4 2,2 10,6
Eisenbahnverkehr® 129,2 119,8 1299 132,7 144,0| -7,3 8,4 2,2 2,8 11,5
- dar.: Kombinierter V. 56,5 54,3 57,9 59,9 68,3] -4,0 6,7 3,4 4,5 20,8
Binnenschifffahrt 50,9 46,3 48,1 48,6 49,21 -9,0 3,8 1,0 0,5/ -3,3
Rohrleitungen‘” 17,6 16,7 15,7 15,2 15,6/ -55 -5,7 -3,6 0,9| -11,8
Luftfracht® 1,6 1,5 1,8 1,9 22| -26 17,0 5,3 4,2 35,6
Insgesamt 698,0 671,8 701,1 7159 762,77 -3,7 4,4 2,1 2,1 9,3

1) Innerhalb Deutschlands

2) Einschl. Kabotageverkehr ausléndischer Fahrzeuge in Deutschland

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

4) Nur Roholleitungen

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

Im Jahr 2022 wird sich nach der o.a. BMWK-Projektion die Aufholbewegung der gesamtwirt-
schaftlichen Grol3en etwas verstarken. Dagegen ist fir mehrere bedeutende branchenwirtschaft-
liche Leitdaten eine Abschwéchung zu erwarten. Lediglich die Bauproduktion wird etwas starker
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steigen. Der, im Trend kraftig sinkende, Steinkohleabsatz wird voraussichtlich nochmals zuneh-
men, allerdings bei weitem nicht im Ausmalf von 2021. Saldiert ist fir das gesamtmodale Giiter-
verkehrsaufkommen im Jahr 2022 ein &hnliches Wachstum wie im Jahr 2021 zu erwarten, das
wir derzeit auf 1,4 % quantifizieren. Die Leistung wird dagegen mit 2,1 % spurbar schwéacher ex-
pandieren als im Jahr 2021, weil der grenziberschreitende Verkehr in diesem Jahr von mehreren
Massengutbereichen (Rohél, Erze) gebremst wird und deshalb nicht iberdurchschnittlich steigt.

Bei den drei bedeutenden Landverkehrstragern, also dem StraRengiterverkehr, dem Eisen-
bahnverkehr und der Binnenschifffahrt, wird das Aufkommen voraussichtlich in annéhernd
dem gleichen Ausmal, namlich zwischen 1,0 % und 1,5 % zunehmen. Dabei sind gewisse Aus-
wirkungen des Kriegs in der Ukraine und der Sanktionspakete unterstellt. Ferner wird angenom-
men, dass der gegenwartige drastische Gesamtkostenanstieg im Lkw-Verkehr nur zum Teil wei-
tergegeben werden kann, also marktwirksam wird. Bei den beiden erstgenannten Verkehrstra-
gern sollte die Leistung jeweils starker steigen. Bei den Rohrleitungen zeichnet sich ein erneuter
Rickgang um rund 3 % ab. Dagegen setzt die Luftfracht ihren Hohenflug fort und wéchst auch
im Jahr 2022 am starksten. Der Seeverkehr schlie3lich wird im laufenden Jahr von der geopoli-
tischen Situation am meisten getroffen, weil auf den Verkehr mit Russland knapp ein Viertel des
Gesamtumschlags entfallt. Andererseits sind hier erhebliche zusatzliche Mengen von Rohdl zu
erwarten, mit denen russisches Ol ersetzt wird, das bisher weitgehend (iber Pipelines nach
Deutschland transportiert wurde. Der Gesamtumschlag sollte um 2 % steigen. Allerdings waren
die Unsicherheiten fur einen Verkehrstrager selten so grof3 wie im laufenden Jahr.

Abbildung Z-1: Entwicklung des Gulterverkehrs (Veranderung in %)
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In den Jahren von 2023 bis 2025 werden die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten auf den Trendver-
lauf einschwenken. Von den branchenwirtschaftlichen Einflussfaktoren ist fiir den Steinkohleab-
satz trotz des Wegfalls der Stromerzeugung aus Kernenergie im Jahr 2023 wieder ein spurbarer
Rickgang zu erwarten. Vor diesem Hintergrund prognostizieren wir gesamtmodal ein Plus des
Aufkommens um 1,6 % p.a. und der Leistung um 2,1 % p.a. Das Vorkrisenniveau wird im Jahr
2025 um 3,8 % bzw. 9,3 % ubertroffen.

Das Aufkommen wird im StralBengiter- und im Eisenbahnverkehr erneut annahernd gleich
stark zulegen, die Leistung allerdings im Schienenverkehr etwas mehr. Fir den Kombinierten
Verkehr gilt dies verstarkt. Bei der Binnenschifffahrt Gberwiegen die wachstumsschwachen
bzw. sogar riicklaufigen Segmente die wenigen wachstumstrachtigen bei Weitem, so dass sie
Uber eine Stagnation nicht hinaus kommt. Bei den Rohrleitungen macht sich der fir 2023 zu
erwartende Wiederanstieg des Mineral6lproduktenabsatzes bemerkbar. Die Luftfracht wird wei-
ter ungebrochen zulegen. Auch der Seeverkehr kann ein Plus erwarten.

Der Personenverkehr wurde im Jahr 2020 noch wesentlich starker von den Auswirkungen der

Corona-Pandemie gepréagt als der Guterverkehr. Das Ausmalfd der dadurch ausgeldsten Rick-
gange und Verlagerungen ist in der Geschichte des Bundesrepublik Deutschland ohne Beispiel.
Den ,normalen” Haupteinflussfaktoren des Personenverkehrs kam keine Bedeutung zu. Dies gilt
auch fur das Jahr 2021. In allen Verkehrsarten war die Entwicklung von der Wiederann&herung
an das Vorkrisenniveau gepragt. Gesamtmodal lag die Nachfrage in den beiden Monaten Januar
und Februar, als die MaBnahmen noch zum Tragen kam, drastisch, ndmlich um rund ein Drittel,
unter dem, noch pandemiefreien, Vorjahresstand. AnschlieRend hat sich der Verlauf in den Mo-
naten von Marz bis Oktober dem Vorkrisenniveau immer mehr angenéhert und das gedriickte
Vorjahresniveau erheblich Ubertroffen. Im November und Dezember hat die vierte Welle der Pan-
demie neuerliche SchutzmafRhahmen ausgeldst, die aber weniger einschneidend waren als im
Jahr 2020, so dass im Vorjahresvergleich erneut ein Plus entstand. Diese Zunahmen ab Marz
waren aggregiert geringfligig hoher als die (hohen) Riickgéange in den beiden Vormonaten, so
dass der gesamtmodale Personenverkehr im Jahr 2021 nach dem derzeitigen Daten- und Er-
kenntnisstand gegenlber dem Vorjahr leicht gestiegen ist, namlich um 0,7 % (Aufkommen) bzw.
1,6 % (Leistung).

Der Sachverhalt, dass im Jahr 2021 nur sehr geringe Teile des Vorjahresriickgangs aufgeholt
werden, gilt in der Grundtendenz fiir alle Verkehrsarten. Das bedeutet also, dass die Nachfrage
auch im Jahr 2021 jeweils in annédhernd dem Ausmal des Vorjahresrickgangs unter dem Vor-
krisenniveau des Jahres 2019 liegt. Nach wie vor ist also der Abstand im Individualverkehr am
geringsten (9 %) und im Luftverkehr am hochsten (67 %). Der OSPV (36 %) und der Eisenbahn-
verkehr (39 %, jeweils Fahrtenzahl) liegen zwischen diesen beiden Extremen.

Im Jahr 2022 wirken die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten in einem spurbaren Ausmaf3 expansiv.
Dies gilt auch fur den Pkw-Bestand. Allerdings sollte die Bestandserweiterung etwas geringer
ausfallen als in den letzten Jahren. Dem steht jedoch ein nochmaliger kraftiger Anstieg der Kraft-
stoffpreise gegenliber. Zwar nehmen wir nach dem jingsten Preisschub im Gefolge der Invasion
Russlands in der Ukraine fur den weiteren Verlauf eine rasche Preissenkung an. Jedoch bedeutet
auch das im Jahresdurchschnittsvergleich eine Verteuerung um 16 %. Dies dampft nicht nur den
Individualverkehr, sondern auch den gesamtmodalen Verkehr, indem zahlreiche Fahrten nicht
verlagert, sondern ganzlich unterlassen werden. Jedoch werden alle diese Einflisse uUberlagert
von den weiteren Aufholprozessen auf den pandemiebedingten Einbruch im Jahr 2020, der, wie
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beschrieben, im Jahr 2021 nur zu sehr geringen Teilen wettgemacht wurde. Dieser Effekt tritt
bzw. trat vor allem in den beiden ersten Monaten auf, die im Vorjahr noch massiv von dem Win-
terlockdown 2020/21 betroffen waren, was empirisch tendenziell bereits belegt werden kann. Im
weiteren Verlauf wird sich der gesamtmodale Personenverkehr dem Vorkrisenstand weitgehend
annahern. Gegenuber 2021 entsteht damit — entsprechend dem Vorjahresverlauf — in den Mona-
ten bis Juni noch ein gewisses Wachstum, das sich im zweiten Halbjahr immer mehr reduziert.
Aggregiert ergibt sich fiir das gesamte Jahr ein Plus um 13 % (Fahrtenzahl) bzw. 16 % (Leistung).
Der Abstand zum Vorkrisenstand reduziert sich damit auf 3 % bzw. 5 %.

Diese unterjahrige Entwicklung, d.h. die Annéherung an das Vorkrisenniveau im Verlauf mit sehr
hohen Veradnderungsraten in den beiden ersten Monaten, gilt in der Grundtendenz fiir alle Ver-
kehrsarten. Dabei sind diese Wachstumsraten gegentiber 2021 nach wie vor immer vor dem
Hintergrund des Ruckgangs im Jahr 2020 zu betrachten. Deshalb sind die Verdnderungsraten
gegenuber 2021 irrefihrend. Aussagefahiger ist der Vergleich von 2022 mit 2019. Hier belauft
sich der Abstand im Luftverkehr voraussichtlich immer noch auf 25 %, im OSPV dagegen ,nur*
auf 17 % und im Eisenbahnverkehr auf 13 % (jeweils Flug- bzw. Fahrgastzahl). Im Individualver-
kehr wird der Stand von 2019 im Jahr 2022 bereits erreicht.

Im Luftverkehr wird sich der positive Vorjahrestrend im Jahr 2022 fortsetzen. Nach und nach
werden die Corona-Einschrankungen zuriickgefahren und die Reisemdglichkeiten werden sich
wieder erweitern. Es werden sowohl der nationale Passagierluftverkehr, der innereuropaische
Luftverkehr und der Interkontinentalverkehr steigende Zahlen zu verzeichnen haben. Derzeit ge-
hen wir von einer Verdoppelung der Passagierzahlen, im Vergleich zum Vorjahr, auf innereuro-
paischen Strecken und einer Verdreifachung der Passagierzahlen im Interkontinentalverkehr aus.
Allerdings kdnnten der Ausgang des Ukraine-Konfliktes und die daraus resultierenden Folgen
einen bislang nicht abschatzbaren Einfluss auf die Passagierzahlen im Luftverkehr, insbesondere
im Luftverkehr nach Asien, haben.

Tabelle Z-2: Personenverkehrsaufkommen und -leistung nach Verkehrsarten

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

p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022  2025| 20/19 21/20 22/21 25/22 | 25/19

Verkehrsaufkommen

Individualverkehr? 52350 46935 47712 51920 53761 -10,3 1,7 88 12| 27
Offentlicher StraRenv.® 9733 6624 6269 8116 10004| -31,9 -54 295 72| 28
Eisenbahnverkehr 2971 1850 1814 2578 3307| -37,7 -19 421 86| 11,3
Luftverkehr® 227 58 74 171 226| -745 27,9 130,8 98| -04
Insgesamt 65281 55466 55868 62784 67297| -150 0,7 124 23| 31

Verkehrsleistung?

Individualverkehr? 917,4 8225 836,1 909,8 942,1| -10,3 1,7 8,8 1,2 2,7
Offentlicher StraRenv.® 78,8 42,9 39,9 57,0 77,6 -456 -7,0 429 10,9 -15
Eisenbahnverkehr 102,0 59,3 58,7 90,0 117,2 -419 -1,0 533 9,2 14,8
Luftverkehr 71,8 18,7 23,4 51,4 70,7| -74,0 25,0 1200 11,2 -1,6
Insgesamt 1170,1 943,3 958,0 1108,2 1207,6| -19,4 1,6 157 2,9 3,2

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

4) Einschl. Doppelzahlungen der Umsteiger

Quellen: Statistisches Bundesamt, DLR / DIW, eigene Prognosen
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Die Prognose fir das Jahr 2025 haben wir bei allen Personenverkehrsarten mit Ausnahme des
Luftverkehrs zunéachst in einem ,Ohne-Corona-Szenario*, d.h. ohne jeden Effekt der Pandemie,
vorausgeschétzt, und zwar gegenuber dem Vorkrisenjahr 2019. AnschlieBend haben wir be-
stimmt, ob und, wenn ja, in welchem Ausmal} bestimmte Segmente der Verkehrsnachfrage auf
Grund der (langfristigen) Folgen der Pandemie langfristig wegbrechen.

Der Individualverkehr wird in diesem Prognosezeitraum (2025/19) weiterhin vom Pkw-Bestand
und von den privaten Konsumausgaben angetrieben. Allerdings sollten beide schwacher zuneh-
men als im vergangenen Jahrzehnt. Die Kraftstoffpreise werden im Jahr 2025 nominal um 2 %
unter dem Stand des laufenden Jahres, aber um 26 % Uber dem Vorkrisenstand liegen. Die Ver-
teuerung ist auf die Anhebung des CO2-Preises bis zum Jahr 2025 in drei Schritten um zusam-
men 25 auf 55 Euro/t zurlickzufiihren. Der Rohdlpreis geht dagegen im Jahr 2023 voraussichtlich
leicht zurlick. Das Wachstum des Pkw-Verkehrs wird dauerhaft gedampft durch das verstarkte
Arbeiten im Homeoffice auch nach Uberwindung der Pandemie. Diesen Minderungseffekt schét-
zen wir auf gut 1 % des gesamten Individualverkehrs. Somit wird der Stand von 2019 im Jahr
2025 um 2,7 % Ubertroffen. Gegenuber dem Jahr 2022 bedeutet das ein Plus um 1,2 % p.a.

Abbildung Z-2: Entwicklung des Personenverkehrs (Veranderung p.a. in %)
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Quellen: Statistisches Bundesamt, DLR / DIW, eigene Prognosen

Im 6ffentlichen StralRenpersonenverkehr wird der Liniennahverkehr vom Anstieg der Zahl der
Auszubildenden (3 %) nicht unwesentlich angeregt. Durch den Kraftstoffpreisanstieg werden
spurbare Substitutionen vom Pkw-Verkehr ausgeldst, die sich aufgrund der unterschiedlichen
GroRenordnungen prozentual im OPNV wesentlich starker niederschlagen. Dem entgegen steht
auch hier der Homeoffice-Effekt. Zudem kdnnte auch ein (sehr geringer) Teil der
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pandemiebedingten Substitutionsvorgénge des Jahres 2020 bis zum Jahr 2025 bestehen blei-
ben. Dennoch wird damit die Fahrgastzahl im Jahr 2025 spurbar (2,8 %) tber dem Stand von
2019 liegen. Im Linienfernverkehr wird das Angebot aller Voraussicht nach (gegentber 2019)
nicht mehr wesentlich ausgeweitet. Hinzu kommt die deutliche letztjahrige Preissenkung im
Schienenfernverkehr aufgrund der Absenkung des Mehrwertsteuersatzes (von 19 auf 7 %), die
im Busfernverkehr auch ohne pandemiebedingte Effekte deutliche Spuren hinterlassen hétte. Da
die Verlagerungen zum SPFV eher tberdurchschnittlich lange Fahrten betreffen, ist fur die Leis-
tung ein spirbares Minus (-6,6 %) zu erwarten. Im Gelegenheitsverkehr sollte sich der sehr lang-
fristige Abwartstrend im Prognosezeitraum fortsetzen. Im gesamten OSPV entwickelt sich das
Aufkommen auch im Zeitraum von 2019 bis 2025 nahezu exakt im Ausmald des Nahverkehrs
(+2,8 %). Bei der Leistung schlagt der riicklaufige Gelegenheitsverkehr durch, so dass sie sinkt
(-1,5 %).

Beim Eisenbahnverkehr wird im Nahverkehr der Kraftstoffpreisanstieg zu spurbaren Verlage-
rungen vom Pkw-Verkehr fihren. Zudem wird die Inbetriebnahme des neuen Flughafens in Ber-
lin, die im Oktober 2020 stattgefunden hat, mit der Belebung des Luftverkehrs auch im SPNV
sichtbar werden. Jedoch wird der Homeoffice-Effekt den SPNV — wegen der hier langeren Ent-
fernungen der Berufsverkehrsfahrten und der dadurch entstehenden hoheren Affinitat — nach aller
Voraussicht wesentlich starker bremsen als alle anderen Verkehrsarten. Dennoch verbleibt bei
der Fahrgastzahl des Jahres 2025 noch ein Plus um 11 % gegentber 2019 (Leistung: 2,5 %). Im
Fernverkehr hétte die kraftige Preissenkung um rund 10 % am Jahresanfang 2020, die durch die
Absenkung des Mehrwertsteuersatzes entstand und von der Deutschen Bahn AG bei nahezu
allen Preiskategorien weitergegeben wurde, einen zuséatzlichen Effekt von 5 % bei der Leistung
ausgelost. Er wird nun also auf die Zeit nach Uberwindung der Pandemie verschoben. Zu diesem
Sonderfaktor kommen die gesamtwirtschaftlichen Einflussfaktoren sowohl der Privat- als auch
der Geschaftsreisen und der Kraftstoffpreisanstieg hinzu. Zudem wird das Angebot weiterhin ver-
bessert und ausgeweitet. Gegenlaufig wirken allerdings die Verluste durch den dauerhaften Er-
satz von Geschaftsreisen durch Videokonferenzen etc. Saldiert verbleibt im Zeitraum von 2019
bis 2025 ein solides Wachstum um (insgesamt) 23 % (Fahrgastzahl) bzw. 31 % (Leistung). Pro
Jahr entspricht das 3,5 % bzw. 4,6 %. Fur den gesamten Eisenbahnverkehr ergibt sich daraus
ein (gesamtes) Plus in Hohe von 11 % bzw. 15 %. Daraus errechnen sich knapp zweistellige
jahresdurchschnittliche Wachstumsraten gegeniber 2022.

Im Luftverkehr wird die vollstéandige Erholung auf dem Niveau des Vorkrisenjahres 2019 weiter-
hin erst fiir das Jahr 2026 erwartet. Somit liegt die Nachfrage im Jahr 2025 noch geringfligig unter
dem Stand von 2019. Dies gilt unter den gleichen Voraussetzungen wie fiir 2022.
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1

Einleitung

Intraplan Consult wurde vom Bundesministerium fur Digitales und Verkehr (BMDV) mit der Er-
stellung der ,Gleitenden Mittelfristprognose fur den Giter- und Personenverkehr” in den Jahren
von 2021 bis 2023 beauftragt. Sie wird in einem halbjahrlichen Turnus erstellt. Dabei umfasst die
zu Beginn eines Jahres vorgelegte ,Winterprognose® die kurzfristige Prognose fur das laufende
und die mittelfristige Prognose fur das drei Jahre danach liegende Jahr. Die (in der Regel) im
August des jeweiligen Jahres erarbeitete ,Sommerprognose* hat die Prognose fir das laufende
und die drei folgenden Jahre zum Gegenstand. Somit erstreckt sich die hier vorgelegte ,,Mittel-
fristprognose Winter 2021/22* auf die Jahre von 2022 bis 2025. Dabei werden in allen Tabellen
dieses Prognoseberichts die Veranderungsraten des Jahres 2025 nicht nur auf das letzte Jahr
der kurzfristigen Prognose, also 2022, bezogen, sondern auch auf das Jahr 2019, und zwar ins-
gesamt und nicht pro Jahr. Daraus ist abzulesen, in welchem Ausmal} die jeweilige Grof3e im
Jahr 2025 uiber oder unter dem Vorkrisenstand liegt. Dariiber hinaus wird auch ein Uberblick tiber
die Entwicklung im (abgelaufenen) Jahr 2021 gegeben. Dabei stellen die hierfir ausgewiesenen
Werte naturgemaf allesamt noch Schatzwerte dar.

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

Hinsichtlich des Berichtsaufbaus wird zunachst auf die Rahmenbedingungen eingegangen,
die die Verkehrsentwicklung nachhaltig beeinflussen (Kap. 2). Eine ausfuhrliche Darstellung ins-
besondere der branchenwirtschaftlichen Leitdaten erfolgt im Anhang. Anschliel3end werden die
Prognose des Giterverkehrs (Kap. 3) und die des Personenverkehrs (Kap. 4) beschrieben.

Hinsichtlich der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung, eine der zentralen Rahmenbedingungen
fur die Entwicklung insbesondere des Gliter-, aber auch des Personenverkehrs, bilden der Jah-
reswirtschaftsbericht der Bundesregierung und die darauf aufbauende mittelfristige Projektion
des Bundesministeriums fur Wirtschaft und Klimaschutz (BMWK) vom 26. Januar 2022, die als
offizielle Prognose der Bundesregierung gilt, die Grundlage. Die Prognose der dartiber hinaus
erforderlichen branchenwirtschaftlichen Leitdaten stutzte sich auf Arbeiten der wirtschaftswis-
senschaftlichen Forschungsinstitute und auf Einschatzungen der einschlagigen Verbande, die
durch eigene Prognosen ergénzt wurden. Fir die weltwirtschaftlichen Leitdaten (Welthandel
und BIP der wichtigsten Lander) wurden die Prognosen des IWF, der Weltbank und der OECD
herangezogen.

Angesichts der fundamentalen Bedeutung der weiteren Entwicklung der Covid-19-Pandemie
bzw. der MalRnahmen zu deren Eindammung vor allem fir den Personenverkehr, aufgrund der
mittelbaren Wirkung auf die gesamt- und branchenwirtschaftlichen Leitdaten aber auch fur den
Guterverkehr, haben wir unseren diesbeziiglichen Annahmen — wie schon seit der Winterprog-
nose 2020/21 vom Méarz 2021 — einen eigenen Abschnitt gewidmet (vgl. Abschn. 2.5).
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Zum Zeitpunkt der russischen Aggression gegen die Ukraine waren die Prognoseergebnisse
dieser Ausgabe der Gleitenden Mittelfristprognose nahezu vollstandig und die textliche Kommen-
tierung in groReren Teilen fertiggestellt. Dabei wurde zur Krisensituation unterstellt, dass es ,nicht
zu einer Eskalation kommt, die nicht nur drastische Folgen fur den Rohdlpreis, sondern wegen
der fur diesen Fall angekindigten SanktionsmafBnahmen auch fir die Energieversorgung, den
Auf3enhandel - nicht nur mit Russland, sondern auch durch Sekundarwirkungen — und damit fur
die gesamtwirtschaftliche Entwicklung in Deutschland hatte.”

Beim (endgiiltigen) Abschluss der prognostischen Arbeiten, als die ersten Sanktionspakete be-
reits umgesetzt wurden, vollkommen unklar, ob es zu weiteren MaRhahmen kommt und — vor
allem — ob und wann sie beendet werden. Annahmen hierzu sind nahezu beliebig. Das HWWI
hat in seiner, turnusgemaf durchgefihrten, Konjunkturprognose vom 2.3.2022 das BIP-Wachs-
tum im laufenden Jahr von 3,5 % (Dezember-Prognose) auf 2,0 % abgesenkt.! Am 17.3.2022
haben gleichzeitig das RWI, das IWH und das IfW neue Konjunkturprognosen verdoffentlicht, in
denen die friheren Werte (zwischen 3,5 % und 4 %) auf 2,1 % (IfW). 2,5 % (RWI) und 3,1 %
(IWH) abwaérts korrigiert wurden. Diese aul3erordentlich grof3e Bandbreite verdeutlicht die gegen-
wartig bestehenden Unsicherheiten, die tatsachlich noch groRer sein dirften, als es in diesen vier
Werten zum Ausdruck kommt. Andererseits sind wir gehalten, unserer Verkehrsprognose hin-
sichtlich der gesamtwirtschaftlichen Rahmenbedingungen grundsatzlich die aktuellste Projektion
der Bundesregierung zu Grunde zu legen (vgl. Abschn. 2.2). Deshalb und wegen der Unsicher-
heiten haben wir bezlglich dieser gesamtwirtschaftlichen EinflussgréRen auf eine Korrektur der
Pramissen verzichtet.

Andererseits wére es nicht sachgerecht gewesen, die schon jetzt absehbaren Effekte zu ignorie-
ren. Dazu zahlen u.a. die Auswirkungen der Sanktionen auf den Rohdlpreis, die sofort eingetre-
ten sind, auf die Lieferkettenproblematik und auf die Importe von Energierohstoffen, die beide
absehbar sind. Letzteres kann die Kohletransporte, die fir den Guterverkehr auf Schienen und
Wasserstraf3en eine hohe Bedeutung besitzen (vgl. Abschn. 2.4), massiv beeinflussen. Deshalb
war es unabdingbar, hier entsprechende Annahmen zu setzen. Dass diese mit aul3erordentlichen
Unsicherheiten behaftet sind, durfte sich von selbst verstehen.

Alle diese Unwagbarkeiten infolge des Ukraine-Kriegs betreffen zunachst nur unsere Prognose
fur das Jahr 2022. Sollte es im laufenden Jahr — aus welchen Griinden auch immer —zu einem
tiefgreifenden Einbruch der gesamtwirtschaftlichen Produktion kommen, dann wirde er nach
aller Voraussicht und aller Erfahrung mit der Finanzkrise 2008/09 und der Coronakrise 2020 zwar
in den Folgejahren aufgeholt werden. Wie in diesen beiden Zeitraumen wirde sich aber in diesem
Fall der Anstieg auf der Zeitachse etwas nach rechts verschieben, die fir 2025 prognostizierten
Werte also erst im Jahr 2026 oder 2027 erreicht werden, so dass die fur den Zeitraum 2025/19
vorausgeschatzten Veranderungsraten mehr oder minder abwarts zu korrigieren waren. Aller-
dings war ein solches Worst-Case-Szenario zum Zeitpunkt des Abschlusses unserer Arbeiten
noch weit entfernt.

Bei allen prognostischen Arbeiten wurden Daten und Erkenntnisse bericksichtigt, die bis zum
15.03.2022 vorlagen. Redaktionsschluss fur die Texterstellung war der 18.3.2022.

1 https://www.hwwi.org/fileadmin/hwwi/Presse/Pressemitteilungen PDFs/2022-03-02/HWWI-PM_Konjunk-
tur_0322.pdf



https://www.hwwi.org/fileadmin/hwwi/Presse/Pressemitteilungen_PDFs/2022-03-02/HWWI-PM_Konjunktur_0322.pdf
https://www.hwwi.org/fileadmin/hwwi/Presse/Pressemitteilungen_PDFs/2022-03-02/HWWI-PM_Konjunktur_0322.pdf
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2

2.1

Rahmenbedingungen
Demographische Leitdaten

Die demographischen Leitdaten kénnen die kurz- und mittelfristige Entwicklung des Personen-
verkehrs grundséatzlich in einem gewissen Ausmalf3 beeinflussen. Zwar bewegen sich ihre jahrli-
chen Veranderungsraten in der Regel — von Ausnahmen wie im Jahr 2015 abgesehen — in dem
Bereich von wenigen Zehntelprozentpunkten. Dennoch ist das vor allem flr Verkehrsarten wie
den OPNV, deren Dynamik grundsatzlich ahnlich gering ist, nicht ganzlich unbedeutend. In Zeiten
der Pandemie, in denen die monatlichen Veranderungsraten des gesamten Personenverkehrs
im Allgemeinen und des OPNV im Besonderen jeweils zweistellig waren, ging der Einfluss der
demographischen Leitdaten dagegen vollstdndig unter. Dennoch werden sie im Folgenden wie
Ublich dargestellt.

Die Einwohnerzahl Deutschlands ist im Jahr 2021 — wie im Vorjahr und im Gegensatz zu den
Jahren von 2011 bis 2019 — nur sehr leicht gestiegen. Fur das Jahresende schéatzte das Statisti-
sche Bundesamt in seiner turnusgemalfen Pressemitteilung von Mitte Januar 2022 einen Stand
von 83,2 Mio. (2020: 83,16 Mio.).2 Fur den Jahresdurchschnitt (83,17 Mio.), der fur den Vergleich
mit der Vorjahresentwicklung etwas geeigneter ist, errechnet sich eine nahezu exakte Stagnation
(vgl. Tab. R-1). Dieser Trendbruch (2019/11: +0,4 % p.a.) ist auf die Pandemie zuriickzufuhren.
Der (AuRen-) Wanderungssaldo, der seit vielen Jahren das Defizit in der natirlichen Bevolke-
rungsbewegung (Geburten minus Sterbefalle) mehr als ausgleicht und damit fir den Anstieg der
Einwohnerzahl verantwortlich ist, hat sich mit rund 320.000 Personen zwar gegeniber 2020
(220.000) deutlich erholt, lag aber immer noch erheblich unter dem Niveau des vergangenen
Jahrzehnts (2011-19: 490.000 p.a., ohne das Ausnahmejahr 2015: 409.000). Ausschlaggebend
waren in erster Linie die pandemiebedingten Reisebeschrankungen. Hinzu kam die allgemein
unsichere Situation, z.B. flr potenzielle Zuwanderer aus osteuropaischen EU-Mitgliedstaaten.
Allerdings hat sich die Entwicklung im Verlauf des Jahres 2021 spurbar belebt.

In der jlngst veroffentlichten mittelfristigen Vorausberechnung des Statistischen Bundesamts
vom September 2021 wurden fir den Wanderungssaldo eine Stagnation auf dem Niveau von
2020 (220.000 Personen, Variante 1, ,moderat“) bzw. ein starker Anstieg auf 450.000 Personen
im Jahr 2023 und anschliel3end eine nur leichte Abschwéachung (auf rund 430.000 in 2025, Vari-
ante 2, ,hoch“) erwartet.® Ersteres ist sowohl im Vergleich zu den letzten Jahren als auch in An-
betracht des Arbeitskraftebedarfs Deutschlands mit hoher Sicherheit zu gering. In der Sommer-
prognose 2021 erschien uns Variante 2 noch als etwas hoch, so dass wir den Mittelwert beider
Varianten verwendet haben. Vor dem Hintergrund der Uberraschen starken Belebung im zweiten
Halbjahr 2021 und der weiteren, noch zu erwartenden Nachholeffekte betrachten wir die Variante
»hoch® mittlerweile als durchaus aussichtsreich und haben diese bereits vor dem Einmarsch
Russlands in die Ukraine verwendet. Naturlich stellt sich seitdem die Frage, ob es im laufenden

Statistisches Bundesamt, 2021 voraussichtlich kein Bevdlkerungswachstum, Pressemitteilung 027/22 vom
20.01.2022, https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/01/PD22 027_124.html

Aufgrund eines relativ hohen Wanderungssaldos im November ist derzeit mit einem Wert am oberen Ende des
Rundungsbereichs (83,24 Mio.) zu rechnen.

Statistisches Bundesamt, Ausblick auf die Bevoélkerungsentwicklung in Deutschland und den Bundeslandern nach
dem Corona-Jahr 2020 — Erste mittelfristige Bevolkerungsvorausberechnung 2021 bis 2035, Wiesbaden, 30. Sep-
tember 2021.


https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/01/PD22_027_124.html
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Jahr zu einer noch wesentlich héheren Zuwanderung kommt. Da dies aber sehr spekulativ ware
und zudem im mittelfristigen Prognosezeitraum dann mit Riickwanderungen zu rechnen waére,
wie nach dem Burgerkrieg im ehemaligen Jugoslawien, haben wir auf eine Anhebung verzichtet.

Damit Ubersteigt der Wanderungssaldo ab dem Jahr 2022 das Defizit aus der natirlichen Bewe-
gung wieder starker als in den beiden letzten Jahren. Somit nimmt die Einwohnerzahl zu, und
zwar im Jahr 2022 (im Jahresdurchschnittsvergleich) um rund 120.000 und in den drei Folgejah-
ren um rund 180.000 p.a. Jedoch bleibt das Plus mit 0,1 % bzw. 0,2 % p.a. klar unter demjenigen
friherer Jahre (2016/15: 0,8 % p.a., 2017-19: 0,3 % p.a.). Insgesamt liegt die Einwohnerzahl im
Jahr 2025 mit 83,83 Mio.um 0,74 Mio. oder 0,9 % Uber dem Stand von 2019.

Tabelle R-1: Demographische Leitdaten

Veranderung in %

Mio. Personen
p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2025|20/19 21/20 22/21 25/22(25/19

Einwohner? 83,09 83,16 83,17 83,29 83,83 01 00 01 0,2 0,9
Einwohner tiber 18 Jahre® [ 69,46 69,45 69,39 69,43 69,69 00 -01 01 Oa 0,3
Auszubildende? 13,64 13,66 13,69 13,73 14,03 01 02 03 07 2,8

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

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

Die Zahl der Auszubildenden besitzt vor allem fiir die Entwicklung des OPNV eine hohe Bedeu-
tung, zumindest in pandemiefreien Zeiten. Sie setzt sich zusammen aus den Schiilern (an allge-
mein- und berufsbildenden Schulen) sowie aus den Studenten. Erstere nahm von 2004 bis 2015
entsprechend der Besetzung der entsprechenden Altersjahrgange spirbar ab, namlich um 13 %,
d.h. um 1,2 % p.a. Nach einem kurzfristigen, offensichtlich zuwanderungsbedingten Anstieg im
Jahr 2016 (0,5 %, Schuljahr 2016/17) ist die Schulerzahl in den drei folgenden Jahren wieder
merklich gesunken (-0,4 % p.a.). Im Jahr 2020, d.h. im Schuljahr 2020/21, ist die Zahl der Schuler
an allgemeinbildenden Schulen spirbar gestiegen (0,6 %). Hier wirkte sich jetzt der Anstieg der
Geburtenzahl zwischen 2013 (682.000) und 2016 (792.000) aus. Allerdings nahm die Zahl der
Schuler an berufsbhildenden Schulen analog zur Besetzung der hier relevanten Jahrgange deut-
lich ab (-2,6 %), was auf die gesamte Schilerzahl (-0,1 %) durchschlug. Dem entgegen stand
jedoch ein unerwartet hoher Anstieg der Zahl der Studenten, namlich um 1,8 %, weshalb dieje-
nige aller Auszubildenden um 0,4 % zunahm. Von 2004 bis 2019 war jahresdurchschnittlich ein
Minus in diesem Ausmal} zu verzeichnen, gepragt noch von dem scharfen Geburtenriickgang in
Ostdeutschland in den ersten Jahren nach der Vereinigung.
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Wir haben in Tabelle R-1 bis zur Winterprognose 2020/21 fur jedes Jahr die Zahl fur das im
Herbst beginnende Schuljahr bzw. Wintersemester ausgewiesen. In Jahren mit einer vergleichs-
weise stetigen Entwicklung ist die dadurch entstehende zeitliche Verzerrung gering. Im Jahr 2020
war das Gegenteil der Fall: Im Schuljahr/Wintersemester 2019/20, also bis in das erste Halbjahr
2020 hinein, lag die Zahl aller Auszubildenden um 0,1 % unter dem Vorjahr und erst im kommen-
den Schuljahr um erwéhnte 0,4 % uber dem Wert von 2019/20. Deshalb wiirde eine Verwendung
der letztgenannten Veranderungsrate den tatsachlichen Verlauf im Jahr 2020 verzerren. Aus die-
sem Grund weisen wir seit der Sommerprognose 2021 firr alle Jahre den Mittelwert aus dem
abgelaufenen und dem begonnenen Schuljahr aus. Im Jahr 2020 betrégt dessen Verdnderung
0,2 %, was den effektiven Einfluss der Auszubildendenzahl besser abbildet. Andererseits hilft das
dem OPNV nur begrenzt, wenn sich die Studenten vollstandig und die Schiiler zu mehr oder
minder gro3en Teilen im Homeschooling befinden.

In den letzten Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose haben wir fir die Zahl der Schiler
die damals aktuellste KMK-Prognose aus dem Jahr 2020* verwendet, auch wenn fiir deren erstes
Prognosejahr (2020) eine spirbare Abweichung zwischen der Vorausschétzung (0,7 %) und dem
o.a. Ist-Wert (-0,1 %) zu beobachten war. Mittlerweile hat die KMK eine aktualisierte Vorausbe-
rechnung erstellt, wonach nunmehr fir die Jahre ab 2021 ein splrbarer Anstieg um durchschnitt-
lich 0,9 % p.a. erwartet wird.® Allerdings wirkt sich der o.a. Sprung in der Geburtenzahl zunéchst
im Primarbereich am starksten aus (1,9 % p.a., 2025/20), dessen Schiler sich eher nichtmotori-
siert zur Schule begeben. Fiir die Zahl der OPNV-affineren Schiiler im Sekundarbereich | und Il
ist zusammen ein wesentlich geringerer Anstieg (0,5 % p.a.) zu erwarten. Im Vergleich zur o.a.
langfristigen Entwicklung bis 2015 bedeutet das dennoch nach wie vor eine spurbare Trend-
wende. Allein fiir das Schuljahr 2021/22 wurde in der letzten KMK-Prognose ein Anstieg um 0,6 %
geschatzt, was von den Ist-Entwicklung (0,1 %) zum wiederholten Mal deutlich unterboten
wurde. Dennoch haben wir flr den mittelfristigen Prognosehorizont die KMK-Werte ibernommen.

Fir die Studentenzahl liegt fur das Wintersemester 2021/22 bereits ein vorlaufiger Ist-Wert vor,
wonach sie nur sehr geringfiigig (0,1 %) gestiegen ist.” Dies ist der niedrigste Wert seit dem Jahr
2007 (-1,9 %), dazwischen belief sich das Plus auf bemerkenswerte 3,3 % p.a. Die Zahl der Stu-
dienanfanger allein sank im Wintersemester 2021 sogar um fast 4 %. Dazu tragt die demogra-
phische Entwicklung, d.h. die abnehmende Besetzung der entsprechenden Altersstufen, bei. Zu-
dem ist offensichtlich die Zahl der aus dem Ausland nach Deutschland kommenden Studienan-
fanger im Jahr 2021 pandemiebedingt ahnlich stark gesunken wie im Vorjahr (-22 %). Im Prog-
nosezeitraum wird die weiter ricklaufige Zahl der studienrelevanten Jahrgange die Zahl der Stu-
denten erneut in einem Ausmal3 driicken, das von steigenden Quoten (pro Jahrgang) nicht

4 Sekretariat der Standigen Konferenz der Kultusminister, Vorausberechnung der Schiiler- und Absolventenzahlen
2019 — 2030, Statistische Veroffentlichungen der Kultusministerkonferenz, Nr. 225, Bonn, November 2020.

5 Sekretariat der Standigen Konferenz der Kultusminister, Vorausberechnung der Schiiler- und Absolventenzahlen
2020 — 2035, Statistische Verdéffentlichungen der Kultusministerkonferenz, Nr. 230, Bonn, November 2021.

6 Statistisches Bundesamt, Zahl der Schulerinnen und Schiler 2021/2022 unveréandert, Pressemitteilung 099/22
vom 10.03.2022, https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/03/PD22 099 211.html

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



https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/03/PD22_099_211.html
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2021/11/PD21_538_21.html
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ausgeglichen werden kann. Gemaf der neuen Vorausberechnung der KMK, der ersten fir die
Studentenzahl seit 2005, wird sie in den Jahren von 2022 bis 2025 um 0,4 % p.a. abnehmen.®

Damit wendet sich also bei der Zahl aller Auszubildenden das Bild der letzten rund zwanzig
Jahre — sinkende Schuler- werden durch steigende Studentenzahlen abgeschwéacht — in den
kommenden vier Jahren in das Gegenteil. Insgesamt nimmt sie um 0,3 % (2022) bzw. 0,7 % p.a.
(2023 his 2025) zu (vgl. Tab. R-1).

Sekretariat der Standigen Konferenz der Kultusminister, Vorausberechnung der Studienanfanger- und Studieren-
denzahlen 2021 — 2030, Statistische Verdffentlichungen der Kultusministerkonferenz, Nr. 229, Bonn, November
2021.
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2.2

10

Gesamtwirtschaftliche Leitdaten

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

Fur das Jahr 2022 rechnen der IWF, die Weltbank und die OECD - trotz der anhaltenden welt-
weiten Lieferengpéasse — Ubereinstimmend mit einer Fortsetzung der Aufholbewegung, mit der
das Vorkrisenniveau nun auch im Euroraum tibertroffen und in Japan erreicht wird.® Damit sind
die Aufholeffekte weitgehend abgeschlossen, so dass die Entwicklung ab dem Jahr 2023 in ruhi-
geren Bahnen verlaufen wird. Fir die beiden Folgejahre haben wir die Mittelfristprognose des
IWF vom Oktober 2021 verwendet.'® Demnach wird das Vorkrisenniveau im Jahr 2025 in den
USA und im Euroraum bereits deutlich sowie in den bedeutenden asiatischen Schwellenlandern
sogar um fast ein Drittel Ubertroffen. Allerdings wird in allen Prognosen nach wie vor darauf hin-
gewiesen, dass deren Abwartsrisiken nach wie vor gré3er sind als die Aufwartschancen (vgl.
auch die diesbezuglichen Ausfihrungen am Ende von Abschn. 2.5). Alle genannten Prognosen
wurden vor Beginn des Kriegs in der Ukraine abgeschlossen.

Tabelle R-2: Weltwirtschaftliche Leitdaten

Veranderung in %
p.a. Insg.
20/19 21/20 22/21 25/22(25/19
Welthandel” 82 95 58 42| 202
BIP
Welt -3,0 57 4.4 34| 183
Euroraum -6,4 52 4,2 1,6 7,7
USA -34 5,6 3,7 2,0 12,3
Japan -4,5 1,7 2.9 0,7 2,2
China 2,2 8,0 51 50| 344
Indien -7,3 8,3 8,7 6,3 31,2
1) In der Definition des IWF

Quellen: WF

Fir die Veranderungsraten der Jahre 2022 und 2023 1 in Tabelle R-2 wurden diejenigen aus der jliingsten Prog-
nose des IWF (,World Economic Outlook Update” vom 25.01.2022) herangezogen. Sie ist aktueller als diejenigen
der Weltbank (,Global Economic Prospects“ vom 11.1.2022) und der OECD (,A Balancing Act, OECD Economic
Outlook® vom 1.12.2021). Die Abweichungen liegen mittlerweile auch wieder — wie vor der Pandemie — in den
meisten Fallen bei wenigen Zehntelprozentpunkten.

IWF, World Economic Outlook, Recovery during a Pandemic — Health Concerns, Supply Disruptions, Price Pres-
sures, Washington, October 2021.
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12

Fur die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten Deutschlands werden in der Gleitenden Mittelfristprog-
nose grundsatzlich die entsprechenden Projektionen des BMWK (friher BMWi) zu Grunde ge-
legt. Die vorliegende Winterprognose basiert auf dem Jahreswirtschaftsbericht der Bundesre-
gierung vom 26. Januar 202212, in der die Entwicklung im begonnenen Jahr prognostiziert wird,

und der darauf aufbauenden mittelfristigen Projektion des BMWK bis zum Jahr 2026.

Das deutsche BIP ist im Jahr 2021 gemaf3 den derzeitigen Ergebnissen des Statistischen Bun-
desamts um 2,9 % gewachsen'? und hat damit gut die Halfte (60 %) des drastischen pandemie-
bedingten Einbruchs im Vorjahr wettgemacht. Gebremst wurde der Aufholprozess zum einen vom
Wiederaufflammen der Pandemie und den damit verbundenen neuerlichen Einddmmungsmal-
nahmen sowie zum anderen von den weltweiten Lieferengpéssen und Logistikproblemen. Schon
die Prognose des (damaligen) BMWi vom Januar 2021 lag fiir das Jahr 2021 (3,0 %) —nach dem
Winterlockdown um den Jahreswechsel 2020/21 — unter derjenigen vom Oktober 2020 (4,4 %),
jedoch nicht fur den mittelfristigen Zeitraum (2025, vgl. Abb. R-1). Hier wie auch in allen anderen
Konjunkturprognosen aus diesem Zeitraum wurde also der Aufholprozess zu einem guten Teil in
das Jahr 2022 (und 2023) verschoben. In der Projektion vom Oktober 2021 wurde die vorherige
Erwartung fur 2022 (2,6 %) nochmals angehoben (4,1 %). Nunmehr wurde sie fur dieses Jahr
zwar etwas auf 3,6 % abgesenkt, weil fur die Lieferengpasse jetzt eine langere Dauer angenom-
men wird, fur das Jahr 2023 dagegen nochmals erhdht, namlich von 1,6 % auf 2,3 %.

Abbildung R-1: Prognosen des BIP seit Oktober 2020
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Quellen: Statistisches Bundesamt, BMWi/ BMWK

Bundesministerium fir Wirtschaft und Klimaschutz, Jahreswirtschaftsbericht 2022, Berlin, Januar 2022.

Statistisches Bundesamt, Bruttoinlandsprodukt: Ausfiihrliche Ergebnisse zur Wirtschaftsleistung im 4. Quartal
2021, Pressemitteilung 074/21 vom 25.02.2022,
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/02/PD22 074 811.html



https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/02/PD22_074_811.html
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Tabelle R-3: Gesamtwirtschaftliche Leitdaten

Veranderung in %
Absolute Werte

p.a. Insg.
2019 2020 2021 2022 2025|20/19 21/20 22/21 25/22(25/19

Bruttoinlandsproduktl) 107,2 102,3 105,3 109,121 1134 -4.,6 29 3,6 1,3 5,8
Private Konsumausgaben®? 107,0 100,8 100,9 1069 1114| -59 01 60 14| 41
Ausristungsinvestitonen® |113,1 1005 1039 1081 1204 |-11,2 34 41 37| 65

Exporte® 111,2 100,8 1103 1164 1285| -93 94 55 34| 156
Importe® 1175 1074 1166 1239 1384| -86 86 63 37| 178
Erwerbstatige® 4527 44,90 4492 4533 4529| -08 00 09 00| 01

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

3) Im Inland, Jahresdurchschnitt, Mio.

Quellen: Statistisches Bundesamt, Bundesministerium fir Wirtschaft und Klimaschutz

Damit wird nicht nur Wachstum von 2022 nach 2023 verschoben, sondern zusammen sogar ein
hoéheres Plus erwartet (vgl. nochmals Abb. R-1). Die Prognose der deutschen Wirtschaftsfor-
schungsinstitute vom Dezember 2021 liegen im Mittel mit 3,7 % (2022, Bandbreite von 3,5 bis
4,0 %) und 2,5 % (2023, zwischen 1,8 und 3,3 %) sehr nahe an der BMWK-Projektion.13 Auf die
Abwartskorrekturen in den Marz-Prognosen, die unmittelbar vor Redaktionsschluss unserer Prog-
nose veroffentlicht wurden, infolge der Invasion Russlands in die Ukraine wurde in der Einleitung
eingegangen.

In den beiden Folgejahren wird sich die Dynamik laut BMWK auf 0,8 % p.a. abschwéchen, so
dass es sich im gesamten mittelfristigen Vorausschéatzungszeitraum (2025/22) auf 1,3 % p.a. be-
lauft (vgl. Tab. R-3). Damit liegt das deutsche BIP im Jahr 2025 um 5,8 % lber dem Vorkrisen-
stand.

Die privaten Konsumausgaben sind im Jahr 2021 nach dem Einbruch im Vorjahr, der mit fast
6 % noch starker als beim BIP ausfiel, nur minimal gestiegen. Wegen der fehlenden Konsummag-
lichkeiten infolge von verordneten und/oder freiwilligen VorsichtsmaRnahmen zum Infektions-
schutz nahm die Sparquote im ersten Quartal 2021 nochmals auf 19 % zu und bildete sich erst
anschlieBend zurick, allerdings sehr allmahlich, so dass sie im gesamten Jahr mit 15 % noch
weit Uber dem Normalniveau (11 %) und nicht sehr unter dem Vorjahreswert (16 %) lag. Da auch
die Einkommen nicht wesentlich stiegen, wurde der Konsum — im Gegensatz zu den Erwartungen
vom Jahresanfang — kaum angetrieben. Bei den Konsumausgaben kommt die Verschiebung der
Aufholbewegung noch mehr zur Geltung als beim BIP: Fur 2022 prognostiziert das BMWK ein
kraftiges Plus um 6 %, die Institute im Durchschnitt sogar noch etwas mehr (6,4 %, Bandbreite
von 4,7 % bis 7,6 %). Damit wird das Vorkrisenniveau nahezu erreicht. Deshalb werden sich die
Konsumausgaben schon im Jahr 2023 wieder in einem deutlich geringeren Ausmald erhdhen
(BMWi: 2,6 %, Institute: 2,9 %) und anschlieRend auf den Trendpfad fallen, der vom BMWK auf
0,8 % p.a. quantifiziert wird. Damit wird das Vorkrisenniveau im Jahr 2025 um 4 % ubertroffen.

Dabei handelt es sich — in chronologischer Reihenfolge — um die Prognosen von HWWI (Hamburg), IWH (Halle),
ifo (Mlnchen), IfW (Kiel), und RWI (Essen), die zwischen dem 1.12.2021 und dem 16.12.2021 publiziert wurden.
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Die Ausristungsinvestitionen waren im Jahr 2020 wegen des massiven Rickgangs der Nach-
frage und der allgemeinen Unsicherheit Gber den weiteren Fortgang der Pandemie um 11 % ein-
gebrochen. Im Jahr 2021 stiegen sie im Verlauf, d.h. gegentiber dem vierten Quartal 2020, kaum.
Hier machten sich nunmehr die Lieferengpasse bei den Investitionsgiterproduzenten und der
Mangel an Vorprodukten, inshesondere Halbleitern, vor allem im zweiten Halbjahr bemerkbar.
Allerdings war der Wiederanstieg im zweiten Halbjahr 2020 derart stark, dass die Investitionen
mit einem hohen Uberhang in das Jahr 2021 gingen. Allein deshalb entstand ein Plus um 3,4 %.
Damit wurde also gerade ein Viertel des vorjahrigen Minus aufgeholt. Im Verlauf des Jahres 2022
sollten sich die Materialengpésse allméhlich auflésen, so dass die Investitionstatigkeit bei anhal-
tend hohen Auftragsbestanden Fahrt aufnimmt und Vorhaben aus 2020 (und auch 2021) nach-
geholt werden. Das BMWK beziffert das Plus auf 4,1 %, die Institute im Mittel auf 5,0 %. Damit
sind die aufgeschobenen Investitionsprojekte bzw. die Auftragsbestande bei weitem noch nicht
abgearbeitet, so dass flr das gesamte Jahr 2023 mit einer nahezu unveranderten Dynamik zu
rechnen ist. Im Vergleich zum laufenden Jahr, in dem die Lage erst allméhlich belebt, bedeutet
das eine hohere Wachstumsrate (BMWK: 6,0 %, Institute: 6,7 %). Zusammen mit einem schwa-
cheren Anstieg in den beiden Folgejahren (laut BMWK 2,5 % p.a.) ergibt sich fur alle drei Jahre
(2023-25) ein Plus um 3,7 % p.a. Das Vorkrisenniveau wird demnach im Jahr 2023 erstmals und
im Jahr 2025 um gut 6 % Ubertroffen.

Die Exporte waren im Jahr 2020 aufgrund der anhaltenden Produktionsausfélle infolge der Lock-
down-Malinahmen und auch der Storungen bei grenziiberschreitendenden Lieferketten um tber
9 % eingebrochen. Im Jahr 2021 wurde dies mit einem Plus um 9,4 % nahezu ausgeglichen.
Allerdings war die Dynamik im Verlauf von 2021 geringer, als es in dem jahresdurchschnittlichen
Wachstum zum Ausdruck kommt. Letzteres kam mehr durch den massiven Einbruch im zweiten
Quartal 2020 und die folgende Erholung zustande. Ein hdherer Anstieg wurde auch hier durch
die Knappheit an Vorleistungsgutern verhindert. Im Jahr 2022 sollten die Lieferengpasse allmah-
lich iberwunden werden. Da aber die Nachholbewegungen im AuRenhandel schon weitgehend
abgeschlossen sind, ist trotz der fortgesetzten Erholung der Weltwirtschaft ein geringeres Wachs-
tum der deutschen Exporte als im Vorjahr zu erwarten. Es wird vom BMWK auf 5,5 % quantifiziert
(Institute: 4,3 %). Im Jahr 2023 sollte sich das Tempo weiter normalisieren (BMWi: 4,0 %, Insti-
tute: 4,7 %). Fur alle drei Jahre nach 2022 schéatzt das BMWK ein Plus von 3,4 % p.a. Damit wird
der Vorkrisenstand im Jahr 2025 um knapp 16 % Ubertroffen, was also erheblich Gber der Zu-
nahme der bisher dargestellten Aggregate in diesem Zeitraum liegt.

Bei den Importen ist in allen Jahren eine im Grundsatz sehr &hnliche Entwicklung zu beobachten
bzw. zu erwarten wie bei den Exporten. Auf den drastischen Einbruch im Jahr 2020 (-8,6 %) folgte
im Jahr 2021 ein kraftiger Aufholeffekt in gleicher Hohe. Allerdings fand hier, anders als bei den
Ausfuhren, bereits im Verlauf eine spirbare Ausweitung statt. Fir das Jahr 2022 ist wegen der
steigenden inlandischen Produktion nochmals eine deutliche Zunahme der Importe zu erwarten,
die vom BMWK auf 6,3 % beziffert wird (Institute:5,0 %). Fur die Jahre ab 2023 wird eine Norma-
lisierung des Wachstums (3,7 % p.a.) erwartet, so dass der Wert von 2019 im Jahr 2025 um fast
18 % Uberschritten wird. Das stellt das hdchste Plus aller gesamtwirtschaftlichen Verwendungs-
aggregate dar und unterstreicht — zusammen mit der nur etwas geringeren Zunahme der Exporte
— die Dynamik des gesamten AuRRenhandels, die wiederum eine maRgebliche Triebfeder des
Guterverkehrs bildet.

Auch in der (jahresdurchschnittlichen) Zahl der Erwerbstatigen hat im Jahr 2020 die Pandemie
tiefe Spuren hinterlassen, so dass sie erstmals seit dem Rezessionsjahr 2003 nennenswert sank
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(-0,8 %). Generell folgt die Erwerbstatigenzahl der inlandischen Produktion mit einer gewissen
Zeitverzdgerung, so dass im Jahr 2021 noch kein Beschaftigungsaufbau entstand. Dies wird erst
im Jahr 2022 der Fall sein (BMWK: 0,9 %, Institute: 0,8 %). Im Jahr 2023 wird der Anstieg an
Starke verlieren (0,4 bzw. 0,6 %). Fur die beiden Folgejahre rechnet die Mittelfristprojektion des
BMWK jedoch wieder mit einer leichten Abnahme (-0,3 % p.a.), so dass im Jahr 2025 das Vor-
krisenniveau nur minimal (0,1 %) ubertroffen wird.
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2.3

Branchenwirtschaftliche Leitdaten

Die branchenwirtschaftlichen Leitdaten sind fur den Giterverkehr mindestens genauso bedeut-
sam wie die gesamtwirtschaftlichen, fur manche Verkehrstrager (Eisenbahnen, Binnenschifffahrt,
Seeverkehr, Pipelines) sogar noch bedeutender. Detailliertere Ausfiihrungen zu weiteren Leitda-
ten finden sich im Anhang.

Die Bauwirtschaft ist einer der wenigen Wirtschaftszweige, die im Jahr 2020 von der Pandemie
nicht betroffen waren: Vielmehr sind die Bauinvestitionen um 2,5 % und die Produktion des Bau-
hauptgewerbes, die mit der Guterverkehrsentwicklung wesentlich starker korreliert ist als die In-
vestitionen, sogar um 5,4 % gestiegen. Im Jahr 2021 hat diese Dynamik, die schon seit 2016 zu
verzeichnen war (+5,6 % p.a., 2020/16), jedoch stark nachgelassen und fiel auf 0,8 %. Hier haben
erstens die auch hier zu beobachtenden gravierenden Materialengpasse bei wichtigen Baustoffen
wie Holz und Stahl und zum anderen der, dadurch und durch Kapazitatsprobleme ausgeldste,
kraftige Preisanstieg fiur Bauleistungen den Anstieg spirbar gedampft. Schlie3lich trug auch die
Winterwitterung zu der erheblichen Verminderung des Wachstums bei. Denn im Jahr 2020 flhr-
ten aulerst milde Witterungsverhéltnisse im Januar zu einem Anstieg der Bauproduktion um
22 %, woraus im Januar 2021 — bei annahernd ,normaler® Witterungslage - ein ebenso kraftiger
negativer Basiseffekt entstand (-19 %). Das Ergebnis des gesamten Jahres wurde im Jahr 2020
um 1,5 Prozentpunkte nach oben und im Folgejahr um gleichen Ausmal nach unten gedrickt.
Fiur das Jahr 2022 bleiben die Fundamentalfaktoren vor allem im Wohnungsbau nach wie vor
unverandert positiv. Er wird nach wie vor von den immer noch historisch niedrigen Hypotheken-
zinsen, dem hohen Bedarf, den steigenden Einkommen und nicht zuletzt den als wenig attraktiv
empfundenen anderen Formen der Kapitalanlage angeregt. Dagegen wird der 6ffentliche Bau vor
allem aufgrund der angespannten Lage der kommunalen Haushalte, die fir den Grol3teil der 6f-
fentlichen Bauinvestitionen verantwortlich sind, kaum zunehmen. Der Wirtschaftsbau dirfte im
Gefolge des gunstigeren allgemeinen Investitionsklimas wieder etwas zulegen. Die in allen Seg-
menten wirkenden Materialengpasse sollten sich, wie schon am Jahresende 2021, weiter aufl6-
sen. Dagegen werden die Baupreise weiterhin zunehmen. Fir die gesamten Bauinvestitionen
wurde im Jahreswirtschaftsbericht des BMWK ein Anstieg um 1,0 % und fir die Jahre 2023 bis
2025 ein Plus um 2,3 % p.a. erwartet. Zu dem letztgenannten sollten die aufgestockten Mittel im
Rahmen der Konjunktur- und Zukunftspakete beitragen. Fir die Produktion haben wir diese
Werte jetzt wieder entsprechend des langjahrigen Mittelwerts der Abweichungen in Héhe von
einem Prozentpunkt angehoben, nachdem sich diese Differenz in den Jahren von 2017 bis 2020
auf Uber 4, im Jahr 2021 aber nur noch auf 0,3 Prozentpunkte belief. Trotz dieser Abschwéachung
im Vergleich zum vergangenen Jahrzehnt (4,8 % p.a.) wird der Vorkrisenwert von 2019 im Jahr
2025 um bemerkenswerte 20 % Ubertroffen (vgl. Tab. R-4).

Die Industrieproduktion, die eine erhebliche Bedeutung fir die Entwicklung des Giterverkehrs
besitzt und in hohem Mal3e auf Investitionsgliter ausgerichtet ist, war schon im Jahr 2019 auf-
grund des damals massiv verschlechterten au3enwirtschaftlichen Umfelds in die Rezession ge-
raten (-4,2 %) und im Jahr 2020 aufgrund der Corona-Krise nochmals drastisch gesunken
(-10 %). Deshalb war zu Beginn des Jahres 2021 mit einer kraftigen Aufholbewegung auf diese
beiden Rickgénge in Gestalt eines knapp zweistelligen Wachstums zu rechnen (Winterprognose
2020/21: 9,3 %). Vor allem im zweiten Quartal hat dies auch tatséchlich stattgefunden, so dass
die Industrieproduktion im ersten Halbjahr um 9 % Uber dem, allerdings extrem gedriickten, Vor-
jahresstand lag. Jedoch wurde die Industrie anschlieRend von den weltweiten Lieferengpassen



Gleitende Mittelfristprognose fir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Winter 2021/22 Intraplan Consult GmbH / BAG — Luftverkehr — Seite 20

14

15

mehr und mehr getroffen. Deshalb lag die Produktion im zweiten Halbjahr kaum tber dem, sich
damals erholenden, Vorjahresniveau und um 5 % unter dem Vorkrisenstand. Damit verblieb fir
das gesamte Jahr nur noch ein Plus um gut 4 %. In der Konjunkturprognose des RWI vom De-
zember 2021 wurde erwartet, dass die Bruttowertschdpfung der Industrie, die sich in den Jahren
2020 (-10 %) und 2021 (4,7 %) nahezu identisch entwickelt hat wie die Produktion, im Jahr 2022
um 3,3 % und im Jahr 2023 um 4,2 % expandiert.** Dahinter steht die Erwartung, dass sich die
Lieferengpasse im Verlauf des Jahres 2022 auflésen. Diese Veranderungsraten haben wir ur-
spriinglich fir die Produktion ibernommen. Allerdings liel3 sich die Annahme zu den Liefereng-
passen insbesondere im Fahrzeugbau nach Kriegsausbruch nicht mehr halten, so dass wir das
Plus fur 2022 um einen Prozentpunkt abgesenkt und fiir das Folgejahr entsprechend angehoben
haben. Fur die Jahre 2024 und 2025 haben wir die mittelfristige Trendrate (gut 1 %) angenom-
men. Damit wird im Jahr 2025 der Vorkrisenstand aus dem Jahr 2019 um 4 % ubertroffen und
der bisherige Hochststand aus dem Jahr 2018 anndhernd erreicht. Die Entwicklung der einzelnen
bedeutenden Zweige der deutschen Industrie wird im Anhang dargestellt.

Tabelle R-4: Branchenwirtschaftliche Leitdaten

Veréanderung in %
Absolute Werte

p.a. Insg.
2019 2020 2021 2022 2025|20/19 21/20 22/21 25/22|25/19

Bauproduktion? 1243 131,0 1322 134,83 1487 54 09 20 33| 197
Industrieproduktion? 1012 914 954 976 1054 97 43 23 26| 41
Rohstahlproduktion® 39,7 357 40,1 39,0 409|-101 124 -27 16| 3,0
Steinkohlenabsatz®? 40,0 32,6 384 394 304|-186 17,9 2,7 -83|-24.1

Mineralt')lproduktenabsatz3) 102,9 93,7 92,0 979 101,0] -90 -1,8 6.4 1,0 -19

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

2) Produktionsindex fiir das Verarbeitende Gew erbe (2015 = 100)

3) Mio. t

4) In der Definition der Energiebilanzen

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

Die fur den Guterverkehr insbesondere auf Schienen und WasserstraRen immens bedeutende
Rohstahlproduktion ist in den Jahren von 2018 bis 2020 zunéchst im Sog der damaligen In-
dustrierezession und danach infolge der pandemiebedingt sinkenden Erzeugung nahezu aller
wichtigen Stahlverwender — mit Ausnahme der Bauwirtschaft — um zusammen 18 % eingebro-
chen, darunter allein im Jahr 2020 um 10 %. Im Jahr 2021 hat die, aufgrund des gesamten Um-
felds der Stahlproduktion am Jahresanfang erwartete, kraftige Aufholbewegung stattgefunden.
Diese GroRe ist eine der wenigen, deren tatsachliches Plus (12,4 %) die Prognose vom Winter
2020/21 (7,5 %) spilrbar tGbertraf. Damit wurde also zumindest der Riickgang von 2020 vollstan-
dig ausgeglichen, das Niveau von 2017 (43,3 Mio. t) aber noch deutlich (7 %) verfehlt. Die Zu-
nahme liegt etwas liber der Produktionsentwicklung der wichtigsten industriellen Stahlverwender,
was auf eine steigende Ausfuhr zurlickzufiihren ist.?® Im Jahr 2022 wird die Erzeugung im

Vgl. T. Schmidt et al., Die wirtschaftliche Entwicklung zum Jahresende 2021, in: RWI-Konjunkturbericht 4/2021,
S. 5-38, hier S. 29.

Vgl. R. D6hrn, Die Lage am Stahlmarkt — Produktion steigt wieder, Probleme bleiben, in: RWI-Konjunkturbericht
2/2021, S. 49-58, hier S. 56.
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Fahrzeugbau nach drei Jahren mit erheblichen EinbuRen steigen, allerdings wegen der anhalten-
den und sich eventuell sogar verscharfenden Lieferkettenproblematik weit schwacher als es vor
Kriegsausbruch anzunehmen war. Aggregiert tber alle wichtigen Abnehmerbranchen ist jedoch
ein geringeres Plus zu erwarten. Zudem durften sich auch die Impulse aus dem AuRenhandel
nicht wiederholen, unter Umsténden sogar dampfend wirken. Saldiert hat sich fir die Stahlpro-
duktion vor Kriegsausbruch ein nur noch geringes Wachstum abgezeichnet (0,3 %). Mit der Ab-
wartskorrektur fiir die gesamte Industrieproduktion und den Fahrzeugbau haben wir das um zwei
Punkte abgesenkt. In den Jahren bis 2025 deutet die Produktionsentwicklung wichtiger Abneh-
merbranchen (erneut Fahrzeugbau) auf einen héheren Anstieg hin. Jedoch stehen dem Effizi-
enzgewinne und moglicherweise auch dampfende Einflisse vom AuRenhandel mit Stahlproduk-
ten gegentber. Deshalb haben wir angenommen, dass das Niveau des vergangenen Jahrzehnts
(42 bis 44 Mio. t) nicht erreicht wird. Der vorausgeschéatzte Wert von 41 Mio. t entspricht einem
Wachstum gegenuiber 2022 um gerade 0,6 % p.a. Allerdings dirften auch hier die erheblichen
Unsicherheiten offensichtlich sein.

Wie schon in den Vorjahren hat die Entwicklung auf dem Kohlesektor sowohl im abgelaufenen
Jahr als auch im Prognosehorizont eine auRerordentliche Bedeutung fur den Guterverkehr, ins-
besondere fur den Eisenbahnverkehr, die Binnen- und die Seeschifffahrt. Deshalb wird sie hier
nochmals ausfuhrlicher kommentiert als in friiheren Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose.
Der Verbrauch von Steinkohle (einschlief3lich Koks), der sich von 2016 bis 2020 fast halbiert hatte
(-46 %) und allein im Jahr 2020 um (revidiert) 19 % gesunken war, hat im Jahr 2021 eine drasti-
sche Trendwende vollzogen und ist um 18 % gestiegen (vgl. Tab. R-4).16 Verantwortlich hierflr
war der Einsatz in den Kraftwerken, der in einem noch drastischeren Ausmalf3, ndmlich um 25 %
oder 3,5 Mio. t erh6ht wurde. Verstarkt wurde das durch die ebenfalls starke Zunahme der Stein-
kohlelieferungen an die Stahlindustrie (13 % oder 2 Mio. t).

Der Verlauf in der Stromerzeugung bedarf — auch und gerade unter prognostischen Aspekten —
einer eingehenden Analyse, weil er nicht, wie in der breiteren Offentlichkeit haufig dargestellt,
allein mit Verschiebungen in der Energietrégerstruktur erklart werden kann. Letzteres war in der
Tat der Fall in den Jahren 2017 und 2018, in denen sich weder der Bruttostromverbrauch noch
der Stromaustauschsaldo mit dem Ausland wesentlich verandert hat (vgl. Abb. R-2, jeweils linke,
graue Saule ,V*“ wie Verwendung). Somit ist der Riickgang des Steinkohleeinsatzes in diesen
beiden Jahren (-11 % bzw. -17 %, zusammen -30 TWh) — der Braunkohleeinsatz blieb damals
noch weitgehend konstant — auf den Anstieg anderer Energietrager, in erster Linie der erneuer-
baren (+34 TWh), 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 drastisch, namlich von 49 auf 19 TWh, also um weitere 30 TWh.'” Aus diesen
beiden Grinden nahm die gesamte Bruttostromerzeugung (aus allen Energietragern) um 10 %
bzw. 66 TWh ab. Das hat malRgeblich zu dem Rickgang bei Stein- und Braunkohle um

In der Abgrenzung der Energiebilanzen.

Veranderungen des Aul3enhandelssaldos, also der Differenz zwischen Stromex- und -importen, kommen weniger
durch 6konomische Einflisse als durch, oftmals kurzfristige, Veranderungen der Angebotsverhaltnisse, z.B. der
Verflugbarkeit von Solar- und Windenergie, in Deutschland und den jeweiligen Landern zustande.
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(zusammen) 94 TWh beigetragen. Rechnerisch mussten also lediglich 28 TWh an weggefallener
Erzeugung aus Kohle durch andere Energietrager substituiert werden. Die Produktion aus erneu-
erbaren Quellen nahm in den beiden Jahren um (zusammen) 28 TWh (13 %) und die aus Erdgas
um 13 TWh (16 %) zu. Letzteres war auch notwendig, um die Abschaltung des Kernkraftwerks in
Philippsburg am Jahresende 2019 auszugleichen, weshalb die gesamte nukleare Stromproduk-
tion um 12 TWh oder 15 % abnahm.

Abbildung R-2: Bruttostromverbrauch, -auRenhandel und -erzeugung
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Quelle: Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen, Bundesnetzagentur, eigene Prognosen

Im Jahr 2021 hat sich das Bild jedoch vollstandig gewendet. Nah den derzeit vorliegenden,
noch vorlaufigen Daten nahm der gesamte Stromverbrauch mit der (Wieder-) Belebung der Ge-
samtwirtschaft, der Industrieproduktion und der Stahlerzeugung u.a. nach Daten des BDEW 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) Ausmalf3 wie der Verbrauch,
was 15 TWh bedeutet (vgl. Abb. R-2). Allein dies verhindert bereits einen Riickgang der Kohle-
verstromung im Ausmal der beiden Vorjahre. Deshalb haben wir fUr Letztere in der Winterprog-
nose vom Marz 2021 ein Minus um 12 % (5,5 TWh) erwartet. Dies ware naturlich auch noch
erheblich gewesen, aber doch geringer als 2019 und 2020 (-30 % bzw. -25 %).

Der Anstieg des Stromverbrauchs war am Jahresanfang 2021 vorhersehbar, nicht jedoch, dass
es in der Energietragerstruktur zu einer auBerst ungewohnlichen Verschiebung kam. Die Er-
zeugung aus erneuerbaren Quellen nahm um 12 TWh oder 5 % ab. Dies stellt den ersten Rick-
gang seit 1996 dar, als die erneuerbaren Stromquellen noch zum gré3ten Teil aus Wasserkraft
bestanden. Das Minus entstand fast ausschlie3lich in der Windenergie (-11 %, 15 TWh), hier
sowohl onshore und offshore, war auf ein deutlich geringeres Windstromangebot zurtickzufiihren

Dieser und alle im Folgenden genannten Werte zur Stromerzeugung im Jahr 2021 stammen aus dem Jahresbe-
richt des BDEW vom 19.01.2022, S. 23-36.
https://www.bdew.de/media/documents/Jahresbericht 2021 korrigiert 19Jan2022.pdf
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und konnte durch eine steigende Produktion aus Solarenergie (+5 %, 2,5 TWh) nur etwas abge-
schwacht werden. Auch die Erzeugung aus Erdgas ging zurtick (-6 %, 6 TWh). Lediglich diejenige
aus Kernenergie konnte um 7 % oder 5 TWh gesteigert werden und glich damit den Wegfall des
Windstroms zu einem kleinen Teil aus. Zusammen bedeutet das, dass die Produktion aus Stein-
und Braunkohle (zusammen) um rund 28 TWh erhéht werden musste. Das entspricht der Summe
aus den erwahnten Veranderungen der Gesamterzeugung (15 TWh), derjenigen aus erneuerba-
ren Quellen (12 TWh) und aus Gas (6 TWh) abziglich der nuklear erzeugten Menge (5 TWh).
Innerhalb der Kohleverstromung stieg die Braunkohle, die weitgehend tber Férderbander aus
den Abbaugebieten in die nahegelegenen Kraftwerke beférdert wird und damit weit weniger ver-
kehrsrelevant ist als die Steinkohle, um 18 % oder 17 TWh, letztere sogar um 27 % oder 11 auf
54 TWh. Es sei daran erinnert, dass diese Grof3e noch vor wenigen Jahren fast dreimal so grof3
war (127 TWh, 2013).

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

Im Jahr 2022 ist fur den gesamten Stromverbrauch erneut ein Plus zu erwarten, weil die o.a.,
konjunkturell und pandemiebedingten, Verluste der Jahre 2019 und 2020 noch nicht vollstandig
aufgeholt sind. Blendet man diese aus und nimmt fir den Zeitraum von 2018 bis 2022 einen
Ruckgang um 0,5 % p.a. (langjahriger Trend: -1 %, abgeschwéacht durch Bedarfszunahmen in
einigen Segmenten) an, dann liegt der Verbrauch im Jahr 2022 um 2 % Uber dem von 2021. Dies
entspricht 11 TWh.

Der Stromaustausch mit dem Ausland hangt von vielen Unwagbarkeiten ab. Es ist jedoch fest-
zuhalten, dass mit dem scharfen Rickgang in den Jahren 2019 und 2020 das damit erreichte
Niveau (21 TWh) nicht mehr allzu weit von dem Mittelwert der Jahre 2006 bis 2011 (14 TWh)
entfernt war, also bevor der Aul3enhandelssaldo — vor allem aufgrund Uberschiissiger Solar- und
Windenergie — drastisch auf in der Spitze 52 TWh (2017) gestiegen ist. Vor diesem Hintergrund
ist das Potenzial fur weitere spurbare Rickgénge sehr begrenzt. Die Entwicklung im Jahr 2021
(20,4 TWh) bestatigt das. Bei einer angenommenen weiteren leichten Abnahme (-0,5 TWh) wird
die Bruttostromerzeugung — wie im Vorjahr und im scharfen Gegensatz zu 2019 und 2020 —
nicht unwesentlich, namlich um ebenfalls 2 % bzw. 11 TWh, zunehmen (vgl. Abb. R-2).

Diese Schéatzung fur den Verbrauch kann auch nach der Invasion Russlands in die Ukraine als
halbwegs aussichtsreich betrachtet werden. Die Produktion kdnnte durch steigende Importe re-
duziert werden. Jedoch dirfte das angesichts der auch in den Nachbarldndern vorhandenen
Knappheiten sehr begrenzt sein, so dass auch die Prognose fiir die gesamte Stromerzeugung
vergleichsweise sicher ist. Dagegen ist deren Energietragerstruktur mit noch nie dagewese-
nen Unsicherheiten verbunden. Das beginnt schon mit der Kernenergie, fur die bis zum
24.2.2022 sicher mit einer Halbierung der erzeugten Menge aufgrund der Aul3erbetriebsetzung
von drei der letzten sechs Kernkraftwerke am Jahresende 2021 zu rechnen war. Dadurch redu-
ziert sich die nukleare Stromerzeugung von 69 TWh im Jahr 2021 auf knapp 35 TWh, d.h. um
(ebenfalls) knapp 35 TWh. Damit werden also groRe Teile des (Schrumpfungs-) Potenzials, das
aus der zunehmenden Produktion aus erneuerbaren Quellen fur die Kohleverstromung resultiert,
zunichte gemacht. Seit dem Kriegsbeginn wurden zwar vereinzelt im politischen Raum Stimmen
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laut, die flr eine Wiederinbetriebnahme eines oder mehrerer Kraftwerke pladieren. Jedoch gehen
wir hier davon aus, dass weder dies noch eine Laufzeitverlangerung fir die drei letzten Kernkraft-
werke erfolgt, die am Jahresende 2022 aul3er Betrieb gesetzt werden. Neben Akzeptanzproble-
men stiinden dem auch massive technische und organisatorische Probleme (Beschaffung neuer
Brennstdbe, Notwendigkeit zahlreicher Sicherheitschecks) entgegen. Diese Annahme dirfte
noch die geringste aller Unwagbarkeiten darstellen.

Schon grofer ist sie bei den erneuerbaren Quellen. Hier gehen wir nach wie vor davon aus, dass
der letztjahrige scharfe Riickgang einen Ausreil3er darstellt und im laufenden Jahr nicht nur voll-
standig kompensiert wird, sondern zusatzlich zumindest ein Teil des Trendwachstums realisiert
wird, das sich in den letzten zehn Jahren (vor 2021) auf 9 % p.a. belief. Vollstandig wirde dies
also einen Anstieg gegeniber 2020 um 18 % und gegeniber 2021 um 25 % bedeuten. In den
ersten beiden Monaten des Jahres 2022 war das Windangebot auch aufgrund der Winterstirme,
ahnlich wie 2020, aulRerordentlich hoch, im Vorjahr dagegen auf3ergewdhnlich niedrig. Deshalb
ist der Zuwachs der erneuerbaren Stromerzeugung in diesen beiden Monaten in Héhe von 41 %1°
gegenuber 2021 verzerrt. Gegenuber 2020 errechnet sich — auch bei Beriicksichtigung des
Schalttags im Februar 2020 — lediglich eine Stagnation. Es kann davon ausgegangen werden,
dass im weiteren Verlauf des Jahres angesichts der geopolitischen Situation die Bemihungen
zur Erhdhung der Stromgewinnung aus regenerativen Quellen drastisch erhdht werden. Dies wird
jedoch erst mit einer Zeitverzégerung marktwirksam. Vor diesem Hintergrund setzen wir deren
Wachstumsrate im Jahr 2022 auf 15 % (gegenuber 2021) oder 36 TWh an. Dies gleicht also
gerade den Ruckgang der Kernenergie aus.

Der dritte bedeutende Energietrager fur die Stromerzeugung ist Erdgas. Hier war vor Kriegsbe-
ginn trotz des, schon damals stattgefundenen, drastischen Preisanstiegs mangels der Alternati-
ven, die nur in der Kohleverstromung liegen kdnnen, ein gewisser Anstieg zu erwarten, der zum
Ausgleich der wegbrechenden Mengen aus den Kernkraftwerken beigetragen hatte. Angesichts
der dramatischen aktuellen Unwagbarkeiten muss angenommen werden, dass die Erdgasim-
porte aus Russland, aus welchen Grinden auch immer, zumindest zu einem erheblichen Teil
reduziert werden. Es ist derzeit nicht absehbar, ob die wegfallenden Mengen von russischem
Erdgas, ahnlich wie auf dem Weltrohdlmarkt (vgl. Abschn. 2.4), andere Abnehmer auf dem Welt-
markt finden und die dort bisher importierten Mengen aus anderen Herkunftslandern dem Welt-
markt zur Verfliigung stehen. Anders verhielte es sich, wenn die Transportinfrastruktur fir Erdgas
zerstort werden wirde. Sollten sich die Erdgasimporte (aller Herkunftslander) reduzieren (oder
reduziert werden mussen), dann werden sie eher zur Warmeerzeugung und in der Industrie ver-
wendet werden als zur Stromerzeugung in den 6ffentlichen Kraftwerken. Aus diesen Griinden
und auch wegen des bereits vor Kriegsausbruch dramatisch gestiegenen Einfuhrpreises?® haben
wir fir die Stromerzeugung aus Erdgas das urspringlich erwartete Plus auf ein Minus um 5 %
abgesenkt, was 6 TWh entspricht.

Unter diesen Annahmen errechnet sich fur die Stromerzeugung aus (Stein- und Braun-) Kohle
ein Anstieg um 15 TWh, oder 9 %. Er ergibt sich, wie oben erwahnt, aus den Veranderungen der
Gesamterzeugung (11 TWh), der aus Kernenergie (35 TWh) und aus Gas (6 TWh) gewonnenen
Menge, abzuglich derjenigen aus erneuerbaren Quellen (36 TWh). Bei der Aufteilung auf Braun-

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

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



https://www.smard.de/home/downloadcenter/download-marktdaten
https://www.bafa.de/SharedDocs/Kurzmeldungen/DE/Energie/Erdgas/2021_12_erdgasinfo.html
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und Steinkohle ist zu berticksichtigen, dass im Jahr 2021 iber die Halfte der letzteren (57 %, 18,5
von 32,4 Mio. t) aus Russland importiert wurde.?! Es ist davon auszugehen, dass die aus Russ-
land stammenden Steinkohlemengen im Verlauf des Jahres 2022 schon allein aus Grinden der
Versorgungssicherheit reduziert werden. Laut dem Verein der Kohlenimporteure ,kénnen Stein-
kohleimporte aus Russland in wenigen Monaten vollstandig durch andere Lander ersetzt werden.
Insbesondere aus den USA, Kolumbien und Sudafrika. Aber auch aus Australien, Mosambik und
Indonesien. ... Es sind ausreichende Mengen vorhanden.” 22 In jedem Fall ist die Substitution bei
russischer Steinkohle einfacher als bei Gas. Wirde man einen vollstandigen Ersatz durch andere
Lieferlander, also eine Stagnation der gesamten Importe annehmen, dann musste die Strompro-
duktion aus Braunkohle um 14 % auf rund 125 TWh erhoht werden. Von den Kapazitaten her
ware dies wohl méglich, wenn die fiir das laufende Jahr geplanten Stilllegungen aufgeschoben
und/oder bereits abgeschaltete Kraftwerke wieder in Betrieb genommen werden, was Pressebe-
richten zufolge vom BMWK zumindest in Erwédgung gezogen wird. Allerdings ware dies bekann-
termalRen aus klimaschutzpolitischen Grinden noch ,unerwinschter als die Verstromung von
Steinkohle. Deshalb haben wir — quasi als Mittelweg einer mdglichst robusten Annéherung — fir
die Verstromung von Braun- und von Steinkohle den gleichen Zuwachs, d.h. die 0.a. 9 % ange-
setzt. Damit liegen beide nicht allzu sehr (4 %) Gber dem Stand von 2019.

Die Lieferungen an die Stahlindustrie werden im laufenden Jahr wie deren Produktion sinken.
Dies dampft den Anstieg bei der Stromerzeugung spurbar. Der gesamte Steinkohleabsatz
nimmt somit im Jahr 2022 um knapp 3 % zu. Dies liegt also drastisch unter dem letztjahrigen
Zuwachs (18 %), andererseits ist dieses Plus bei einer GroR3e, die seit Jahrzehnten in der Grund-
tendenz spurbar abnimmt, bemerkenswert.

Fur die Jahre ab 2023 nehmen wir fir den Bruttostromverbrauch eine Konstanz an, da Effi-
zienzsteigerungen durch die Mehrbedarfe durch die diversen Elektrifizierungen mindestens aus-
geglichen werden. Im AuRenhandel mit Strom sind keine wesentlichen Effekte zu erwarten, so
dass die Bruttostromerzeugung ebenfalls stagniert. In der Energietragerstruktur werden die Ka-
pazitdten von erneuerbaren Quellen wegen der aktuellen Ereignisse sicherlich noch schneller
ausgebaut werden als in den letzten Jahren und auch als es im Koalitionsvertrag der Bundesre-
gierung vereinbart wurde. Erh6ht man die friihere Trendrate von 9 % auf 15 % p.a., dann ent-
spricht das einer Verdoppelung in finf Jahren, 12 % p.a. einer in sechs Jahren. Mit letzterer wiir-
den im Jahr 2025 116 TWh mehr regenerativ erzeugt als im Jahr 2022. Damit wird nicht nur der
vollstandige Wegfall des Kernenergiestroms im Jahr 2023 (-35 TWh) ausgeglichen, sondern —
unter der Annahme eines konstanten Gaseinsatzes bei dann diversifizierten Herkunftslandern —
ein Rickgang der Kohleverstromung um rund 80 TWh mdglich. Dies entspricht einem Minus
um insgesamt 45 % bzw. 18 % p.a., das wir sowohl fir Stein- als auch fur Braunkohle angenom-
men haben. Die Lieferungen an die Stahlindustrie werden sich etwas erholen. Der gesamte
Steinkohleabsatz sinkt in den drei Jahren somit um 8,3 % p.a. (vgl. Tab. R-4). Fir die Unterneh-
men der Eisenbahnen und der Binnenschifffahrt ist dies nicht erfreulich, fur die Treibhaus-
gasemissionen Deutschlands dagegen schon. Vergleiche mit dem Vorkrisenniveau sind bei die-
ser Grolie wenig sinnvoll.

Statistisches Bundesamt, Genesis-Tabelle 43511-0001.

VdKi, Pressemitteilung vom 2.Mérz 2022, https://www.kohlenimporteure.de/home.html#slide-31
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Beim Absatz von Mineraldlprodukten hat im Jahr 2021 die am Jahresanfang erwartete Gegen-
bewegung auf den kraftigen, pandemiebedingten Rickgang im Jahr zuvor (-9 %) nur begrenzt
stattgefunden. Zwar nahm vor allem die Nachfrage nach Kerosin um knapp ein Drittel zu, was 1,4
Mio. t entspricht, lag damit aber immer noch um 40 % unter dem Vorkrisenstand. Bedeutender ist
der Absatz von leichtem Heiz6l, der sich im ersten Halbjahr aufgrund des scharfen Preisanstiegs
annahernd halbiert hat. Zwar hat sich das im weiteren Verlauf erheblich abgeschwécht, als die
Tanks geleert waren und trotz hoher Preise befiillt werden mussten. Dennoch verblieb im Ge-
samtjahr ein Minus um gut ein Viertel oder 4,3 Mio. t. Allein dies reduziert den Absatz aller Pro-
dukte um fast 5 %. Durch Zunahmen bei Kerosin und einigen anderen Produkten wurde das le-
diglich abgeschwécht, so dass der Gesamtabsatz — entgegen den Erwartungen vom Jahresan-
fang (+5 %) — nochmals sank, namlich um 1,6 Mio. t oder 1,8 %. Somit gehort diese GréRRe zu
den vielen anderen, bei denen sich der Wiederanstieg in das Jahr 2022 verschiebt. Hier werden
bei Kerosin und den Kraftstoffen die Aufholbewegung auf das pandemiebedingte Minus von 2020
und beim leichten Heizél auf den preisbedingten Einbruch von 2021 eintreten.2? Jedoch wird die
Nachfrage durch den Kraftstoffpreisanstieg spirbar gedampft. Aggregiert erwarten wir ein Plus
um 6,4 %. Vor dem Einmarsch Russlands in die Ukraine haben wir einen noch héheren Anstieg
vorausgeschatzt, den wir jetzt aufgrund von zu erwartenden, verstarkten Einsparbemihungen
absenken. Naturlich steht diese Erwartung unter der globalen Pramisse dieser Ausgabe der Mit-
telfristprognose, dass die Versorgungssicherheit Deutschlands mit Rohél und/oder Mineral6lpro-
dukten im weiteren Verlauf des Jahres gewéhrleistet ist, aus welchen Herkunftslandern auch im-
mer. FlUr das Jahr 2023 sind weitere Nachholeffekte und damit nochmals ein Plus zu erwarten,
das aber mit knapp 5 % geringer ausfallt. Damit wird der Vorkrisenwert des Jahres 2019 im Jahr
2023 nahezu erreicht. Bei der Interpretation dieses Sachverhalts ist zu berticksichtigen, dass der,
langfristig im Trend leicht sinkende, Mineral6lproduktenabsatz im Jahr 2019 (und auch 2018) un-
ter der Trendlinie lag. Der Stand von 2017 wird im Jahr 2023 um 3,5 % unterschritten. In den
beiden folgenden Jahren wird sich wieder der fallende Trendverlauf durchsetzen, so dass im
Durchschnitt der drei Jahre von 2023 bis 2025 ein nur mehr geringes Plus um 1 % p.a. verbleibt.

Die Entwicklung der deutschen Raffinerieproduktion kann von der des Produktenabsatzes spir-
bar abweichen. Das war auch im Jahr 2021 zu beobachten. Diesmal sind die Ausfuhren von
Mineraldlprodukten kréftig gestiegen (14 %). Deshalb ist die Raffinerieproduktion im Gegensatz
zum Absatz nicht gesunken. Allerdings nahm die, davon grundsatzlich abhangige, Rohdleinfuhr,
von der die Transporte Uber Pipelines vollstéandig und der Seeverkehr in einem spirbaren Aus-
mald abhéngen, nach den derzeit vorliegenden Daten dennoch nicht unwesentlich (-1,6 %) ab.
Fur das Jahr 2022 gehen wir angesichts der geopolitischen Situation davon aus, dass die Pro-
duktenexporte kraftig ab- und die Importe ebenso spirbar zunehmen, so dass die Raffineriepro-
duktion und damit die Rohdleinfuhr spiirbar sinkt. Ab 2023 haben wir fiir die Aus- und die Einfuh-
ren eine annahernde Konstanz angenommen. Daraus ergeben sich fur die Raffinerieproduktion
und fur die Rohéleinfuhr &hnlich geringe Zunahmen wie fur den Inlandsabsatz. Auf die Herkunfts-
struktur des Rohdls, die sich demnéchst in einem noch nie dagewesenen Ausmald verandern
durfte, wird wie immer bei der Kommentierung der Pipelinetransporte und des Seeverkehrs ein-
gegangen.

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

Ein spurbarer Einfluss auf die Verkehrsentwicklung kann vom Rohdélpreis ausgehen. Der in US-
Dollar fakturierte Weltmarktpreis hat bereits im Verlauf des Jahres 2021, nach dem pandemiebe-
dingten Einbruch um 35 % im Jahresdurchschnitt 2020, eine ungeahnte, mehr oder minder ste-
tige Aufwartsbewegung von 50 US-Dollar pro Barrel (Brent, Jahresende 2020) auf 84 USD (Ok-
tober 2021) an den Tag gelegt, bevor er bis zum Jahresende auf 74 USD sank. Fur den Jahres-
durchschnittswert errechnen sich 71 USD, was gegentiber 2020 eine drastische Verteuerung um
69 % bedeutet. Der Kurs des US-Dollar zum Euro lag im Jahresdurchschnitt mit 1,18 USD um
4 % uber dem Vorjahreswert. Dies war angesichts des AusmaRes des Olpreisanstiegs nahezu
unbedeutend. Der deutsche Einfuhrpreis erhdhte sich um 57 %. Allerdings ist das vor dem Hin-
tergrund der ebenso drastischen Preissenkung des Vorjahres (-36 %) zu betrachten. Gegenuber
2019 belauft sich die Verteuerung des Jahres 2021 auf lediglich 1 %.

Bereits In den ersten beiden Monaten des Jahres 2022 ist der Rohdlpreis von den o.a. 74 USD
im Dezember 2021 auf rund 95 USD im Februar (Monatsdurchschnitt) gestiegen. Zum einen ha-
ben die Beflirchtungen, dass Omikron die Weltrohdlnachfrage dampfen kdnnte, nachgelassen.
Zum anderen haben sich bereits in diesem Zeitraum die Spannungen um die Ukraine ausgewirkt.
Nach dem Angriff Russlands am 24.2. schoss der Olpreis in wenigen Tagen auf (in der Spitze)
knapp 130 USD (8.3.2022) und war damit nicht mehr weit vom bisherigen Hochststand vom Juli
2008 (147 USD) entfernt. Es durfte offensichtlich sein, dass die Entwicklung im weiteren Verlauf
mit Unsicherheiten in einer Hohe behaftet sind, wie sie seit der Invasion von Saddam Hussein in
Kuwait im Sommer 1990 — damals auf geringerem Niveau — nicht mehr bestanden haben. Sollte
russisches Rohdl — aus welchen Grinden auch immer — fir den Weltmarkt nicht mehr zur Verfu-
gung stehen, dann wéren einige andere Forderlander, allen voran Saudi-Arabien, in nicht sehr
langer Zeit durchaus in der Lage, diese Mengen zu ersetzen. Sollte das nicht der Fall sein, dann
wiurde der Weltroholpreis mit hoher Sicherheit in die von einigen Analysten bereits erwartete Gro-
Renordnung von 200 USD schieRen. Sollte dagegen russisches Ol — auch hier: aus welchen
Grinden auch immer — weiterhin (oder wieder) auf den Markt kommen, dann wirde sich das o.a.
aktuelle Niveau rasch wieder einebnen. An den Warenterminbdérsen, die zu Zeiten sehr hoher und
sehr niedriger Rohodlpreise klare Hinweise auf die l1angerfristig zu erwartende Richtung gaben,
wird derzeit nach wie vor ein klarer Rickgang bis zum Jahresende 2022 gehandelt. Allerdings
schwankte das dann erreichte Niveau allein in den letzten Tagen vor Redaktionsschluss zwischen
85 und 105 USD. Im jungsten Kurzfristausblick der US-Energiebehdrde EIA, den wir schon in
friheren Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose haufig verwendet haben, von Anfang Marz
2022 wird flr das laufende Jahr mit einem Durchschnittspreis von 105 USD gerechnet.?* Alle
anderen Prognosen, auch die jingeren nationalen wie internationalen Konjunkturprognosen, sind
seit Kriegsbeginn Uberholt.?5 Es ist zu beriicksichtigen, dass auch dann, wenn die Olexporte
Russlands in die westliche Welt vollstandig oder teilweise eingestellt werden — sei es durch letz-
tere oder durch Russland selbst —, das Weltélangebot dadurch nicht zwingend reduziert wird,
wenn es andere Abnehmer gibt. Das bisher dorthin gelieferte Ol aus anderen Herkunftslandern
steht dann grundsatzlich dem Westen zur Verfigung. Deshalb folgen wir auch diesmal der EIA
und den Terminbdrsen. Der erwdhnte Jahresdurchschnittspreis bedeutet einen Anstieg

EIA, Short-term Energy Outlook, https://www.eia.gov/outlooks/steo/ , 8.3.2022

Dabei handelt es sich im Einzelnen um die Konjunkturprognosen, die in Abschnitt 2.2 bei der Darstellung der
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen in der Welt bzw. in Deutschland erwahnt wurden.
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gegeniiber 2021 um 48 %. Fur den Dollarkurs wurde von der Bundesbank eine Abwertung auf
1,13 USD (2022 bis 2024) angenommen, so dass der deutsche Einfuhrpreis im Jahr 2022 um
55 % steigt. Ab dem Jahr 2023 sollte sich das Weltrohdlangebot — erneut aus welchen Griinden
auch immer — normalisieren. Deshalb rechnen sowohl die EIA als auch die Warenterminbdrsen
mit einem klaren Rickgang auf 89 USD (-15 %). Diesen Wert haben wir auch flr die beiden
folgenden Jahre angesetzt und die Veranderungsraten auf den deutschen Einfuhrpreis in diesen
drei Jahren Ubertragen.

Im Vergleich zum drastischen Effekt des Rohélpreisanstiegs auf den Kraftstoffpreis verblasst die
sog. ,,CO,-Bepreisung®, die de facto einer Anhebung des Mineraldlsteuersatzes gleichkommt.
In den Jahren 2022 und 2023 wurde bzw. wird der CO2-Preis von 25 Euro pro Tonne (2021) in
vergleichsweise moderaten Schritten um jeweils 5 Euro und in den Jahren 2024 und 2025 um
jeweils 10 Euro auf dann 55 Euro erhéht. Angesichts der klimaschutzpolitischen Erfordernisse
war bis zum aktuellen Rohdlpreisschub ein hdherer Anstieg nicht unwahrscheinlich, jetzt aller-
dings auf absehbare Zeit nicht mehr. Zudem waére jegliche Annahme in diese Richtung zum ge-
genwartigen Zeitpunkt nahezu willkurlich. Deshalb haben wir weiterhin die derzeit geltende Re-
gelung angenommen. Auf die Konsequenzen fur den Kraftstoffpreis wird in Abschnitt 4.2 einge-
gangen.

Innerhalb der Nutzerkosten des Verkehrs mit Bussen und Bahnen besitzt die am 1.1.2020 in
Kraft getretene Absenkung des Mehrwertsteuersatzes fir den Schienenfernverkehr nach wie
vor eine hohe Bedeutung, die vor der Ausbreitung der Pandemie in den ersten beiden Monaten
2020 in der Nachfrage sichtbar wurde (vgl. Abschn. 4.4). Fur die Preise des OPNV im bundes-
deutschen Durchschnitt wird wie immer das Ausmalfd der allgemeinen Preissteigerungsrate an-
genommen, auch wenn in manchen Bedienungsgebieten splrbare Preissenkungen vorgenom-
men werden. Andere Annahmen, wie sie nach Kriegsbeginn zur Energieeinsparung angeregt
wurden, waren zum Zeitpunkt des Abschlusses der Arbeiten beliebig gewesen.

Im Luftverkehr wurde ab dem 1.4.2020 die Luftverkehrssteuer fiir abgehende Fluge je nach Dis-
tanzklasse um 5,53 bis 17,25 Euro angehoben. Analog zur CO2-Bepreisung sind auch hier wei-
tere Verteuerungen nicht unwahrscheinlich, aber genauso willkirlich. Die bis 2019 vorhandenen
Kapazitatsengpasse, die teilweise spurbare Folgen auf die Preise und damit auf die Nachfrage
hatten, haben sich jetzt auf Grund der Pandemie aufgeltst und werden erst gegen Ende des
Prognosezeitraums zum Tragen kommen.

Der Guterverkehr wurde zuletzt im Jahr 2019 durch die Senkung der Trassenpreise fur den
Schienenguterverkehr und die Anhebung der Mautsatze fir den Lkw-Verkehr spurbar beeinflusst.
Derzeit sieht sich das Guterkraftverkehrsgewerbe mit einem auRergewdhnlich hohen Gesamt-
kostenanstieg konfrontiert, in dem mehrere Komponenten, vor allem der Dieselkraftstoffpreis,
Personal- und Fahrzeuganschaffungskosten, zusammenwirken. Offensichtlich kann dieser An-
stieg nicht oder nur teilweise in den Transportpreisen weitergegeben werden. Laut BGL fuhrt dies
zu einer schweren Bedrohung der 6konomischen Situation der Unternehmen. Hinsichtlich der
Verkehrsentwicklung im laufenden Jahr gehen wir davon aus, dass sich die Marktpreise fur den
Lkw-Verkehr, auch wegen des nach wie vor bestehenden Wettbewerbs durch auslandische Un-
ternehmen, nicht in einem Ausmalf3 erhéhen, der zu spiurbaren Verlagerungen zum Schienengu-
terverkehr fihrt. Fir den mittelfristigen Prognosezeitraum der vorliegenden Ausgabe der Gleiten-
den Mittelfristprognose will die Bundesregierung gemaf dem Koalitionsvertrag im Jahr ,2023 eine
CO:q-Differenzierung der Lkw-Maut vornehmen, den gewerblichen Guterkraftverkehr ab 3,5
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Tonnen einbeziehen und einen CO2-Zuschlag einfuihren, unter der Bedingung, eine Doppelbelas-
tung durch den CO2-Preis auszuschlieen.” %6 Die Konkretisierung der Spreizung der Mautséatze
steht derzeit noch aus. Wir gehen davon aus, dass sich der Effekt auf die Gesamtkosten des
Lkw-Verkehrs (mit deutschen Fahrzeugen) angesichts des derzeitigen Dieselkraftstoffpreises,
des Fahrermangels und der sonstigen Belastungen des Gewerbes in Grenzen halt.

Im Bereich der ordnungsrechtlichen Rahmenbedingungen ist zunéachst auf die Fahrverbote fir
bestimmte Diesel-Pkw einzugehen. Sie sind derzeit in lediglich finf deutschen Stadten in Kraft,
in allen anderen im Planungsstadium. Bis auf Stuttgart erstrecken sich die Malinahmen, darunter
die in den beiden grofiten deutschen Stadten Hamburg und Berlin, nach wie vor auf die Sperrung
von einigen wenigen Stralen (-abschnitten). Sie haben wegen der Ausweichmdéglichkeiten schon
in der jeweiligen Stadt selbst keine messbaren Auswirkungen auf Verkehrsaufkommen und
-leistung, geschweige denn auf bundesweiter Ebene. Flachendeckendere Fahrverbote, wie sie
fur 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 %?’) aber immer noch vernachlassigbar. Mittlerweile hat die-
ses Thema wegen der klaren Fortschritte in der Luftqualitat und der immer mehr zunehmenden
Bestandsdurchdringung mit neueren Fahrzeugen an Bedeutung verloren. Unsere frihere Erwar-
tung, dass aus diesem Umfeld keine bundesweit messbaren dampfenden Effekte entstehen, hat
sich also bestétigt. Die im August 2021 in Kraft getretene Novellierung des Personenbeférde-
rungsgesetzes (PBefG) hinsichtlich der Regularien fiir Sharing-Dienste sowie den Taxi- und
Mietwagenverkehr tangiert die Entwicklung des gesamten Individualverkehrs lediglich in einem
nicht messbaren Ausmali.

Im Bereich der Verkehrsinfrastruktur hat die, urspriinglich fir November 2011 geplante, Inbe-
triebnahme des neuen Flughafens in Berlin, dessen Kapazitat die der beiden bestehenden (zu-
sammen) Ubertrifft, jetzt im Oktober 2020 stattgefunden. Am Ende des Prognosezeitraums sollten
die Kapazitaten der Luftverkehrsinfrastruktur auch wieder eine gewisse Bedeutung besitzen. Die,
urspringlich fir Dezember 2019 geplante, Fertigstellung der Neubaustrecke Wendlingen — Ulm
ist nunmehr fiir Dezember 2022 vorgesehen.?® 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 fiir Dezember 2025 geplant ist.?®> Somit wird von der
Neubaustrecke im aktuellen Prognosezeitraum noch keine nennenswerte Wirkung ausgehen.
Weitere infrastrukturelle Ereignisse, die die bundesweite Nachfrage in einer Verkehrsart spirbar
anheben wirden, sind nicht absehbar.

Mehr Fortschritt wagen — Biindnis fir Freiheit, Gerechtigkeit und Nachhaltigkeit, Koalitionsvertrag zwischen SPD,
Bundnis 90/Die Grunen und FDP, S. 49.

KBA, Bestand an Personenkraftwagen am 1. Januar 2021 nach Zulassungsbezirken, Kraftstoffarten und Emissi-
onsgruppen (FZ 1.2)

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

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



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

Gleitende Mittelfristprognose fir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Winter 2021/22 Intraplan Consult GmbH / BAG — Luftverkehr — Seite 30

2.5

Annahmen zur weiteren Entwicklung der Covid-19-Pandemie

Die MalBnahmen zur Eindammung der Covid-19-Pandemie haben das Verkehrsgeschehen im
Personenverkehr ab Mérz 2020 in einem Ausmal verandert, das in der Geschichte der Bun-
desrepublik Deutschland ohne Beispiel ist. Im Giterverkehr dagegen waren die Auswirkungen
nach dem derzeitigen Erkenntnisstand weit weniger gravierend als wahrend der Finanzkrise im
Jahr 2009, weil er keinen bzw. nur mittelbaren Beschrankungen durch die Pandemie unterworfen
war, hier also nur die Auswirkungen auf die gesamt- und branchenwirtschaftlichen Leitdaten zu
berlicksichtigen waren. Aufgrund der nach wie vor fundamentalen Bedeutung der weiteren Ent-
wicklung der Pandemie und der Malinahmen zu deren Eindammung fir die Verkehrsentwicklung
zumindest im laufenden Jahr haben wir unseren diesbeziiglichen Annahmen — wie schon seit der
Winterprognose 2020/21 — einen eigenen Abschnitt gewidmet.

Unsere diesbezlglichen Annahmen sowohl in der Winterprognose vom Méarz 2021 als auch in
der Sommerprognose vom November 2021 waren tendenziell zu optimistisch. In der letztge-
nannten haben wir eine weitere sukzessive Lockerung bzw. Aufhebung der damals geltenden
Malnahmen erwartet. Teilweise hat diese stattgefunden, jedoch wurde sie tUberlagert durch die
Ausbreitung der Omikron-Variante und die dadurch ausgeldsten neuerlichen Schutzmaf3nahmen.
Der ,Covid-19 Stringency Index“ der Universitat Oxford in der folgenden Abbildung R-3 visualisiert
deutlich das AusmalRd der Einddmmungsmalnahmen in den einzelnen Wellen der Pandemie in
Deutschland, das zwischen Dezember 2021 und Februar 2022 genau so hoch war wie ein Jahr
zuvor. Zwischen diesem Index und dem gesamtmodalen Personenverkehr, der tiber Mobilfunk-
daten tagesscharf gemessen werden kann (vgl. Abschn. 4.1), besteht eine hohe (inverse) Korre-
lation.

Abbildung R-3: Stringenz der Einddmmungsmaflnahmen in Deutschland

COVID-19 Stringency Index QurWorld

in Data
The stringency index is a composite measure based on nine response indicators including school closures,

workplace closures, and travel bans, rescaled to a value from 0 to 100 (100 = strictest).
If policies vary at the subnational level, the index shows the response level of the strictest subregion.
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Mit Wirkung ab 4.3.2021 wurden einige Mafinahmen (Gastronomie, Clubs, Grof3veranstaltungen)
gelockert und zum 20.3.2021 wird dies fortgesetzt (Zugangsbeschrankungen, Homeoffice-
Pflicht). Vor diesem Hintergrund treffen wir fir die vorliegende Ausgabe der Gleitenden Mittelfrist-
prognose folgende Annahmen:

e Mit den steigenden Temperaturen im Frihjahr sollten sich im weiteren Verlauf des Jahres
2022 nach den Erfahrungen der beiden letzten Jahre die Inzidenzen und Hospitalisierungen
zurlickbilden, so dass sukzessive weitere Eindammungsmalnahmen aufgehoben werden.
Das bedeutet also z.B., dass auch GroRveranstaltungen, die eine hohe Mobilitat erzeugen,
in mehr oder minder vollem Umfang, erlaubt sein werden. Das bedeutet z.B. fir die Fu3ball-
bundesliga eine volle Auslastung der Stadionkapazitaten spatestens zu Beginn der Saison
2022/23 oder fir das Miinchner Oktoberfest, dass es nach zwei Jahren mit Absagen wieder
stattfinden wird. Hier finden sich an 16 Tagen 7 Mio. Besucher ein, die weitestgehend mit
offentlichen Verkehrsmitteln beférdert werden. Eine besondere Bedeutung fir das Verkehrs-
geschehen haben die Bildungseinrichtungen, von denen die Schulen schon seit Monaten
in Prasenz unterrichten und die Universitaten dies fir das Sommersemester 2022, nach uber-
wiegend Hybridveranstaltungen im Wintersemester 2021/22, angekindigt haben. Fir den
Einzelhandel gelten schon aktuell de facto keine Beschrankungen mehr. Im internationalen
Reiseverkehr sind die Reisebeschrankungen mittlerweile nahezu vollstandig aufgehoben,
denn derzeit sind nur noch knapp 10 % des prapandemischen Luftverkehrs von Beschran-
kungen (fir Geimpfte) betroffen. Auch diese werden im weiteren Verlauf des Jahres mit hoher
Sicherheit nahezu vollstéandig aufgehoben werden. Allerdings verbleibt immer noch das Ri-
siko, dass gebuchte Flugreisen wegen einer kurz vorher erfolgten Infektion nicht angetreten
werden dirfen, was den privaten Flugurlaubsverkehr nach wie vor dampft.

o Einige Virologen rechnen derzeit fir Herbst/Winter 2022/23 mit einer sechsten Welle. Vor
einem halben Jahr hatten diese Experten mit inrer damaligen Erwartung flr den vergangenen
Winter Recht behalten. Die Wahrscheinlichkeit einer Wiederholung ist schwer zu beurteilen.
Wir haben dem Rechnung getragen, indem wir fir das Jahresende 2022 noch leichte Aus-
wirkungen der Pandemie angenommen haben.

¢ Am Ende des mittelfristigen Prognosezeitraums, d.h. im Jahr 2025, ist die Pandemie voll-
sténdig uberwunden. Das bedeutet, dass bis dahin alle MaRnahmen zu deren Einddmmung
weltweit vollstandig aufgehoben sind. Wann innerhalb der kommenden drei Jahre das der
Fall sein wird, hat fur die vorliegende Ausgabe der Gleitenden Mittelfristprognose keine Be-
deutung. Diese Annahme betrifft den regulatorischen Rahmen der Verkehrsentwicklung. In-
wieweit letztere dauerhaft von Auswirkungen der Pandemie betroffen wird, z.B. durch eine
verstarkte Nutzung von Homeoffice, Videocalls etc., ist eine andere Fragestellung und wird
bei der Kommentierung der Prognosen in den entsprechenden Abschnitten behandelt.

Dennoch sind allein die von der Pandemie ausgehenden Abwartsrisiken gro3er als die aufwarts
gerichteten, vor allem falls Mutationen mit schweren Verlaufen und einer Impfstoffresistenz auf-
treten sollten. Jedoch ist dies derzeit nicht erkennbar. Pandemiebedingte Aufwartsrisiken sind
derzeit kaum erkennbar, am ehesten noch durch spektakulare Erfolge in der medizinischen Be-
handlung. Diese Risiken betreffen vor allem den Personenverkehr. Fiur den Guterverkehr sind die
Risiken aus dem Angriff Russlands mit den Folgen auf die gesamt- und branchenwirtschaftliche
Entwicklung in Deutschland mittlerweile wesentlich gréRer.
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3

3.1

Giliterverkehr

Uberblick

Bis zur Winterprognose 2019/20 hatten wir die Kommentierung unserer Schatzungen und Prog-
nosen in diesem Uberblick immer zunéchst nach den einzelnen Verkehrsarten und hier jeweils
nach dem Zeitablauf (Ist / Kurzfrist- / Mittelfristprognose) gegliedert. Das hatte seine Berechti-
gung, weil die Entwicklungen bei den meisten dieser Verkehrsarten ihre jeweils eigenen Verlaufe,
Einflussfaktoren etc. besitzen. In Zeiten der Pandemie wirde das jedoch zu zahlreichen Wieder-
holungen fiihren, weil die Grundtendenzen sowohl fiir 2020 als auch fiir den Prognosehorizont
bei allen Arten identisch und nur im AusmaR unterschiedlich sind. Deshalb haben wir den Uber-
blick seit der Sommerprognose 2020, wie auch im Personenverkehr, nach dem Zeitablauf ge-
gliedert, die Entwicklung der Verkehrsarten also jeweils zusammengefasst dargestellt.

Die Entwicklung des Guterverkehrs im Jahr 2021 war zum grof3en Teil gepragt von dem Ruck-
gang im Vorjahr aufgrund der Corona-Pandemie bzw. der, durch die Malinahmen zu ihrer Ein-
dammung ausgeldsten, schweren gesamt- und branchenwirtschaftlichen Einbriiche. Damals ist
das gesamtmodale Transportaufkommen um 3,5 % und die Leistung um 3,7 % gesunken. Der
Stra3engiterverkehr hat sich etwas schwéacher vermindert, weil er nicht von den tberdurch-
schnittlich riicklaufigen Massenguttransporten betroffen war. Alle anderen Verkehrsarten gingen
in einem Uberdurchschnittlichen Ausmal’ zurtick, darunter der Eisenbahnverkehr (-7 %) und die
Binnenschifffahrt (-9 %, jeweils Transportleistung) am starksten.

Ausgehend von dem gedrickten Vorjahresstand haben im Jahr 2021 nahezu alle gesamt- und
branchenwirtschaftlichen Leitdaten des Guterverkehrs — trotz der zwischenzeitlich verschlechter-
ten pandemischen Situation — den am Jahresanfang prognostizierten (Wieder-) Anstieg realisiert,
dessen Ausmall allerdings teilweise splrbar unter diesen Erwartungen liegt. Ein Plus stellte sich
nicht nur bei den generell wachsenden Grol3en (BIP, AuRenhandel etc.), sondern auch bei den
meisten der tendenziell eher schrumpfenden Bereiche (Stahl, Kohle) ein. Gerade der Steinkoh-
leabsatz verbuchte, nach den drastischen Rickgangen der vier Vorjahre, im vergangenen Jahr
ein, am Jahresanfang noch nicht abzusehendes, zweistelliges Plus. Dagegen ist die Bauproduk-
tion nach funf Jahren mit ungewdhnlich hohen Zuwéchsen im Jahr 2021 in ein ruhigeres Fahr-
wasser Ubergegangen. Dies dampfte das gesamtmodale Guterverkehrsaufkommen, das somit
um lediglich 1,2 % stieg. Bei der Transportleistung haben zum einen die von der Bauwirtschaft
abhangigen Verkehre eine geringere Bedeutung. Zum anderen schlagt der grenziiberschreitende
Verkehr in der Leistung weit starker durch, so dass sie mit 4,4 % deutlich starker zunahm als die
transportierte Menge.

Im StraBenguterverkehr stieg das Aufkommen im Jahr 2021 leicht um 0,8 %, die Leistung da-
gegen spirbar starker um 3,7 %. Die Differenz kommt, wie meistens in diesen Féllen, durch den
Wiederanstieg der grenziuberschreitenden Transporte zustande, der bei der Leistung starker
durchschlagt als beim Aufkommen, weil sie (auch innerhalb Deutschlands) Uber weitaus langere
Strecken verlaufen als der Binnenverkehr. Sie wurden durch den deutschen Aulenhandel ange-
trieben, der im Jahr 2021 um zusammen 9 % expandierte und damit — anders als das BIP und
andere LeitgrofRen — seinen Vorjahresriickgang nahezu vollsténdig ausgleicht. Dagegen haben
die anteilsstarken Baustofftransporte wesentlich schwéacher als die Bauproduktion zugelegt.
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Der Eisenbahnverkehr verbuchte im Jahr 2021 einen (Wieder-) Anstieg um 5,6 % (Aufkommen)
bzw. 8,4 % (Leistung). Hier haben zum einen die grundsatzlich wachstumsstarken Segmente,
darunter der Kombinierte Verkehr, mehr oder minder grof3e Teile des Vorjahresriickgangs aufge-
holt und ein klares Plus eingefahren. Des Weiteren legten auch die Transporte von Erzen sowie
von Eisen und Stahl, bei denen in den letzten Jahren teilweise drastische Einbuf3en zu verzeich-
nen waren, entsprechend der Stahlerzeugung kréftig zu. Auch die Beférderungen von forstwirt-
schaftlichen Produkten trugen spirbar zum Gesamtergebnis bei, was auf die Abtransporte von
Schadholz zuriickzufiihren ist, das durch Stiirme, Trockenheit und Schadlingsbefall entstand. Die
immens wichtigen Kohlebeférderungen, die in den Vorjahren drastisch gesunken sind und die
Gesamtentwicklung damit splrbar gedampft haben, sind im vergangenen Jahr nicht nur, wie am
Jahresanfang erwartet, deutlich schwacher, sondern tGiberhaupt nicht gesunken. Ein noch besse-
res Ergebnis wurde durch eine mangelinde Verfligbarkeit von Wagenmaterial verhindert. Keinen
Wachstumsbeitrag lieferten dagegen die Fahrzeugtransporte. Hier hat sich das kréftige Plus des
ersten Halbjahrs anschlieRend aufgrund der Lieferengpasse ebenso kraftig reduziert. Der einzige
dampfende Impuls entstand bei den Mineraldlprodukten.

Die Binnenschifffahrt vollzog im Jahr 2021 einen (Wieder-) Anstieg um 3,3 % (Aufkommen) und
3,8 % (Leistung). Damit wurde lediglich gut ein Drittel des Vorjahresriickgangs aufgeholt. Ein
besseres Ergebnis wurde durch mehrfache wasserstandsbedingte Behinderungen verhindert.
Das verbleibende Wachstum resultierte auch hier durch die Kohlebeférderungen, die im abge-
laufenen Jahr einen unerwartet drastischen Anstieg verzeichneten (34 %). Neben dem bereits
mehrfach dargestellten Schub des Kohleabsatzes kamen der Binnenschifffahrt offensichtlich
auch die o.a. Kapazitatsprobleme bei den Eisenbahnen zugute. Ein weiterer positiver, aber klar
schwéacherer Effekt ging von der Stahlproduktion und der kraftig expandierenden Baukonjunktur
aus.

Die Pipelinetransporte sind im Jahr 2021 nochmals um 2,6 % geschrumpft. Hier hat sich das
anndhernd gleich hohe Minus bei den Rohdleinfuhren ausgewirkt, das wiederum vor allem durch
den preisbedingten Nachfrageeinbruch beim leichten Heizdl ausgeldst wurde. Wegen Verschie-
bungen zu kirzeren Leitungen nahm die Transportleistung mit knapp 6 % starker ab.

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

Der Seeverkehr war im Jahr 2021 zunachst ebenfalls von einer klaren Aufholbewegung gepragt.
Die Belebung des Welthandels und des deutschen AuRenhandels hat auf den Containerverkehr
ausgestrahlt. In den letzten Monaten hat sich die Dynamik jedoch aufgrund der massiven Eng-
passe in den weltweiten Lieferketten stark % abgeschwécht, so dass der Umschlag im gesamten
Jahr um 4 % zunahm. Auch hier haben sich die Kohleeinfuhren stark bemerkbar gemacht.

Fur die Entwicklung der gesamtwirtschaftlichen GréRen im Jahr 2022 haben wir noch die Projek-
tion des BMWK vom Januar 2022 zu Grunde gelegt, weil die Abwéartskorrekturen aufgrund des
Kriegs Russlands in der Ukraine zu unsicher sind. Nach dieser Projektion wird sich die Aufholbe-
wegung der gesamtwirtschaftlichen GréRen mit dem weitgehenden Wegfall der Effekte der Pan-
demie etwas verstarken. Dagegen ist fir mehrere bedeutende branchenwirtschaftliche Leitdaten,
darunter die Industrie- und die Stahlproduktion, eine Abschwéachung zu erwarten. Lediglich die
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Bauproduktion wird voraussichtlich etwas starker steigen als im Vorjahr. Der, im Trend kraftig
sinkende, Steinkohleabsatz wird voraussichtlich aus Verfligbarkeitsgriinden nochmals zuneh-
men, allerdings bei weitem nicht im Ausmafd von 2021. Saldiert ist fir das gesamtmodale Guter-
verkehrsaufkommen im Jahr 2022 ein &hnliches Wachstum wie im Jahr 2021 zu erwarten, das
wir derzeit auf 1,4 % quantifizieren. Die Leistung wird dagegen mit 2,1 % spurbar schwéacher ex-
pandieren als im Jahr 2021, weil der grenziberschreitende Verkehr in diesem Jahr von mehreren
Massengutbereichen (Rohdél, Erze) gebremst wird und deshalb nicht tiberdurchschnittlich steigt.

Fur den Stralenguterverkehr gelten diese Ausfiihrungen gleichermaf3en. Allerdings wird fiir den
Auf3enhandel, dessen Bedeutung fur den gesamten Lkw-Verkehr im vergangenen Jahr wieder
einmal deutlich wurde, mit zusammen rund 6 % eine schwéachere Expansion erwartet (2021.:
9 %). Die Bauwirtschaft wird nur etwas starker steigen als im Vorjahr. Derzeit sieht sich das Gi-
terkraftverkehrsgewerbe mit einem aufRergewdhnlich hohen Gesamtkostenanstieg konfrontiert,
in dem mehrere Komponenten, vor allem der Dieselkraftstoffpreis, Personal- und Fahrzeugan-
schaffungskosten, zusammenwirken. Offensichtlich kann dieser Anstieg nicht oder nur teilweise
in den Transportpreisen weitergegeben werden. Dies fuhrt einerseits zu einer schweren Bedro-
hung der 6konomischen Situation der Unternehmen. Andererseits werden sich deshalb die Markt-
preise fur den Lkw-Verkehr, auch wegen des nach wie vor bestehenden Wettbewerbs durch aus-
landische Unternehmen, nicht in einem Ausmal? erhdhen, der zu spurbaren Verlagerungen zum
Schienenguterverkehr fuhrt. Saldiert prognostizieren wir fir das Jahr 2022 ein Wachstum des
Aufkommens um 1,5 % und der Leistung um 2,4 %.

Im Eisenbahnverkehr entfallt im Jahr 2022 der kréftige letztjahrige Effekt aus der Aufholbewe-
gung der pandemiebedingten Verluste von 2020. Allein das lasst ein wesentliches geringeres
Plus erwarten. Beim Kombinierten Verkehr kommt hinzu, dass sich nach Auskunft von Markt-
teilnehmern die Qualitatsprobleme nochmals spirbar verschlechtert haben, was das Wachstum
in diesem Segment im laufenden Jahr wohl noch etwas mehr bremst als im Vorjahr, auch wenn
das nur qualitativ formuliert werden kann. Die Fahrzeugtransporte werden im laufenden Jahr
wegen der anhaltenden Produktionsausfélle nur in einem bescheidenen Ausmalfd zur Gesamtent-
wicklung beitragen. Auch der auRerordentlich klare Anstieg der Massenguttransporte wird sich
im laufenden Jahr nicht wiederholen. Sowohl die Stahlproduktion als auch der Kohleabsatz ent-
wickeln sich klar ungiinstiger. Beim letztgenannten hat allerdings schon im abgelaufenen Jahr die
o.a. mangelnde Fahrzeugverflugbarkeit ein Anstieg der Schienentransporte verhindert. Nur bei
den Mineraldlproduktentransporten ist ein positiver Basiseffekt auf die pandemie- und preisbe-
dingten Einbriiche der beiden Vorjahre zu erwarten. Insgesamt quantifizieren wir die Zuwachs-
raten im Jahr 2022 auf 1,2 % (Aufkommen) bzw. 2,2% (Leistung).

In der Binnenschifffahrt verbleiben fir das Jahr 2022 nach dem bescheidenen Vorjahresplus
aufgrund der erwahnten Behinderungen grundsétzlich weitere Aufholpotenziale. Die Kohlebeftr-
derungen sollten nochmals zunehmen, allerdings nicht im o.a. eklatanten Ausmaf} des Vorjahrs.
Dabei wird die Binnenschifffahrt mit hoher Sicherheit erneut von den erwéhnte Kapazitatsproble-
men der Eisenbahnen profitieren. Die Mineralélproduktentransporte, die in den beiden letzten
Jahren kraftig gebremst haben, sollten im Jahr 2022 absatzbedingt leicht steigen. Lediglich fur
die (bedeutende) Guterabteilung ,Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse® ist
ein leichtes Minus zu erwarten. Hier dirften die Impulse aus der sinkenden Stahlproduktion die-
jenigen aus der weiter expandierenden Baukonjunktur tbertreffen. Die letztjahrigen Behinderun-
gen waren wohl etwas Uberdurchschnittlich ausgepragt, so dass fur 2022 ein positiver Basisef-
fekt zu erwarten ware. Andererseits hat sich in friiheren ZeitrAumen gezeigt, dass ein erheblicher
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Teil der einmal verlorenen Mengen nicht mehr zuriickgewonnen werden kdnnen. Dies nehmen
wir auch fir die jetzige Situation an. Insgesamt erwarten wir nur einen moderaten Anstieg um 1 %
(Aufkommen und (Leistung).

Die Pipelinetransporte werden grundséatzlich von der Entwicklung der Rohélimporte gepragt- In
deren Herkunftsstruktur werden im Jahr 2022 wohl die gréRten Verschiebungen seit Jahrzehnten
stattfinden. Wir haben angenommen, dass russisches Rohdl zur Halfte durch andere Herkunfts-
lander abgedeckt wird. Auch diese Mengen werden, wie bisher russisches Ol, weitestgehend per
Pipeline in die deutschen Raffinerien beférdert, entweder direkt aus deutschen oder aus anderen
europdischen Seehafen. Somit reduziert sich der gesamte Durchsatz durch den Ersatz von rus-
sischem Rohdl nicht, sinkt also nach wie vor annédhernd im Ausmaf? der Rohdleinfuhren, namlich
um gut 3 %.

Bei der Luftfracht gehen wir davon aus, dass der positive Trend weiterhin anhélt, und erwarten
fur das Jahr 2022 eine weitere Steigerung um 5,2 %. Grinde sind u.a. die weiterhin gute Kon-
junktur, die auch in den kommenden Monaten von entsprechend ordentlichen Transportmengen
gepragt sein dirfte. Auch durch die Erholung im Passagierverkehr kommt es auch zu mehr Bei-
ladefracht im Passagierflugzeug. Inwieweit die steigende Inflation, der steigende Olpreis, die
Krise in der Ukraine und die fehlenden Produktionsgtiter Einfluss auf die Konjunktur haben wer-
den, ist abzuwarten.

Der Seeverkehr wird im Jahr 2022 wird von mehreren Sonderfaktoren gepragt, vor denen die
Ublichen Einflussgréfzen an Wirkung verlieren. Deren erster ist der Verkehr mit Russland, auf den
knapp ein Viertel des Gesamtumschlags entféllt. Er wird im Jahr 2022 dramatisch einbrechen.
Inwieweit die zugrunde liegenden Handelsstrome anderweitig ersetzt werden kénnen, ist derzeit
nicht zu beurteilen. Ein gewisser Abschlag dirfte aber in jedem Fall absehbar sein. Hinzu kom-
men die anhaltenden Lieferengpéasse, die sich im Welthandel und damit im Seeverkehr noch
starker auswirken als im innerdeutschen Landverkehr. Deshalb ist fir den Containerverkehr im
laufenden Jahr bestenfalls mit einem bescheidenen Wachstum zu rechnen. Dagegen entsteht bei
den Massengiitern ein klarer expansiver Effekt. Denn hier wird russisches Rohdl , das weit tiber-
wiegend per Pipeline nach Deutschland befordert wird, im Verlauf des Jahres zu grof3en Teilen
durch andere Herkunftslander ersetzt. Diese Mengen verlaufen entweder Uber deutsche oder
Uber andere europdische Seehafen nach Deutschland. Die erstgenannten stellen fir die Seeha-
fen einen Mehrverkehr dar, den wir — in sehr grober Annaherung — auf 3,5 Mio. t schatzen, was
den Gesamtumschlag um tber 1 % anhebt. Die Importe von Steinkohle werden sich im Jahr 2022
voraussichtlich nochmals erhéhen, allerdings bei Weitem nicht in dem drastischen Ausmal3 des
Vorjahrs. Fur den Gesamtumschlag ergibt sich daraus ein Anstieg um 2 %. Allerdings waren die
Unsicherheiten selten so grol? wie im laufenden Jahr.

In den Jahren von 2023 bis 2025 werden die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten auf den Trendver-
lauf einschwenken. Von den branchenwirtschaftlichen Einflussfaktoren ist fur den Steinkohleab-
satz trotz des Wegfalls der Stromerzeugung aus Kernenergie im Jahr 2023 wieder ein spurbarer
Ruckgang zu erwarten. Vor diesem Hintergrund prognostizieren wir ein gesamtmodales Auf-
kommensplus um 1,6 % p.a. Die grenzuberschreitenden Transporte werden auch ab 2023 nicht
viel starker zunehmen als der Binnenverkehr, dennoch ist fur die Leistung ein etwas hdheres Plus
(2,1 % p.a.) zu erwarten. Das Vorkrisenniveau wird im Jahr 2025 um 3,8 % (Aufkommen) bzw.
9,3 % (Leistung) ubertroffen.



Gleitende Mittelfristprognose fir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Winter 2021/22 Intraplan Consult GmbH / BAG — Luftverkehr — Seite 36

Fur den StralRenguterverkehr gelten diese Ausfiihrungen grundsétzlich gleichermalRen. Jedoch
werden einige bedeutende branchenwirtschaftlichen Leitdaten, vor allem die Industrie- und Bau-
produktion, stérker wachsen. Deshalb sollte sich der Lkw-Verkehr &hnlich entwickeln wie im Jahr
2022. Konkret quantifizieren wir das Plus auf knapp 2 % (Aufkommen) bzw. gut 2 % (Leistung).
Das Vorkrisenniveau wird damit im Jahr 2025 um rund 4 % bzw. 11 % Ubertroffen.

Im Eisenbahnverkehr sollte sich die Aufholbewegung im Eisenbahnverkehr zumindest etwas
beschleunigen. Die Starke der gesamtwirtschaftlichen Impulse ist angesichts der gegenwartigen
Krisensituation schwer abzuschéatzen. Unabhangig davon erwarten wir mittelfristig fiir den Kom-
binierten Verkehr eine etwas héheres Plus als im laufenden Jahr. Er liegt damit im Jahr 2025
bereits um 18 % bzw. 21 % Uber dem Vorkrisenstand. Fir die Fahrzeugtransporte ist mittelfristig
ein durchgreifendes Wachstum auf den Vorkrisenstand zu erwarten. Innerhalb der Massengtter
werden die von der Stahlproduktion abhangigen Transporte wieder etwas zunehmen. Dagegen
werden die Kohletransporte nach der Sondersituation der Jahre 2021 bis 2023, ab dem Jahr 2024
wieder auf den kraftig sinkenden Trend einschwenken. Insgesamt erwarten wir in den drei kom-
menden Jahren Zuwachsraten von 1,8 % (Aufkommen) bzw. 2,8 % p.a. (Leistung). Damit wird
das Vorkrisenniveau im Jahr 2025 um knapp 4 % bzw.11 % Ubertroffen.

In der Binnenschifffahrt ist fir die Kohletransporte entsprechend dem Steinkohleabsatz ab
dem Jahr 2024 mit einer Ruckkehr auf den spurbar sinkenden Trendverlauf zu rechnen, was das
Gesamtergebnis um fast 3 % nach unten zieht. Ein gegenlaufiger Effekt entsteht in der (anteils-
starksten) Guterabteilung "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse”, deren Trans-
porte von der weiter expandierenden Baukonjunktur und auch der sich stabilisierenden Stahlpro-
duktion profitieren sollten. Deshalb ist hier ein splrbares Plus um 2 % p.a. zu erwarten. Insgesamt
ergibt sich saldiert fir das Aufkommen eine exakte Stagnation und flrr die Leistung ein geringes
Plus (0,5 %). Damit wird bei der Binnenschifffahrt das Vorkrisenniveau auch im Jahr 2025 noch
um 4 % bzw. 3 % unterschritten. Sie ist damit — zusammen mit den Rohrleitungen, die von Son-
derfaktoren tangiert werden — der einzige Guterverkehrstrager, der fur diesen Zeitraum ein Minus
aufweist.

Fir die Pipelinetransporte ist nhach 2022 entsprechend der Entwicklung der Rohdlimporte ein
Anstieg um gut 1 % p.a. (Aufkommen) zu erwarten. Fir den Luftfrachtverkehr wird mit einem
Anstieg um 4,2 % p.a. gerechnet, so dass das Niveau von 2019 im Jahr 2025 um rund ein Drittel
Uberschritten wird.

Im Seeverkehr sollte der Containerverkehr auf den Wachstumspfad zurtickfinden, was auch im-
mer mit den Handelsstromen mit Russland passiert. Bei den Massengiitern ist dann wieder mit
spurbaren Bremseffekten insbesondere im Kohlesektor zu rechen. Saldiert schétzen wir eine
Wachstumsrate des Gesamtumschlags in Hoéhe von gut 2 % p.a. Damit wird das Vorkrisenniveau
im Jahr 2025 um 6 % Ubertroffen.



Gleitende Mittelfristprognose fir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Winter 2021/22 Intraplan Consult GmbH / BAG — Luftverkehr — Seite 37

3.2

30

Giiterverkehr nach Verkehrstrigern
Gesamter Guterverkehr

Die Entwicklung des gesamtmodalen Guterverkehrs im Jahr 2021 war zu grofl3en Teil gepragt
von dem Ruickgang im Vorjahr aufgrund der Corona-Pandemie bzw. der, durch die MalBnahmen
zu ihrer Eindammung ausgeldsten, schweren gesamt- und branchenwirtschaftlichen Einbriche.
Im Jahr 2020 schrumpften die gesamtwirtschaftliche Produktion um knapp 5 %, der deutsche
Auf3enhandel (Ex- und Import zusammen), die Industrieproduktion und die Rohstahlerzeugung
um jeweils 9 % bis 10 %, einige transportintensive Bereiche (Fahrzeugbau) noch wesentlich stéar-
ker und der Kohleabsatz sogar um 19 %. Dem stand nur ein expansiver Impuls aus dem (noch)
ungebrochenen Aufschwung der Bauwirtschaft gegentber. Deshalb ist das Transportaufkom-
men (ohne den hier grundsatzlich ausgeklammerten Seeverkehr) ist geman der derzeitigen, na-
hezu endgultigen, Datenlage3® um 3,5 % und die Leistung um 3,7 % gesunken.

Ausgehend von dem gedriickten Vorjahresstand haben im Jahr 2021 nahezu alle gesamt- und
branchenwirtschaftlichen Leitdaten des Guterverkehrs — trotz der zwischenzeitlich verschlechter-
ten pandemischen Situation — den am Jahresanfang prognostizierten (Wieder-) Anstieg realisiert,
dessen Ausmal allerdings teilweise, z.B. bei der Industrieproduktion, spirbar unter diesen Er-
wartungen liegt. Ein Plus stellte sich nicht nur bei den generell wachsenden GroRen (BIP, AulRen-
handel etc.), sondern auch bei einigen bedeutenden, tendenziell eher schrumpfenden, Bereichen
(Stahl, Kohle) ein (vgl. Abschn. 2.2 und 2.3). Gerade der Steinkohleabsatz verbuchte, nach den
drastischen Ruckgangen der vier Vorjahre, im vergangenen Jahr ein, am Jahresanfang noch
nicht abzusehendes, zweistelliges Plus, wovon in erster Linie die Eisenbahnen und die Binnen-
schifffahrt profitierten. Dagegen ist die Bauproduktion nach fiinf Jahren mit ungewdhnlich hohen
Zuwachsen (5,6 % p.a., 2016-20) im Jahr 2021 in ein ruhigeres Fahrwasser Ubergegangen
(+1 %). Dies dampfte den Stralenguterverkehr und aufgrund dessen hohen Anteils auch das
gesamtmodale Guterverkehrsaufkommen, das somit nach dem derzeitigen Daten- und Erkennt-
nisstand um lediglich 1,2 % stieg. Damit wurde also gerade ein Drittel der vorjahrigen Schrump-
fung wettgemacht. Bei der Transportleistung haben zum einen die von der Bauwirtschaft abhan-
gigen Verkehre eine geringere Bedeutung. Zum anderen schlagt der grenziiberschreitende Ver-
kehr, der im Jahr 2021 wesentlich starker (5,9 %) wuchs als der Binnenverkehr (0,8 %), in der
Leistung weit starker durch, so dass sie mit 4,4 % deutlich starker zunahm als die transportierte
Menge. Bei dieser GréRe wurde damit der Riickgang des Jahres 2020 mehr als ausgeglichen, so
dass sie den Vorkrisenstand bereits leicht Ubertrifft (0,4 %).

Zum Gesamtanstieg haben die meisten Giterbereiche beigetragen. Die (in absoluten Zahlen)
groRRten expansiven Effekte entstanden zum einen bei den langfristigen Wachstumstreibern, d.h.
den ,Sonstigen Produkten® und den ,Maschinen und Ausristungen, Haushaltsgerate etc., die
mit einem Plus von zusammen 44 Mio. t grol3e Teile zum Gesamtanstieg (53 Mio.) beisteuerten.
Zum anderen verzeichnete der Bereich ,Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse*
zwar prozentual nur ein bescheidenes Plus (1 %), das aber aufgrund des hohen Anteils dieser
Guter das Gesamtaufkommen um immerhin 9 Mio. t erhdhte. Hierzu haben weniger die Baustoff-
als vielmehr die Erztransporte beigetragen, die von der giinstigen Stahlkonjunktur profitierten. Bei
den erstgenannten fand offensichtlich eine Ruckverlagerung von den — ebenfalls bauaffinen —

Vgl. die Ausfihrungen zum Schienenguterverkehr und zum Verkehr der auslandischen Lkw im Folgenden und in
Abschnitt 3.3.
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~Sonstigen Mineralerzeugnissen® statt, die deshalb um immerhin 15 Mio. t abnahmen. Ein zwei-
tes, im Gesamtergebnis sichtbares, Minus (-6 Mio. t) war bei den ,Kokerei- und Mineraltlerzeug-
nisse“ zu beobachten, das fast ausschlieRlich im StraRenverkehr entstand und auf den stark riick-
laufigen Absatz von leichtem Heiz6l zurlickzufiihren ist (vgl. Abschn. 2.3).

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

Fur die Entwicklung der gesamtwirtschaftlichen GréRen im Jahr 2022 haben wir, wie einleitend
erwahnt, diesbezuglich noch die Projektion des BMWK vom Januar 2022 zu Grunde gelegt, weil
die Abwartskorrekturen aufgrund des Kriegs Russlands in der Ukraine zu unsicher sind. Nach
dieser Projektion wird sich die Aufholbewegung der gesamtwirtschaftlichen Gré3en mit dem weit-
gehenden Wegfall der Effekte der Pandemie etwas verstarken. Dagegen ist fiir mehrere bedeu-
tende branchenwirtschaftliche Leitdaten, darunter die Industrie- und die Stahlproduktion, eine Ab-
schwéchung zu erwarten. Lediglich die Bauproduktion wird voraussichtlich etwas starker steigen
als im Vorjahr. Der, im Trend kraftig sinkende, Steinkohleabsatz wird voraussichtlich aus Verfiig-
barkeitsgriinden nochmals zunehmen, allerdings bei weitem nicht im Ausmalf3 von 2021. Saldiert
ist fir das gesamtmodale Guterverkehrsaufkommen im Jahr 2022 ein dhnliches Wachstum wie
im Jahr 2021 zu erwarten, das wir derzeit auf 1,4 % quantifizieren. Die Leistung wird dagegen mit
2,1 % spurbar schwacher expandieren als im Jahr 2021, weil der grenziiberschreitende Verkehr
in diesem Jahr von mehreren Massengutbereichen (Rohdl, Erze) gebremst wird und deshalb
nicht Gberdurchschnittlich steigt.

Innerhalb der Guterbereiche tragen erneut, wie fast immer, die ,Sonstigen Produkte® den gréi-
ten Teil des (absoluten) Wachstums bei (24 von 49 Mio. t). Bei den beiden Segmenten ,Kokerei-
und Mineraldlerzeugnisse“ und ,Sonstige Mineralerzeugnisse®, die im vergangenen Jahr beide
spurbar sanken, sind im laufenden Jahr Zunahmen um jeweils 9 Mio t zu erwarten. Beim erstge-
nannten schlagt der steigende Absatz von Mineraldlprodukten und beim letztgenannten die
leichte Beschleunigung der Bautatigkeit sowie der Wegfall des o.a. statistischen Effekts durch.
Dagegen ist bei den Importen von Rohdl wegen der Einsparbemiihungen und von Erzen aufgrund
der Stahlproduktion mit splrbaren Ruckgéngen zu rechnen.

Damit sind die Aufholeffekte auf die Pandemie weitestgehend abgeschlossen. Jedoch wird der
Guterverkehr durch den Krieg gedampft, so dass hieraus ein Basiseffekt fiir das Jahr 2023 zu
erwarten ist. Im gesamten mittelfristigen Zeitraum bis zum Jahr 2025 werden die gesamtwirt-
schaftlichen Leitdaten auf den Trendverlauf einschwenken. Von den branchenwirtschaftlichen
Einflussfaktoren ist fir den Steinkohleabsatz trotz des Wegfalls der Stromerzeugung aus Kern-
energie im Jahr 2023 (vgl. Abschn. 2.4) wieder ein spurbarer Ruckgang zu erwarten. Vor diesem
Hintergrund prognostizieren wir fir den mittelfristigen Zeitraum ein (gesamtmodales) Aufkom-
mensplus gegeniber 2022 um 1,6 % p.a. Die grenziiberschreitenden Transporte werden auch
ab 2023 nicht viel starker zunehmen als der Binnenverkehr, dennoch ist fir die Leistung ein etwas
hoheres Plus (2,1 % p.a.) zu erwarten. Allerdings fallt die Abweichung weit geringer aus als im
Jahr 2021. Diese Wachstumsrate gleicht fast genau derjenigen in den Jahren von 2013 bis 2018,
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also zwischen der Finanzkrise (2009) und der damaligen Aufholbewegung (2010/11) einerseits
und der beginnenden Konjunkturabschwéchung (2019) andererseits (1,9 % p.a.). Das Vorkrisen-
niveau wird im Jahr 2025 um 3,8 % (Aufkommen) bzw. 9,3 % (Leistung) Ubertroffen.

In diesem Zeitraum tragen die meisten Giterbereiche zur Gesamtentwicklung bei. Die (absolut)
starksten Effekte entstehen erneut bei den o.a. wachstumsaffinen Segmenten sowie bei den an-
teilsstarken Baustoffen. Im Bereich ,Kohle, Rohél, Erdgas® ist allerdings ein kraftiges Minus um
3 % p.a. zu erwarten, das — anders als im Jahr 2022 — sowohl bei den Kohle- als auch bei den
Rohdleinfuhren entsteht und das Gesamtaufkommen um 25 Mio. t oder 0,3 % reduziert.

Tabelle G-1: Transportaufkommen und Transportleistung nach Verkehrstragern

Veranderung in %

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

2019 2020 2021 2022 2025(20/19 21/20 22/21 25/22|25/19

Transportaufkommen

StraRenverkehr? 3759,0 3656,4 3685,0 3739,8 3924,9| -2,7 0,8 15 16| 44
Eisenbahnverkehr® 390,8 358,8 378,9 383,55 4050 -8,2 5,6 1,2 18| 3,6
- dar.: Kombinierter V. 109,5 1046 1114 1146 129,1( -45 6,5 29 4,1 17,9
Binnenschifffahrt 205,12 188,0 194,2 196,1 196,3( -8,3 3,3 10 0,0 -43
Rohrleitungen‘” 85,1 81,7 79,6 76,9 79,11 40 -26 -34 09| -7,1
Luftfracht® 4.8 4,6 5,4 5,7 6,4 -38 170 52 42| 339
Insgesamt 44448 4289,6 4343,0 4402,0 4611,7| -3,5 1,2 1.4 1,6 3,8
Seeverkehr® 290,2 272,1 2829 2885 3088 -62 4,0 2,0 23| 6.4

Transportleistung®”

StraRenverkehr? 498,7 4875 5056 5175 551,8] -2,2 3,7 2,4 2,2 10,6
Eisenbahnverkehr? 129,2 1198 1299 132,7 1440 -7,3 8,4 2,2 28| 115
- dar.: Kombinierter V. 565 543 579 599 683| -4,0 6,7 34 45| 20,8
Binnenschifffahrt 50,9 46,3 48,1 48,6 49,21 -9,0 3,8 1,0 0,5| -3,3
Rohrleitungen® 176 16,7 157 152 156| -55 -57 -3,6 0,9| -11,8
Luftfracht® 1,6 15 1,8 19 22| -2,6 158 6,4 4,2 35,6
Insgesamt 698,0 6718 701,1 7159 762,7| -3,7 4.4 2,1 2,1 9,3

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

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

4) Nur Roholleitungen

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

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

StralRenguterverkehr

Der Lkw-Verkehr der deutschen und der auslandischen Unternehmen wird statistisch auf unter-
schiedlichen Wegen erfasst. Das empirische Grundgerust bildet die amtliche Glterkraftverkehrs-
statistik, weil diese sowohl verkehrliche Kennwerte, wie z.B. die Fahrleistung oder Fahrtenrelati-
onen, als auch Informationen zur Ladung, wie z.B. Art und Umfang der Ladung, erfasst. Gemaf
dieser, vom Kraftfahrt-Bundesamt durchgefiihrten, Erhebung hat das Beférderungsaufkommen
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der deutschen Lkw im ersten Pandemigejahr 2020 um 2,7 % und die Leistung um 1,8 %3! abge-

nommen. Im Verlauf des Jahres waren

e im ersten Quartal, also weitgehend vor Ausbruch der Pandemie, noch ein Plus um gut 1 %,

e im zweiten Quartal ein pandemiebedingt scharfer Rlickgang um tber 8 %,

e im dritten Quartal eine abgeschwéachte Abnahme um knapp 4 %

e und im vierten Quartal — auch wegen eines starken Kalendereffekts im Dezember — bereits
wieder ein Plus um 1 % (Leistung)

zu beobachten.

Dieser Verlauf pragte auch die Veranderungsraten im Jahr 2021. Hier glichen sich zun&chst ein
spurbarer Rickgang im ersten Quartal (4 %) gegentiber dem noch weitgehend pandemiefreien
Vorjahreszeitraum und ein ebenso kraftiger Anstieg im zweiten Quartal (5 %) gegentuber den
Lockdown-Monaten von 2020 annéhernd aus. Im dritten Quartal machten sich ganz offensichtlich
die in vielen Wirtschaftsbereichen zu beobachtenden und sich zunehmend verschéarfenden Lie-
ferengpasse bemerkbar, so dass das Aufkommen um 1,5 % gegentber dem nach wie vor ge-
dampften Vorjahreszeitraum zurtickging. Fir das vierte Vierteljahr kann anhand der mautpflichti-
gen Fahrleistung auf Bundesautobahnen und Bundesstral3en (-1,7 %) ein Minus in gleicher Hohe
geschatzt werden. Damit errechnet sich flr das gesamte Jahr ein leichter Rickgang um 0,4 %.
Die Leistung verbuchte ein geringes Plus um 0,8 %.

Der Verkehr der auslandischen Lkw wird jeweils in dem Herkunftsland des Zugfahrzeugs erfasst.
Die Daten fur deren Verkehr in Deutschland werden von Eurostat zusammengestellt und vom
KBA publiziert. Auf deren Basis haben wir in Abstimmung mit dem DLR fur ,Verkehr in Zahlen
2020/21° fur das Jahr 2020 einen Rickgang um 3 % (Aufkommen und Leistung) geschatzt, der
natlrlich auf den Einbruch des deutschen AuRenhandels, auch des innereuropaischen, und damit
des grenziberschreitenden Verkehrs zurlickzufihren ist (vgl. auch Abschn. 3.3).

Fir das Jahr 2021 liegen diese, nur jahrlich erstellten, Veroffentlichungen noch nicht vor. Zentra-
ler Indikator fur den Verkehr der auslandischen Lkw ist deren Fahrleistung auf den mautpflichtigen
Bundesautobahnen. Sie ist um 8 % gestiegen, darunter in den Monaten von Marz bis Juni um
16 % bis 31 %. Fur die Transportleistung und auch das Aufkommen nehmen wir vorlaufig ein
Plus in nahezu der gleichen Hohe an. Damit stieg das Aufkommen im gesamten Stral3engiter-
verkehr im Jahr 2021 leicht um 0,8 % , die Leistung dagegen spurbar starker um 3,7 %. Die Dif-
ferenz kommt, wie meistens in diesen Fallen, durch den Wiederanstieg der grenziiberschreiten-
den Transporte (7 %, Summe deutsche und auslandische Fahrzeuge) zustande, der bei der Leis-
tung starker durchschlagt als beim Aufkommen, weil sie (auch innerhalb Deutschlands) Uber weit-
aus langere Strecken verlaufen (340 km, 2021) als der Binnenverkehr (97 km). Sie wurden durch
den deutschen AuRenhandel angetrieben, der im Jahr 2021 um zusammen 9 % expandierte und
damit — anders als das BIP und andere Leitgrof3en — seinen Vorjahresriickgang nahezu vollstan-
dig ausglich.

Fur den Verlauf nach Guterbereichen gelten die Ausfihrungen zum gesamtmodalen Guterver-
kehr, von dem 85 % (Aufkommen) bzw. 73 % (Leistung, jeweils 2020) auf den Lkw-Verkehr ent-
fallen, gleichermal3en, so dass auf eine Wiederholung verzichtet werden kann. Eine vertiefte Ana-
lyse verdient allerdings die Entwicklung in der Guterabteilung ,Erze, Steine und Erden, sonstige

Innerhalb Deutschlands, d.h. ohne die Auslandsstrecken des grenziiberschreitenden Verkehrs.
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Bergbauerzeugnisse®, die im Wesentlichen aus Baustofftransporten besteht. Sie sind in den
Jahren 2018 und 2019 trotz einer florierenden Baukonjunktur gesunken. Im Jahr 2020 hat der
(hier dominierende) Verkehr der deutschen Lkw in dieser Giterabteilung annéhernd stagniert.
Allerdings ist das Aufkommen in der Giiterabteilung ,Sonstige Mineralerzeugnisse®, die ebenfalls
stark von der Bauwirtschaft gepragt wird und im Vorjahr den Riickgang abgefangen hat, im Jahr
2021 um 4 % gesunken. Dies entspricht immerhin 16 Mio. t und verursacht einen Riickgang des
Gesamtverkehrs um rund 0,5 %. Dass der seit Jahren kraftig expandierende Wohnungsbau we-
niger transportintensiv ist als die beiden anderen Segmente Wirtschafts- und o6ffentlicher Bau,
kann erklaren, dass die Transporte schwécher als die Bauproduktion wachsen, nicht aber einen
Rickgang.

Diese vergleichsweise geringe Zunahme der Baustofftransporte ist einer der Griinde dafiir, dass
unsere jetzige Schatzung fir das Aufkommen des Stral3enguterverkehrs im Jahr 2021 (0,8 %,
s.0.) unter der Winterprognose 2020/21 (3 %) liegt. FUr die Leistung hat dieser Guterbereich
eine weit geringere Bedeutung. Hier haben wir in der Winterprognose (3,8 %) die Ist-Entwicklung
(3,7 %) nahezu exakt getroffen. Die Sommerprognose 2021 lag dagegen mit 1,7 % und 4,5 %
etwas zu hoch. Sie wurde gegentiber ihnrem Vorgadnger angehoben, weil die Entwicklung im ersten
Halbjahr etwas gunstiger verlief als erwartet. Dies wurde durch die Abschwachung im zweiten
Halbjahr aufgrund der Lieferkettenstérungen ausgeglichen. Die Sommerprognose 2020 schliel3-
lich (4,1 % und 5,0 %) basierte auf (retrospektiv) deutlich zu optimistischen Erwartungen zur Auf-
holbewegung im vermeintlichen Postpandemiejahr 2021.

Im Jahr 2022 werden die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten den Aufholprozess der pandemiebe-
dingten Verluste des Jahres 2020 fortsetzen und sogar verstarken. Das BIP sowie die Industrie-
und die Bauproduktion werden nach der Projektion des BMWK vom Januar 2022 im laufenden
Jahr sogar spurbar stérker wachsen als im Vorjahr. Allerdings muss das nach dem Angriff Russ-
lands auf die Ukraine in Zweifel gezogen werden, was derzeit aber noch nicht quantifiziert werden
kann. Allerdings wird fir den AuRenhandel, dessen Bedeutung fiir den gesamten Lkw-Verkehr
im vergangenen Jahr wieder einmal deutlich wurde, mit zusammen rund 6 % eine schwéachere
Expansion erwartet (2021: 9 %). Die Bauwirtschaft wird nur etwas starker steigen als im Vorjahr.

Der Dieselkraftstoffpreis lag schon im Februar 2022 mit 1,66 Euro pro Liter um 30 % und Mitte
Mérz mit 2,30 Euro um uber 70 % Uber dem Vorjahresstand. Zwar gehen wir von einer Ruckbil-
dung des aktuellen Preisschubs aus (vgl. Abschn. 2.4), jedoch verbleibt auch dann im Jahres-
durchschnitt —im Vorjahr zog der Preis im Verlauf an — ein Anstieg um rund ein Viertel. Bei einem
Verbrauch von 30 bis 35 1/100 km (Fernverkehr, 40-Tonner) erhéhen sich die kilometerbezogenen
Kraftstoffkosten (ohne Umsatzsteuer) gegentber 2021 rechnerisch um 12 Cent. Bezogen auf die
Gesamtkosten (rund 2 Euro/km) bedeutet dies eine Verteuerung um 6 %. Hinzu kommen An-
stiege der Fahrzeugpreise und auch der Personalkosten. Laut BGL fihrt dies zu einer schweren
Bedrohung der 6konomischen Situation der Unternehmen, weil dieser Kostenanstieg nicht oder
nur teilweise in den Transportpreisen weitergegeben werden kann. Letzteres bedeutet aber fur
die Verkehrsentwicklung im laufenden Jahr, dass sich die Marktpreise fur den Lkw-Verkehr, auch
wegen des nach wie vor bestehenden Wettbewerbs durch auslandische Unternehmen, nicht in
einem Ausmal} erh6hen, der zu spurbaren Verlagerungen zum Schienenguterverkehr fuhrt. Zum
wiederholten Mal in den letzten Jahren wirkt ein Kostenanstieg weniger auf die Nachfrage im
Lkw-Verkehr als auf die betriebswirtschaftliche Situation der deutschen Unternehmen.
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Vor diesem Hintergrund prognostizieren wir fiir das Jahr 2022 ein Wachstum des Aufkommens
um 1,5 % und der Leistung um 2,4 %. Letzteres ist geringer als das Plus im Vorjahr (3,7 %, s.0.),
was vor allem durch die Abschwéchung des deutschen Au3enhandels zustande kommt. Letzte-
res ist auch der Hauptgrund dafiir, dass die Differenz zwischen den beiden GréRen — nach dem
o0.a. auerordentlich hohen Wert im Vorjahr (3 Prozentpunkte) — jetzt wieder eine ,normale” Gro-
Renordnung annimmt. Damit wird der Vorkrisenstand beim Aufkommen nahezu erreicht und bei
der Leistung um knapp 4 % Ubertroffen.

In den Jahren von 2023 bis 2025 werden sich die gesamtwirtschaftlichen Einfliisse spirbar ab-
schwéachen. Jedoch werden einige bedeutende branchenwirtschaftlichen Leitdaten, vor allem die
Industrie- und Bauproduktion, starker wachsen. Deshalb sollte sich der Lkw-Verkehr ahnlich ent-
wickeln wie im Jahr 2022. Konkret quantifizieren wir das Plus auf knapp 2 % (Aufkommen) bzw.
gut 2 % (Leistung). Das Vorkrisenniveau wird damit im Jahr 2025 um rund 4 % bzw. 11 % Uuber-
troffen.

Eisenbahnverkehr

Vor der Analyse der aktuellen Entwicklung des Schienenguterverkehrs ist, wie immer in den letz-
ten Jahren, auf dessen statistische Erfassung einzugehen. Bereits seit vielen Jahren treten
Eisenbahnverkehrsunternehmen neu in den Markt ein. In den letzten Jahren hat sich die Anzahl
der (statistisch erfassten) Anbieter starker erhéht als zuvor. Allerdings wurden sie nicht immer
sofort in die verkehrsstatistische Berichterstattung einbezogen. Deshalb liegen ab dem Jahr 2014
die Veranderungsraten des Schienenguterverkehrs, die in der Fachserie 8 Reihe 2 bzw. (ab 2017)
in den entsprechenden Genesis-Tabellen (beides im Folgenden bezeichnet als ,Verkehrsstatis-
tik“) ausgewiesen wurden, unter den tatsachlichen.3? Im Jahr 2018 konnte das Statistische Bun-
desamt das Problem mit einer umfassenden Berichtskreisrevision im Rahmen der sog. Betriebs-
datenstatistik (Fachserie 8 Reihe 2.1)33 |6sen, in der verlassliche Werte ab dem Jahr 2016 aus-
gewiesen werden. Dartber hinaus wird der Verkehr aller Unternehmen — unabhéngig von der
Meldepflicht fir die Verkehrsstatistik — auch innerhalb der Marktbeobachtung der Bundesnetza-
gentur erfasst, wenngleich die Ergebnisse beider Erhebungen nicht immer Gbereinstimmen.3* Ab
dem Jahr 2019 haben sich die Differenzen glicklicherweise stark vermindert. Zudem sind die
Werte aus der ,Schnellinformation®, in der das StBA den Verkehr der im Vorjahr nicht erfassten
Unternehmen zuschéatzt, ab dem Jahr 2020 — im Gegensatz zu 2019 — plausibel. Aus diesen
beiden Griinden kann die Kommentierung der Datenlage deutlich geklrzt werden.

Die statistischen Ergebnisse fir den Schienengiterverkehr im Jahr 2020 sind, zusammen mit
denen fiir 2019, chronologisch in Tabelle G-2 zusammengestellt. Gemal den (unbereinigten)
Ergebnissen der Verkehrsstatistik (Zeile ,Genesis®) ist der Schienengiterverkehr um 6,0 % (Auf-
kommen) bzw. 4,2 % (Leistung, vgl. Tab. G-2) gesunken. Die Anzahl der in der Monatserhebung
erfassten Unternehmen stieg nur leicht, namlich von 72 auf 73. Allerdings sind vier ausgeschie-
den und funf hinzugekommen, so dass die strukturelle Anderung groRer ist, als es im Vergleich
der Gesamtzahl zum Ausdruck kommt. Durch die Zuschatzung der neu erfassten Unternehmen

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

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

Vgl. die drei Ausgaben der Gleitenden Mittelfristprognose zwischen Sommer 2019 und Sommer 2020.
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fur das Vorjahr erhéht sich der Wert fir die Leistung um 2,7 Mrd. tkm, so dass der bereinigte
Ruickgang hoher ausfallt und sich auf 6,4 % belauft (vgl. Tab. G-2, Aufkommen: 7,8 %).3> Dies
war sowohl vor dem Hintergrund der Leitdatenentwicklung im Pandemiejahr als auch des Ver-
laufs bei der DB Cargo als plausibel zu bewerten. Im Juli 2021, also auRerhalb des Ublichen
Turnus, veréffentlichte die Bundesnetzagentur eine Sonderausgabe ihrer Marktuntersuchungen
zur Entwicklung wéahrend der Pandemie, wonach sich das Minus der Transportleistung auf 5 %
belief.36 In der Betriebsdatenstatistik fiir 2020 schlie3lich wurde eine Abnahme um 8,2 % (Auf-
kommen) bzw. 7,3 % (Leistung) ausgewiesen.3’ Dies ist nicht unbedingt plausibler als der Wert
der Bundesnetzagentur, bildet aber eine konsistente Zeitreihe mit den Werten fur die Vorjahre.
Deshalb haben wir diese Werte Gbernommen und die Differenzierung der verkehrsstatistisch
nicht erfassten Transporte nach Giiterarten und Hauptverkehrsverbindungen, wie schon in den
Vorjahren, in eigener Schatzung vorgenommen.

Selbstverstandlich ist der starke Riickgang des Schienengtiterverkehrs im Jahr 2020 auf die Aus-
wirkungen der Pandemie zurlckzufthren. Allein im April und im Mai belief er sich auf (zusammen)
20 %.38 Auch in den drei folgenden Monaten waren immer noch zweistellige Abnahmeraten zu
verzeichnen (Leistung: 13 %). Erst ab September hat sich die Lage durchgreifend verbessert, so
dass sich die Veranderungsraten ins Plus drehten. Im Dezember (+9 %) wurde die Erholung
durch einen spirbaren Kalendereffekt erheblich verstarkt.

Tabelle G-2: Ubersicht uiber die Datenlage zum Eisenbahnguterverkehr

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

zeitpunkt | 2016 2017 2018 2019 2020|17/16 18/17 19/18 20/19
2019
StBA Schnellinfo Feb. 2020 127,4 119,7 -6,0
StBA Genesis Apr.2020 | 1104 106,1 110,7 1131 -39 43 22
StBA Schnellinfo, revid. | Mai 2020 121,0 1131 -6,5
StBA Betriebsdatenstat. | Okt. 2020 | 128,9 131,2 130,0 129,2 1,8 -09 -0,6
Bundesnetzagentur Jan. 2021 124 127 130 129 2 2 -1
2020
StBA Schnellinfo Feb. 2021 115,8 1084 -6,4
StBA Genesis Apr.2021 | 1104 106,12 110,7 113,12 1084 -39 43 22 -472
Bundesnetzagentur Jul. 2021 124 127 130 129 123 2 2 -1 -5
StBA Betriebsdatenstat. | Okt. 2021 | 128,9 131,2 130,0 129,2 1198 18 -09 -06 -7,3
Legende: grun: im plausiblen Bereich, rot: nicht im plausiblen Bereich, fett: derzeit verwendete Werte

Quellen: Statistisches Bundesamt, Bundesnetzagentur

Statistisches Bundesamt, Schnellinformation zur Verkehrsstatistik — Glterverkehr der Eisenbahnen, Januar bis Dezember
2020, vorlaufige Ergebnisse, vom 26. Februar 2021.

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

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

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



Gleitende Mittelfristprognose fir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Winter 2021/22 Intraplan Consult GmbH / BAG — Luftverkehr — Seite 44

39

40

Im Jahr 2021 stieg die Anzahl der in der Monatserhebung erfassten Unternehmen von 73 auf 89.
Dennoch sind die bisher in der Schnellinformation veréffentlichten statistischen Angaben plausi-
bel. Demnach ist die Transportmenge des Schienenguterverkehrs gemaf den bereinigten Eck-
werten im Verlauf — vice versa zum Vorjahr —

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

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

e im Juli und im August wieder deutlich schwécher, ndmlich um 9 %,

e und von September bis Dezember um nur mehr 2 %

gestiegen. Im gesamten Jahr addiert sich das auf ein Plus um 5,6 % (Aufkommen) bzw. 8,4 %
(Leistung).3® Die Abweichung zu den Ergebnissen der (detaillierten) Verkehrsstatistik (gemaf Ge-
nesis) belauft sich auf 5 (Aufkommen) bzw. 6 Prozentpunkte (Leistung).

Der, verkehrspolitisch bedeutende, Kombinierte Verkehr (KV) wird weder in den Marktuntersu-
chungen der Bundesnetzagentur noch in der Betriebsdatenstatistik getrennt erhoben. Fir ihn
weist die Verkehrsstatistik unbereinigt ein Wachstum um 12 % aus. Auch dies ist statistisch tUber-
zeichnet. Bei Ansetzung des o.a. Korrekturfaktors fir den Gesamtverkehr wirde sich ein Plus um
6 % ergeben. Allein bei Kombiverkehr, einem der bedeutenden Operateure des KV, lag es jedoch
bei 9,3 %.4° Das haben wir zum Anlass genommen, den Anstieg auf 7 % anzuheben (Aufkommen
und Leistung). Dazu trug die (vollstandige) Inbetriebnahme des sog. ,Mega-Hub® in Lehrte im
Juni 2021 nicht unwesentlich bei. Es kann nicht oft genug wiederholt werden, dass es in Zeiten,
in denen fur den Schienengtterverkehr im Allgemeinen und den KV im Besonderen unentwegt
verkehrs- und klimaschutzpolitisch begriindete Mengen- und Marktanteilsziele verkiindet werden,
nicht nur aus der Sicht des Analytikers ausgesprochen unbefriedigend ist, dass sogar die Eck-
werte eines Jahres derartig hohen Unsicherheiten unterliegen.

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

Die Guterabteilung ,Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse” verbuchte erneut, wie schon
in den beiden Vorjahren, ein erhebliches Aufkommensplus. Es entstand zum einen bei forstwirt-
schaftlichen Produkten (45 % oder 2,1 Mio. t), was auf die Abtransporte von Schadholz zurtick-
zufuhren ist, das durch Stiirme, Trockenheit und Schadlingsbefall entstand. Dazu gesellten sich
nun auch die Getreidetransporte (19 % oder 0,5 Mio. t), deren manchmal erratische Veranderun-
gen sich einer Prognostizierbarkeit hufig entziehen. In der gesamten Abteilung entstand ein An-
stieg um 29 % oder 3,2 Mio. t, was das Gesamtergebnis nicht unwesentlich (0,9 %) erhoht.

Die immens wichtigen Kohlebeférderungen, die in den Vorjahren drastisch gesunken sind und
die Gesamtentwicklung damit spirbar gedampft haben, sind im vergangenen Jahr nicht nur, wie
am Jahresanfang erwartet, deutlich schwacher, sondern Uberhaupt nicht gesunken. Dass er

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

Kombiverkehr, Pressemitteilung vom 9.2. 2022,
https://www.kombiverkehr.de/de/presse/nachrichten/:%C3%9Cber _neun Prozent Wachstum, Resilienz_im_Netzwerk
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nicht, entsprechend dem Steinkohleabsatz (vgl. Abschn. 2.3), stieg, ist nach Auskunft von Markt-
teilnehmern auf mangelndes Wagenmaterial zurlickzufiihren, das nach den kraftigen Ruckgan-
gen in den Vorjahren in der Erwartung weiterer starker Abnahmen ins Ausland veraufRert wurde.
Des Weiteren legten auch die Transporte von Erzen sowie von Eisen und Stahl, bei denen in
den letzten Jahren teilweise drastische Einbufen zu verzeichnen waren, entsprechend der
Stahlerzeugung kréftig zu, ndmlich zusammen um 9 Mio. t.

Keinen Wachstumsbeitrag lieferten dagegen die Fahrzeugtransporte, von denen am Jahresan-
fang noch ein spirbarer Impuls erwartet wurde. Hier hat sich das kraftige Plus des ersten Halb-
jahrsin Hohe von 29 % (Verkehrsstatistik laut Genesis, unbereinigt) bis zum Jahresende auf 15 %
reduziert. Bei Beriicksichtigung der o.a. statistischen Uberzeichnung verbleibt nur noch eine ge-
ringe Zunahme. Hier kommen die Beeintrachtigungen der deutschen, aber auch der weltweiten
Automobilproduktion deutlich zum Ausdruck.

Tatsachlich gedampft haben die Transporte von Mineraldlprodukten. Das Minus um 4 % redu-
zierte das Gesamtaufkommen um immerhin knapp 2 Mio. t. Hier machte sich der gravierende
Einbruch des Absatzes von leichtem Heiz6l bemerkbar (vgl. Abschn. 2.3).

Mit dem o.a. Wiederanstieg wurde im Jahr 2021 der vorjahrige Einbruch bei der Leistung voll-
standig und beim Aufkommen zu rund zwei Dritteln wettgemacht. Letzteres befindet sich damit
noch um 3 % unter dem Vorkrisenniveau. Dieses Ergebnis kommt durch den Einfluss der Mas-
sengutbereiche zustande, bei denen wesentlich geringere Teile der Abnahme des Jahres 2020
ausgeglichen wurden und die somit noch weit unter dem Stand von 2019 liegen. Der Kombinierte
Verkehr allein durfte im Jahr 2021 das Niveau von 2019 voraussichtlich um rund 2 % (beide
GroRen) tbertroffen haben.

In der Winterprognose 2020/21 wurden geringere Wachstumsraten (4,2 % und 5,0 %) erwartet.
MaRgebliche Ursache fur die Abweichung ist die erwéhnte, ungeahnt positive (fir den Schienen-
guterverkehr) Entwicklung der Kohletransporte. Auch die Stahlerzeugung verlief oberhalb der Er-
wartungen vom Jahresanfang, der Fahrzeugbau dagegen klar unterhalb davon. Die Sommer-
prognose 2021 lag mit 6,3 % und 7,1 % schon naher an den Ist-Werten. Wie im Stral3enguter-
verkehr wurde sie gegentber ihrem Vorganger angehoben, weil die Entwicklung im ersten Halb-
jahr etwas gunstiger verlief als erwartet. Die Sommerprognose 2020 (6 %, beide GroRRen) hat
die tatsachliche Entwicklung, gemessen an den pandemiebedingten Unsicherheiten, ebenfalls
recht gut antizipiert.

Im Jahr 2022 entfallt der kraftige letztjahrige Effekt aus der Aufholbewegung der pandemiebe-
dingten Verluste von 2020. Allein das lasst ein wesentliches geringeres Plus erwarten. Dem steht
zwar die Erwartung eines héheren gesamtwirtschaftlichen Wachstums entgegen. Jedoch wirkt
dies auf den Eisenbahnverkehr generell weniger als auf den Lkw-Verkehr, zudem muss es seit
dem Kriegsbeginn in Zweifel gezogen werden. Dennoch sollten die entsprechenden Segmente
der Transportnachfrage davon wie von der immer noch hohen Dynamik des deutschen Aul3en-
handels angeregt werden, wenngleich nicht im Ausmal des Vorjahres. Beim Kombinierten Ver-
kehr kommt hinzu, dass sich nach Auskunft von Marktteilnehmern die Qualitatsprobleme noch-
mals spurbar verschlechtert haben. Sie wirken sich im KV grundsétzlich starker aus als in weniger
zeitsensitiven Massenguttransporten. Deshalb dirfte das Wachstum in diesem Segment im lau-
fenden Jahr wohl noch etwas mehr gebremst werden als im Vorjahr, auch wenn das nur qualitativ
formuliert werden kann. Aus diesen Griinden schatzen wir dessen Anstieg im Jahr 2022 auf nur
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noch 3 %. Die Fahrzeugtransporte werden im laufenden Jahr wegen der anhaltenden Produk-
tionsausfalle nur in einem bescheidenen Ausmal zur Gesamtentwicklung beitragen. Zwar ist das
jetzt zu schéatzende Plus mit 6 % an sich nicht unerheblich, aber drastisch geringer, als es am
Jahresanfang erwartet werden konnte (15 %).

Auch der auf3erordentlich klare Anstieg der Massenguttransporte wird sich im laufenden Jahr
nicht wiederholen. Sowohl die Stahlproduktion (-3 % nach +12 %) als auch der Kohleabsatz (3 %
nach 18 %) entwickeln sich klar ungtinstiger. Beim letztgenannten hat allerdings schon im abge-
laufenen Jahr die 0.a. mangelnde Fahrzeugverfugbarkeit einen Anstieg des Schienenverkehrs
verhindert. Nur bei den Mineral6lproduktentransporten ist ein positiver Basiseffekt auf die pande-
mie- und preisbedingten Einbriiche der beiden Vorjahre zu erwarten. Insgesamt quantifizieren
wir die Zuwachsraten im Jahr 2022 auf 1,2 % (Aufkommen) bzw. 2,2% (Leistung).

In den Jahren von 2023 bis 2025 sollte sich die Aufholbewegung im Eisenbahnverkehr zumindest
etwas beschleunigen. Die wachstumsstarken, mehr von der Gesamtwirtschaft abhangigen Seg-
mente werden von der entsprechenden Entwicklung des BIP und des deutschen Aulenhandels
weiterhin angeregt. Ob der Effekt schwacher ausféllt als im laufenden Jahr, ist angesichts der
gegenwartigen Krisensituation schwer abzuschéatzen. Unabhéngig davon erwarten wir mittelfristig
fur den Kombinierten Verkehr eine etwas hoéheres Plus, das wir auf 4,1 % bzw. 4,5 % p.a. schéat-
zen, wobei wir davon ausgehen, dass die o.a. Pinktlichkeitsprobleme zumindest teilweise beho-
ben werden kénnen. Er liegt damit im Jahr 2025 bereits um 18 % bzw. 21 % Uber dem Vorkrisen-
stand. Fur die Fahrzeugtransporte, die wie erwahnt im Jahr 2020 um 30 % eingebrochen sind
und sich in den beiden Folgejahren kaum erholt haben bzw. erholen, ist mittelfristig ein durch-
greifendes Wachstum auf den Vorkrisenstand zu erwarten. Das bedeutet fir den Zeitraum
2025/22 ein Plus um rund 5 Mio. t, was die gesamte Veranderung um einen Prozentpunkt anhebt.

Innerhalb der Massengiter werden die von der Stahlproduktion abhéngigen Transporte wieder,
nach dem Rickgang im laufenden Jahr, etwas zunehmen. Dagegen werden die Kohlebeférde-
rungen nach der Sondersituation der Jahre 2021 bis 2023 ab dem Jahr 2024 wieder auf den
kréftig sinkenden Trend einschwenken. Fur den gesamten Schienenguterverkehr erwarten wir in
den drei kommenden Jahren Zuwachsraten von 1,8 % (Aufkommen) bzw. 2,8 % p.a. (Leistung).
Damit wird im gesamten Schienengtiterverkehr das Vorkrisenniveau im Jahr 2025 um knapp 4 %
bzw.11 % Ubertroffen.

Binnenschifffahrt

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

Im Verlauf des Jahres 2021 hat die Binnenschifffahrt eine wahre Achterbahnfahrt an den Tag
gelegt. Nach einem ruhigen Januar (+1,6 % ggu. dem noch pandemiefreien Vorjahr) hat im
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Februar Hochwasser#! die Binnenschifffahrt nachhaltig behindert und ein Minus um 13 % ausge-
I6st. Ab Méarz haben grundsatzlich die Basiseffekte aus den vorjahrigen Verlusten dominiert, die
allerdings im April erneut durch die Wasserstéande, diesmal in Form von Niedrigwasser, auf 5 %
reduziert wurden. In den fiinf Folgemonaten schlugen sie weitgehend ungebremst durch und
fuhrten teilweise zu zweistelligen Wachstumsraten, wobei auch dann die Werte des Jahres 2019
nach wie vor unterschritten wurden. Allerdings wurde auch dies im Juli (+3 %) unterbrochen, als
die Starkregenfalle in Nordrhein-Westfalen und in Rheinland-Pfalz hohe Wasserstande am Nie-
derrhein zur Folge hatten.*2 Im Oktober und November kam es wieder zu, jetzt sogar extremen,
Niedrigwasserstanden. In diesen beiden Monaten lag der Pegel Kaub (Mittelrhein) nie tber 1,27
m, darunter im November bei maximal 1,10 m, Kleinwasserzuschlage werden ab einem Stand
von unter 1,50 m bezahlt.*® Deshalb sank das Aufkommen in diesen beiden Monaten um 9 %
bzw. 3 % gegenlber dem, ohnehin bereits spirbar erholten, Vorjahresstand. Fir den Dezember
liegen noch keine Daten vor. Da sich die Wasserstande normalisiert hatten, ist ein geringes Plus
zu erwarten. Fur das gesamte Jahr errechnet sich ein Anstieg um 3,3 % (Aufkommen) und 3,8 %
(Leistung).

Das Mengenplus entspricht in absoluten Zahlen 6 Mio. t. Ein Anstieg in gleicher Hohe entstand
bei den Kohlebeférderungen, die im abgelaufenen Jahr einen unerwartet drastischen Anstieg
verzeichneten (34 %). Neben dem bereits mehrfach dargestellten Schub des Kohleabsatzes ka-
men der Binnenschifffahrt offensichtlich auch die o.a. Kapazitatsprobleme bei den Eisenbahnen
zugute. Ein weiterer positiver, aber klar schwacherer Effekt ging von der Stahlproduktion und
der kraftig expandierenden Baukonjunktur auf die Gulterabteilung ,Erze, Steine und Erden,
sonstige Bergbauerzeugnisse® (+3 % bzw. 1,5 Mio. t) aus. In allen anderen Giterabteilungen lag
die Veranderung bei weniger als 1 Mio. t. Dies gilt auch fur die, an sich gewichtigen, Mineraldl-
produktentransporte. Hier befordert die Binnenschifffahrt Uberwiegend Mengen im grenziber-
schreitenden Empfang, die im Jahr 2021 aufgrund der erhéhten Produkteneinfuhr (vgl. Abschn.
2.3) leicht gestiegen sind (1,5 %). Dies hat den absatzbedingten Riickgang des Binnenverkehrs
in dieser Guterabteilung (6 %) fast ausgeglichen. Die "Sonstigen Produkte®, die die Containerver-
kehre auf dem Rhein enthalten, in der Regel steigen (2017/13: 3,3 % p.a.) und mit einem Anteil
von 8 % (2020) mittlerweile ein nicht mehr vernachlassigbares Niveau erreicht haben, in den Jah-
ren von 2018 bis 2020 aber wasserstands-, konjunkturell und pandemiebedingt gesunken sind,
fanden wieder auf den Wachstumspfad zurlck (2 %). Allerdings ist der absolute Beitrag mit
0,3 Mio. t nach wie vor bescheiden.

Innerhalb der Hauptverkehrsverbindungen wurde der grenziiberschreitende Empfang — vice
versa zum Vorjahr — von dem kréftigen Wachstum der Einfuhren von Kohle und Erzen massiv
angetrieben und wuchs deshalb klar tberdurchschnittlich (11 %). Der Versand stieg wesentlich
schwécher (2 %). Dagegen verbuchte der Binnenverkehr ein deutliches Minus (-7 %), das vor
allem bei Baustoffen, daneben auch bei Mineral6lprodukten entstand. Damit lag der Binnenver-
kehr im Jahr 2021 mit 46,3 Mio. t erstmals seit der Vereinigung Deutschlands unter dem grenz-
Uberschreitenden Versand (50 Mio.).

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

4 Vgl. die tagesgenauen Pegelhistorien in https://www.contargo.net/de/goodtoknow/Iws/history/
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Das jetzt fir das abgelaufene Jahr erwartete Ergebnis (3,3 % bzw. 3,8 %, s.0.) liegt nahe an den
Ergebnissen der Winterprognose vom Marz 2021 (3,2 % bzw. 3,1 %). Einerseits verliefen die
Kohletransporte drastisch gunstiger als erwartet. Andererseits entwickelten sich die Mineraldlpro-
dukte schwécher. Zudem dampften die Wasserstandseinfliisse insgesamt starker als angenom-
men bzw. im Durchschnitt der letzten Jahre (mit der Ausnahme von 2018). Saldiert glichen sich
diese Effekte anndhernd aus. Die Sommerprognose 2021 lag mit (4,0 % und 3,4 %) ebenfalls
recht nahe an den Ist-Werten. Dass das Aufkommen hier etwas Uberschatzt wurde, lag auch hier
an der Entwicklung im ersten Halbjahr, die etwas gunstiger verlief als erwartet. Auch die Som-
merprognose 2020 (3,5 %, beide Gro3en) hat die tatséchliche Entwicklung sehr zutreffend ein-
geschatzt.

Mit dem letztjahrigen Ergebnis wurde lediglich gut ein Drittel des Vorjahresriickgangs aufgeholt.
Deshalb verbleiben fur das Jahr 2022 durchaus noch weitere Aufholpotenziale. Die gesamtwirt-
schaftliche Entwicklung tangiert nur verhaltnismafig kleine Segmente der Binnenschifffahrt. Weit
wichtiger sind die Kohlebefdérderungen, die im laufenden Jahr — analog zum Steinkohleabsatz
— nochmals zunehmen sollten, allerdings nicht im o.a. eklatanten Ausmalf? des Vorjahrs (34 %).
Dabei wird die Binnenschifffahrt mit hoher Sicherheit erneut von den erwadhnten Kapazitatsprob-
lemen der Eisenbahnen profitieren. Die Mineraldlproduktentransporte, die in den beiden letz-
ten Jahren kraftig gebremst haben, sollten im Jahr 2022 absatzbedingt leicht steigen. Lediglich
fur die (bedeutende) Guterabteilung ,Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse*
ist ein leichtes Minus zu erwarten. Hier dirften die Impulse aus der sinkenden Stahlproduktion
diejenigen aus der weiter expandierenden Baukonjunktur tbertreffen.

Grundsatzlich stellen wir unsere Prognose der Binnenschifffahrt unter die Prdmisse von ,halb-
wegs normalen Wasserstanden®. Das gilt auch fur das laufende Jahr. Im bisherigen Verlauf wa-
ren sie sogar lange Zeit vollig stérungsfrei, bis der Pegel Kaub am 9.3.22 unter die Grenze fir
Kleinwasserzuschlage von 1,50 m und bis zum Redaktionsschluss (18.3.) weiter auf 1,26 m sank.
Naturlich ist der weitere Verlauf unklar, so dass wir hier nichts anders als eine durchschnittliche
Entwicklung annehmen kdnnen. Dies impliziert durchaus Stérungen, aber eben im durchschnitt-
lichen Ausmal3. Im letzten Jahr waren die o.a. Behinderungen wohl etwas Uberdurchschnittlich
ausgepragt, so dass fur 2022 ein positiver Basiseffekt zu erwarten ware. Andererseits hat sich
in friheren Zeitraumen gezeigt, dass ein erheblicher Teil der einmal verlorenen Mengen nicht
mehr zurtickgewonnen werden kénnen. Dies nehmen wir auch fir die jetzige Situation an. Insge-
samt erwarten wir nur einen moderaten Anstieg um 1 % (Aufkommen und (Leistung).

In den Jahren von 2023 bis 2025 ist fir die Kohletransporte entsprechend dem Steinkohleab-
satz (vgl. Abschn. 2.3) ab dem Jahr 2024 mit einer Rickkehr auf den spurbar sinkenden Trend-
verlauf zu rechnen. Wir quantifizieren das Minus in diesen drei Jahren auf Gber 5 Mio. t (-8,3 %
p.a.) , was das Gesamtergebnis um fast 3 % nach unten zieht. Ein gegenlaufiger Effekt entsteht
in der (anteilsstarksten) Guterabteilung "Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse”,
deren Transporte von der weiter expandierenden Baukonjunktur und auch der sich stabilisieren-
den Stahlproduktion profitieren sollten. Deshalb ist hier ein spirbares Plus um 2 % p.a. zu erwar-
ten, das 3 Mio. t entspricht. Zusammen mit (absolut) weit geringeren Zunahmen in einigen ande-
ren Bereichen, darunter den ,Sonstigen Produkten® (1 % oder 0,5 Mio. t) ergibt sich saldiert fur
das Aufkommen eine exakte Stagnation und fir die Leistung ein geringes Plus (0,5 %). Damit
wird bei der Binnenschifffahrt das Vorkrisenniveau auch im Jahr 2025 noch um 4 % bzw. 3 %
unterschritten. Sie ist damit — zusammen mit den Rohrleitungen, die von Sonderfaktoren tangiert
werden — der einzige Guterverkehrstrager, der fur diesen Zeitraum ein Minus aufweist. Am Rande
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sei daran erinnert, dass das Aufkommen der Binnenschifffahrt vor der Weltwirtschaftskrise bei
fast 250 Mio. t (2008) lag, dagegen derzeit bei unter 200 Mio. t.

Rohrleitungen

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

Im Jahr 2021 ist der Mineral6lproduktenabsatz — entgegen den Erwartungen vom Jahresanfang
— wegen der Entwicklung beim leichten Heizdl nochmals geschrumpft, namlich um 2 % (vgl. Ab-
schn. 2.3). Die Raffinerieproduktion und die Rohdleinfuhren sanken im gleichen Ausmal. Die
Pipelinetransporte im grenziberschreitenden Empfang sind im gesamten Jahr insgesamt starker
zurtickgegangen (4,5 %). Die Abweichung entstand vor allem im ersten Halbjahr und war auf
Anderungen in der Herkunftsstruktur zuriickzufiihren, in der die aus den USA eingefiihrte Men-
gen, die ausschliel3lich per Seeschiff nach Deutschland transportiert werden, kréaftig erhéht wur-
den (9 %). Letzteres fihrte aber auch zu einer Zunahme der Binnenverkehre. Insgesamt sank
der Leitungsdurchsatz im Jahr 2021 um 2,6 %. Offensichtlich kam es im bisherigen Verlauf erneut
zu Verschiebungen zu kirzeren Leitungen, so dass die Transportleistung mit knapp 6 % starker
abnahm. Die Abweichung zur Winterprognose (+2 %, beide GroRen) und auch zur Sommer-
prognose 2020 (+0,3 % und +0,5 %) resultiert aus dem mehrfach erwahnten Absatzeinbruch
beim leichten Heizdél. In der Sommerprognose 2021 (-5,2 % und -6,9 %) war das mittlerweile
absehbar. Sie hat die tatsachliche Entwicklung sogar unterschatzt, weil letztere in den letzten
Monaten ein unerwartet starkes Plus zeigte.

Im Jahr 2022 ist fur den Produktenabsatz ein kréftiger (Wieder-) Anstieg um Uber 6 % zu erwar-
ten. Jedoch gehen wir angesichts der geopolitischen Situation davon aus, dass die Produktenex-
porte kraftig ab- und die Importe ebenso spirbar zunehmen, so dass die Raffinerieproduktion und
damit die Rohéleinfuhr spirbar um 3 % sinkt (vgl. Abschn. 2.3). In deren Herkunftsstruktur wer-
den im Jahr 2022 wohl die gréf3ten Verschiebungen seit Jahrzehnten stattfinden. Bekanntlich soll
russisches Rohol so weit wie méglich ersetzt werden. Im Jahr 2021 waren das 28 (von insgesamt
81) Mio. t. In dem Versuch einer robusten Annaherung haben wir angenommen, dass im Jahr
2022 die Halfte davon substituiert und durch andere Herkunftslander abgedeckt wird. Russisches
Ol wird weitestgehend iber Pipelines nach Deutschland transportiert, so dass sich diese Mengen
entsprechend reduzieren. Die Importe aus den anderen Forderlandern kommen entweder direkt
Uber deutsche (v.a. Wilhelmshaven) oder aber Giber andere européische Seehéfen (v.a. Rotter-
dam, Marseille, Triest) nach Deutschland.** In beiden Fallen werden sie von dort per Pipeline in
die deutschen Raffinerien befordert. Somit reduziert sich der gesamte Durchsatz durch den Er-
satz von russischem Roh6l nicht, sinkt also nach wie vor anndhernd im Ausmald der Rohdlein-
fuhren, namlich um gut 3 %. Allerdings wird das Rohdl aus den deutschen Seehéfen im Binnen-
verkehr zu den Raffinerien gepumpt, das aus den auslandischen Hafen wie bisher das aus

4 Eine Ausnahme bildet lediglich Ol aus der Nordsee, das teilweise von der Bohrinsel direkt via Pipeline, also nicht mit
Seeschiffen nach Deutschland transportiert wird.
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Russland im grenziiberschreitenden Empfang. Hierfiir haben wir — erneut in robuster Anndherung
— eine Aufteilung von 25 zu 75 % angenommen. Damit nimmt der Binnenverkehr kraftig um 9 %
zu und der — mehr als doppelt so grof3e - Empfang um 8 % ab.

Die Verschiebungen zwischen den einzelnen Leitungen kommen in der Regel durch Sonderein-
flisse (Betriebsstérungen, Wartungsarbeiten in einzelnen Raffinerien u.v.m.) zustande, die sich
schon in “normalen Zeiten“ einer Prognostizierbarkeit weitgehend entziehen. In Zeiten wie diesen
mit disruptiven Umbriichen in der Rohdlversorgung gilt dies erst recht. Deshalb nehmen wir wie
immer eine Konstanz der Transportweite (in den beiden Hauptverkehrsverbindungen) an, so dass
sich die Leistung im Ausmal} des Aufkommens erhoht.

Im Jahr 2023 wird der Mineral6lproduktenabsatz nochmals steigen, weil die Aufholeffekte im lau-
fenden Jahr noch nicht abgeschlossen werden, und erst danach wieder dem Trendverlauf folgen
und somit leicht sinken. Im Durchschnitt der drei Jahre bis 2025 ergibt sich noch ein geringes
Plus um 1 % p.a. Fir die Aus- und die Einfuhren von Mineral6lprodukten haben wir allen Jahren
eine Konstanz angenommen. Damit entwickeln sich die (gesamten) Rohdleinfuhren wie der Ab-
satz. Das trifft dann auch auf den Pipelinedurchsatz zu. Fir 2023 haben wir angenommen, dass
die russischen Importe dann vollstandig eingestellt werden. Wie in Abschnitt 2.3 erwahnt, kann
erstens das Angebot einiger anderer Férderlander ohne Weiteres entsprechend aufgestockt wer-
den und zweitens ein Ausgleich der verschiedenen Strome auf dem Weltmarkt stattfinden. Die
Aufteilung der bisher aus Russland importierten Mengen auf deutsche und auslandische Seeha-
fen haben wir wie fir 2022 unterstellt, so dass es zu weiteren Verschiebungen vom Empfang zum
Binnenverkehr kommen wird. Damit wird das Vorkrisenniveau im Jahr 2025 um 7 % (Aufkommen)
bzw. 12 % (Leistung) verfehlt. Allerdings ist dieser Sachverhalt bei einer Grol3e, die trendmafig
seit dem Jahr 2005 leicht fallt, wenig aussagefahig.

Luftfracht

2020 kam es durch die Corona-Pandemie und dem damit verbundenen starken Riickgang des
Welthandels sowie dem Zusammenbruch globaler Lieferketten zu einem weiteren Rickgang
i.H.v. 3,8 % im Luftfrachtverkehr (im Vergleich zu 2019). Des Weiteren kam auch noch die feh-
lende Beiladefracht in den Passagiermaschinen hinzu. Diesem Trend entgegen wirkte der stei-
gende Bedarf fiir den Transport von Medizin- und Schutzgttern und der Frachtexpressverkehr.
Mitte/Ende 2020 kam es zu einer Erholung im Luftfrachtverkehr, welche sich 2021 fortsetzte. Fir
das Jahr 2021 kann man eine Erholung im kleinen zweistelligen Bereich zum Vorjahr erkennen.
Ein Grund, warum der Luftfrachtverkehr sich so positiv entwickelt, ist u.a. die Erholung der Welt-
konjunktur. Ferner sind die Flugh&fen die Gewinner, welche sich auf Expressfracht spezialisiert
haben. Trotzdem fehlt es weiterhin an Beiladekapazitaten. Die Corona-Pandemie ist noch nicht
beendet und inwieweit das Thema CO=-Ausstol3 sich auf den Luftverkehr in den kommenden
Jahren auswirkt, ist abzuwarten.

Bei der Prognose zur Transportleistung nach Hauptverkehrsverbindungen ermittelt das BAG des-
halb fir das aktuelle und die kommenden Jahre folgende Werte im Luftfrachtverkehr (2021:
+15,87%; 2022: +6,4%, 2025: +4,2 % p.a. 2019: bis 2025: +35,6%). Sowohl der Binnenverkehr
auch fur der Grenzverkehr erholt sich nach einem negativen Wachstum im Jahr 2019 wieder
langsam. Fur das Transportaufkommen gelten die gleichen Annahmen.
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Seeverkehr

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

Im Jahr 2021 blieb der Seeverkehr im ersten Quartal auf dem Stand des noch weitgehend pan-
demiefreien Vorjahres. Fur das zweite Quartal war eine klare Aufholbewegung gegeniiber den
zweistelligen Abnahmen des letzten Jahres zu erwarten. Allerdings fand sie im April (0,3 %) noch
nicht statt. Der Grund ist in der Blockade des Suezkanals vom 24.3. bis zum 30.3. und deren
Auswirkungen zu suchen. Deshalb kam es erst im Juni zu zweistelligen Zuwachsraten, die zum
Teil Nachholeffekte auf die Havarie darstellten. Im dritten Quartal waren weitere splrbare Zunah-
men (um zusammen knapp 7 %) gegentber dem immer noch gedrickten Vorjahresstand zu be-
obachten. Im folgenden Vierteljahr hat sich die Dynamik erstens entsprechend der (gegenlaufi-
gen) Vorjahresentwicklung und zweitens aufgrund der massiven Engpasse in den weltweiten Lie-
ferketten auf 1 % abgeschwécht. Im August war der, nahe Shanghai gelegene, Hafen Ningbo,
der drittgrof3te Containerhafen der Welt, pandemiebedingt fir zwei Wochen geschlossen, was
erneut erhebliche Folgen auf die weltweiten Logistikstrome hatte. Im gesamten Jahr ist der Um-
schlag um 4 % gestiegen. Damit wurden rund 60 % des letztjahrigen Einbruchs wettgemacht, so
dass der Seeverkehr im abgelaufenen Jahr noch um 2,5 % unter dem Vorkrisenniveau lag.

Der Containerverkehr verbuchte mit knapp 6 % ein starkeres Plus. Hier schlug sich die Belebung
des Welthandels und des deutschen Auf3enhandels nieder. Beim Umschlag von Fahrzeugen,
der im ersten Halbjahr um immerhin 27 % gegeniber dem sehr niedrigen Vorjahresniveau ge-
wachsen ist, hat die anschlie3ende Krise in der deutschen Automobilindustrie dazu gefiuihrt, dass
im gesamten Jahr nur noch ein Plus um 4 % verblieb. Die letztjahrige Entwicklung der ,Sonstigen
Produkte® (-3 % bzw. 2,8 Mio. t) ist angesichts des gestiegenen Containerverkehrs wenig plausi-
bel. Vermutlich kam es in den statistischen Meldungen zu Verschiebungen zu anderen Guterab-
teilungen, vor allem zu ,Maschinen u. Ausristungen u.a.“, deren Umschlag um 43 % oder 2,3
Mio. t gestiegen ist.

Bei den Massengutbereichen verzeichnete der Kohlesektor aus den bereits mehrfach erwahn-
ten Griinden — im Gegensatz zu den Jahren zuvor — eine ungeahnte Expansion. Die Rohdlein-
fuhren nahmen ebenfalls zu, so dass der Umschlag in der gesamten Guterabteilung ,Kohle und
Roh6l“ um bemerkenswerte 10 % bzw. fast 3 Mio. t stieg. Dies bedeutet fir den Gesamtverkehr
eine Zunahme um 1 %. Ein ebenfalls starker Effekt entstand in der Gilterabteilung ,Erze, Steine
und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse®, die vor allem aufgrund einer steigenden Einfuhr von
Eisenerzen fur die Stahlindustrie um 8 % bzw. 2,5 Mio. t zulegte.

In der Winterprognose vom Mérz 2021 haben wir einen Anstieg des gesamten Umschlags um
3,3 % prognostiziert, was also etwas unter dem jetzt vorliegenden (vorlaufigen) Ist-Wert (4,0 %,
s.0.) liegt. Ahnlich wie bei der Binnenschifffahrt glichen sich giinstigere (Kohle) und ungiinstigere
(Fahrzeuge, Lieferengpasse) Verlaufe weitgehend aus. Die Sommerprognose 2021 (3,8 %) hat
den Ist-Wert noch besser antizipiert. Aber auch die Sommerprognose 2020 (4,2 %) hat die
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tatséchliche Entwicklung sehr zutreffend vorausgeschatzt, allerdings auch mit einem Fehleraus-
gleich zwischen der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung, die schlechter als erwartet verlief, und
den Kohletransporten.

Im Jahr 2022 wird der Seeverkehr von mehreren Sonderfaktoren gepragt, vor denen die Gblichen
Einflussgréen an Wirkung verlieren, insbesondere der Welt- und der deutsche AulRenhandel.
Denn knapp ein Viertel des Umschlags entfallt auf den Verkehr mit Russland. 45 Er wird im Jahr
2022 dramatisch einbrechen. Inwieweit die zugrunde liegenden Handelsstréme anderweitig er-
setzt werden kdnnen, ist derzeit nicht zu beurteilen. Ein gewisser Abschlag diirfte aber in jedem
Fall absehbar sein. Hinzu kommen die anhaltenden Lieferengpésse, die sich im Welthandel und
damit im Seeverkehr noch starker auswirken als im innerdeutschen Landverkehr. Deshalb ist fir
den Containerverkehr im laufenden Jahr bestenfalls mit einem bescheidenen Wachstum zu
rechnen.

Dagegen entsteht bei den Massengtitern ein klarer expansiver Effekt. Denn hier wird russisches
Rohdl , das weit Gberwiegend per Pipeline nach Deutschland beférdert wird, im Verlauf des Jah-
res zu grof3en Teilen durch andere Herkunftslander ersetzt. Diese Mengen verlaufen entweder
Uber deutsche oder Uber andere europaische Seehafen nach Deutschland. Die erstgenannten
stellen fur die Seehéafen also einen Mehrverkehr dar. Wie bei der Kommentierung der Pipeline-
transporte dargestellt, haben wir angenommen , dass im laufenden Jahr die Halfte der russischen
Rohdleinfuhren (2021: 28 Mio. t) durch andere Forderlander ersetzt wird und davon ein Viertel in
deutschen Seehafen umgeschlagen wird. Dies entspricht 3,5 Mio. t. Allerdings wére der Olum-
schlag ohne diesen Effekt wegen der insgesamt rucklaufigen Einfuhren gesunken. Die Importe
von Steinkohle werden sich im Jahr 2022 voraussichtlich nochmals erhéhen, allerdings bei Wei-
tem nicht in dem drastischen Ausmal des Vorjahrs. Auch hier gehen wir davon aus, dass russi-
sche Steinkohle durch andere Férderlander ersetzt werden kann (vgl. Abschn. 2.3). Fir den Ge-
samtumschlag ergibt sich daraus ein Anstieg um 2 %. Damit wird der Vorkrisenstand (290 Mio.
t) immer noch leicht verfehlt (0,6 %). Allerdings waren die Unsicherheiten selten so grofl3 wie im
laufenden Jahr.

In den Jahren von 2023 bis 2025 sollte der Containerverkehr auf den Wachstumspfad zurtickfin-
den, was auch immer mit den Handelsstromen mit Russland passiert. Bei den Massengtern ist
dann wieder mit spirbaren Bremseffekten insbesondere im Kohlesektor zu rechen. Saldiert
schéatzen wir eine Wachstumsrate des Gesamtumschlags in Hohe von gut 2 % p.a. Damit wird
das o.a. Vorkrisenniveau im Jahr 2025 mit 309 Mio. t um 6 % ubertroffen. Der H6chststand, der
vor der Weltwirtschaftskrise erreicht wurde (317 Mio. t, 2008), ist dann nicht mehr allzu weit ent-
fernt (2,5 %).

Modal Split

Nach den bisherigen Ausfiihrungen 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 Transport-
leistung des Seeverkehrs nicht sinnvoll und die Luftfracht zahlenmafig nicht sichtbar ist.

Statistisches Bundesamt, Russland war 2021 grof3ter Handelspartner derutscher Seehéafen, 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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Abbildung G-1: Modal Split des Transportaufkommens der Landverkehrstrager
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Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

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

Die Darstellung zeigt zunachst, dass im Jahr 2020 der StraBenguterverkehr sowohl beim Ver-
kehrsaufkommen als auch bei der Leistung Marktanteile gewonnen hat. Bei allen anderen Ver-
kehrstréagern wurden die Auswirkungen der Pandemie durch erhebliche Riickgange bei Massen-
gltern, allen voran Kohle, massiv verstarkt, so dass sie Uberdurchschnittliche Minusraten einfuh-
ren und Anteile an den Lkw-Verkehr verloren. Im Jahr 2021 war das Gegenteil der Fall. Aufgrund
der héheren Verluste im Vorjahr war auch das Aufholpotenzial vor allem beim Eisenbahnverkehr
deutlich hdher, so dass er starker wuchs als der Straf3enverkehr und Anteile zuriickgewann. Im
Vergleich der Jahre 2019 und 2021 haben der Lkw-Verkehr und die Eisenbahnen Anteile
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gewonnen, letztere zwar nur bei der Transportleistung, die hier aber die aussagefahigere GréRe
ist. Die Binnenschifffahrt und die Rohrleitungen mussten Anteilsverluste hinnehmen.

In den Jahren 2022 bis 2025 setzen sich diese Verlaufe fort, so dass die Ergebnisse auch fur
den Vergleich von 2025 mit 2019 zutreffen. Hier nimmt der Anteil des StraRenverkehrs zu, ins-
besondere bei der Leistung. Bei den Eisenbahnen werden unverandert die Entwicklungen in
wachstumsstarken Bereichen wie dem Kombinierten Verkehr durch Schwéchen in manchen Mas-
sengutbereichen zumindest zum Teil aufgezehrt, so dass ihre Anteile bei beiden GréRen nur
leicht steigen. Ein Anstieg auf die Zielmarke in H6he von 25 % im Jahr 2030 ist mit dieser gerin-
gen Dynamik nicht erreichbar. Bei der Binnenschifffahrt tberwiegen die wachstumsschwachen
bzw. sogar riicklaufigen Segmente die wenigen wachstumstrachtigen bei Weitem, so dass ihre
Anteile weiterhin abnehmen. Bei den Rohrleitungen schlieRlich werden sich die geringen trend-
gemalen Marktanteilsverluste, die aus dem tendenziell leicht ricklaufigen Mineraldlsektor resul-
tieren, fortsetzen.

Transportintensitat

In Abbildung G-3 ist die langfristige Entwicklung der (gesamtmodalen) Transportleistung, des BIP
und des Quotienten beider Gro3en, also der Transportintensitat, dargestellt, jeweils indiziert auf
1995 = 100. Die Darstellung beginnt im Jahr 1995, weil die Entwicklung in den ersten Jahren
nach der Vereinigung Deutschlands von den dadurch ausgeldsten Sondereffekten und Struktur-
briichen gepragt war. Die Transportintensitat war im Rahmen der Berichterstattung zur nachhal-
tigen Entwicklung von Beginn an einer der sog. ,,Nachhaltigkeitsindikatoren*. Mit der Umstel-
lung des Indikatorensets ab dem Bericht 2016 wurde diese Grof3e zwar aufgegeben. Dennoch
stellt sie nach wie vor eine aufschlussreiche Kennziffer zur verkehrs- und umweltpolitischen Be-
urteilung der Guterverkehrsentwicklung dar.

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

Die folgenden Jahre sind aus derzeitiger Sicht wegen der Parallelen in der gesamtwirtschaftlichen
Entwicklung sehr interessant: Im Krisenjahr 2009 préagte die Entwicklung des Au3enhandels die
Transportleistung (-11 %), die deshalb wesentlich starker sank als das BIP (-5,7 %), so dass die
Intensitat deutlich abnahm (-5,4 %). Vice versa war im Nachkrisenjahr 2010 auch der Wiederan-
stieg beim Guterverkehr (7,5 %) hoher als beim BIP (4,2), so dass die Intensitat wieder wuchs
(3,2 %). In den Jahren 2011 und 2012 nahm das BIP zu (2,1 % p.a.), die Transportleistung, die
in diesen Jahren von mehreren Sonderfaktoren (Bauproduktion, Au3enhandel) 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 Aulienhandelsstréme haben sich wieder spirbar beschleunigt. Zudem haben meh-
rere Massengutbereiche, die den gesamtmodalen Giterverkehr spurbar dampfen kénnen, in vie-
len Jahren ein Plus verbucht. Deshalb hat die Transportleistung in diesem Zeitraum ein fast exakt
gleich hohes Wachstum (1,8 % p.a.) verzeichnet wie das BIP, so dass die Intensitat in diesen funf
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Jahren insgesamt, bei nur vergleichsweise geringen Bewegungen, konstant blieb. Grundséatzlich
gilt dies auch fur das Jahr 2019, bei allerdings deutlich geringeren Steigerungsraten von BIP und
Transportleistung.

Abbildung G-3: Transportleistung und Transportintensitat

1995 =100
180
QB |P
170 Transport-leistung
160 ==|ntens. -
150 —

140 \/ /\/
130

120 =

110 +

100 + ===

90 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T
1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007 2009 2011 2013 2015 2017 2019 2021 2023 2025

BT BIRAREAN

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

Im Jahr 2020 ist das BIP annahernd so stark wie im Jahr 2009 eingebrochen (-4,6 %). Auch der
AuRBenhandel schrumpfte im vergleichbaren Ausmalfi. Im Gegensatz zu 2009 ist die gesamtmo-
dale Transportleistung (-3,7 %) aber nicht nur nicht starker, sondern sogar schwacher gesunken
als das BIP, so dass die Intensitat splrbar stieg (0,9 %). Auch im Jahr 2021 ist die Guterverkehrs-
leistung nach dem derzeitigen Erkenntnisstand starker gestiegen als das BIP. Das kommt in ers-
ter Linie — zum wiederholten Mal — durch den AuRenhandel zustande. Daneben wirkten einige
Massengutbereiche, allen voran Kohle, im Jahr 2021 nicht dampfend, sondern expansiv. Damit
hat sich die Intensitat spirbar (1,4 %) erhoht.

Im Jahr 2022 wird das nach unserer Prognose vollstandig wettgemacht, allerdings ist dabei zu
berticksichtigen, dass hier noch die BMWK-Projektion vom Januar 2022 dargestellt ist. Fur die
Jahre von 2023 bis 2025 ist aber wieder mit einer Zunahme der Intensitét zu rechnen, die erneut
auf den uberdurchschnittlich wachsenden AuRRenhandel zurlickzufihren ist. Allerdings wird sie
auch dann noch deutlich unter dem bisherigen Hochststand der Jahre 2006 bis 2008 bleiben (vgl.
Abb. G-3).
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Langfristige Entwicklung nach Verkehrstragern

In Abbildung G-4 ist die langfristige Entwicklung der Guterverkehrsleistung nach Verkehrstragern
dargestellt. Es wird deutlich, dass der gesamtmodale Anstieg zum weitaus grof3ten Teil auf den
StraRenglterverkehr zuriickzufiihren ist, was angesichts von dessen quantitativer Dominanz
nahezu zwangslaufig ist. Allerdings wuchs der Eisenbahnverkehr im Zeitraum zwischen 2013,
d.h. nach Abschluss der Aufholbewegungen auf die Weltwirtschaftskrise, und 2017 mit 3,9 % p.a.
deutlich starker als der Lkw-Verkehr (2,3 %). In den drei Jahren von 2018 bis 2020 hat sich das
Verhaltnis jedoch ins Gegenteil verkehrt (-3,0 % ggi. 0,1 % p.a.). Die Griinde liegen, wie bei der
Kommentierung des Modal Split bereits erwahnt, vor allem in teilweise massiven Verlusten in
einigen Massengutbereichen, allen voran Kohle. Ab dem Jahr 2021 nimmt die Schienengiiterver-
kehrsleistung wegen des gréReren Aufholpotenzials wieder etwas starker zu als der Lkw-Verkehr.
Allerdings ist der Vergleich mit 2020 wegen der damaligen unterschiedlichen Entwicklung wenig
sinnvoll. Aber auch bezogen auf 2019 wéchst der Schienenguterverkehr bis zum Jahr 2025 etwas
starker als der Lkw-Verkehr (1,8 % ggi. 1,7 % p.a.). Die Leistung der Binnenschifffahrt sinkt
dagegen sowohl seit 1995 (-0,9 % p.a.) als auch seit 2019 (-0,6 % p.a., jeweils bis 2025). Die
Rohrleitungstransporte zeigen seit Mitte des letzten Jahrzehnts einen leichten Riickgang.

Abbildung G-4: Langfristige Entwicklung der Giterverkehrsleistung nach Verkehrstra-
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Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen
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46

Straf3engiiterverkehr nach Fahrzeugherkunft und Entfernungs-
stufen

An dieser Stelle ist zunachst auf die Datenlage fiir den Verkehr der auslandischen Lkw einzu-
gehen. Die EU-Mitgliedstaaten, die EWR-Staaten Norwegen und Liechtenstein sowie seit 2008
auch die Schweiz und Kroatien erfassen jeweils den Stral3engiterverkehr von den im jeweiligen
Staat zugelassenen und auskunftspflichtigen Lkw, unabhangig davon, wo der Verkehr erbracht
wurde. Sie kommen damit der EU-Verordnung 70/2012 nach und stellen Eurostat diese fur den
Guterverkehr relevantesten Daten wie die Fahrleistung, die Verkehrsleistung, das Verkehrsauf-
kommen sowie verschiedene Informationen zur Ladung zur Verfiigung. In dem sog. ,Eurostat-
Datenpool* wird der StralRenguterverkehr, der in einem bestimmten Land stattfindet, aus den
diesbeziiglichen Ergebnissen fiir die Transporte aller Meldelander zusammengestellt. Diejenigen
fur den Verkehr in Deutschland werden von Eurostat an das KBA tbermittelt und in dessen sta-
tistischen Publikationen verdffentlicht. Die fehlenden Werte flir andere Staaten werden vom DLR
(bis 2020 vom DIW) fir die Publikation ,Verkehr in Zahlen geschatzt. Die Zeitverzégerung, mit
der die Veroffentlichung der Daten durch das KBA erfolgt, hat sich entsprechend den Lieferungen
von Eurostat auf derzeit gut ein Jahr verkirzt.

In den tief differenzierten statistischen Publikationen des KBA fiir das Jahr 20206 wurde auf Basis
der Eurostat-Daten fur die Transportleistung aller ausléandischen Lkw ein Plus um 1,6 % ausge-
wiesen. Dagegen ist deren mautpflichtige Fahrleistung auf Bundesautobahnen im (Pandemie-)
Jahr 2020 um 2,1 % gesunken. Letztere stellt im Gegensatz zu den o.a. verkehrsstatistischen
Erhebungen, die allesamt auf unterschiedlich grof3en Stichproben der einzelnen Meldestaaten
beruhen, fur das mautpflichtige Netz eine Vollerhebung dar. Deshalb kénnen die Ergebnisse der
Mautstatistik seit vielen Jahren als die mit Abstand belastbarsten Daten fur den Verkehr der
auslandischen Fahrzeuge in Deutschland betrachtet werden. Deshalb haben wir in Absprache
mit dem DLR einen Rickgang um jeweils knapp 3 % angenommen. Damit ist der Marktanteil der
auslandischen Unternehmen zum ersten Mal seit 2011 gesunken, wenngleich nur leicht von
41,5 % auf 41,3 % (Leistung). Die Ursache liegt natirlich im weit Gberdurchschnittlichen Rick-
gang des grenziberschreitenden Verkehrs (-3,8 %, Binnenverkehr: -1,2 %, Summe deutsche und
auslandische Lkw). Allein im grenziberschreitenden Verkehr ist er nicht gesunken, sondern sogar
leicht um 0,2 Punkte auf 91,2 % gestiegen.

Im Jahr 2021 hat die mautpflichtige Fahrleistung der deutschen Fahrzeuge um 0,8 % zugenom-
men. Dies kann auch fur die Transportleistung angesetzt werden. Die Fahrleistung der auslandi-
schen Lkw hat einen kraftigen Wiederanstieg um 8,2 % vollzogen. Fur deren Transportleistung
nehmen wir ein etwas geringeres Plus um knapp 8 % an. Damit nimmt deren Marktanteil — nach
dem o.a. leichten Riickgang im Vorjahr — nunmehr wieder spurbar zu, namlich von 41,3 % auf
42,9 %. Vice versa zu 2020 ist auch dies auf den jetzt wieder kréftig steigenden grenziuberschrei-
tenden Verkehr zurlickzufuhren.

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

https://www.kba.de/DE/Statistik/Kraftverkehr/europ%C3%A4ischerLastkraftfahrzeuge/ve Inlandsverkehr/ve In-
landsverkehr_inhalt.html?nn=2351604 und frihere Jahrgéange.



https://www.kba.de/DE/Statistik/Kraftverkehr/europ%C3%A4ischerLastkraftfahrzeuge/ve_Inlandsverkehr/ve_Inlandsverkehr_inhalt.html?nn=2351604
https://www.kba.de/DE/Statistik/Kraftverkehr/europ%C3%A4ischerLastkraftfahrzeuge/ve_Inlandsverkehr/ve_Inlandsverkehr_inhalt.html?nn=2351604
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Tabelle G-3: StraRenguterverkehr nach Fahrzeugherkunft und Entfernungsstufen

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

p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2025| 20/19 21/20 22/21 25/22| 25/19

Transportaufkommen

Deutsche Fahrzeuge 3193,7 3106,7 3093,3 3127,3 3250,3| -2,7 -04 1,1 1,3 1,8
- Nahverkehr 1788,4 1724,9 1698,9 17004 17230 -3,6 -1,5 0,1 0,4 -3,7
- Regionalverkehr 770,12 756,5 7555 771,4 8257 -1,8 -0,1 2,1 2,3 7,2
- Fernverkehr 635,2 6253 6389 6555 7017 -1,6 2,2 2,6 23] 10,5
Auslandische Fahrzeuge 565,4 549,7 591,7 6125 6746/ -2,8 7,6 3,5 3,3| 19,3
- Grenzib. Verkehr 490,2 473,4 506,0 5214 5688 -34 6,9 3,1 29| 16,0
- Kabotage 75,2 76,3 85,7 91,0 105,8 1,4 124 6,2 51| 40,7
Insgesamt 3759,0 3656,4 3685,0 3739,8 3924,9| -2,7 0,8 15 1,6 4,4

Transportleistung?

Deutsche Fahrzeuge 2916 2864 2888 2925 3041 -18 0,8 13 1,3 4,3
- Nahverkehr 34,1 33,2 32,9 33,1 34,00 -2,7 -10 0,6 09 -03
- Regionalverkehr 68,7 67,5 67,2 68,6 734 -18 -04 2,1 2,3 6,7
- Fernverkehr 188,7 185,7 188,7 190,9 196,7| -1,6 1,6 1,2 1,0 4,2
Ausléandische Fahrzeuge 207,1 2011 216,8 2250 247,7( -29 7,8 3,8 3,3 19,6
- Grenzub. Verkehr 182,0 175,7 188,2 1946 212,5| -3,5 7,2 3,4 3,01 16,7
- Kabotage 25,0 254 28,6 30,3 35,2 15 124 6,2 5,1 40,8
Insgesamt 498,7 4875 5056 5175 5518 -2,2 3,7 2,4 2,2 10,6

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, Eurostat, eigene Prognosen

Fir alle Jahre ab 2022 ist fur den deutschen AuRenhandel grundsatzlich eine Fortsetzung des
Wiederanstiegs zu erwarten. Dies gilt auch fiir den innereuropéischen Handel, von dem der
grenziuberschreitende Lkw-Verkehr zum groRen Teil abhangt. Andererseits sollten sich die Fol-
gen des Kriegs bemerkbar machen. Deshalb haben wir dessen Prognose auf 2,7 % (2022) bzw.
2,5 % p.a. (2025/22) abgesenkt. Es gibt keinen Grund fur die Annahme, dass sich die Anteilsge-
winne der auslandischen Lkw (im Verkehr mit dem Ausland) nicht wiederholen. Im Gegenteil
koénnten sie durch den Fahrermangel bei heimischen Unternehmen sogar noch angetrieben wer-
den. Das bedeutet einen etwas Uberdurchschnittlichen Anstieg im grenziiberschreitenden Ver-
kehr, der auf rund 3,4 % (2022) und 3,0 % p.a. (2025/22, Aufkommen und Leistung) quantifiziert
wird.

Die Leistung des Kabotageverkehrs der auslandischen Fahrzeuge im Jahr 2019 wird vom KBA
auf Basis der Eurostat-Daten jetzt mit 25 Mrd. tkm angegeben. Im Jahr 2020 sollte sich der hohe
Zuwachs friherer Jahre pandemiebedingt stark abgeschwécht haben (1,5 %). Die Erwartungen
zum Kabotageverkehr sind generell mit wesentlich htheren Unsicherheiten behaftet als diejeni-
gen fur den Gesamtverkehr der auslandischen Lkw. In Zeiten der Pandemie gilt dies verstarkt.
Die in Tabelle G-4 ausgewiesenen Werte wurden tber eine Extrapolation des Anteils der ausléan-
dischen Fahrzeuge am gesamten Binnenverkehr ermittelt.

An der moderaten Zunahme des grenziiberschreitenden Stral3enguterverkehrs im Jahr 2022 soll-
ten auch die deutschen Unternehmen partizipieren (+1 %, Aufkommen). Der Binnenverkehr, auf
den 97 % des Verkehrs der deutschen Lkw entfallen, wachst im gleichen AusmaR. Fir die Jahre
ab 2023 sind nahezu die gleichen Verdnderungsraten zu erwarten, was somit auch fur den Ge-
samtverkehr der deutschen Lkw zutreffen wird (1,3 %, beide GroéRen).
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Innerhalb der drei Entfernungsstufen (des Verkehrs mit deutschen Lkw) hat sich der Nahverkehr
(bis 50 km) im Jahr 2021 unterdurchschnittlich entwickelt (-1,5 %). Hier schlugen sich die Bau-
stofftransporte nieder, die entgegen den Erwartungen gesunken sind. Deren Aufkommen (745
Mio. t, 2020, nur Nahverkehr) tGiberwiegt das der stark expandierenden KEP-Verkehre, die einen
(unbekannten) Teil innerhalb der Giiterabteilung ,Sonstige Produkte® (159 Mio. t, gleiche Defini-
tion) bilden, bei Weitem. Allerdings gilt das lediglich fur den Lkw-Verkehr im Sinne der statisti-
schen Erfassung, die sich nur auf Fahrzeuge mit mehr als 3,5 t Nutzlast erstreckt (vgl. Abschn.
3.4). Fur die Jahre ab 2022 ist mit einer Stabilisierung des Nahverkehrs zu rechnen. Im Regio-
nalverkehr (51 bis 150 km) hat sich die seit 2011 zu beobachtende Uberdurchschnittliche Ent-
wicklung im Vergleich zum Fernverkehr (iber 150 km) im Jahr 2021, wie auch schon 2020, nicht
fortgesetzt. Vielmehr kam er nicht Gber eine Stagnation hinaus. Im Fernverkehr wirkte sich da-
gegen im Jahr 2021 der steigende grenziberschreitende Verkehr (der deutschen Lkw) aus, der
weit Uberwiegend in dieser Entfernungsstufe durchgefuhrt wird. Dies sollte im Prognosezeitraum
anhalten.
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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 ab der Som-

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

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

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

dienstlichen Zwecken. 47 Dieser wiederum wird unterschieden in:

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

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

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

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

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

wird.48

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

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

So auch die Definition in der KiD 2010. Vgl. WVI / IVT / DLR / KBA, Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland 2010,
Schlussbericht, Braunschweig 2012, S. 20. Der andere Teil wird als Privatverkehr bezeichnet und umfasst alle
anderen Fahrtzwecke des Personenverkehrs mit Ausnahme des 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 groR3te Unterschied zeigt sich, wie nicht anders zu erwarten war, bei der Transportleistung.
Von LNF werden im Durchschnitt (pro Fahrzeugkilometer) lediglich 0,5 t, von SNF hingegen 17 t
befordert, also das 33-fache. Deshalb entfallen von der Transportleistung nur mehr 3 % auf LNF.
Zusammengefasst haben die LNF bei der Fahrleistung eine erhebliche, bei der, verkehrsstatis-
tisch zentralen, Transportleistung nur eine untergeordnete Bedeutung.

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

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

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

Quelle: KiD 2010

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

Die erste Prognosezielgré3e bildet der Bestand von LNF, der vom KBA primérstatistisch erhoben
wird und deshalb sehr belastbar ist. Er hat sich von 2010, dem Jahr der KiD-Erhebung, bis 2020
um 3,4 % p.a. erhoht. Bereits in dieser Zahl kommt die Dynamik des Verkehrs der LNF zum
Ausdruck. In den Jahren 2020 und 2021 belief sich die Ausweitung auf 5,0 % und 4,8 % (jeweils
Jahresanfang). Fur die kommenden Jahre nehmen wir ein Plus in der GréRenordnung des Trends
der letzten 10 Jahre an (3,4 %, vgl. Tab. G-5).

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

drei Folgejahren um 2,6 % p.a. steigt.

Tabelle G-5: Verkehr der leichten

Nutzfahrzeuge

Absolute Werte

Veranderung in %

p.a. Insg.
2019 2020 2021 2022  2025|20/19 21/20 22/21 25/22| 25/19
LNF
Bestand (1000 Kfz)V 2842 2965 3114 3263 3609 4,3 50 4.8 34| 27,0
Fahrleistung (Mrd. Fzkm)? 55,641 57,142 59,287 61,413 66,267 2,7 3,8 3,6 2,6] 19,1
Transportleistung (Mrd. tkm)? | 19,145 19,661 20,399 21,131 22,801 2,7 3,8 3,6 2,6 19,1
KEP-Verkehr
Anzahl Sendungen (Mio.) 3650 4050 4380 4710 5680 11,0 8,1 7,5 6,4 55,6

1) Zum 1.1.

2) Inléanderfahr- bzw. -verkehrsleistung

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 verandern sich also im gleichen Ausmal.

Darlber hinaus ist in Tabelle G-5 die Zahl der im KEP-Verkehr beférderten Sendungen ausge-

wiesen, die in den regelmaRig durchgefiihrten Marktanalysen des Bundesverbands BIEK sowohl

geschatzt und auch mittelfristig prognostiziert wird.5° Generell bildet der KEP-Verkehr nur einen
kleineren Teil des LNF-Verkehrs. So hat der BIEK fir das Jahr 2016 die Fahrleistung des KEP-
Verkehrs auf 5,3 Mrd. Fzkm geschétzt. Die Fahrleistung aller LNF belief sich im diesem Jahr
(2016) mit 57 Mrd. auf das Zehnfache. Jedoch wird in den Werten fir die Zahl der Sendungen
deutlich, wie dynamisch sich der KEP-Verkehr entwickelt.

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

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

Die statistische Erfassung und Ausweisung des Guterverkehrs nach Guterabteilungen (und in der
tieferen Differenzierung) wurde ab dem Jahr 2011 auf Grund von EU-Richtlinien auf die sog.
-,NST-2007“ umgestellt. Seitdem wird auch die Prognose auf der Basis von NST-2007 vorgenom-
men. Die folgende Darstellung erfolgt in der Aggregation der sog. ,Zusammengefassten Giiter-
abteilungen® der amtlichen Verkehrsstatistik (,B1 bis B10“). Sie werden hier jeweils zu Beginn
des jeweiligen Textes mit ihrer ausfiihrlichen Bezeichnung benannt und nicht mit Kurznamen, die
sonst aus Grunden der sprachlichen Vereinfachung sinnvoll sind.

Die Giterabteilung ,,Erzeugnisse der Land- und Forstwirtschaft sowie der Fischerei (B1)“
war die eine von zwei Abteilungen, die im Jahr 2020 trotz der Pandemie gestiegen sind, und zwar
gesamtmodal um 1,5 % (ohne Luft- und Seeverkehr5l). Fir 2021 signalisieren die verfiigbaren
Daten sogar ein Plus in annahernd gleicher Hohe (1 %). Ab 2022 sollte es etwas starker ausfallen.
An der Gesamtentwicklung partizipiert grundséatzlich vor allem der weit dominierende Stra3en-
verkehr (Anteil: 91 %). Der Schienenverkehr verbuchte in den Jahren 2020 und 2021 aul3eror-
dentliche Mengenzuwéchse (28 % bzw. 29 %), die vor allem durch die Transporte von Schadholz
entstanden (vgl. Abschn. 3.2). Dies dirfte sich nach 2021 nicht nochmals im gleichen Ausmaf}
wiederholen. Die Binnenschifffahrt konnte im Jahr 2020 kraftig am Wachstum teilhaben (11 %),
im Jahr 2021 aber nicht mehr (-3 %). Ab 2022 ist mit einem geringen Anstieg zu rechnen. Im
Seeverkehr hat sich im Jahr 2020 — nach vier Jahren mit Verlusten in Hohe von fast 10 % p.a. —
ebenfalls ein zweistelliger Anstieg eingestellt, der im Folgejahr aber wieder in ein Minus drehte.
Letzteres sollte sich abgeschwécht ab 2022 fortsetzen.

In der Giterabteilung ,,Kohle, rohes Erddl und Erdgas (B2)“ schlugen im Jahr 2020 die bereits
mehrfach erwahnten dramatischen Rickgange bei Steinkohle auf das gesamtmodale Aufkom-
men (-12 %) ungebremst durch. Davon wurden die Eisenbahnen, die Binnenschifffahrt und der
Seeverkehr hart getroffen und schrumpften um 17 % bis 28 %. Diese Giiterabteilung ist die ein-
zige, in der der Stral3enverkehr eine untergeordnete Rolle besitzt. Im Jahr 2021 legten die Koh-
leeinfuhren ein drastisches und unerwartetes Wachstum an den Tag, so dass das Aufkommen in
der gesamten Abteilung um bemerkenswerte 3,5 % stieg. Die Eisenbahn konnten daran aus Ka-
pazitatsgrinden nicht partizipieren (vgl. Abschn. 3.2), so dass vor allem die Binnenschifffahrt
(34 %), aber auch der Seeverkehr (10 %) ein ungeahntes Plus einfuhr. Im Jahr 2022 wird sich
das gesamtmodale Aufkommen in der gesamten Guterabteilung etwas sinken. Hier gleichen sich
ein Zuwachs bei Kohle und ein Rickgang bei Rohdl aus. Dies tangiert die Verkehrstrager aber
unterschiedlich: Die Eisenbahnen, die Binnenschifffahrt und der Seeverkehr profitieren vom erst-
genannten, wahrend die Pipelines vom letzteren getroffen werden (-3,4 %). Der Seeverkehr pro-
fitiert in diesem Segment zusatzlich von erheblichen Verschiebungen in der Herkunftsstruktur. Ab
2024 und somit auch im Zeitraum 2025/22 werden die Kohlebeférderungen wieder auf den fal-
lenden Trend einschwenken, so dass gesamtmodal ein Riickgang um 3 % p.a. zu erwarten ist.
Dies tangiert erneut die Eisenbahnen und die Binnenschifffahrt, die deshalb beide um tber 8 %
p.a. sinken.

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



Gleitende Mittelfristprognose fir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Winter 2021/22 Intraplan Consult GmbH / BAG — Luftverkehr — Seite 64

Tabelle G-6: Gesamter Guterverkehr" nach Giterabteilungen

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

p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2025|20/19 21/20 22/21 25/22|25/19

Transportaufkommen

B1 Land- u. forstwirtsch.Erz. 229 233 235 240 256 1,5 1,1 2,1 2,2 11,7
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 150 132 136 136 124| -12,1 35 -0,7 -28| -17,0
B3 Erze, Steine/Erden, Bergb. 1057 1028 1037 1032 1052| -2,7 0,8 -05 0,6/ -0,5
B4 Konsumg. z.kurzfr.\Verbr. 600 582 584 590 602 -3,0 0,4 1,0 0,7 0,4
B5 Kokerei- u. Mineraldlerz. 186 169 160 169 174 -93 -51 5,6 09| -6,6
B6 Chemische u. Mineralerz. 659 668 656 665 701 1,3 -1.8 1,4 1,8 6,2
B7 Metalle u. Metallerzeugn. 255 245 254 255 266 -3,9 3,6 0,4 1,4 4,3
B8 Masch., langleb.Konsumg. 247 206 218 225 246| -16,8 6,0 3,1 3,1 -04
B9 Sekundarrohstoffe, Abf. 316 300 302 306 322| -50 0,7 1,4 1,7 2,0
B10 Sonstige Produkte 741 723 755 779 862| -2,4 4,4 3,2 34| 16,4
Insgesamt 4440 4285 4338 4396 4605 -3,5 1,2 1,4 1,6 3,7

Transportleistung®
B1 Land- u. forstwirtsch.Erz. 41,4 42,2 44,0 45,0 48,5 1,9 4,2 2,4 2,5 17,0
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 30,8 26,9 28,3 28,2 26,1| -12,8 51 -02 -2,6/ -154
B3 Erze, Steine/Erden, Bergb. 56,6 54,4 58,9 58,8 61,7 -3,8 83 -01 1,6 9,1
B4 Konsumg. z.kurzfr.\Verbr. 123,4 120,2 123,2 12455 127,3| -2,6 2,4 1,1 0,8 3,2

B5 Kokerei- u. Mineraldlerz. 32,0 29,5 29,1 30,5 31,7, -80 -1,3 5,0 1,3 -0,9
B6 Chemische u. Mineralerz. 90,4 89,6 92,2 94,2 100,6/ -0,8 2,9 2,1 2,2 11,3
B7 Metalle u. Metallerzeugn. 53,7 50,9 53,8 54,2 56,7 -5,4 5,8 0,6 1,5 55
B8 Masch., langleb.Konsumg. 61,0 53,7 56,2 58,3 65,0 -12,0 4,8 3,6 3,7 6,6
B9 Sekundarrohstoffe, Abf. 27,7 27,6 27,9 28,2 29,71 -0,3 1,0 1,0 1,8 7,2
B10 Sonstige Produkte 179,3 175,2 185,7 192,12 213,1] -2,3 6,0 34 3,5 18,9
Insgesamt 696,4 670,3 699,3 714,0 760,6| -3,8 4,3 2,1 2,1 9,2

1) Ohne Luftfracht.
2) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

In der Guterabteilung ,,Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse (B3)“ ist das
Aufkommen im Jahr 2021 trotz des Anstiegs der Bau- und der Stahlproduktion gesamtmodal nur
leicht gewachsen (0,8 %). Der hier dominierenden Lkw-Verkehr kam nicht einmal Uber eine Stag-
nation hinaus (vgl. Abschn. 3.2). Die Eisenbahn, die Binnenschifffahrt und der Seeverkehr, fur die
dieses Segment eine hohe Bedeutung besitzt, konnten vor allem von der Einfuhr von Eisenerzen
im Gefolge der Stahlproduktion profitieren und verbuchte ein Plus, das im Schienenverkehr zwei-
stellig (13 %) und im Seeverkehr auch noch beachtlich (8 %) ausfiel. Im Jahr 2022 wird die Stahl-
produktion sinken und entsprechend Rickgéange bei allen Verkehrstragern auslésen. In den drei
kommenden Jahren ist fur die Stahlerzeugung ein leichtes Plus zu erwarten, was auf alle Ver-
kehrstrager durchschlagen sollte. Auch die Bauproduktion sollte wieder anregen.

In der Giterabteilung ,,Konsumguter zum kurzfristigen Verbrauch, Holzwaren (B4)“ ist die
gesamtmodale Transportnachfrage im Jahr 2021 geringfuigig gestiegen (0,4 %). Dies war auch
beim (dominierenden) StraBenverkehr zu beobachten, wahrend die, hier allerdings vergleichs-
weise unbedeutenden, Eisenbahnen ein zweistelliges Plus einfuhren. Gesamtmodal dominieren
in dieser Abteilung die Transporte von Nahrungs- und Genussmitteln. Fir sie wie fur die gesamte
Abteilung zeichnet sich ab dem Jahr 2022 wieder ein moderater Anstieg ab. Dies gilt auch fir alle
Verkehrstrager.
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Tabelle G-7:  StraBengiiterverkehr nach Giiterabteilungen

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

p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2025]|20/19 21/20 22/21 25/22(25/19

Transportaufkommen

B1 Land- u. forstwirtsch.Erz. 207 207 207 210 219 -0,2 -01 1,5 1,5 5,7
B2 Kohle, Rohol, Erdgas 9,2 6,7 7,7 7,9 6,4 -27,5 154 3,3 -7,0] -30,5
B3 Erze, Steine/Erden, Bergb. 947 928 929 925 941| -2,0 0,0 -04 0,6| -0,7
B4 Konsumg. z.kurzfr.\Verbr. 578 560 561 566 577 -3,1 0,1 1,0 0,71 -0,1
B5 Kokerei- u. Mineraldlerz. 101 92 86 92 95| -8,1 -6,8 6,5 1,2| -5,5
B6 Chemische u. Mineralerz. 596 607 596 605 639 1,8 -1.8 1,5 1,8 7,1
B7 Metalle u. Metallerzeugn. 189 186 189 193 205 -1,3 1,5 2,0 2,1 8,8
B8 Masch., langleb.Konsumg. 226 191 202 208 224( -15,7 6,2 2,9 2,5 -0,8
B9 Sekundarrohstoffe, Abf. 293 278 280 285 301| -5,0 0,9 1,8 1,8 29
B10 Sonstige Produkte 613 600 627 647 716 -2,1 4,5 3,2 3,5 16,9
Insgesamt 3759 3656 3685 3740 3925 -2,7 0,8 15 1,6 4,4

Transportleistung®
B1 Land- u. forstwirtsch.Erz. 334 32,9 33,3 33,7 348| -14 1,1 1,3 11 4,3
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 11 1,1 1,3 1,4 1,4 -0,2 10,5 93 -0,1f 20,0
B3 Erze, Steine/Erden, Bergb. 33,3 33,1 34,4 34,5 35,6 -0,8 4,2 0,1 1,0 6,7
B4 Konsumg. z.kurzfr.Verbr. 1149 1115 1136 1148 117,3| -2,9 1,8 11 0,7 21

B5 Kokerei- u. Mineralblerz. 10,8 10,5 10,0 10,8 11,5 -2,4 -50 7,4 2,3 6,7
B6 Chemische u. Mineralerz. 73,0 72,7 75,1 77,0 829 -04 3,4 2,5 2,5 13,6
B7 Metalle u. Metallerzeugn. 39,2 38,4 40,3 41,2 44,11 -2,1 4,8 2,4 2,2 12,4
B8 Masch., langleb.Konsumg. 51,6 47,1 50,2 51,9 56,7 -8,7 6,5 3,5 3,0 9,7
B9 Sekundarrohstoffe, Abf. 22,6 22,6 22,8 23,3 24,8 0,1 0,9 2,2 2,1 9,8
B10 Sonstige Produkte 118,8 117,5 124,6 1289 1428 -1,1 6,1 3,4 3,5/ 20,2
Insgesamt 498,7 487,5 5056 5175 551,8( -2,2 3,7 2,4 2,2 10,6

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, eigene Prognosen

In der Glterabteilung ,,Kokerei- und Mineraldlerzeugnisse (B5)“ ist das gesamtmodale Auf-
kommen im Jahr 2021 entsprechend dem Absatz splrbar geschrumpft (-5 %). Auch hier er-
streckte sich die Abnahme auf alle Verkehrstrager mit Ausnahme des Seeverkehrs. Fir das Jahr
2022 ist eine kraftige Gegenbewegung beim Absatz und den Transporten von Mineral6lprodukten
zu erwarten. weil die Nachfrage nach leichtem Heizdl angesichts leerer Tanks trotz des Preisan-
stiegs steigen wird. Dies sollte sich erneut bei allen Verkehrstragern niederschlagen. Anschlie-
Rend ist in dieser, grundsétzlich wachstumsschwachen, Guterabteilung mit einem geringeren Zu-
wachs zu rechnen.

In der Guterabteilung ,,Chemische Erzeugnisse, Mineralerzeugnisse (B6)“, die grundsatzlich
ein moderates Wachstum aufweist, ist das gesamtmodale Aufkommen im Jahr 2021 etwas ge-
sunken (2 %). Hier glich das Minus in dem, stark von der Bauproduktion abhéngigen, Teilbereich
»Sonstige Mineralerzeugnisse® (3,2 %) das Plus bei den Chemischen Erzeugnissen (1,5 %) mehr
als aus. Ersteres ist mit hoher Sicherheit zumindest zum Teil auf meldebedingte Verschiebungen
hin zur Giterabteilung B3 zurilickzufiihren, die im Vorjahr gegenlaufig stattfanden. Dies tangierte
den, hier ohnehin stark dominierenden, Lkw-Verkehr, wéahrend Eisenbahnen und Binnenschiff-
fahrt durch rucklaufige Beférderungen von chemischen Grundstoffen getroffen wurden. Ab dem
Jahr 2022 steigt sowohl die Chemie- als auch die Bauproduktion, so dass es auch zu einem
moderaten Anstieg der Transporte kommen sollte.
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Tabelle G-8: Eisenbahnverkehr nach Guterabteilungen

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

p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2025|20/19 21/20 22/21 25/22]|25/19

Transportaufkommen

B1 Land- u. forstwirtsch.Erz. 8,7 11,1 14,2 15,9 22,2 27,7 285 11,7 11,8 1559
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 324 266 265 27,0 20,7 -17,7 -04 1,7 -8,4( -36,0
B3 Erze, Steine/Erden, Bergb. 55,2 50,6 57,3 56,1 576/ -83 133 -2,2 0,9 4,4
B4 Konsumg. z.kurzfr.\Verbr. 10,7 10,7 12,8 13,0 13,9 0,0 19,2 2,1 2,2 29,9
B5 Kokerei- u. Mineralolerz. 47,2 42,2 40,3 42,3 43,4| -10,7 -4,3 4,9 0,9 -7,9
B6 Chemische u. Mineralerz. 38,0 36,2 35,3 35,2 36,6| -45 -2,7 -02 1,3 -3,6
B7 Metalle u. Metallerzeugn. 56,1 50,1 55,2 52,6 51,0| -10,7 10,2 -4,7 -11] -9,2
B8 Masch., langleb.Konsumg. 18,5 12,8 13,4 14,2 19,2| -30,9 5,2 58 10,6 4,1
B9 Sekundarrohstoffe, Abf. 11,9 10,4 10,7 10,3 10,5( -12,2 2,2 -3,7 0,6 -12,1
B10 Sonstige Produkte 112,2 108,12 113,1 116,9 129,9| -3,7 4,7 3,4 3,6/ 15,7
Insgesamt 390,8 358,8 378,9 3835 4050 -8,2 5,6 1,2 1,8 3,6

Transportleistung®

B1 Land- u. forstwirtsch.Erz. 3,0 3,8 5,3 5,9 8,0l 26,6 386 10,6 10,8|164,1
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 7,3 5,8 6,5 6,7 53| -20,6 13,1 25 -7,6| -27,3
B3 Erze, Steine/Erden, Bergb. 13,0 12,2 14,6 14,4 15,1 -6,2 19,3 -1,3 1,71 16,1
B4 Konsumg. z.kurzfr.\VVerbr. 5,6 5,6 6,7 6,8 7,2 0,5 19,1 1,9 1,91 29,1
B5 Kokerei- u. Mineraldlerz. 11,5 10,4 10,7 11,2 11,6/ -9,5 2,8 4,5 1,2 0,8
B6 Chemische u. Mineralerz. 10,2 10,1 10,3 10,3 10,7 -0,3 1,4 -0,3 1,3 4,8
B7 Metalle u. Metallerzeugn. 11,4 9,8 10,7 10,2 9,6/ -13,9 95 -54 -1,7| -15,3
B8 Masch., langleb.Konsumg. 8,4 5,7 5,3 5,6 75 -32,3 -64 5,2 10,0| -11,3
B9 Sekundarrohstoffe, Abf. 2,2 2,0 2,1 2,1 2,1 -10,0 8,2 -3,2 1,1 -2,6
B10 Sonstige Produkte 565 543 575 59,7 668 -4,0 6,0 3,7 39| 18,2
Insgesamt 129,2 119,8 1299 132,7 144,0| -7,3 8,4 2,2 2,8 11,5

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

In der Giterabteilung ,,Metalle und Metallerzeugnisse (B7)“ hat das gesamtmodale Transport-
aufkommen im Jahr 2021 spurbar zugenommen (3,6 %). Hier haben sich die, allerdings im Ver-
lauf abgeschwachte, Belebung in wichtigen metallverarbeitenden Wirtschaftszweigen (Maschi-
nenbau, Fahrzeugbau u.a.). sowie die steigende Erzeugung von Roh- und Walzstahl ausgewirkt.
Dies zog alle Verkehrstrager ins Plus, das bei den Eisenbahnen, der Binnenschifffahrt und dem
Seeverkehr zweistellig ausfiel. Ab dem Jahr 2022 ist vor allem wegen der Stahlerzeugung ein nur
noch moderater Anstieg zu erwarten.

Die Guterabteilung ,,Maschinen und Ausriistungen, langlebige Konsumguter (B8)“ stellte zu-
mindest bis vor kurzem eines der wachstumstrachtigsten Segmente dar, was vor allem an dem
Teilbereich der Fahrzeuge liegt. Hier ist das gesamtmodale Aufkommen zwischen 2011 und 2016
um 5,4 % p.a. gewachsen, anschlieBend hat sich die Dynamik aber stark zurtickgebildet. Im Jahr
2020 hat die Krise der Automobilindustrie die Transportnachfrage zweistellig (-17 %) einbrechen
lassen, was im Folgejahr, vor allem aufgrund der Lieferkettenproblematik, nur begrenzt aufgeholt
werden konnte (6 %). Dies tangierte die Eisenbahnen und den Lkw-Verkehr, wahrende die hier
unbedeutende Binnenschifffahrt ein Minus hinnehmen musste. Im Jahr 2022 wird die Fahrzeug-
produktion bei anhaltenden Produktionsbehinderungen noch nicht spiirbar wachsen, sondern erst
ab 2023. Dennoch ist fir die ganze Abteilung mit einer fortgesetzten gesamtmodalen Zunahme
(3 % p.a.) zu rechnen, die erneut vor allem den Verkehr auf der StraRe und der Schiene anregt.
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Tabelle G-9: Binnenschifffahrt nach Guterabteilungen

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

p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2025|20/19 21/20 22/21 25/22]|25/19

Transportaufkommen

B1 Land- u. forstwirtsch.Erz. 13,4 14,8 14,4 14,5 149 10,8 -29 0,8 1,0l 115
B2 Kohle, Rohdl, Erdgas 23,3 16,9 22,6 23,7 18,3 -27,6 34,2 4,7 -8,3| -21,5
B3 Erze, Steine/Erden, Bergb. 54,8 49,4 50,8 50,4 53,4 -9,9 29 -0,8 2,0 -2,5
B4 Konsumg. z.kurzfr.\Verbr. 11,1 11,5 10,9 10,9 10,9 27 -46 -03 0,0 -2,3
B5 Kokerei- u. Mineralolerz. 38,1 34,1 33,6 35,0 35,2| -105 -1,4 4,2 0,2 -7,6
B6 Chemische u. Mineralerz. 25,1 24,2 24,0 24,4 25,2 -36 -0,7 1,5 1,2 0,6
B7 Metalle u. Metallerzeugn. 10,1 8,5 9,4 9,1 9,6 -15,4 96 -2,6 1,71 -5,0
B8 Masch., langleb.Konsumg. 2,5 2,2 2,1 2,1 2,5 -11,3 -79 3,7 51 -1,5
B9 Sekundarrohstoffe, Abf. 11,4 11,5 11,1 10,6 10,4 1,3 -38 -47 -04| -83
B10 Sonstige Produkte 15,3 14,9 15,2 154 15,9 -2,3 2,1 1,0 1,0 3,8
Insgesamt 205,1 188,0 194,2 196,1 196,3| -8,3 3,3 1,0 0,0l -4.3

Transportleistung®

B1 Land- u. forstwirtsch.Erz. 5,0 5,5 54 5,5 5,6 94 -1,2 0,8 1,11 12,5
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 4,8 3,3 4,8 5,0 39| -31,0 4338 4,9 -8,0| -18,9
B3 Erze, Steine/Erden, Bergb. 10,2 9,1 9,9 9,9 11,0 -10,7 8,2 0,6 34 7,6
B4 Konsumg. z.kurzfr.\VVerbr. 3,0 3,1 2,9 2,9 2,8 47 -6,7 -10 -04| -46
B5 Kokerei- u. Mineraldlerz. 9,7 8,5 8,4 8,6 8,6 -125 -1,5 2,8 0,0 -11,3
B6 Chemische u. Mineralerz. 7,3 6,8 6,8 6,9 71 -56 -0,5 1,2 0,9 -25
B7 Metalle u. Metallerzeugn. 3,1 2,6 2,8 2,8 3,0/ -15,6 6,5 -1,6 2,7/ -41
B8 Masch., langleb.Konsumg. 0,9 0,8 0,7 0,7 0,9| -10,5 -15,0 5,0 6,6 -3,3
B9 Sekundarrohstoffe, Abf. 2,9 3,0 2,9 2,8 2,8 34 -30 -4,7 -0,3] -53
B10 Sonstige Produkte 4,0 3,5 3,5 3,5 3,5| -12,7 0,7 0,1 0,1| -11,6
Insgesamt 50,9 46,3 48,1 48,6 49,2 -9,0 3,8 1,0 0,5 -3,3

1) Innerhalb Deutschlands

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen

Die Guterabteilung ,,Sekundarrohstoffe, Abfalle (B9)“ ist eines der weniger dynamischen Seg-
mente der Transportnachfrage. Auch im Jahr 2021 war, nach einem spurbaren Ruckgang im
Vorjahr ein moderater Anstieg (1 %) zu verzeichnen, der sich ab 2022 fortsetzen sollte. Diese
Abteilung tangiert weit tberwiegend nur den StralRenverkehr.

Die Guterabteilung ,,Sonstige Produkte (B10)“ enthélt unter anderem auch die Container- und
Stiickguttransporte, die haufig keiner Glterart zugeordnet werden kdnnen. Sie bildet das wachs-
tumsstarkste Segment des Giiterverkehrs (2018/11: 6,5 % p.a.).52 Nachdem auch dieses Seg-
ment im Jahr 2020 nicht von den Auswirkungen der Pandemie verschont blieb (-2,4 %), stellte
sich im Jahr 2021 ein spurbarer Wiederanstieg ein (4 %). Hier wirkt sich auch der ungebrochen
wachsende KEP-Verkehr im Gefolge des boomenden Internethandels aus. Ein Anstieg war bei
allen drei Landverkehrstragern zu beobachten, also auch im Stral3enguterverkehr, was aber an-
gesichts von dessen Dominanz (83 %, Aufkommen) nahezu zwangslaufig ist. Das Minus im See-
verkehr ist mit hoher Sicht auf meldebedingte Verschiebungen zum Guterabteilung B8 zurtickzu-
fuhren. Ab dem Jahr 2022 wird sich dieser Verlauf in annahernd gleicher Geschwindigkeit fort-
setzen. In allen Jahren sollten daran grundsatzlich alle Modi partizipieren, jedoch vor allem der
Strallen- und der Schienenverkehr, letzterer auch wegen des wieder steigenden

Einschlie3lich des Seeverkehrs. Ohne ihn waren es sogar 6,7 % p.a.
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Seehafenhinterlandverkehrs. Die Binnenschifffahrt verbuchte in dieser Giterabteilung — im Ge-
gensatz zu den meisten anderen — zwar zwischen 2009 und 2017 Nachfragegewinne, jedoch
fielen diese geringer aus als bei den anderen Modi. Zudem war in den Jahren von 2018 bis 2020
ein Rickgang um zusammen 12 % zu beobachten. Somit hat sich der Marktanteil der Binnen-
schifffahrt in dieser Guterabteilung von in der Spitze 3,9 % (2010) bis zum Jahr 2020 (2,0 %)
annahernd halbiert. Im Jahr 2021 war jedoch zumindest wieder ein leichtes Plus zu verzeichnen,
was sich anschlieRend fortsetzen sollte.

Tabelle G-10: Seeverkehr nach Guterabteilungen

. Veranderung in %
Mio. t

p.a. Insg.
2019 2020 2021 2022 2025|20/19 21/20 22/21 25/22(25/19

Transportaufkommen
B1 Land- u. forstwirtsch.Erz. 16,9 18,7 18,4 18,3 17,8/ 11,0 -20 -0,5 -09 54
B2 Kohle, Rohél, Erdgas 37,3 296 325 356 43,6 -20,5 9,7 9,6 7,00 17,0
B3 Erze, Steine/Erden, Bergb. 31,6 29,9 32,4 31,2 31,7 -54 8,3 -3,7 0,6 0,4
B4 Konsumg. z.kurzfr.\Verbr. 40,3 35,7 36,4 368 37,7 -11,4 2,0 1,0 0,8 -6,3
B5 Kokerei- u. Mineralblerz. 15,8 16,8 17,4 17,9 17,9 6,5 3,6 2,9 0,0] 13,6
B6 Chemische u. Mineralerz. 28,5 25,2 27,1 27,3 27,8 -11,4 7,5 0,7 0,6 -2,5
B7 Metalle u. Metallerzeugn. 10,6 8,0 10,1 9,7 99| -246 254 -377 0,6/ -7,3
B8 Masch., langleb.Konsumg. 20,2 15,7 19,0 19,8 23,1 -22,3 20,8 4,3 54 14,6
B9 Sekundarrohstoffe, Abf. 35 3,4 3,5 3,3 2,71 -14 29 -69 -6,9 -23,7
B10 Sonstige Produkte 85,7 890 86,2 88,7 96,6 39 -31 2,9 2,9 12,8
Insgesamt 290,2 272,1 2829 2885 30838 -6,2 4,0 2,0 2,3 6,4

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Prognosen
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3.6

Giiterverkehr nach Hauptverkehrsverbindungen

Uberblick

Der Binnenverkehr mit Quelle und Ziel innerhalb Deutschlands entwickelt sich im Allgemeinen
schwécher als der grenziberschreitende Verkehr, der von der steigenden weltwirtschaftlichen
Verflechtung profitiert. Im Jahr 2020 wurde aber auch der Binnenverkehr von der Rezession ge-
troffen, so dass er nahezu im Ausmal? des Gesamtverkehrs schrumpfte (-3,2 %, Aufkommen, vgl.
Tab. G-11). Im Jahr 2021 fand Gberhaupt kein Wiederanstieg statt, der somit in die Jahre ab 2022
verschoben wird. Der Vorkrisenstand wird gesamtmodal im Jahr 2024 erreicht und im Jahr 2025
um 2,4 % Ubertroffen. Dies trifft auch fur den — hier ebenfalls dominierenden — Lkw-Verkehr
(2,6 %) und fur die Eisenbahnen (1,2 %) zu. In der Binnenschifffahrt hingegen wird das Vorkri-
senniveau auch im Jahr 2025 noch um 10 % unterschritten. Wieder einmal schlagen hier die
(inlandischen) Kohletransporte durch, die in diesem Zeitraum (2025/19) um 21 % sinken. Bei den
Rohrleitungen erklart sich das hohe Plus im Jahr 2022 durch die Verschiebungen vom grenz-
Uberschreitenden Empfang (vgl. Abschn. 3.2), weil Transporte aus Russland durch solche aus
den deutschen Seehéfen ersetzt werden. Fur die Luftfracht und den Seeverkehr hat der Binnen-
verkehr eine nur unmaf3gebliche Bedeutung.

Der grenziberschreitende Versand hat im Jahr 2021 den Vorjahresriickgang (-3,8 %) mehr als
ausgeglichen (+5,6 %). Dies betraf alle Verkehrstrager. Der quantitativ dominierende Lkw-Ver-
kehr und die Eisenbahnen gewannen am starksten von allen Landverkehrstragern. In den Jahren
ab 2022 durfte der Versand einen moderateren Anstieg verbuchen, weil der deutsche Auflenhan-
del durch die Ukraine-Krise gebremst werden durfte, wenngleich die Stérke des Effekts nicht ab-
sehbar ist. Daran sollten erneut alle Verkehrstrager partizipieren, so dass das Vorkrisenniveau
Uberall Gbertroffen wird, also auch bei der Binnenschifffahrt, wo dies insgesamt nicht der Fall ist.

Der grenziiberschreitende Empfang hat im Jahr 2020 den gré3ten Riickgang von allen Haupt-
verkehrsverbindungen (-6 %) verbucht. Erstens hat sich hier die Entwicklung der deutschen Im-
porte bemerkbar gemacht. Hinzu kamen drastische Rickgange bei einigen Massengitern, allen
voran bei der Steinkohle. Auch dies wurde im Jahr 2021 fast vollstandig wettgemacht. Fur den
Prognosezeitraum gelten die Ausfihrungen zum Versand gleichermaf3en. Damit wird der Stand
von 2019 hier im Jahr 2025 um 4,5 % ubertroffen (Versand: 9,5 %). In der Abweichung kommt
der im Empfang wesentlich hthere Anteil der Massengiter zum Ausdruck. Aus diesem Grund
wird das Vorkrisenniveau hier bei der Binnenschifffahrt mehr oder minder deutlich verfehlt. Dies
ware auch im Seeverkehr der Fall, wenn es hier nicht in den Jahren 2022 und 2023 zu den Ge-
winnen von den Pipelines kommen wiirde. Der Lkw-Verkehr wird von den Massengitern generell
kaum tangiert und entwickelt sich eher gemaf den (gesamten) AuRenhandelsstromen. Deshalb
wird hier ein spurbarer Abstand zu 2019 (13 %) erreicht. Aber auch die Eisenbahnen liegen tber
dem Vorkrisenniveau (2,8 %).
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Tabelle G-11: Transportaufkommen nach Hauptverkehrsverbindungen

. Veranderung in %
Mio. t
p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2025 20/19 21/20 22/21 25/22| 25/19
Straf&engt’jterverkehrl) 3759,0 3656,4 3685,0 3739,8 39249 -2,7 0,8 1,5 1,6 4.4
Binnenverkehr 3169,1 3089,1 3078,7 3117,2 3252,2( -25 -0,3 1,2 1.4 2,6
Grenzub. Versand 230,9 222,8 236,4 240,99 257,00 -3,5 6,1 1,9 2,2 11,3
Grenziib. Empfang 2229 2130 2275 232,7 2509 -44 6,8 2,3 2,5 12,6
Durchgangsverkehr 136,2 131,5 1424 149,1 1648 -3,4 8,2 47 3,4 21,0
Eisenbahnverkehr? 390,8 3588 378,9 3835 4050 -8,2 5,6 1,2 1,8 3,6
Binnenverkehr 257,8 233,0 246,6 248,6 2609 -9,6 5,8 0,8 1,6 1,2
Grenzib. Versand 52,7 48,0 51,0 51,5 55,6/ -9,0 6,4 0,8 2,6 55
Grenzib. Empfang 63,6 57,4 61,4 62,9 65,4 -9,8 7,0 2,5 1,3 2,8
Durchgangsverkehr 16,7 20,4 19,9 20,6 23,11 22,2 -2,5 3,7 3,9 384
Binnenschifffahrt 205,1 188,0 194,2 196,1 196,3| -8,3 3,3 1,0 0,0l -4,3
Binnenverkehr 53,0 50,0 46,3 47,1 47,71 -56 -7,3 1,6 0,4| -10,0
Grenzib. Versand 48,9 49,0 49,9 48,6 50,9 0,2 1,8 -24 15 4,2
Grenzib. Empfang 90,5 78,5 87,5 90,0 87,4 -13,2 11,4 29 -09 -33
Durchgangsverkehr 12,7 10,5 10,5 10,4 10,3 -174 -01 -09 -0,3| -19,1
Rohrfernleitungen® 85,1 81,7 79,6 76,9 79,1f -40 -26 -34 0,9 -71
Binnenverkehr 24,5 20,4 21,1 23,0 26,0| -16,5 3,2 8,9 4,2 6,4
Grenziib. Empfang 60,7 61,3 58,5 53,9 53,0 10 -45 -78 -06| -12,6
Luftfracht® 4,772 4591 5372 5,654 6,391 -3,8 17,0 5,2 4,2 33,9
Binnenverkehr 0,223 0,117 0,132 0,241 0,173 -54 128 7,3 6,9 39,8
Grenzib. Versand 2,357 2,229 2,651 2804 3,094 -54 19,0 5,8 3,3 31,3
Grenziib. Empfang 2,201 2,243 2,492 2,601 2,998 -2,6 16,3 4,3 4.8 36,2
Durchgangsverkehr 0,091 0,102 0,096 0,108 0,127| 12,6 -59 11,9 56| 395
Gesamter Guterv. 44448 4289,6 4343,0 4402,0 4611,7( -3,5 1,2 1,4 1,6 3,8
Binnenverkehr 3504,5 3392,7 3392,9 3435,9 3587,0f -3,2 0,0 1,3 1,4 2,4
Grenzib. Versand 3349 322,0 340,0 343,8 3666 -3,8 5,6 1,1 2,2 9,5
Grenziib. Empfang 439,8 412,3 437,3 442,1 459,7( -6,2 6,1 11 1,3 4,5
Durchgangsverkehr 165,7 1625 172,8 180,2 198,4| -1,9 6,3 4,3 3,3| 19,7
Seeverkehr® 290,2 272,1 2829 288,5 3088 -6,2 4,0 2,0 2,3 6,4
Binnenverkehr 3,3 29 3,3 3,3 35/ -129 16,3 -0,8 1,8 5,9
Grenzib. Versand 112,8 111,2 1140 1145 1204 -1,4 2,6 0,4 1,7 6,8
Grenziib. Empfang 174,2 158,1 165,6 170,7 184,9| -9,2 4,7 3,1 2,7 6,1
1) Einschl. Kabotageverkehr ausléndischer Fahrzeuge in Deutschland
2) Einschl. Behaltergewichte im kombinierten Verkehr
3) Nur Rohélleitungen
4) Einschl. Luftpost. Einschl. Doppelzahlungen von Umladungen
5) Einschl. Seeverkehr zw. Binnen- u. ausland. Hafen. Ohne Eigengewichte der Fahrzeuge, Container etc.

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

Veranderung in %

Mrd. tkm?

p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2025(20/19 21/20 22/21 25/22|25/19

StraRengiterverkehr? 498,7 4875 5056 5175 551,8| -2,2 3,7 2,4 2,2| 10,6
Binnenverkehr 298,6 294,8 299,7 3053 322,0( -1,2 1,7 1,9 1,8 7.9
Grenzib. Versand 60,3 58,1 61,6 63,0 68,3 -3,6 6,1 2,3 2,71 134
Grenzub. Empfang 62,5 60,0 63,9 65,4 70,31 -4,1 6,6 2.4 24 12,5
Durchgangsverkehr 77,3 74,6 80,3 83,7 91,11 -3,6 7,7 4,2 29| 17,8
Eisenbahnverkehr? 129,2 119,8 1299 132,7 1440 -7,3 8,4 2,2 2,8 115
Binnenverkehr 66,3 60,8 65,8 66,7 714 -84 8,2 15 2,3 7.7
Grenziib. Versand 25,1 22,4 25,2 25,7 28,3| -10,7 12,4 2,0 3,3| 12,8
Grenzib. Empfang 27,2 24,0 26,2 27,2 29,6 -11,9 9,5 3,6 2,9 8,8
Durchgangsverkehr 10,5 12,6 12,6 13,1 14,71 19,9 0,2 3,5 3,8 39,3
Binnenschifffahrt 50,9 46,3 48,1 48,6 49,21 -9,0 3.8 1,0 05| -3,3
Binnenverkehr 10,3 9,8 9,7 9,9 10,3| 4,1 -1,0 2,0 1,3 0,6
Grenzib. Versand 12,9 13,0 13,4 13,1 14,0 0,5 28 -1,8 2,2 8,2
Grenzib. Empfang 19,6 16,8 18,4 19,0 18,5 -14,0 9,6 31 -1,0| -57
Durchgangsverkehr 8,2 6,7 6,5 6,5 6,5 -18,3 -20 -09 -0,1]|-20,9
Rohrfernleitungen4) 17,6 16,7 15,7 15,2 15,6 -55 -5,7 -3,6 0,9| -11,8
Binnenverkehr 4.7 39 4,0 4.3 49| -17,4 2,8 8,9 4,2 4.7
Grenzub. Empfang 13,0 12,8 11,8 10,8 10,7 -11 -82 -7,8 -0,6]-17,8
Luftfracht® 1587 1,546 1,790 1,905 2,153| -2,6 15,8 6,4 42| 35,6
Binnenverkehr 0,049 0,046 0,050 0,056 0,068| -54 9,0 111 6,9| 40,1
Grenzib. Versand 0,784 0,730 0,856 0,918 1,010( -7,0 17,2 7.3 3,2| 28,8
Grenziib. Empfang 0,754 0,770 0,884 0,934 1,074 2,1 149 5,6 48| 42,4
Gesamter Giterv. 698,0 671,8 701,1 7159 762,7| -3,7 4.4 21 21 9,3
Binnenverkehr 379,8 3694 379,3 386,4 408,7( -2,8 2,7 1,9 1,9 7,6
Grenziib. Versand 99,1 942 101,1 102,8 111,7| -4,9 7,2 1,7 28| 12,7
Grenzib. Empfang 123,0 1144 121,2 1234 130,1| -7,1 6,0 1,8 1,8 5.8
Durchgangsverkehr 96,0 93,9 99,5 103,3 1122 -2,2 6,0 3,8 2,8| 16,9

4) Nur Rohdlleitungen

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

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

Quellen: Statistisches Bundesant, Kraftfahrt-Bundesant, eigene Prognosen

Der Durchgangsverkehr weist seit Jahrzehnten die stérkste Dynamik aller Hauptverkehrsver-

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

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

demiejahr 2020 konnte sich aber auch der Durchgangsverkehr einem Rickgang nicht entziehen

(-2 %). Drei Viertel des gesamten Transitverkehrs werden mit dem Lkw transportiert, und hier

nahezu ausschlie3lich mit auslandischen Fahrzeugen. Die Veranderung von deren (gesamter)

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

gen.
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Transportleistung ist in aller Regel nicht weit entfernt von derjenigen der mautpflichtigen Fahrleis-
tung, die im Jahr 2021 um 8,2 % gestiegen ist (vgl. Abschnitt 3.3). Die Verteilung auf Versand,
Empfang und Transit ist zum gegenwartigen Zeitpunkt dagegen noch sehr unsicher. Fir letzteren
schatzen wir derzeit ein Plus um gut 8 %, was gesamtmodal ein Wachstum um gut 6 % ergibt. In
den Jahren ab 2022 sollte sich das mit hoher Sicht aus den o.a. Griinden mehr oder minder
reduzieren. Dennoch wird der Anstieg gegeniiber dem Vorkrisenstand im Jahr 2025 mit 20 % den
mit Abstand gréRten von den vier Hauptverkehrsverbindungen bilden.

Luftfracht

Das Luftfrachtaufkommen hatte Anfang 2020 an Schwung verloren. Dies hing u.a. mit der
Corona-Pandemie und der damit verbundenen Eintriibung der Weltwirtschaft zusammen. Seit
Mitte 2020 erholt sich die Weltkonjunktur und es kommt zu entsprechend ordentlichen Transport-
mengen. Bei den einzelnen Teilméarkten zeichnete sich dadurch fur 2021 ein positives Bild im
kleinen zweistelligen Bereich ab. Der Luftfrachtverkehr einschlief3lich Luftpost und Doppelzahlun-
gen von Umladungen betrug im Jahr 2021 5,372 Mio. Tonnen. Dies entspricht einem Wachstum
von 17 %. In der Tabelle hat das BAG bei dem Europamarkt bei den EU-Mitgliedsstaaten Grol3-
britannien zum besseren Vergleich bereits ab 2019 herausgerechnet. Dadurch werden fur 2021
1,756 Mio. Tonnen erzielt, was einer Steigerung von 16,7% entspricht. Beim Amerikamarkt gibt
es eine Steigerung von 24,1%, beim Afrikamarkt 14,1% und beim Asienmarkt 15,6% i.V. zum
Vorjahr. Beim Grenzuberschreitenden Verkehr wird diese Erholung weiter anhalten und 2022 auf
allen Teilmarkten ausgebaut (Amerika +4,6 %, Asien 4,1 %, Afrika 20 %, Europa 5,9 %). Diese
Erholung wird dann in den Folgejahren bis 2025 weiter ausgebaut (Amerika +2,6 % p.a., Asien
1,8 % p.a., Afrika 4,2 % p.a., Europa 7,5 % p.a.).

Tabelle G-13: Luftfracht nach Kontinenten

Mio. t Veranderung in %%
p.a. Insg.
2019 2020 2021 2022 2025( 20/19 21/20 22/21 25/22| 25/19
Gesamt? 4,772 4,591 5,372 5,654 6,391 -38 170 52 42| 339
Innerdeutsch 0,123 0,117 0,132 0,141 0,173| -54 128 7.3 6,9 39,8
Grenzluberschreitend 4,558 4,371 5,143 5,404 6,091| -41 17,7 51 41| 33,7
- davon Europa 1,529 1,505 1,756 1,859 2,312 -16 16,7 59 7,5 51,2
- darunter EU-28/27 1,148 0,902 1,055 1,205 1,695| -21,5 17,0 14,3 12,01 47,7
- davon Interkontinental 3,029 2,866 3,388 3,545 3,779| -54 18,2 4.6 22 24,8
- davon Afrika 0,114 0,074 0,084 0,101 0,114 -352 14,1 20,0 4,2 0,3
- davon Amerika 0,971 0,895 1,111 1,163 1,255| -78 241 4.6 26| 29,2
- davon Asien 1,944 1,897 2,192 2,281 2,410 -24 15,6 4,1 1,8] 24,0
- davon Australien/Ozean. 0,004 0,023 0,007 0,000 0,000 0,0 -70,4 0,0 0,0| -97,5
1) Die Veranderungsraten in allen Luftfracht-Tabellen beziehen sich auf die nicht gerundeten Daten des
Statistischen Bundesamtes und die nicht gerundeten Prognosewerte des BAG
2) Einschl. Durchgangsverkehr

Quellen: Statistisches Bundesamt, Fiplan, BAG-Prognosen

Gewinner waren die Flughéfen, welche sich u.a. auf Expressfracht spezialisiert haben (u.a..:
Leipzig +15 % i.V. z. Vj. auf Uber 1,59 Mio t). Im Gegensatz zum Passagierverkehr kommt der
Frachtflugverkehr besser durch die Corona-Pandemie und das obwohl durch den Verlust von
Beiladekapazitaten in Passagierflugzeugen noch Kapazitaten fehlen. Mittlerweile holt auch der
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Passagierverkehr langsam auf, was zu mehr Beiladekapazitaten fiihrt, welche sich dann auch
weiter positiv auf das Luftfrachtaufkommen auswirkt. Die Vorzeichen fir 2022 und die kommen-
den Jahre sind weiterhin gut — insbesondere mit Blick auf die Konjunktur, die auch in den kom-
menden Monaten weiterhin von Nachholeffekten und entsprechend ordentlichen Transportmen-
gen gepragt sein diirfte. Probleme kénnten jedoch die Inflation, der steigende Olpreis, die fehlen-
den Produktionsgiter und die Krise in der Ukraine darstellen. AulRerdem sollte weiter im Blick
behalten werden, wie sich die Corona-Pandemie in Deutschland, Europa und besonders auch
International entwickelt, da der Luftfrachtmarkt immer auch global betrachtet werden muss. Trotz
dieser schlechten Vorzeichen gehen wir davon aus, dass sich der Luftfrachtverkehr aber auf
allen Markten erholt und weiterwachsen wird.
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4

4.1

Personenverkehr

Uberblick

Bis zur Winterprognose 2019/20 hatten wir die Kommentierung unserer Schatzungen und Prog-
nosen in diesem Uberblick immer zunachst nach den einzelnen Verkehrsarten und hier jeweils
nach dem Zeitablauf (Ist / Kurzfrist- / Mittelfristprognose) gegliedert. Das hatte seine Berechti-
gung, weil die Entwicklungen bei den meisten dieser Verkehrsarten ihre jeweils eigenen Verlaufe,
Einflussfaktoren etc. besitzen. In Zeiten der Pandemie wirde das jedoch zu zahlreichen Wieder-
holungen fiihren, weil die Grundtendenzen sowohl fur 2021 als auch fir den Prognosehorizont
bei allen Arten nahezu identisch und nur im Ausmalf3 unterschiedlich sind. Deshalb haben wir den
Uberblick seit der Sommerprognose 2020, wie auch im Giiterverkehr, nach dem Zeitablauf ge-
gliedert, die Entwicklung der Verkehrsarten also jeweils zusammengefasst dargestellt.

Die Entwicklung des Personenverkehrs im Jahr 2021 war von den drastischen Rickgangen und
Verlagerungen aufgrund der Auswirkungen der Corona-Pandemie im Jahr 2020 geprégt. Da-
mals ging der Personenverkehr gesamtmodal um 15 % (Aufkommen) bzw. 19 % (Leistung) zu-
rick. Die Divergenz der beiden Werte kommt durch den Luftverkehr zustande, der weit Uber-
durchschnittliche Verluste zu verzeichnen hatte und bei der Leistung einen deutlichen hdheren
Anteil (2019: 6 %) besitzt als beim Aufkommen, wo er kaum sichtbar ist (0,3 %). Dabei sind alle
Verkehrsarten im Jahr 2020 zweistellig gesunken. Das geringste Minus ist beim Individualver-
kehr zu beobachten (-10 %), bei dem die Effekte der Eindammungsmafinahmen vor allem durch
Verlagerungen von den 6ffentlichen Verkehrsmitteln gedampft wurden. Wegen dieser Verlage-
rungen ist im offentlichen Stralienpersonenverkehr der Nahverkehr um 32 % geschrumpft. Im
Fernverkehr mit Bussen waren nochmals weit h6here Einbuf3en hinzunehmen. Im Eisenbahnver-
kehr fiel die Abnahme im Nahverkehr noch etwas groRer aus als im OSPNV. Dazu diirfte die
hohere Affinitat zu Homeoffice aufgrund der langeren Entfernungen im Berufsverkehr auf der
Schiene beigetragen haben. Im Fernverkehr lag die Nachfrage im Méarz und April bei nur noch 10
bis 15 Prozent des Vorkrisenniveaus. Der Luftverkehr ist nach Jahren des Wachstums im Jahr
2020 in einem noch nie da gewesenen Mal3e (-74 %) geschrumpft. Bedingt durch die weltweiten
Reiseeinschrankungen und Einreiseverbote ist der Luftverkehr ab dem Fruhjahr immer weiter
zum Erliegen gekommen.

Auch im Jahr 2021 standen sowohl der gesamtmodale Personenverkehr als auch alle Verkehrs-
arten erneut im Zeichen der Pandemie und der Malinahmen zu ihrer Einddmmung. Gesamtmodal
lag die Nachfrage in den beiden Monaten Januar und Februar, als die MaRnahmen noch zum
Tragen kam, drastisch, ndmlich um rund ein Drittel, unter dem, noch pandemiefreien, Vorjahres-
stand. Anschliel3end hat sich der Verlauf in den Monaten von Méarz bis Oktober dem Vorkrisenni-
veau immer mehr angenahert und das gedruckte Vorjahresniveau erheblich tibertroffen. Im No-
vember und Dezember hat die vierte Welle der Pandemie neuerliche SchutzmafRnahmen ausge-
I6st, die aber weniger einschneidend waren als im Jahr 2020, so dass im Vorjahresvergleich er-
neut, d.h. wie in den Monaten davor, ein Plus entstand. Diese Zunahmen ab Mérz waren aggre-
giert geringfiigig héher als die (hohen) Rickgange in den beiden Vormonaten, so dass der ge-
samtmodale Personenverkehr im Jahr 2021 nach dem derzeitigen Daten- und Erkenntnisstand
gegenuber dem Vorjahr leicht gestiegen ist, nAmlich um 0,7 % (Aufkommen) bzw. 1,6 % (Leis-
tung). Diese erste Schéatzung besitzt naturgeman noch gewisse Unsicherheiten. Jedoch kann die
Aussage, dass der Personenverkehr zwischen einer anndhernden Stagnation und einem



Gleitende Mittelfristprognose fir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Winter 2021/22 Intraplan Consult GmbH / BAG — Luftverkehr — Seite 75

geringfligigen Plus lag, schon als recht belastbar eingestuft werden. Anders betrachtet ist der
Abstand zum Jahr 2019 mit 14 % (Aufkommen) bzw. 18 % (Leistung) fast genauso hoch wie im
Vorjahr (15 bzw. 19 %, s.0.).

Der Sachverhalt, dass im Jahr 2021 nur sehr geringe Teile des Vorjahresriickgangs aufgeholt
werden, gilt in der Grundtendenz fir alle Verkehrsarten. Das bedeutet also, dass die Nachfrage
auch im Jahr 2021 jeweils in annédhernd dem Ausmal’ des Vorjahresriickgangs unter dem Vor-
krisenniveau des Jahres 2019 liegt. Nach wie vor ist also der Abstand im Individualverkehr am
geringsten (9 %) und im Luftverkehr am héchsten (67 %). Der OSPV (36 %) und der Eisenbahn-
verkehr (39 %, jeweils Fahrtenzahl) liegen zwischen diesen beiden Extremen.

Der Luftverkehr hat seine Talsohle im Jahr 2021 Gberwunden. Nach schwachen Passagierzahlen
im 1. Halbjahr 2021 erholten sich diese mit Beginn der Impfkampagne fir breite Bevolkerungs-
schichten und den damit verbundenen Reiseerleichterungen. Vor allem das 2. Halbjahr war ge-
pragt von steigenden Passagierzahlen. So wurde im August 2021 erstmals seit Februar 2020
wieder die Marke von 10 Millionen Passagieren tberschritten. Gleiches gilt fur die Monate Sep-
tember und Oktober. Sie lagen wie auch der November und der Dezember deutlich Uber denen
des Jahres 2020. Aggregiert lag die Passagierzahl um 28 % tber dem Vorjahr, aber noch um
rund zwei Drittel unter dem Vorkrisenstand.

Tabelle P-1: Personenverkehrsaufkommen und -leistung nach Verkehrsarten

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

p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2025(20/19 21/20 22/21 25/22]|25/19

Verkehrsaufkommen

Individualverkehr? 52350 46935 47712 51920 53761| -10,3 1,7 8,8 1,2 2,7
Offentlicher StraRenv.” 9733 6624 6269 8116 10004|-319 -54 295 7,2 2,8
Eisenbahnverkehr 2971 1850 1814 2578 3307|-37,7 -19 42,1 8,6| 11,3
Luftverkehr? 227 58 74 171 226| -74,5 27,9 130,8 9,8/ -04
Insgesamt 65281 55466 55868 62784 67297| -15,0 0,7 124 2,3 3,1

Verkehrsleistung®

Individualverkehr? 917,4 8225 836,1 909,8 942,1(-10,3 1,7 8,8 1,2 2,7
Offentlicher StraRenv.” 78,8 42,9 39,9 57,0 776|-456 -7,0 429 109| -15
Eisenbahnverkehr 102,0 59,3 58,7 90,0 117,2|-419 -10 53,3 9,2| 14,8
Luftverkehr 71,8 18,7 23,4 51,4 70,7 -740 25,0 120,0 11,2( -1,6
Insgesamt 1170,1 943,3 958,0 1108,2 1207,6( -19,4 16 157 2,9 3,2

1) Innerhalb Deutschlands

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

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

Quellen: Statistisches Bundesamt, DLR / DIW, eigene Prognosen

Im Jahr 2022 wirken die fundamentalen Einflussgrof3en des Personenverkehrs in gegensatzliche
Richtungen. Die gesamtwirtschaftlichen Leitdaten wirken in Gestalt steigender privater Kon-
sumausgaben und einer zunehmenden Erwerbstéatigenzahl in einem spirbaren Ausmald expan-
siv. Dies gilt auch fur den Pkw-Bestand, der nicht nur den Individualverkehr anregt, sondern auch
den gesamtmodalen Personenverkehr erhéht. Denn die dadurch ausgelésten Fahrten werden
zum groRBeren Teil nicht von 6ffentlichen Verkehrsmitteln verlagert, was in der gesamtmodalen
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Zahl nicht sichtbar ist, sondern sind induzierter (Neu-) Verkehr. Die Bestandserweiterung sollte
im laufenden Jahr etwas geringer ausfallen als in den letzten Jahren. Diesen Faktoren steht im
laufenden Jahr jedoch ein nochmaliger kréaftiger Anstieg der Kraftstoffpreise gegenuber. Sie
sind nach der Invasion Russlands in der Ukraine kraftig gestiegen, namlich in der Spitze
(20.3.2022) um rund 45 Cent/ Liter (Superbenzin). Fiir den weiteren Verlauf haben wir zwar zum
Zeitpunkt der Prognoseerstellung eine rasche Preissenkung erwartet, was durch die Entwicklung
in den letzten Tagen vor Redaktionsschluss bestatigt wurde. Jedoch bedeutet auch das im Jah-
resdurchschnittsvergleich eine Verteuerung um 16 %. Zu einem sehr geringen Teil tragt dazu die
Anhebung des CO2-Preises zum 1.1.2022 bei. Dies dampft nicht nur den Individualverkehr, son-
dern — vice versa zur Wirkung der Bestandsausweitung — auch den gesamtmodalen Verkehr,
indem zahlreiche Fahrten nicht verlagert, sondern ganzlich unterlassen werden.

Jedoch werden alle diese Einflusse Uberlagert von den weiteren Aufholprozessen auf den pan-
demiebedingten Einbruch im Jahr 2020, der, wie beschrieben, im Jahr 2021 nur zu sehr gerin-
gen Teilen wettgemacht wurde. Dieser Effekt tritt bzw. trat vor allem in den beiden ersten Monaten
auf, die im Vorjahr noch massiv von dem Winterlockdown 2020/21 betroffen waren, was empi-
risch tendenziell bereits belegt werden kann. Im weiteren Verlauf wird sich der gesamtmodale
Personenverkehr — unter den Annahmen zum weiteren Verlauf der Pandemie (vgl. Abschn. 2.5)
— dem Vorkrisenstand weitgehend annahern. Gegeniber 2021 entsteht damit — entsprechend
dem Vorjahresverlauf — in den Monaten bis Juni noch ein Wachstum um (zusammen) 8 %, das
sich im zweiten Halbjahr auf 3 % reduziert. Aggregiert ergibt sich fir das gesamte Jahr ein Plus
um 13 % (Fahrtenzahl) bzw. 16 % (Leistung). Der Abstand zum Vorkrisenstand reduziert sich
damit auf 3 % bzw. 5 %.

Diese unterjahrige Entwicklung, d.h. die Annaherung an das Vorkrisenniveau im Verlauf mit sehr
hohen Verénderungsraten (gegentber 2021) in den beiden ersten Monaten, gilt in der Grundten-
denz fur alle Verkehrsarten. Dabei sind diese Wachstumsraten gegentber 2021 nach wie vor
immer vor dem Hintergrund des Riickgangs im Jahr 2020 zu betrachten. Deshalb ist die Aussage,
dass der Luftverkehr im Jahr 2022 mit Abstand am starksten und der Individualverkehr am ge-
ringsten steigt, irrefihrend. Aussagefahiger ist der Vergleich von 2022 mit 2019. Hier belauft sich
der Abstand im Luftverkehr immer noch auf 25 %, im OSPV dagegen ,nur* auf 17 % und im Ei-
senbahnverkehr auf 13 % (jeweils Flug- bzw. Fahrgastzahl). Im Individualverkehr wird der Stand
von 2019 im Jahr 2022 bereits erreicht.

Im Luftverkehr wird sich der positive Trend der zweiten Vorjahreshalfte im Jahr 2022 fortsetzen.
Nach und nach werden die Corona-Einschrankungen zurtickgefahren und die Reisemdglichkei-
ten werden sich wieder erweitern. So wird im Laufe des Jahres die Einstufung als Risikogebiet
fur viele Lander entfallen und somit auch etwaige Quaranténeregelungen fir die noch ungeimpf-
ten Reiserlickkehrer. Es werden sowohl der nationale Passagierluftverkehr, der innereuropaische
Luftverkehr und der Interkontinentalverkehr steigende Zahlen zu verzeichnen haben. Derzeit ge-
hen wir von einer Verdoppelung der Passagierzahlen, im Vergleich zum Vorjahr, auf innereuro-
paischen Strecken und einer Verdreifachung der Passagierzahlen im Interkontinentalverkehr aus.
Die Voraussetzung fur diese Annahme ist jedoch, dass keine neuen, schwerwiegenden Virusmu-
tationen und damit einhergehende Einschrankungen auftreten und die Gesellschaft von einer
Pandemie in eine Endemie Ubertritt. Auch der Ausgang des Ukraine-Konfliktes und die daraus
resultierenden Folgen kdnnten einen bislang nicht abschatzbaren Einfluss auf die Passagierzah-
len im Luftverkehr, insbesondere im Luftverkehr nach Asien, haben, da sich hier durch die Sper-
rung des Luftraums fiir Luftfahrzeuge aus EU-Staaten in Russland neue Streckenflihrungen
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ergeben, die Umwege erfordern. Ob alle Luftfahrtunternehmen ihre Strecken andern und damit
héhere Kosten und langere Flugdauern in Kauf nehmen, kann zum jetzigen Zeitpunkt nicht final
gesagt werden. Auch wie sich die zukinftigen Beziehungen zu Russland auf die Routenfiihrung
auswirken werden steht zum jetzigen Zeitpunkt nicht fest.

Die Prognose fir das Jahr 2025 haben wir bei allen Personenverkehrsarten mit Ausnahme des
Luftverkehrs zunachst in einem ,,Ohne-Corona-Szenario®, d.h. ohne jeden Effekt der Pandemie,
vorausgeschatzt, und zwar gegeniiber dem Vorkrisenjahr 2019. AnschlieRend haben wir be-
stimmt, ob und, wenn ja, in welchem Ausmal} bestimmte Segmente der Verkehrsnachfrage auf
Grund der (langfristigen) Folgen der Pandemie langfristig wegbrechen. Dieses generelle Vor-
gehen wird bei den einzelnen Verkehrsarten genauer erlautert.

Der Individualverkehr wird in diesem Prognosezeitraum (2025/19) wie zuvor vom Pkw-Bestand,
der sich trotz der aktuellen Probleme in der Automobilproduktion weiterhin, wenngleich schwa-
cher als in den Jahren zuvor, ausweitet, und von den privaten Konsumausgaben angetrieben.
Allerdings nehmen letztere wegen des Einbruchs im Jahr 2020 schwécher zu als im vergangenen
Jahrzehnt. Hinsichtlich der Kraftstoffpreise haben wir fir den Rohdlpreis im Jahr 2023, wie schon
fur den weiteren Verlauf von 2022, einen nochmaligen Riickgang auf das Vorkriegsniveau und
eine anschlielBende Konstanz angenommen. Dem entgegen steht die Anhebung des CO:2-Prei-
ses bis zum Jahr 2025 in drei Schritten um zusammen 25 auf 55 Euro/t. Saldiert liegen die Kraft-
stoffpreise im Jahr 2025 nominal um 2 % unter dem Stand des laufenden Jahres, aber um 26 %
Uber dem Vorkrisenstand. Unter diesen Bedingungen ware im ,Ohne-Corona-Szenario* eine Zu-
nahme des Individualverkehrs um 4 % zu erwarten. Der jahresdurchschnittliche Anstieg (0,6 %)
liegt etwas unter demjenigen der letzten 20 Jahre (0,8 %), was auf den letzt- und diesjahrigen
Anstieg der Kraftstoffpreise zurtickzufihren ist. Er wird jedoch dauerhaft gedampft durch das ver-
starkte Arbeiten im Homeoffice auch nach Uberwindung der Pandemie. Diesen Minderungseffekt
schatzen wir auf 6 % des Berufsverkehrs mit Pkw und somit auf gut 1 % des gesamten Individu-
alverkehrs. Somit wird der Stand von 2019 im Jahr 2025 um 2,7 % Ubertroffen. Gegeniiber dem
Jahr 2022, in dem mit dem kréftigen Anstieg der Vorkrisenstand voraussichtlich nahezu erreicht
wird, bedeutet das ein Plus um insgesamt 3,5 % bzw. 1,2 % p.a. Der gré3te Teil davon wird
sicherlich im Jahr 2023 realisiert werden, wenn die letzten Aufholeffekte abgeschlossen werden.

Im 6ffentlichen StralBenpersonenverkehr wird der Liniennahverkehr vom Anstieg der Zahl der
Auszubildenden (3 %) nicht unwesentlich angeregt, wogegen die der Erwerbstatigen stagniert.
Durch den Kraftstoffpreisanstieg werden spirbare Substitutionen vom Pkw-Verkehr ausgeldst,
die sich aufgrund der unterschiedlichen GréRenordnungen prozentual im OPNV wesentlich star-
ker niederschlagen. Aus diesen Griinden wére ein Plus der Fahrgastzahl in diesen sechs Jahren
um (insgesamt) rund 5 %, d.h. knapp 1 % p.a., zu prognostizieren. Dem entgegen steht auch hier
der Homeoffice-Effekt, der im OSPNV etwas starker ausfallen sollte als im Individualverkehr. Zu-
dem konnte auch ein (sehr geringer) Teil der pandemiebedingten Substitutionsvorgange des Jah-
res 2020 bis zum Jahr 2025 bestehen bleiben. Dennoch wird damit die Fahrgastzahl im Jahr 2025
spurbar (2,8 %) Uber dem Stand von 2019 liegen. Im Linienfernverkehr wird das Angebot aller
Voraussicht nach (gegeniiber 2019) nicht mehr wesentlich ausgeweitet. Hinzu kommt die deutli-
che letztjghrige Preissenkung im Schienenfernverkehr aufgrund der Minderung des Mehrwert-
steuersatzes (von 19 auf 7 %), die im Busfernverkehr auch ohne pandemiebedingte Effekte deut-
liche Spuren hinterlassen héatte. Da die Verlagerungen zum SPFV eher tiberdurchschnittlich lange
Fahrten betreffen, ist fur die Leistung — im Gegensatz zum nur leicht sinkenden Aufkommen
(-1 %) — ein spurbares Minus (-6,6 %) zu erwarten. Fir den Gelegenheitsverkehr nehmen wir an,
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dass sich der erwahnte, sehr langfristige Abwartstrend im Prognosezeitraum fortsetzen wird.
Dazu tragen sowohl weitere anzunehmende Verlagerungen zu auslandischen Unternehmen als
auch Abnahmen in der Nachfrage nach Ferienzielreisen bei. Im gesamten OSPV entwickelt sich
das Aufkommen auch im Zeitraum von 2019 bis 2025 nahezu exakt im Ausmal des Nahverkehrs
(+2,8 %). Bei der Leistung schlagt der riicklaufige Gelegenheitsverkehr durch, so dass sie sinkt
(-1,5 %).

Beim Eisenbahnverkehr fallt im Nahverkehr die steigende Auszubildendenzahl generell weniger
ins Gewicht als im OSPNV. Dagegen wird der Kraftstoffpreisanstieg zu spiirbaren Verlagerungen
vom Pkw-Verkehr fuhren. Zudem wird die Inbetriebnahme des neuen Flughafens in Berlin, die im
Oktober 2020 stattgefunden hat, mit der Belebung des Luftverkehrs auch im SPNV sichtbar wer-
den. Insgesamt quantifizieren wir das Plus im SPNV im ,Ohne-Corona-Szenario® zwischen 2019
und 2025 auf 2,6 % p.a. (Fahrgastzahl) bzw. 1,5 % p.a. (Leistung). Jedoch wird der Homeoffice-
Effekt den SPNV — wegen der hier langeren Entfernungen der Berufsverkehrsfahrten und der
dadurch entstehenden hdheren Affinitat — nach aller Voraussicht wesentlich starker bremsen als
alle anderen Verkehrsarten. Dennoch verbleibt bei der Fahrgastzahl des Jahres 2025 aufgrund
des o.a. Anstiegs im ,,Ohne-Corona-Szenario“ (insgesamt 16,5 %) noch ein Plus um 11 % ge-
genlber 2019 (Leistung: 2,5 %, ohne Corona: 9 %).

Im Fernverkehr hatte die kraftige Preissenkung um rund 10 % am Jahresanfang 2020, die durch
die Absenkung des Mehrwertsteuersatzes entstand und von der Deutschen Bahn AG bei nahezu
allen Preiskategorien weitergegeben wurde, einen zuséatzlichen Effekt von 5 % bei der Leistung
ausgelost. Er wird nun also auf die Zeit nach Uberwindung der Pandemie verschoben. Zu diesem
Sonderfaktor kommen die gesamtwirtschaftlichen Einflussfaktoren sowohl der Privat- als auch
der Geschaftsreisen und der Kraftstoffpreisanstieg hinzu. Zudem wird das Angebot weiterhin ver-
bessert und ausgeweitet. Gegenlaufig wirken allerdings die Verluste durch den dauerhaften Er-
satz von Geschaftsreisen durch Videokonferenzen etc. Saldiert verbleibt im Zeitraum von 2019
bis 2025 ein solides Wachstum um (insgesamt) 23 % (Fahrgastzahl) bzw. 31 % (Leistung). Pro
Jahr entspricht das 3,5 % bzw. 4,6 %. Fir den gesamten Eisenbahnverkehr ergibt sich daraus
ein (gesamtes) Plus in H6he von 11 % bzw. 15 %. Daraus errechnen sich knapp zweistellige
jahresdurchschnittliche Wachstumsraten gegentber 2022. Sie sind nattrlich auch hier weit tber-
wiegend auf die weiteren Aufholeffekte zuriickzufiihren, die fir das Jahr 2023 zu erwarten sind.

Im Luftverkehr wird die vollstandige Erholung auf dem Niveau des Vorkrisenjahres 2019 weiter-
hin erst fur das Jahr 2026 erwartet. Somit liegt die Nachfrage im Jahr 2025 noch geringfligig unter
dem Stand von 2019. Dies gilt unter den gleichen Voraussetzungen wie fiir 2022.

Aus den dargestellten Entwicklungsverlaufen ergibt sich im Modal Split des Personenverkehrs
folgendes Bild, das auch hier maf3geblich von der Pandemie geprégt ist: Der Anteil des Individu-
alverkehrs stieg im Jahr 2020 in einem Ausmal3, das seit Jahrzehnten nicht mehr zu beobachten
war, blieb im Jahr 2021 annahernd auf diesem Niveau, um dann aber bis 2025 wieder genauso
kraftig zu sinken, und zwar unter den Wert von 2019. Die Anteile aller 6ffentlichen Verkehrsarten
entwickeln sich vice versa. Im Vergleich von 2019 und 2025 nimmt nur der Anteil des Eisenbahn-
verkehrs zu, die der drei anderen dagegen ab. Beim erstgenannten und beim OSPV entspricht
das dem langjahrigen Trend. Dagegen bedeutet es fur den Luftverkehr einen vollstadndigen Trend-
bruch. Zwar waren hier in der langjahrigen Vergangenheit schon mehrfach Anteilsrickgéange zu
beobachten, zuletzt 2001/02 (Dotcom-Rezession, 9/11 und SARS) und 2009 (Weltwirtschafts-
krise). Sie waren dann aber in allen Fallen bereits im Folgejahr vollstandig aufgeholt. Beim
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Individualverkehr war ein riicklaufiger Anteil in mittelfristiger Betrachtung ebenfalls noch nicht zu
beobachten. Dies entsteht durch den kraftigen Kraftstoffpreisanstieg des vergangenen und des
laufenden Jahres. Bei allen Verkehrsarten sind die Veranderungen der Anteile in den einzelnen
Jahren bei der Leistung grof3er als beim Aufkommen.

Abbildung P-1: Modal Split des Personenverkehrsaufkommens
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Quellen: Statistisches Bundesamt, DLR, eigene Prognosen

Abbildung P-2: Modal Split der Personenverkehrsleistung
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4.2

54

Motorisierter Individualverkehr

Vor der Analyse der Entwicklung des Individualverkehrs im Jahr 2021 soll zum besseren Ver-
sténdnis noch einmal kurz der auRergewdhnliche Verlauf im Jahr 2020 dargestellt werden. Er
wurde dominiert von den MalRhahmen zur Einddmmung der Pandemie, so dass den ublicher-
weise wirksamen Haupteinflussfaktoren, von denen der Bestandszugang und die deutlich gesun-
kenen Kraftstoffpreise einen mehr oder minder klaren Anstieg ausgelést hatten, eine vollig unter-
geordnete Bedeutung zukam. In diesem Jahr 2020 ist der Pkw-Verkehr

e in den (Lockdown-) Monaten Marz, April und Mai um 21 %, 34 % und 23 %,

e in den Monaten von Juli bis Oktober, als die MalRnahmen teilweise gelockert wurden, nur
noch um (zusammen) 4 %,

e im November (-14 %) und im Dezember (-16 %) aber aufgrund der Malnahmen des ,Lock-
down light“ (ab 2.11.) bzw. des zweiten harten Lockdowns (ab 16.12.) wieder stérker

gesunken (vgl. Abb. P-5). Fir das gesamte Jahr ergab sich ein Riickgang um uber gut 10 %.54
Ein Minus in diesem Ausmal ist in der Geschichte der Bundesrepublik Deutschland ohne Bei-
spiel. Der bisher starkste Riickgang belief sich auf 4 % und fand im Olpreiskrisenjahr 1981 statt.

Auch im Jahr 2021 wurde der Individualverkehr vom Verlauf der Pandemie und den MalZnahmen
zu ihrer Eindammung wesentlich starker beeinflusst als von den Ublicherweise wirkenden Haupt-
einflussgréRen. Dennoch sind letztere nicht génzlich unbedeutend. Der Pkw-Bestand, sowohl
eine zentrale Kennziffer als auch ein Haupteinflussfaktor fur die Verkehrsentwicklung, lag am
1.7.2020, als die Zulassungsstellen ab Méarz weitgehend geschlossen waren und zudem die
Nachfrage eingebrochen war, lediglich um 0,6 % Uber dem Vorjahresstand. Dies entspricht ge-
rade der Halfte der langjahrigen kréaftigen Bestandsausweitung in den Jahren von 2009 bis 2019
(1,3 % p.a.). Die Kaufe wurden im zweiten Halbjahr nachgeholt, so dass sich die Zunahme am
Jahresende 2020 bereits wieder auf 1,1 % belief. Durch diese ,Delle“ ist die Veranderungsrate
zur Jahresmitte 2021 (1,4 %) deutlich Uberzeichnet. In absoluten Zahlen war der Bestandszugang
schon in diesem ersten Halbjahr mit 313.000 Fahrzeugen deutlich geringer als in den letzten
Jahren vor 2020. Dies hat sich im zweiten Halbjahr verstéarkt, in dem die Fahrzeugflotte sogar
geringfugig abnahm (-20.000). Der Zugang im gesamten Jahr 2021 stellt mit 292.000 Pkw oder
0,6 % den geringsten Wert seit den Jahren 2007 und 2008 (164.000 und 138.000 bzw. 0,3 %
und 0,4 %) dar, als die Kraftstoffpreise Uber mehrere Jahre kréaftig stiegen (2008/98: 6,1 % p.a.)
und die verfigbaren Einkommen nicht wuchsen. Im Allgemeinen kommt der Stand zum 1.7. eines
Jahres dem Jahresdurchschnittswert ndher als der Jahresendbestand, weshalb wir in Tabelle
P-2 ersteren ausweisen. In den Jahren 2020 und 2021 war das nicht der Fall.

Die langfristigen Treiber des Bestandszugangs, d.h. die verfugbaren Einkommen und der Bedarf
an Mehrfachmotorisierung insbesondere in weniger verdichteten Rdumen, haben im ersten Pan-
demiejahr 2020, in dem die Fahrleistung drastisch gesunken ist, nur wenig an Bedeutung verlo-
ren. Es gibt keinen Grund fur die Annahme, dass das im Jahr 2021 anders gewesen sein soll.
Dagegen hat sich der Einfluss der demographischen Komponente, die in den Jahren mit starker
Zuwanderung die Bestandserweiterung spuirbar angetrieben hat, in den letzten Jahren erheblich
abgeschwacht. So nahm die Zahl der fahrfahigen Einwohner tber 18 Jahren im Jahr 2021 ge-
ringfugig ab (vgl. Abschn. 2.1), in den Jahren von 2012 bis 2018 dagegen um 0,5 % p.a. zu.

BMVI (Hrsg.) / DLR, DIW (Bearb.), Verkehr in Zahlen 2021/22, S. 153, 217 und 219.
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Ferner wurde der Bestandszugang im Jahr 2021 zumindest tendenziell durch Kaufe gedriickt, die
wegen der Absenkung des Mehrwertsteuersatzes in das zweite Halbjahr 2020 vorgezogen wur-
den. Auch die Umbruchsituation in der Antriebstechnologie und die teilweise mangelnde Liefer-
fahigkeit der Industrie dirften etwas beigetragen haben. Ob die Entwicklung im Jahr 2021 ein
erstes Zeichen der, schon seit vielen Jahren erwarteten, Degression des Bestandsausweitung
ist, kann zum gegenwartigen Zeitpunkt nicht beurteilt werden. Erfahrungen mit &hnlichen Verlau-
fen in friiheren Jahren raten zu einer vorsichtigen Interpretation.

Innerhalb der gesamtwirtschaftlichen Leitdaten haben die privaten Konsumausgaben den
drastischen Einbruch im Jahr 2020 (-6 %) — in scharfem Gegensatz zu den Erwartungen vom
Jahresanfang 2021 (+3,6 %) — nicht einmal teilweise ausgleichen, sondern sind nahezu stagniert
(+0,1 %). Die Erwerbstatigenzahl ist nicht tGber eine Stagnation hinausgekommen.

Die Kraftstoffpreise lagen im Durchschnitt des Jahres 2020 vor allem aufgrund des Rohdlpreis-
verfalls vom Frihjahr um 10 % unter dem Stand von 2019 (vgl. Abb. P-3 und P-4). Im Jahr 2021
hat sich diese Entwicklung ins Gegenteil verkehrt. Erstens schlug die (im Vorjahresvergleich)
drastische Erh6hung des Rohélpreises um 57 % (deutscher Einfuhrpreis, vgl. Abschn. 2.4) auf
den Tankstellenpreis — einschliel3lich der dadurch zusatzlich anfallenden Mehrwertsteuer — mit
16 Cent oder 13 % durch. Zweitens entsprach die im Januar 2021 eingefiihrte sog. ,CO2-Beprei-
sung“ in Héhe von 25 Euro/t einer Anhebung des Kraftstoffpreises um weitere 7 (Superbenzin)
bzw. 8 (Dieselkraftstoff) Cent pro Liter oder 5 bzw. 6 %. Zusammen ergibt sich eine Verteuerung
um 23 % (Durchschnitt Super/Diesel, vgl. Abb. P-3). Allein dieser Einfluss hatte die Pkw-Fahrleis-
tung des Jahres 2021 bei Ansetzung ihrer langfristigen (Kraftstoff-) Preiselastizitat in Héhe von -
0,15 um etwa 3,5 % abgesenkt. Andererseits ist zu beachten, dass der letztjahrige Preisschub
rund zur Halfte die Verbilligung im Vorjahr ausglich. Bezogen auf 2019 vermindert sich der An-
stieg auf 11 %. Generell wirken Preiserh6hungen, wenn sie vorherige Riickgéange ausgleichen
wie zuvor in den Jahren 2017/18, 2010 und 1989 (vgl. Abb. P-4), weniger stark, als wenn sie auf
einem nicht gedrickten Stand aufsetzen.

Abbildung P-3: Entwicklung des nominalen Kraftstoffpreisindex
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Abbildung P-4: Langfristige Entwicklung des Preises fir Superbenzin
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Unabhangig davon wird auch dieser — an sich kraftige — Preiseinfluss durch die Auswirkungen
der Pandemie bei Weitem in den Schatten gestellt. Zur méglichst prazisen Abschatzung der Ef-
fekte haben wir erneut das, im Jahr 2020 im Rahmen unseres ,,Corona-Monitoring* entwickelte,
Indikatorensystem genutzt. Es umfasst

o das ,Verkehrsbarometer der BASt, das (mittlerweile) rund 1700 Dauerzahlstellen auf Bun-
desautobahnen und Bundesstraen umfasst®®, gegentiber Sommer 2020 leider etwas an Ak-
tualitat verloren hat (Zeitverzdgerung jetzt knapp zwei Monate), aber dennoch das allererste
belastbare Datum zur kurzfristigen Entwicklung des Kfz-Verkehrs liefert,

e den Absatz von Ottokraftstoff aus den ,Amtlichen Mineral6ldaten“ des BAFA (Zeitverzdge-
rung ebenfalls knapp zwei Monate),

o die StraRenverkehrsunfallstatistik, die insbesondere zur Kalibrierung der nur fir Fernstraf3en
verfugbaren BASt-Daten an das gesamte StraRennetz dient (Zeitverzégerung der detaillier-
ten Daten knapp drei Monate)

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

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

https://www.bast.de/BASt 2017/DE/Statistik/\Verkehrsdaten/Verkehrsbarometer-2021.pdf?  blob=publication-
File&v=9

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



https://www.bast.de/BASt_2017/DE/Statistik/Verkehrsdaten/Verkehrsbarometer-2021.pdf?__blob=publicationFile&v=9
https://www.bast.de/BASt_2017/DE/Statistik/Verkehrsdaten/Verkehrsbarometer-2021.pdf?__blob=publicationFile&v=9
https://www.destatis.de/DE/Service/EXDAT/Datensaetze/mobilitaetsindikatoren-mobilfunkdaten.html
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e Inden beiden Monaten Januar und Februar ist der Individualverkehr gegeniiber dem, noch
pandemiefreien, Vorjahr um (zusammen) rund 30 % gesunken.

e In den Monaten von Mérz bis Mai lag er um 9 bis 15 %, zusammen um 13 % unter dem
Vorkrisenniveau des Jahres 2019, aber um 16 % Uber dem massiv gedriickten Vorjahres-
stand, darunter im April um Gber ein Drittel (vgl. Abb. P-5).

e Zwischen Juni und Oktober hat sich der Pfad dem Vorkrisenniveau immer mehr auf zuletzt
2 % angendahert, darunter im September sogar leicht Gbertroffen, weil die zahlreichen inner-
deutschen Urlaubsfahrten mit dem Pkw vor der Pandemie nicht durchgefuihrt worden waren.
Damit wurden die Vorjahreswerte, die sich damals schon erholt hatten, nur mehr leicht um
3 % Ubertroffen.

e Im November und Dezember schliellich hat sich der Abstand zum Vorkrisenniveau trotz
der neuerlichen Schutzmaf3nahmen nur sehr geringfugig, namlich auf 3 %, erhéht. Das Plus
gegenuber 2020, als scharfere MalRnahmen erlassen wurden, war nunmehr wieder gréRer
(14 %).

Abbildung P-5: Monatliche Entwicklung der Fahrtenzahl im Individualverkehr von 2019 bis
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Quellen: BASt, BAFA, StBA / Teralytics, eigene Berechnungen und Schéatzungen

Die beiden letzten Monate ziehen das Ergebnis des gesamten Jahres gegeniiber 2020 gerade
noch ins Plus, namlich um knapp 2 %. Gegentuiber dem Jahr 2019 ist der Abstand somit mit 9 %
fast genauso hoch wie im Vorjahr (10 %, s.0.). Allein von den Malinahmen wére dieser Riickgang
gegentber dem Vorkrisenstand noch héher gewesen. Jedoch wurde dies, wie schon im Jahr
2020, erstens durch die anhaltenden Verlagerungen vom OPNV und zweitens durch die Urlaubs-
fahrten mit dem Pkw in die deutschen Urlaubsgebiete an Nord- und Ostsee, im Voralpengebiet
etc., die als Ersatz fiir die, immer noch nicht im friiheren Ausmall mdglichen, Flugreisen vorge-
nommen wurden, abgeschwécht.
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Die Entwicklung der Fahrleistung der Pkw kann sowohl grundsatzlich als auch wéahrend der Pan-
demie mit derjenigen der Verkehrsleistung gleichgesetzt werden.5” Im Allgemeinen gilt dies na-
herungsweise auch fir das Fahrtenaufkommen. Diese Gleichsetzung war im Coronajahr 2020
zunachst in Frage zu stellen. Denn der Sachverhalt, dass wahrend des Lockdowns (iberregionale
Fahrten zu einem weit héheren Teil unterlassen wurden, flihrt zu einer Verminderung der durch-
schnittlichen Fahrtweite. Andererseits bewirkt die erwahnte starke Zunahme der Urlaubsfahrten
eine Erhdhung der Fahrtweite. Dies gilt auch fir die Substitution von (kurzen) Pkw- durch Fahr-
radfahrten. Die Starke dieser Effekte ist kaum schatzbar. Deshalb hat das DLR in seinen o.a.
Berechnungen, wie wir in unseren Schatzungen im Rahmen der Winterprognose 2020/21, fir die
durchschnittliche Fahrtweite erneut eine Konstanz angenommen, so dass die Fahrtenzahl des
MIV im gleichen Ausmal’ sinkt wie die Verkehrsleistung.

In der Winterprognose 2020/21 haben wir ein deutlich geringeres Minus gegenuber 2019
(5,5 %) und somit ein hoheres Plus gegeniiber 2020 (7 %) prognostiziert. Die spirbare Uber-
schéatzung entstand zum einen dadurch, dass der erhebliche Einbruch in den beiden ersten Mo-
naten durch die damals allein verfligbaren Mobilfunkdaten nicht im korrekten Ausmalf signalisiert
wurde.5® Zweitens haben wir den neuerlichen pandemiebedingten Riickgang am Jahresende
nicht vorhergesehen, die zwischenzeitliche Annaherung an den Vorkrisenstand trotz des unzu-
reichenden Impffortschritts dagegen recht zutreffend geschétzt. Schlie3lich haben sich auch die
splrbar verschlechterten konjunkturellen Perspektiven ausgewirkt. In der Sommerprognose
2021 haben wir den jetzt auf 1,7 % geschatzten Anstieg (gegentber 2020) exakt getroffen. Hier
haben sich die unglnstigere Entwicklung im November und Dezember einerseits und die etwas
oberhalb der Erwartungen liegende Verlauf in den Monaten davor ausgeglichen.

Im Jahr 2022 sind die Haupteinflussgrof3en des Individualverkehrs sehr unterschiedlich ausge-
pragt. Innerhalb der gesamtwirtschaftlichen Leitdaten werden die privaten Konsumausgaben
den Einbruch im Jahr 2020 nun im laufenden Jahr ausgleichen und gemaf der BMWK-Projektion
vom Januar 2022 um 6 % steigen. Auch die Erwerbstatigenzahl wird den Rickgang im ersten
Pandemiejahr vollstandig wettmachen (+0,9 % ggl. 2021).

Beim Pkw-Bestand gehen wir davon aus, dass der, im Vergleich zu den zehn Jahren davor,
geringe Zugang des Vorjahres zumindest zum grof3en Teil auf die 0.a. Sonderfaktoren zurlickzu-
fuhren ist. Von ihnen dirfte sich die Akzeptanz der Elektro-Pkw allméhlich erhéhen. Inwieweit die
Produktionskapazitat der (deutschen und weltweiten) Automobilindustrie im laufenden Jahr er-
hoht werden kann, steht auch und gerade nach dem Uberfall Russlands auf die Ukraine in den
Sternen. Wir gehen davon aus, dass das der Fall sein wird, aber nicht in dem Ausmal3, das vor
dem 24.Februar 2022 zu erwarten gewesen wéare. Weitere Unwégbarkeiten in diesem Zusam-
menhang entstehen aus dem Flichtlingszustrom. Ob die nach Deutschland geflohenen Ukrainer
die administrativen (Fuhrerschein, Anerkennung der vorhandenen?) und 6konomischen Voraus-
setzungen zum Kauf eines Pkw erwerben oder, falls schon vorhanden, nutzen, hangt auch von
der Dauerhaftigkeit der Zuwanderung ab. Dartiber kann zum gegenwartigen Zeitpunkt erst recht
keine Aussage getroffen werden. Ein Zehntelprozent Bestandswachstum entspricht knapp

Die in Tabelle P-2 ausgewiesenen Werte fur die Besetzung (1,42) sind das rechnerische Ergebnis der Division der
Verkehrsleistung von Pkw und motorisierten Zweiréadern durch die Fahrleistung nur von Pkw. Der exakte Wert aus
der Verkehrsleistung nur von Pkw lautet 1,39.

Fir die beiden Monate haben die Mobilfunkdaten ein Minus von gut 20 % genannt. Mit den Ergebnissen der Dau-
erzahlstellen (-32 %) und des Kraftstoffabsatzes (-27 %) war der Ruckgang anzuheben.
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50.000 Pkw. Das erscheint bei aller Dramatik der Situation das héchste denkbare Ausmafi des
Effekts zu sein. Unter Abwagung dieser Einfliisse erwarten wir fur das laufende Jahr ein Plus der
Pkw-Dichte unter dem des vergangenen Jahrzehnts (1,0 % p.a.), aber tber dem o.a. von 2021
(0,6 %, Jahresende) und quantifizieren es auf 0,8 % (vgl. Tab. P-2).

Den bisher genannten expansiven Faktoren steht im laufenden Jahr voraussichtlich ein nochma-
liger kréftiger Anstieg der Kraftstoffpreise gegeniber. Bereits in den beiden ersten Monaten
haben sie sich um zusammen 7 % oder 12 Cent auf 1,79 Euro / Liter erhéht (Superbenzin,
Monatsdurchschnitt, vgl. Abb. P-3). Das kam fast ausschlie3lich durch den damalige Rohdlpreis-
anstieg zustande (vgl. Abschn. 2.4). Die Anhebung des CO2-Preises um 5 Euro/t hat den Benzin-
preis lediglich um 1,4 Cent angehoben. Nach dem Uberfall Russlands auf die Ukraine schoss der
Kraftstoffpreis bis zum 10.3.2022 auf 2,20 Euro. Das Ubersteigt den Stand vom Dezember 2021
um Uber 50 Cent. Die Rohdlpreisentwicklung im gleichen Zeitraum — von 74 auf rund 130 USD —
fuhrt rechnerisch zu einem Kraftstoffpreisanstieg um lediglich 40 Cent (incl. anteiliger Mehrwert-
steuer). Die Grinde fir diese Differenz und auch fir die verspatete Weitergabe des Riickgangs
des Rohdlpreises nach dem 10.3.2022 sind nicht Gegenstand der Gleitenden Mittelfristprognose.

Wie im Abschnitt 2.4 bereits ausgefuhrt, unterliegt die Preisentwicklung im weiteren Verlauf des
Jahres den gro3ten Unsicherheiten seit der Invasion von Saddam Hussein in Kuwait im Sommer
1990. Wie dort ebenfalls dargestellt folgen wir dem jlingsten Kurzfristausblick der US-Energiebe-
horde EIA, die mit einer Beruhigung des Rohélmarkts rechnet und einen Jahresdurchschnittspreis
von 105 USD erwartet. Der Anstieg gegeniiber 2021 in Héhe von rund 35 USD erhéht den Kraft-
stoffpreis um 24 Cent / | (einschl. MWSt). Zusammen mit der o0.a. Anhebung des CO:2-Preises
steigt er um 26 Cent oder 16 % auf 1,84 Euro. Allein dieser Einfluss senkt die Pkw-Fahrleistung
bei Ansetzung ihrer o.a. Preiselastizitat in Héhe von -0,15 um gut 2 % ab. Im laufenden Jahr
werden auch nicht mehr vorherige Riickgange ausgeglichen, so dass der Effekt ungebremst wir-
ken wird. Im Gegenteil wird mit der diesjahrigen Entwicklung nunmehr auch erstmals der bishe-
rige Hochststand aus dem Jahr 2012 Ubertroffen (vgl. Abb. P-4). Gedampft wird der Effekt aller-
dings durch die allgemeine Preissteigerungsrate, die im laufenden Jahr mit Sicherheit Gber den
vor Kriegsausbruch erstellten Prognosen (3,0 % gemald BMWK) liegen. Deflationiert steigt der
Kraftstoffpreis aber immer noch um 13 %.

Gegenulber dem o.a. Hochstwert fiir Superbenzin vom 10.3.2022 bedeutet diese Erwartung eine
Preissenkung im weiteren Verlauf, die den Anstieg vom Marz und auch vom Februar nahezu
ausgleicht, also auf rund den Stand vom Jahresanfang, d.h. um 45 Cent. Wie in Abschnitt 2.4
ausgeflhrt, steht diese Erwartung unter der Voraussetzung, dass zwar der Handel zwischen
Russland und dem Westen zumindest teilweise reduziert wird, das Weltrohdlangebot dagegen
annahernd unverandert bleibt. Letzteres ist, zusammen mit der Nachfrage, grundsatzlich maf3-
geblich fir die mittelfristige Preisentwicklung. Allerdings hat der Verlauf im Jahr 2008 gezeigt,
dass allein Erwartungen von Angebotsverknappungen seitens der Marktteilnehmer den Rohdl-
preis Uber mehrere Monate hoch halten kdnnen, ohne dass das Angebot tatsdchlich vermindert
wird. Eine derartige Entwicklung halten wir derzeit aber fir weniger wahrscheinlich. Nachdem der
Preis fir Superbenzin am Tag des Redaktionsschlusses bereits wieder auf 2,07 Euro gesunken
war, gehen wir davon aus, dass sich Diskussionen Uber direkte administrative Preissenkungen,
sei es durch eine Absenkung des Mineralblsteuersatzes oder sog. , Tankrabatte®, rasch erlibrigen
werden. Transferzahlungen wie das nun diskutierte ,Mobilitatsgeld” wirken nur indirekt.



Gleitende Mittelfristprognose fir den Guter- und Personenverkehr — Mittelfristprognose Winter 2021/22 Intraplan Consult GmbH / BAG — Luftverkehr — Seite 86

Unter normalen Umsténden ist ein Preiseffekt in Hohe von 2 % durch andere, expansiv wirkende
Einfluisse (Einkommen, Bestandszugang) kaum auszugleichen. Im Jahr 2022 dominiert jedoch
das weitere Aufholpotenzial auf den pandemiebedingten Einbruch im Jahr 2020, der, wie be-
schrieben, im Jahr 2021 nur zu sehr geringen Teilen wettgemacht wurde. Dieser Effekt tritt bzw.
trat vor allem in den beiden ersten Monaten auf, die im Vorjahr noch massiv von dem Winterlock-
down 2020/21 betroffen waren. Seit August 2021 ist der Pkw-Verkehr nur mehr wenige Prozente
vom Vorkrisenstand entfernt. Dies kann auch fir Januar und Februar 2022 angenommen wer-
den.

Fir diesen Zeitraum liegen bereits die 0.a. Mobilfunkdaten des StBA vor. Demzufolge lag die
gesamtmodale Mobilitat sogar um 4,5 % tGber dem Stand von 2019, was gegeniber 2021 ein
Wachstum von 46 % bedeuten wirde. Allerdings muss dieses Ergebnis mit gewissen Zweifeln
versehen werden. Denn erstens lagen diese Ergebnisse im Jahr 2021 spirbar, nédmlich im Durch-
schnitt um 5 und im ersten Quartal um 12 Prozentpunkte Gber dem Mittelwert der anderen Indi-
katoren. Zweitens wére dieses Resultat auch inhaltlich tberraschend, weil auch in den ersten
Monaten des laufenden Jahres immer noch einige verkehrserzeugende Aktivitaten, z.B. Grol3-
veranstaltungen, nicht erlaubt waren. Die Griinde fiir die Uberzeichnung diirften vor allem darin
liegen, dass die (stark steigenden) innerstadtischen Lieferverkehre nicht zum Personen-, sondern
zum Guterverkehr zéhlen (vgl. Abschn. 3.4), in den Mobilfunkdaten aber enthalten sind. Dartber
hinaus sind auch die ebenfalls steigenden Fahrradfahrten erfasst, was die Ubertragbarkeit auf
den Pkw-Verkehr etwas einschrankt. Subtrahiert man die o.a. Differenz von 5 Prozentpunkten
von den StBA-Werten, dann wird das Vorkrisenniveau also leicht unterschritten. Gegeniber
2021 bedeutet das ein Plus um zusammen 36 % (vgl. Abb. P-5). Dies allein erhéht das Jahres-
ergebnis um 4 % und gleicht somit den gesamten Effekt aus der Kraftstoffverteuerung aus.

Im weiteren Verlauf wirde sich der Pkw-Verkehr — ohne den Einfluss von Seiten der Kraftstoff-
preise und unter den Annahmen zum weiteren Verlauf der Pandemie (vgl. Abschn. 2.5) — dem
Vorkrisenstand nahezu vollstandig annahern (gestrichelte Linie in Abb. P-5). Gegentiber 2021
ergibt sich damit — entsprechend dem Vorjahresverlauf — in den Monaten bis Juni noch ein
Wachstum, das aber wesentlich schwéacher ist als in den beiden ersten Monaten und anschie-
Rend gegen Null konvergiert (vgl. nochmals Abb. P-5). In diesem Fall wére im gesamten Jahr ein
Plus um 11 % zu prognostizieren gewesen. Durch den Rohdlpreisanstieg reduziert es sich auf
knapp 9 %. Damit wird das Niveau von 2019 noch leicht, namlich um 0,8 %, unterschritten.

Bei der Prognose fir die Jahre bis 2025 sind wir auch beim Individualverkehr folgendermafen
vorgegangen:

e Im ersten Schritt haben wir die Nachfrage in einem ,,Ohne-Corona-Szenario“, d.h. ohne
jeden Effekt der Pandemie, vorausgeschatzt, und zwar gegeniiber dem Vorkrisenjahr 2019.

e Im zweiten Schritt haben wir dann bestimmt, ob und, wenn ja, in welchem Ausmal bestimmte
Segmente der Verkehrsnachfrage auf Grund der (langfristigen) Folgen der Pandemie dauer-
haft wegbrechen. Das Ergebnis ist der Prognosewert fiir 2025.

Im ersten Schritt dieser Prognose kommen nun wieder die Ublichen Haupteinflussfaktoren zum
Tragen, die fur die Entwicklung in den beiden letzten Jahren und im laufenden Jahr nur eine
begrenzte Rolle spielten bzw. noch spielen. Innerhalb der gesamtwirtschaftlichen Leitdaten
wird fur die privaten Konsumausgaben im Zeitraum von 2019 bis 2025 vom BMWK ein Anstieg
um insgesamt 4 % erwartet, was pro Jahr 0,7 % entspricht (vgl. Abschn. 2.2). Wegen des
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Einbruchs im Jahr 2020 liegt das deutlich unter dem langjahrigen Durchschnitt (1,5 % p.a., 2011-
19). Bei der Erwerbstéatigenzahl, die seit 2006 einen kontinuierlichen Aufschwung nahm (1,0 %
p.a. bis 2019), wird der Vorkrisenstand im Jahr 2025 geringfiigig Ubertroffen (0,1 %).

Fur den Pkw-Bestand ist fur die kommenden drei Jahre ein Anstieg um 0,8 % p.a. zu erwarten,
der etwas unter demjenigen der Jahre 2020 und 2021 (1,0 %, bereinigt um die ,Corona-Delle®
zum 1.7.2020) und noch deutlicher unter dem o.a. Wert der Jahre bis 2019 (1,3 %) liegt. Zum
einen nimmt die Einwohnerzahl nur noch sehr moderat zu und zum anderen sollte die Pkw-Dichte
(0,6 % p.a.) das Tempo des vergangenen Jahrzehnts nicht fortsetzen kénnen. Die aktuellen Prob-
leme in der Automobilproduktion sollten bis dahin vollstandig Uberwunden sein. Bezogen auf
2019 bedeutet das ein Plus um insgesamt 5,3 % oder 0,9 % p.a.

Hinsichtlich der Kraftstoffpreise haben wir fir den Rohdlpreis im Jahr 2023 einen Rickgang
gegenuber dem hohen Stand des laufenden Jahres um 16 % und eine anschlieRende Konstanz
angenommen (vgl. Abschn. 2.4). Dadurch wird der Kraftstoffpreis rechnerisch um 11 Cent ver-
mindert. Der CO2-Preis wird bis zum Jahr 2025 in drei Schritten um zusammen 25 auf 55 Euro/t
erhoht. Dies entspricht, wie die Einfihrung der Abgabe im Jahr 2021 in gleicher H6he, 7 Cent pro
Liter (einschl. anteiliger Mehrwertsteuer), gleicht also den Rohdlpreisriickgang nicht ganz aus, so
dass die Kraftstoffpreise im Jahr 2025 nominal um 4 Cent oder 2 % unter dem Stand des laufen-
den Jahres, aber um 26 % Uber dem Vorkrisenstand liegen (vgl. Abb. P-4). Real, d.h. deflationiert
mit dem Verbraucherpreis (1,3 % p.a., gemall BMWK), bedeutet das eine Verteuerung um 12 %
oder 1,3 % p.a. Vor dem Hintergrund dieser Leitdatenentwicklung ware im ,,Ohne-Corona-Sze-
nario“ eine Zunahme des Individualverkehrs bis zum Jahr 2025 um 4 % gegentber 2019 zu
erwarten. Der jahresdurchschnittliche Anstieg (0,6 %) liegt etwas unter demjenigen der letzten 20
Jahre (0,8 %), was auf den letzt- und diesjahrigen Anstieg der Kraftstoffpreise zurtickzuflihren ist.

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

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

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

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

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

Nun sind noch die Personen in Abzug zu bringen, die bereits vor der Pandemie im Homeoffice
arbeiteten, also keine Berufsverkehrsfahrten durchfuhrten, die méglicherweise entfallen kénnen.
Gemal der Erhebung ,Mobilitat in Deutschland® waren das im Jahr 2017 13 % aller Erwerbstéti-
gen, die das ,zumindest gelegentlich” taten.®® Diesen Anteil haben wir schon in der Sommerprog-
nose 2020 als etwas hoch eingestuft. GemaR einer friheren Erhebung der Hans-Bo&ckler-Stiftung
waren es ,vor der Krise“ 4 %% und gemafl dem Mikrozensus im Jahr 2019 5 %.52 Beides er-
scheint wesentlich realistischer. Informationen tber die durchschnittliche Zahl ihrer Homeoffice-
Tage sind nicht bekannt. Dennoch kann geschéatzt werden, dass die bereits vor Corona im Home-
office tatigen Personen die 0.a. ermittelten Reduktionen um 1 bis 2 Prozentpunkte vermindern.

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

Infas / DLR / IVT, Mobilitat in Deutschland — MiD, Ergebnisbericht, Bonn 2018, S. 111-113.

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

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



https://www.boeckler.de/de/auf-einen-blick-17945-Auf-einen-Blick-Studien-zu-Homeoffice-und-mobiler-Arbeit-28040.htm
https://www.boeckler.de/de/auf-einen-blick-17945-Auf-einen-Blick-Studien-zu-Homeoffice-und-mobiler-Arbeit-28040.htm
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2021/03/PD21_113_p001.html
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Aus diesen Berechnungen und Schétzungen ergibt sich fir den Berufsverkehr ein Folgeeffekt
aus der Coronakrise in Hohe von 3 % bis 10 %, nicht aber die o0.a. erwahnte Gré3enordnung von
20 % bis 50 %. Wir halten den o.a. Wert von 6 %, d.h. die Mitte der genannten Bandbreite, fir
die realistischste Schatzung. 18 % des gesamten Pkw-Verkehrs entfallen auf den Berufsver-
kehr. Wenn man davon ausgeht, dass er annahernd wie im gesamtmodalen AusmaR reduziert
wird, dann vermindert sich der gesamte Individualverkehr durch das verstérkte Arbeiten im Home-
office dauerhaft und langfristig um gut 1 %. Zieht man die o.a. Ober- und Untergrenzen heran,

ergeben sich (gerundet) 0,5 bzw. 2 %.

Tabelle P-2: Komponenten des Individualverkehrs

Veranderung in %
Absolute Werte

p.a. Insg.

2019 2020 2021 2022 2025|20/19 21/20 22/21 25/22|25/19

Pkw-Bestand (Mio.)" 47601 47879 48561 48991 50132| 0,6 14 09 08| 53
Pkw-Dichte? 685 690 700 706 719( 0,7 15 08 0,6 5,0
Durchschn. Fahrl. (1000 km)| 13,547 12,074 12,101 13,053 13,208(|-10,9 02 79 04| -25
Ges. Fahrleistg. (Mrd.FzZkm)* 644,8 578,1 587,7 6395 662,2[-104 1,7 88 12| 2,7
Durchschn. Besetzung (P.)S) 1,423 1,423 1,423 1,423 1,423] 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Verkehrsleistung (Mrd.Pkm)4 917,4 8225 836,1 909,8 942,1(-10,3 1,7 8.8 1,2 2,7
Durchschn. Fahrtweite (km) | 17,52 17,52 17,52 17,52 17,52| 0,0 0,0 0,0 0,0/ 0,0
Verkehrsaufkommen (Mrd.P) 52,350 46,935 47,712 51,920 53,761(-10,3 1,7 88 12| 2,7

1) Zum1.7., ohne voriibergehend stillgelegte Fahrzeuge

2) Pkw pro 1000 Einw ohner uber 18 Jahre

3) Pro Pkw

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

5) Pro Fahrzeugkilometer

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, DIV, eigene Prognosen

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

Insgesamt schatzen wir das nach Abzug dieser Effekte verbleibende Wachstum des Individual-
verkehrs zwischen 2019 und 2025 auf 2,7 % bzw. 0,4 % p.a. (vgl. Tab. P-2). Gegenlber dem
Jahr 2022, in dem mit dem kréaftigen Anstieg der Vorkrisenstand nahezu erreicht wurde, bedeutet
das ein Plus um insgesamt 3,5 % bzw. 1,2 % p.a. Der groR3te Teil davon wird sicherlich im Jahr
2023 realisiert werden, wenn die letzten Aufholeffekte abgeschlossen werden.
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Offentlicher Strafenpersonenverkehr

Der 6ffentliche StraBenpersonenverkehr (OSPV) in der hier ausgewiesenen Definition enthélt den
Verkehr aller Unternehmen, die von der amtlichen Statistik in Form der Jahresstatistik erfasst
werden, die derzeit bis 2018 vorliegt.5® Die Ausgabe fiir 2019 ist zwar immer noch nicht erschie-
nen, jedoch sind die relevanten Daten fir 2019 und 2020 schon seit Monaten in der Genesis-
Datenbank des Statistischen Bundesamts vorhanden. Daruber hinaus wird der Verkehr der Un-
ternehmen mit einem Beférderungsaufkommen von mehr als 250.000 Fahrgasten in einer Quar-
talsstatistik erhoben, die derzeit vollstandig flir 2020 und teilweise bis zum dritten Quartal 2021
verfugbar ist. Im Linienverkehr wird hier der Verkehr aller Unternehmen nahezu vollsténdig er-
hoben, so dass die hierfir ausgewiesenen Werte fur eine fundierte Schatzung ausreichen. Da-
gegen wird der Gelegenheitsverkehr in der Quartalsstatistik nicht erhoben, so dass die Schat-
zung fur das Jahr 2021 allein auf der vorherigen Entwicklung sowie auf Aussagen von Marktteil-
nehmern beruht. Beim Aufkommen des gesamten OSPV ist der Gelegenheitsverkehr vernach-
lassigbar; zur Leistung tragt er jedoch rund ein Funftel bei. Somit sind die Aussagen zur Entwick-
lung der Verkehrsleistung des gesamten OSPV im Jahr 2021 noch mit einem gewissen Vorbehalt
zu versehen.

Seit der Winterprognose 2019/20 haben wir auf Anregung des BDO eine Differenzierung des
OSPNV in den Verkehr mit StraRen- und U-Bahnen, der Giberwiegend in Ballungsraumen und
Grol3stadten stattfindet, und in Busverkehr, der zu gréReren Teilen in der Flache anzutreffen ist,
vorgenommen und dies auch in Tabelle P-3 ausgewiesen. Aufgrund der Probleme in der statisti-
schen Erfassung des OSPNV und hier insbesondere des Busverkehrs im Jahr 2020, die im Fol-
genden beschrieben werden, haben wir das in der vorliegenden Ausgabe der Gleitenden Mittel-
fristprognose unterlassen.

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

In den einzelnen Phasen der Pandemie ist der OPNV — gemaR den Erhebungen des VDV bei
denjenigen Mitgliedsunternehmen, die die Nachfrage in ihrem Netz permanent mit automatischen
Fahrgastzahlsystemen in den Fahrzeugen messen —

e im Marz, im April und im Mai um 42 %, 73 % bzw. 54 %,

e in den Monaten von Juni bis Oktober, in dem die meisten MalRnahmen aufgehoben oder ge-
lockert waren, zwar schwacher, aber mit 28 % immer noch drastisch

e im November (-39 %) und im Dezember (-51 %) aber aufgrund der Mallnahmen des ,Lock-
down light* (ab 2.11.) bzw. des zweiten harten Lockdowns (ab 16.12.) wieder starker

Die Ausgabe fur 2018 wurde am 27.02.2020 veroffentlicht.
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geschrumpft. Fir das gesamte Jahr errechnet sich ein Minus um 32 %. Diese VDV-Angaben
beziehen sich lberwiegend auf die grolen Ballungsraume und GroRstadte, in denen diese Un-
ternehmen Uberwiegend tatig sind.

In der statistischen Erfassung weichen die Ergebnisse der Jahresstatistik (gemaf der Werte aus
Genesis) von denen der Quartalsstatistik nicht wesentlich ab. Demnach ist die Fahrgastzahl im
Liniennahverkehr um 29 % gesunken. Allerdings wurde fur den Verkehr mit Stralenbahnen (ein-
schlieBlich Stadt- und U-Bahnen etc.), der Gberwiegend in Ballungsraumen und Grofstadten
stattfindet, mit 34 % ein deutlich héheres Minus ausgewiesen als fir den Busverkehr (-26 %), der
zu gréRReren Teilen in der Flache anzutreffen ist. Dazu auRerte Destatis zuletzt: ,Daher ist bei den
derzeit vorliegenden Daten von einer Unterschatzung der Rickgénge fiir den Liniennahverkehr

mit Bussen auszugehen und mit Revisionen der Meldewerte durch die Unternehmen zu rechnen.”
64

Das Ergebnis fur den Verkehr mit StraRenbahnen deckt sich nahezu exakt mit dem, oben er-
wahnten, des VDV. Fir den Busverkehr hatten wir tendenziell ein noch etwas héheres Minus als
fur den mit StralRenbahnen erwartet, weil in der Flache der Ausbildungsverkehr, der wegen der
Schlielung der Schulen Gber Monate nahezu vollstandig, d.h. mit Ausnahme der Fahrten im Rah-
men der sog. ,Notbetreuung®, zum Erliegen kam, ein weit htheres Gewicht besitzt. Den unter-
durchschnittlichen Rickgang, wie er statistisch ausgewiesen wird, halten wir, wie auch Destatis,
fur wenig plausibel. Mangels anderer Informationen haben wir in Absprache mit dem DLR fir
Lverkehr in Zahlen 2021/22“ die Veranderungsrate des Busverkehrs auf 30 % angehoben, so
dass sich fur den gesamten Liniennahverkehr ein Minus um 31 % ergibt.

Der Linienfernverkehr wurde von der Pandemie in einem noch weit hheren Ausmal’ getroffen
als der Nahverkehr und schrumpfte um 71 % (Aufkommen und Leistung). Im Der Gelegenheits-
verkehr schlie3lich brachen sowohl der Urlaubsverkehr zundchst aufgrund der Reisebeschran-
kungen und danach wegen der Nachfragezuriickhaltung als auch der, bei der Fahrgastzahl do-
minierende, Mietomnibusverkehr um tber 80 % ein. Einschlie3lich der Ausflugsfahrten belief sich
das Minus im gesamten Gelegenheitsverkehr auf 78 % (Fahrgastzahl) bzw. 83 % (Leistung). Im
gesamten OSPV nahm damit das Aufkommen im Jahr 2020, wie immer, im AusmaR des Nah-
verkehrs ab (-32 %). Die Leistung (-46 %) sank wegen der (noch) héheren Einbriche in beiden
Segmenten des Fernverkehrs nochmals wesentlich starker.

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

Aus der amtlichen Statistik liegen derzeit Daten fur die ersten drei Quartale vor. Nach wie vor
sind die Werte fir den Busverkehr tberzeichnet, so dass wir nur die Veréanderungsraten fur den

Statistisches Bundesamt, 18 % weniger Fahrgéaste in Bussen und Bahnen im 1. Halbjahr 2021, Pressemitteilung
444/21 vom 21. September 2021
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2021/09/PD21_444 _461.html
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Verkehr mit Straldenbahnen etc. heranziehen. Er nahm im ersten Quartal gegentber dem, noch
weitgehend pandemiefreien, Vorjahr um 43 % ab. Im zweiten Quartal stieg er gegeniiber dem
massiv gedriickten Vorjahreswert zwar um 14 % und auch im dritten Vierteljahr etwas (3 %), lag
damit aber immer noch um 41 % bzw. 23 % unter dem Stand von 2019.%5 Allerdings hat sich
dieser Abstand gegenliber dem ersten Quartal (-48 %) bereits etwas verbessert. Letzteres befin-
det sich in der GréRenordnung vom Dezember (-51 %) und vom Mai 2020 (-54 %), was auf die
annahernd vergleichbare Auspragung der Eindammungsmafinahmen zurtickzufiihren ist.

Auch in den Werten des VDV reduzierte sich der Riickgang gegeniber 2019 von Januar (-55 %)
bis Juli (-24 %) stetig, wozu die weitgehende Wiederoffnung der Schulen nach — in den Bundes-
landern unterschiedlich — den Oster- bzw. Pfingstferien spirbar beigetragen hat. Anschlielend
ist der Abstand bis November annahernd konstant geblieben, im Dezember aber infolge der neu-
erlichen SchutzmafRhahmen wieder etwas gestiegen (-33 %). Da hier im Jahr 2020 die Nachfrage
starker gesunken ist, ergibt sich im Vergleich dazu ein Plus um 17 % (vgl. Abb. P-6). Dies ver-
mindert den Riickgang im gesamten Jahr 2021 auf 5 %. Dies haben wir auf die — im Verlauf sehr
ahnlichen — Werte der amtlichen Statistik Gbertragen.

Abbildung P-6: Monatliche Entwicklung der Fahrtenzahl im OPNV von 2019 bis 2022
(VDV-Unternehmen)
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Quellen: 2019 - 2021 VDV, 2022 eigene Prognosen

Generell erachten wir die Ergebnisse der VDV-Erhebungen, die auf (vergleichsweise) zuverlas-
sigen Fahrgastzahlsystemen basieren, fur valider als die Meldungen einzelner Unternehmen,
solange diese auf Ticketverkdufen und nicht mehr geltenden Fahrtenhaufigkeiten beruhen. Die
Ergebnisse der ,,Google-Mobilitatsberichte“ waren in den Anfangen der Pandemie, als die
VDV-Erhebungen erst aufgebaut wurden, sehr hilfreich. Hier werden Anwesenheitsfrequenzen
an bestimmten Orten dargestellt. % Zu ihnen zahlen, neben Arbeitsplatzen, Einkaufsstatten und

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

https://www.google.com/covid19/mobility/



https://www.google.com/covid19/mobility/
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Freizeiteinrichtungen, auch ,Bahnhéfe und Haltestellen®, die die Nutzung des OPNV abbilden
sollen. Allerdings hat die, anfangs sehr hohe, Korrelation im Verlauf des Jahres 2021 an Starke
verloren. Deshalb betrachten wir die Ergebnisse der Google-Berichte mittlerweile eher als einen
zentralen Friihindikator der Entwicklung der OPNV-Nachfrage.

Bei der mittleren Fahrtweite ist seit vielen Jahren ein leichter Riickgang zu beobachten (2017/10:
-0,6 % p.a.). Er resultiert vor allem aus der raumstrukturellen Verschiebung, d.h. dem tberdurch-
schnittlichen Wachstum der Nachfrage in den héher verdichteten Raumen, in denen die Fahrt-
weite kiirzer ist als in der Flache. Fiir 2021 zeigen die Daten der amtlichen Statistik fir die ersten
drei Quartale einen spirbaren (Wieder-) Anstieg, und zwar auch im Verkehr mit StraRenbahnen
etc., dessen Erfassung als zuverlassig betrachtet werden kann. Es bleibt abzuwarten, ob das in
der Jahresstatistik bestétigt wird. Vorlaufig haben wir diesen Anstieg in abgeschwachtem Aus-
malfd angesetzt. Damit sinkt die Leistung (gegeniber 2020) um 4 %. Gegenlber dem Vorkrisen-
stand nimmt der Abstand von 32 % auf 35 % zu.

In der Sommerprognose 2021 haben wir eine annahernde Stagnation beider GréRen und in der
Winterprognose 2020/21 sogar noch einen Anstieg um 15 % erwartet, womit auch nur rund 30 %
des Vorjahresriickgangs ausgeglichen worden waren. Ursachlich fur diese erheblichen Progno-
sefehler ist natirlich die Entwicklung der Pandemie, die im Verlauf von 2021 insgesamt weniger
glnstig verlief als erwartet. Im Méarz hatten wir flr das Jahresende bereits eine vollstandige Wie-
derannaherung an den Vorkrisenstand angenommen. Der OPNV ist davon wesentlich starker
betroffen als der Individualverkehr. Trotz diverser Studien, dass die Infektionsgefahr in Bussen
und Bahnen nicht héher ist als anderswo, haftete ihm das Etikett der ,Virenschleuder zumindest
Uber weite Teile des Jahres nach wie vor an.

Der Linienfernverkehr war im ersten Quartal des Jahres 2021 nahezu vollstandig eingestellt, so
dass die Fahrtenzahl gegeniiber dem Vorjahr um 99 % schrumpfte. Flixbus hatte den Betrieb
immer noch eingestellt und ihn erst am 25.3. wieder aufgenommen, allerdings noch auf einem
stark reduzierten Niveau (40 Ziele). Deshalb blieb die Nachfrage auch im zweiten Quartal um
98 % und im dritten Vierteljahr um 75 % unter dem Niveau von 2019. Im vierten Quartal dirfte
sich dieser Abstand wegen der neuerlichen Malihahmen auf Gber 80 % erhéht haben, woraus
sich fur das Gesamtjahr ein Riickgang um 88 % gegentber 2019 ergibt. Gegentber dem Vorjahr
bedeutet das ein Minus um 58 %.

Fir den Gelegenheitsverkehr gelten die Ausfihrungen zum Linienfernverkehr tendenziell
gleichermal3en. Wie erwéhnt sind fir ihn keine unterjahrigen Daten verfiigbar. Der Urlaubsver-
kehr war durch die Reisebeschrankungen lange Zeit stark eingeschrénkt. Wichtiger noch war die
anhaltend hohe Nachfragezuruckhaltung, was auch mit dem tiberdurchschnittlich hohen Alter der
Reisenden zusammenhéngen durfte. Auch der, bei der Fahrgastzahl dominierende, Mietomni-
busverkehr wurde von den MalRhahmen zur Einddmmung der Pandemie hart getroffen. Die nach
wie vor verbotenen Grol3veranstaltungen und Volksfeste wie das Miinchner Oktoberfest sowie
die Spiele der Ful3ballbundesliga, die zundchst vollstandig ohne Zuschauerbeteiligung und da-
nach mit nur allméhlich steigender Auslastung stattfanden, sind zu einem weit tberdurchschnitt-
lichen Ausmal} busaffin. Das Brot- und Buttergeschéft in Gestalt von Betriebs- und Vereinsaus-
fligen etc. war zwar schon seit Juni 2020 wieder mdglich, wurde aber von den Organisatoren
nach wie vor kaum nachgefragt. Aus diesen Griinden nehmen wir im Vergleich zu 2019, gestitzt
auch auf Informationen des BDO, einen Riickgang um 80 % an. Da hier der Einbruch im Vorjahr
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aus den dargestellten Griinden noch etwas dramatischer war als im Linienfernverkehr, ist die
Basis niedriger und somit der prozentuale Riickgang 2021/20 geringer (-6%).

Im gesamten OSPV veréanderte sich das Aufkommen wie immer im AusmaR des Nahverkehrs
(ggl. (dem Vorkrisenjahr) 2019: -36 %, ggl. 2020: -5 %). Bei der Leistung, die wesentlich mehr
vom Fernverkehr abhéngt, wirkt sich letzterer grundsatzlich starker aus. Allerdings ist das Ge-
wicht des Fernverkehrs, das von 2004 bis 2019 zwischen 29 % und 36 % lag, mittlerweile (2021)
auf 8 % gesunken. Entsprechend gering ist jetzt dessen Einfluss auf die gesamte Leistung (-6 %).

Im Jahr 2022 sollte im Liniennahverkehr zunéchst der Wiederanstieg der Erwerbstéatigenzahl
um knapp 1 % entsprechende Effekte auf die Nachfrage auslosen. Die Zahl der Auszubildenden
wird gemaR der jingsten KMK-Prognose dagegen nur moderat zunehmen (0,3 %). Der gréf3te
Effekt entsteht durch den erneuten kraftigen Anstieg der Kraftstoffpreise. Dadurch sollte der
Individualverkehr um etwa 2 % reduziert werden (vgl. Abschn. 4.2). Der gré3ere Teil davon, ins-
besondere im Bereich der Freizeitfahrten, wird ganzlich unterlassen, wozu auch die Verkirzung
von Fahrten aufgrund von Zielwahlanderungen zahlt. Da aber 1 % des Pkw-Verkehrs rechnerisch
5% des gesamten offentlichen Verkehrs entsprechen, schlagen Substitutionen hier entspre-
chend durch. Im OPNV kann der substitutionsbedingte Effekt auf etwa 3 % geschatzt werden.

In ,normalen” Zeiten wiirde dies die Gesamtentwicklung mit Abstand dominieren. Im Jahr 2022
wird er jedoch von der Aufholbewegung der pandemiebedingten Verluste in den beiden Vor-
jahren Klar Giberlagert. Es kann erwartet werden, dass der Abstand der Nachfrage zum Vorkrisen-
niveau am Jahresbeginn annédhernd auf demjenigen vom Jahresende 2021 gelegen ist, d.h. bei
rund einem Drittel. Die Ergebnisse der Google-Mobilitatsberichte zeigen fur Januar und Februar
eine Reduktion gegeniiber dem Vorkrisenniveau in Hohe von (zusammen) gut 20 %. Deren Ver-
anderungsraten waren in ihrer absoluten Hohe immer deutlich geringer als diejenigen der Ver-
kehrsnachfrage, vermutlich weil die Bahnhtfe auch von Personen frequentiert werden, die nicht
den OPNV benutzen. Jedoch war der Verlauf der Werte durchgéangig als Frihindikator fiir die
spater ausgewiesenen Verkehrsdaten (des VDV und des StBA) zu verwenden. Zwar hat diese
Korrelation im Verlauf des Jahres 2021 an Starke verloren. Dennoch bestatigt das o.a. Ergebnis
annahernd die Schatzung fiir den OPNV. Fiir den weiteren Verlauf haben wir — entsprechend den
diesbeziiglichen Grundannahmen unserer Prognose (vgl. Abschn. 2.5) und ahnlich wie im Indivi-
dualverkehr (vgl. Abschn. 4.2) — ein sukzessives Abschmelzen dieser Minderungsraten gegen-
Uber dem Normalniveau bis zum Jahresende erwartet (vgl. Abb. P-6). Dabei sind in den Ergeb-
nissen die Verlagerungen vom Pkw-Verkehr bereits enthalten. Im Jahresdurchschnitt belauft sich
dieser Abstand dann noch auf 16 %. Gegenliber 2021 errechnet sich ein Plus um 29 % bzw. in
absoluten Zahlen 1,8 Mio. Fahrgaste. Damit werden gut die Halfte (54 %) des Ruckgangs der
beiden Vorjahre (3,4 Mio.) wettgemacht.

Der Linienfernverkehr dirfte in den ersten beiden Monaten des Jahres 2022 mit hoher Sicher-
heit im gleichen Ausmald gegeniiber dem Vorkrisenniveau geschrumpft sein wie in den beiden
letzten Monaten des Vorjahres, d.h. um rund 85 %. Auch hier nehmen wir einerseits eine sukzes-
sive Anndherung an das Normalniveau bis zum Jahresende an, andererseits auch dann noch
einen splrbaren Abstand, den wir auf 30 % schétzen. Daraus errechnet sich fir das Gesamtjahr
ein Rickgang gegeniiber 2019 um gut 50 %. Die Verédnderung gegeniiber 2020 (uber 300 %) ist
vollkommen aussagelos.
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Beim Gelegenheitsverkehr ist ein sehr ahnlicher Anndherungsprozess wie im Linienfernverkehr
zu erwarten. Nur wird er wohl etwas langsamer ablaufen, weil die Organisation sowohl von Feri-
enzielreisen als auch von Mietomnibusfahrten einen langeren Vorlauf bendtigt. Letztendlich kann
auch hier erwartet werden, dass sich das Minus gegeniiber 2019 von rund 80 % im Jahr 2020
auf nunmehr rund 50 % zurtckbildet.

Im gesamten OSPV verandert sich das Aufkommen wie immer im AusmaR des Nahverkehrs
(ggl. 2019: -17 %, ggu. 2021: +29 %). Wegen des hoheren Gewichts des Fernverkehrs ist bei
der Leistung sowohl der Riickgang gegentiber dem Vorkrisenniveau (-28 %) als auch der Anstieg
gegenuliber 2021 (43 %) groler.

Die Entwicklung bis zum Jahr 2025 wurde auch im OSPV hier zunéchst in einem ,Ohne-Corona-
Szenario“ gegeniliber dem Vorkrisenjahr 2019 vorausgeschatzt. Im Liniennahverkehr wird die
Erwerbstatigenzahl gemaR der BMWK-Projektion vom Januar 2022 gegeniiber 2022 nicht weiter
steigen, so dass sie auch gegentiber 2019 stagniert (vgl. Abschn. 2.2). Die Zahl der Auszubilden-
den wird gemal der jungsten KMK-Prognose zwischen 2019 und 2025 um knapp 3 % steigen
(vgl. Abschn. 2.1), was sich in der Gesamtnachfrage nicht unerheblich auswirkt. Die Kraftstoff-
preise schliel3lich werden im Jahr 2025 nach unserer Einschatzung um 2 % unter dem Stand von
2022, aber wegen der kraftigen Verteuerung im letzten und im laufenden Jahr um 26 % tber dem
Vorkrisenstand liegen (vgl. Abschn. 4.2). Dadurch werden spirbare Substitutionen ausgeldst, die
sich aufgrund der unterschiedlichen GréRenordnungen prozentual im OPNV wesentlich stéarker
niederschlagen. Aus diesen Grinden ware ein Plus der Fahrgastzahl in diesen sechs Jahren um
(insgesamt) rund 5 %, d.h. knapp 1 % p.a., zu prognostizieren.

Jedoch wird der Homeoffice-Effekt, der bei der Prognose des Individualverkehrs ausfihrlich
dargestellt wurde (vgl. Abschn. 4.2), auch den OSPNV tangieren. Der Anteil des Berufsverkehrs
betragt auch hier knapp 20 %, so dass eine dauerhafte Reduktion um 6 % (wie im MIV) den
Gesamtverkehr um gut 1 % reduzieren wirde. Es ist allerdings zu vermuten, dass der Effekt im
OSPNYV etwas iiberdurchschnittlich ausgepragt ist, insbesondere auf den langeren Distanzen wie
im SPNV. Zudem kann es auch aus anderen Griinden zu gewissen (langfristigen) Nachwirkungen
der Pandemie kommen, auch wenn sich die drastischen Substitutionsvorgange des Jahres 2020
bis zum Jahr 2025 sicherlich — auch hier unter den diesbezlglichen Grundvoraussetzungen die-
ser Prognose — weitestgehend zurtickbilden werden. Deshalb haben wir den ,Corona-Abschlag®
im OSPNV mit insgesamt 2 % angesetzt.

Dennoch wird damit die Fahrgastzahl im Jahr 2025 spirbar (2,8 %) Uber dem Stand von 2019
liegen. Bei der Leistung (rund 2 %) sollte der o.a. langfristige Trend der leicht sinkenden mittleren
Fahrtweite anhalten. Er kdnnte durch ein vermehrtes Arbeiten im Homeoffice verstarkt werden,
wenn hier Gberdurchschnittlich weite Fahrten unterlassen werden. Im Vergleich zu dem (immer
noch) stark gedriickten Niveau des Jahres 2022 ergibt sich bei beiden Grof3en ein kraftiger Zu-
wachs um 7 % p.a. bzw. insgesamt 23 %. Er ist nattrlich weit tberwiegend auf die weiteren Auf-
holeffekte zurtickzufihren, denn, wie erwahnt, wird die Nachfrage auch im Jahr 2022 noch um
16 % unter dem Vorkrisenniveau liegen.

Im Linienfernverkehr ist die Nachfrage schon in den drei Jahren von 2017 bis 2019 stetig ge-
sunken. Letzteres war aber deutlich von einem Sonderfaktor der Verlagerung zu auslandischen,
von der deutschen Statistik nicht erfassten, Unternehmen gepragt. Die Konsolidierungsmafinah-
men zur Angebotsbereinigung sind allmahlich ausgelaufen, andererseits wird das Angebot aller
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Voraussicht nach (gegentber 2019) nicht mehr wesentlich ausgeweitet. Hinzu kommt die deutli-
che Preissenkung im Schienenfernverkehr zum 1.1.2020, die im Busfernverkehr auch ohne pan-
demiebedingte Effekte deutliche Spuren (mehrere Prozentpunkte) hinterlassen hatte. Zwar ist
letzterer in der Regel immer noch ginstiger, jedoch wirkt sich eine erhebliche Veranderung der
Preisrelationen immer dampfend auf die Nachfrage des (relativ) verteuerten Gutes aus. Tenden-
ziell trifft das auch fir die weitere Angebotsausweitung von FlixTrain zu, allerdings in einem we-
sentlich geringeren Ausmalf3. Diese Verlagerungen zum SPFV driicken das Plus auf gut 3 % (Auf-
kommen und Leistung, 2025/19). Die Wachstumsraten gegentiber 2022 sind auch hier wenig
aussagefahig.

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 der Sonderangebote im Schienenverkehr zurtckzufiihren (Landertickets
etc.). Es ist in diesem Zusammenhang allerdings immer darauf hinzuweisen, dass es sich hier
um den Verkehr deutscher Unternehmen handelt und — ahnlich wie im Lkw-Verkehr — auslandi-
sche Unternehmen Marktanteile gewonnen haben kdnnten. Lange Zeit gab es fur diese Vermu-
tung zu wenig belastbare empirische Hinweise. Seit einigen Jahren haufen sich laut Auskunft des
BDO die Aussagen von Mitgliedsunternehmen, dass sich der Wettbewerb durch auslandische
Unternehmen, Uberwiegend aus Osteuropa, verscharft und auf zahlreiche Marktsegmente aus-
gedehnt hat. Eine Quantifizierung des Effekts ist jedoch nach wie vor nicht méglich. Um die Ver-
kehre auslandischer Unternehmen zu erfassen, bediirfte es eines &hnlichen Datenpools auf EU-
Ebene wie fur den Lkw-Verkehr.

Fir den Gelegenheitsverkehr im Sinne der statistischen Erfassung nehmen wir an, dass sich der
erwahnte, sehr langfristige Abwartstrend im Zeitraum von 2019 bis 2025 fortsetzen wird. Dazu
tragen sowohl weitere anzunehmende Verlagerungen zu auslandischen Unternehmen als auch
Abnahmen in der Nachfrage nach Ferienzielreisen bei. Wir quantifizieren das Minus der Fahrten-
zahl zwischen 2019 und 2025 auf 1,4 % p.a., insgesamt also auf knapp 6 %. Bei der Leistung
wird es wegen der hier hoheren Bedeutung des schrumpfenden Fernverkehrs mehr als doppelt
so hoch ausfallen. In beiden Segmenten des OSPFV erwarten wir keine (zuséatzlichen) langfris-
tigen Auswirkungen der Pandemie, denn der o.a. Trend ricklaufiger Ferienzielreisen ist davon
unabhangig. Somit missen die genannten Veranderungen nicht modifiziert werden.

Im gesamten OSPV entwickelt sich das Aufkommen auch im Zeitraum von 2019 bis 2025 nahezu
exakt im Ausmal? des Nahverkehrs (+2,8 %). Bei der Leistung schlagt der ricklaufige Gelegen-
heitsverkehr durch, so dass sie sinkt (-1,5 %).
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Tabelle P-3: Verkehr mit Bussen und Bahnen

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

p.a. Insg.
2019 2020 2021 2022 2025|20/19 21/20 22/21 25/22(25/19

Verkehrsaufkommen

Offentlicher StraRenv.? 9733 6624 6269 8116 10004|-319 -54 295 7,2 2,8
- Liniennahverkehr 9634 6600 6250 8067 9908|-315 -53 29,1 71 2,8
- Linienfernverkehr 22,5 6,5 2,7 11,0 23,2|-71,2 -57,9 302,5 28,3 3,1
- Gelegenheitsverkehr® 772 175 156 376 728|-77,3 -10,6 140,8 24,6| -57
Eisenbahnverkehr 2971 1850 1814 2578 3307(-37,7 -19 421 8,6 11,3
- Nahverkehr 2819 1767 1725 2432 3120|-37,3 -2,4 41,0 8,7| 10,7
- Fernverkehr 1514 83,3 89,4 146,1 186,6( -45,0 73 635 8,5| 23,2
Insgesamt 12704 8474 8083 10694 13310 -33,3 -4,6 32,3 76 48
- Nahverkehr 12453 8366 7975 10499 13028( -32,8 -4,7 31,6 75| 4.6
- Fernverkehr® 251,1 107,3 107,7 194,7 282,6| -57,3 0,4 80,8 13,2| 12,5

Verkehrsleistung®

Offentlicher Strakenv.? 788 429 399 57,0 776|-456 -70 429 109| -15
- Liniennahverkehr 559 382 365 47,0 569|-31,7 -43 286 66| 1.9
- Linienfernverkehr 6.3 1,9 08 31 6,5| -70,5 -58,1 2955 283| 34
- Gelegenheitsverkehr? 16,7 2,9 25 6,9 14,2|-82,9 -106 170,8 27,2|-14,9
Eisenbahnverkehr 102,0 59,3 58,7 90,0 117,2|-419 -10 533 9,2| 14,8
- Nahverkehr 573 351 325 46,7 588|-387 -74 435 80| 25
- Fernverkehr 4477 242 26,2 43,3 58,4|-46,0 8,3 65,5 10,5| 30,6
Insgesamt 180,9 102,2 98,6 1469 1948|-435 -35 491 99| 7.7
- Nahverkehr 1132 73,3 69,1 93,7 1157|-352 -58 356 7,3 272
- Fernverkehr® 67,7 289 295 533 791|-573 21 80,7 14,1 16,9

1) Innerhalb Deutschlands

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

Quellen: Statistisches Bundesant, eigene Prognosen
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4.4

Eisenbahnverkehr

Auch beim Eisenbahnverkehr ist es zur Einordnung der Entwicklung im Jahr 2021 hilfreich, noch
einmal auf diejenige im Jahr 2020 einzugehen, das natirlich ebenfalls im Zeichen der Pandemie
stand. Im Nahverkehr ist die Fahrgastzahl im ersten Vierteljahr vor Ausbruch der Pandemie um
14 %, im zweiten drastisch (59 %), im dritten immer noch kraftig (34 %) und im vierten nochmals
stéarker (45 %) eingebrochen. Fiur das gesamte Jahr errechnet sich nach den jetzt vorliegenden
endgiltigen Zahlen aus der Jahresstatistik (vgl. Abschn. 4.3) ein Minus in Héhe von 37 % (Auf-
kommen) bzw. 39 % (Leistung). Dieser Riickgang ist um sechs bzw. sieben Prozentpunkte hdher
als im OSPNV. Die Abweichung dirfte mit den o.a. langeren Entfernungen im Berufsverkehr zu-
sammenhangen, weshalb die Affinitdt zu Homeoffice weit tberdurchschnittlich ist.

Im Fernverkehr war die Entwicklung noch desastroser als im SPNV. Schon im ersten Vierteljahr,
das nur im Mérz von der Pandemie beeinflusst wurde, war ein zweistelliges Minus zu verzeichnen
(-12 %), das sich im zweiten Quartal massiv auf 72 % verscharfte. In der Spitze war die Nachfrage
nach Pressemitteilungen der DB AG im Marz und April sogar ,auf 10 bis 15 Prozent des Niveaus
vor der Krise eingebrochen®.%” Privatreisen waren von den Kontakt- und Reisebeschrankungen
des ersten Lockdowns massiv betroffen. Geschéftsreisen waren zwar zuléssig, wurden aber in
diesen Monaten soweit wie moglich unterlassen oder durch Videocalls etc. ersetzt. Im dritten
Vierteljahr fiel das Minus aufgrund der vorangegangenen Lockerungsmalnahmen deutlich gerin-
ger aus als im Vorquartal, mit 39 % aber immer noch drastisch. Im vierten Quartal schlief3lich
hatten die verscharften Eindammungsmalnahmen einen nochmals héheren Nachfrageeinbruch
zur Folge (-60 %). Fur das gesamte Jahr ergibt sich daraus ein Rickgang um 45 % (Aufkommen)
bzw. 46 % (Leistung).%® Fiir den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich ein Minus in Héhe
von 38 % bzw. 42 %. Hier kdnnen die vom Statistischen Bundesamt veréffentlichten Werte — im
Gegensatz zum OSPNV, insbesondere zum Busverkehr — als valide eingestuft werden, weil die
Unternehmen in aller Regel die effektive Nachfrage in den Fahrzeugen messen.

Im Jahr 2021 hat sich die Entwicklung im ersten Quartal ungebremst fortgesetzt. Grundsatzlich
unterliegen der SPNV und der SPFV sehr unterschiedlichen Einflussfaktoren, weshalb wir die
Entwicklung immer getrennt prognostizieren und kommentieren. In Zeiten der Pandemie Uber-
strahlt sie alles, weshalb darauf, auch um Wiederholungen zu vermeiden, verzichtet werden kann.
Im Nahverkehr sank die Fahrtenzahl im ersten Quartal gegentber dem ohnehin schon gedrick-
ten Stand des Vorjahres um weitere 49 % und im Fernverkehr sogar um 64 %. Gegeniiber 2019
entspricht dies Rickgéngen um 55 % bzw. 67 %. Im zweiten Vierteljahr waren gegeniiber 2020
zwar Zunahmen zu verbuchen, die aber im Grunde nur irrefihrend sind. Der Vorkrisenstand
wurde nach wie vor drastisch, ndmlich um 47 % bzw. 56 % unterschritten. Dennoch war im Ver-
lauf des ersten Halbjahrs eine spurbare Wiederannéherung an das Normalniveau zu beobachten,
wenngleich noch auf einem wesentlich geringeren Niveau als im Individualverkehr und auch als
im OSPNV. Dies hat sich im zweiten Halbjahr fortgesetzt, so dass der Abstand zu 2019 weiter
auf 30% bzw. 23 % sank, nun also im Fernverkehr geringer war als im Nahverkehr. Ohne die
Streiks der GDL im August (4 Tage) und im September (5 Tage) ware das Minus noch geringer

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

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

68 Beide Werte sind um einen Prozentpunkt niedriger als in der Sommerprognose 2021 ausgewiesen. Sie stammen aus

der Jahresstatistik, die im SPFV Ublicherweise nicht von der Quartalsstatistik abweicht. Im Jahr 2020 hat jedoch ein
neu in den Berichtskreis aufgenommenes Unternehmen bereits zur Jahresstatistik, jedoch noch nicht zur Quartals-
statistik gemeldet.


https://www.heise.de/newsticker/meldung/Corona-Pandemie-Bahn-braucht-acht-bis-zehn-Milliarden-Euro-4713193.html
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gewesen. Im gesamten Jahr belaufen sich die Werte auf 39 % (Nahverkehr) bzw. 41 % (Fern-
verkehr). Im letztgenannten entstand damit gegentiber dem Vorjahr sogar ein geringes Plus. Im
gesamten Eisenbahnverkehr sind Aufkommen und Leistung um 2 % bzw. 1 % gegentber dem
Vorjahr gesunken. Gegeniiber 2019 bleibt der Abstand damit nahezu unverandert bei 39 % bzw.
42 %. Wie im OSPV ist die Abweichung zur Winterprognose (25 %) erheblich und vor allem auf
die ungunstigere Entwicklung der Pandemie zurlickzufiihren.

Im Jahr 2022 wird auch im Eisenbahnverkehr die Entwicklung von der weiteren Aufholbewegung
der pandemiebedingten Verluste klar dominiert. Wir gehen davon aus, dass die Nachfrage so-
wohl im Nah- als auch im Fernverkehr in den ersten beiden Monaten noch im Ausmal3 von Ende
2021 unter dem Vorkrisenniveau lag, sich dann aber immer mehr erholt und am Jahresende nur
noch knapp darunter liegt (SPNV) bzw. es sogar etwas Ubertrifft (SPFV). Im Januar wurde das
durch den Orkan Nadia gedampft, der den Verkehr in Norddeutschland tiber zwei Tage vollstan-
dig lahmgelegt hat. Dem entgegen steht ein Basiseffekt aus den Streiks des Vorjahres. Durch die
gesamtwirtschaftliche Aufwartsbewegung wird die Erholung etwas und durch den Kraftstoffpreis-
anstieg splrbar gestitzt. Fir das gesamte Jahr schatzen wir den Riickgang gegenuber 2019 auf
14 % (SPNV) bzw. 3 % (SPFV, jeweils Fahrgastzahl). Im Nahverkehr sollte die mittlere Fahrtweite
zum einen wegen der o.a. raumstrukturellen Verschiebungen und zum anderen wegen der Home-
office-Effekte, die langeren Distanzen starker betreffen, weiter sinken, so dass die Leistung hier
um 19 % unter dem Vorkrisenstand liegt. Im gesamten Eisenbahnverkehr betragt der Abstand
13 % (Aufkommen) bzw. 12 % (Leistung). Gegentiber 2021 ergeben sich in allen Grélzen und
Teilmarkten Zuwachsraten von 41 % bis 65 %, die aber nahezu aussagelos sind.

Auch fur den Eisenbahnverkehr haben wir die Prognose flr das Jahr 2025 auf die Vorausschat-
zung gegeniber 2019 in einem ,,Ohne-Corona-Szenario® gestitzt. Hier ist die Trennung zwi-
schen Nah- und Fernverkehr wieder sinnvoll und notwendig. Im Nahverkehr wird innerhalb der
fundamentalen Einflisse die Erwerbstéatigenzahl Uber eine Stagnation nicht hinaus kommen. Die
zunehmende Auszubildendenzahl fallt beim SPNV weniger ins Gewicht als im OSPNV. Dagegen
wird der Kraftstoffpreisanstieg um insgesamt 26 % (vgl. Abschn. 4.2) zu Verlagerungen fiihren,
die prozentual auch im SPNV stéarker ins Gewicht fallen als im Pkw-Verkehr selbst. Mittelfristig
wird die Inbetriebnahme des neuen Flughafens in Berlin, die im Oktober 2020 stattgefunden hat,
mit der Belebung des Luftverkehrs auch im SPNV sichtbar werden. Im Gegensatz zu Tegel ist er
direkt an das Berliner S-Bahn-System und auch an das Regionalbahnnetz angeschlossen. Des-
halb entsteht hier — allein bezogen auf den Berliner SPNV — in pandemiefreien Zeiten ein erheb-
licher Effekt. Auf der Basis der urspriinglich prognostizierten Fluggastzahl konnte er auf 12 bis 15
Mio. Fahrten geschétzt werden.® Dies entspricht immerhin 0,5 % der bundesweiten Fahrgastzahl
im SPNV. Allerdings geht das in der mehrjahrigen Wachstumsrate unter. Im OSPNV entsteht
durch die Inbetriebnahme des BER zwar theoretisch ein Abzugseffekt, der aber angesichts der
GrolRenordnungen (Faktor 3,5 ggu. SPNV) vernachlassigbar ist.

Insgesamt wirde der SPNV im ,Ohne-Corona-Szenario“ zwischen 2019 und 2025 spirbar star-
ker wachsen als der OSPNV. Quantifiziert wird dies mit einem Plus um 2,6 % p.a. (Fahrgastzahl)

Annahmen: 38 Mio. Fluggéste im Originarverkehr (Umsteiger fahren nicht S-Bahn), davon 50 % Anteil SPNV = 19
Mio., abziglich 7 Mio. Fahrgaste friiher (v.a. in Schonefeld, wenige in Tegel tber Jungfernheide) = 12 Mio., zu-
zuglich wenige Mio. Fahrten von Beschaftigten (10.000 sind derzeit schon in Schonefeld, weitere werden sich im
naheren Umland ansiedeln und andere Verkehrsmittel benutzen).
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bzw. 1,5 % p.a. (Leistung), letzteres bei abgeschwachter Fortschreibung des Riickgangs der mitt-
leren Fahrtweite in den letzten Jahren (2019/14: -1,0 % p.a.).

Jedoch wird der Homeoffice-Effekt den SPNV nach aller Voraussicht stérker als alle anderen
Verkehrsarten bremsen. Wie bereits erwahnt wird das Zuhause-Arbeiten bei langeren Entfernun-
gen zwischen Wohnung und Arbeitsplatz, bei denen der Anteil des SPNV deutlich tGberdurch-
schnittlich ist, weit hdufiger zum Tragen kommen als bei kirzeren Distanzen. Deshalb wird die
(prozentuale) Verminderung hier wesentlich héher ausfallen als im Individualverkehr (6 %, vgl.
Abschn. 4.2). Zudem ist auch der Anteil des Berufsverkehrs am gesamten SPNV mit rund einem
Drittel (Aufkommen) weit hoher. Insgesamt veranschlagen wir den dauerhaften und langfristig
wirksamen Corona-Effekt auf den Gesamtverkehr auf 5 % (Aufkommen, MIV: 1 %, OSPNV: 2 %).
Bei der Leistung diirfte er noch etwas starker ausfallen, weil die betroffenen Fahrten tber Gber-
durchschnittlich lange Distanzen verlaufen. Dennoch verbleibt bei der Fahrgastzahl des Jahres
2025 aufgrund des o.a. Anstiegs im ,Ohne-Corona-Szenario® (insgesamt 16,5 %) noch ein Plus
um 11 % gegenuiber 2019 (Leistung: 2,5 %, ohne Corona: 9 %).

Der Fernverkehr ware im Jahr 2020 im ,,Ohne-Corona-Szenario® im Zeichen der kraftigen Preis-
senkung um rund 10 % gestanden, die durch die Absenkung des Mehrwertsteuersatzes zum
Jahresanfang 2020 entstand und von der Deutschen Bahn bei nahezu allen Preiskategorien wei-
tergegeben wurde. GemaR den Modellrechnungen von Intraplan hétte dies — Uiber alle Fahrtzwe-
cke — einen zusatzlichen Effekt von 5 % bei der Leistung ausgeldst. Dieser Effekt wird nun also
auf die Zeit nach Uberwindung der Pandemie verschoben. Bei der Fahrgastzahl ist er auf Grund
der Uberdurchschnittlichen Reiseweiten der zusétzlichen Fahrten etwas geringer. Zu diesem Son-
derfaktor kommen die gesamtwirtschaftlichen Einflussfaktoren sowohl der Privat- als auch der
Geschaftsreisen und der Kraftstoffpreisanstieg hinzu. Zudem wird das Angebot weiterhin verbes-
sert und ausgeweitet. Von der Fertigstellung der Neubaustrecke Wendlingen — Ulm, die fiir De-
zember 2022 vorgesehen ist, wird im aktuellen Prognosehorizont noch keine nennenswerte Wir-
kung ausgehen, weil die Reisezeit erst zusammen mit der Fertigstellung von Stuttgart 21 spirbar
verklrzt wird, die nach dem derzeitigen Stand fir Dezember 2025 geplant ist (vgl. Abschn. 2.4).

Insgesamt ist im ,Ohne-Corona-Szenario“ eine splrbare Zunahme um 3,9 % p.a. (Aufkommen)
bzw. 4,9 % (Leistung) zu prognostizieren. Dies liegt deutlich Gber dem langfristigen Trend (rund
2 %), was durch die Mehrwertsteuersenkung im Jahr 2020 und die Substitutionen vom Pkw-Ver-
kehr vor allem im Jahr 2022 zustande kommt.

Im SPFV entstehen dauerhaft dampfende Effekte aus der Pandemie in erster Linie durch den
Ersatz von Geschéftsreisen durch Videocalls etc. Hier hat sich wahrend des Lockdowns vor
allem die erheblich verbesserte Technologie und deren Diffusion in den Unternehmen spirbar
ausgewirkt. Allerdings kursieren in der breiteren Offentlichkeit auch diesbeziiglich, dhnlich wie
zum Effekt des Homeoffice, unrealistische Zahlen. Die weitaus meisten Geschéfts- und Dienst-
reisen sind nicht ohne Nachteile ersetzbar. Dazu zéhlen Reisen zu Messen, zu Kongressen,
zu Vertriebsaktivitaten, bei denen der Kundenkontakt (,Networking“) erforderlich ist bzw. nur
schwer ersetzt werden kann, u.v.m. Diese werden nach Uberwindung der Pandemie wieder in
fast dem gleichen Ausmal} wie zuvor stattfinden. Haupttreiber dieses ,Ruckkehreffekts® wird der
Wettbewerb sein: Waren wéhrend der Pandemie fir mehr oder minder alle Marktteilnehmer Préa-
senzkontakte ausgeschlossen, wirden bei wiederkehrenden Reisemdglichkeiten diejenigen
Wettbewerber Nachteile erleiden, die auf Prasenztermine verzichten. Der zu erwartende Ruck-
gang der Geschéfts- und Dienstreisetatigkeit ist also begrenzt. Der langfristige Wachstumstrend,
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der durch die zunehmende interregionale, internationale und globale Verflechtung entsteht, bleibt
davon unbeeinflusst.

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

Ubertragt man diesen Wert auf den SPFV, d.h. unterstellt bei dessen Geschéftsreisen, die einen
Anteil von 15 % bis 20 % an der Verkehrsleistung besitzen, die gleiche Zweckstruktur wie bei den
geschaéftlichen Flugreisen, dann vermindert sich der gesamte SPFV dauerhaft um 1 bis 1,5 %.
Allerdings kdnnte der entfallende Anteil im SPFV hoher sein als im Luftverkehr, weil mehr ,Rou-
tine-Verkehre®, d.h. wiederkehrende Fahrten zu den gleichen Zielen und/oder Zwecken, stattfin-
den, die mit einer héheren Wahrscheinlichkeit digital ersetzt werden (kénnen) als einmalige oder
selten durchgefiihrte Reisen. Aus diesem Grund und wegen einiger sehr geringer Effekte in an-
deren Fahrtzwecken, vor allem bei ICEs nutzenden Berufsfernpendlern mit einer sehr hohen
Homeoffice-Affinitat, schatzen wir den gesamten ,Corona-Abschlag” im SPFV auf 2 bis 2,5 %.
Somit verbleibt im Zeitraum von 2019 bis 2025 ein solides Wachstum um (insgesamt) 23 % (Fahr-
gastzahl) bzw. 31 % (Leistung). Pro Jahr entspricht das 3,5 % bzw. 4,6 %.

Fir den gesamten Eisenbahnverkehr errechnet sich daraus ein (gesamtes) Plus zwischen 2019
und 2025 in Hohe von 11 % bzw. 15 %. Daraus errechnen sich knapp zweistellige jahresdurch-
schnittliche Wachstumsraten gegentber 2022. Sie sind nattrlich auch hier weit Uberwiegend auf
die weiteren Aufholeffekte zurtickzufihren, die fur das Jahr 2023 zu erwarten sind.
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4.5

Luftverkehr

Am Ende des Jahres 2020 ging man noch davon aus, dass sich der Personenluftverkehr im Jahr
2021 deutlich erholen wirde. Die Impfkampagne startete im Frihjahr 2021. Dennoch blieben
zahlreiche MaRnahmen bestehen, die die Pandemie einddmmen sollten. Somit konnte auch die
Erholung im Passagierluftverkehr erst spater im Jahr beginnen und nicht die erhoffte Wirkung
entfalten. Insgesamt konnten im Jahr 2021 ca. 73,9 Millionen Passagiere gezahlt werden. Davon
flogen innerhalb Deutschlands rund 4,9 Millionen Passagiere, was gegentber dem Vorjahr noch-
mals einen Rickgang um 17 % oder rund 1 Million Passagiere bedeutet (2020: rund 5,9 Millionen
Passagiere). Auf Strecken innerhalb Europas flogen rund 58,1 Millionen Passagiere, davon rund
40,4 Millionen Passagiere auf Strecken innerhalb der EU. Gegeniiber dem Vorjahr entspricht dies
einer Steigerung um 40,9 % oder rund 16,8 Millionen Passagieren. Auf interkontinentalen Stre-
cken stieg die Zahl der Passagiere ebenfalls wieder an. So wurden fur das Jahr 2021 rund 10,9
Millionen Passagiere gezahlt, diese verteilten sich auf Afrika mit 2,3 Millionen Passagieren (+
20,9 % / 400.000 Passagiere), Amerika mit 4,8 Millionen Passagieren (+ 29 % / 1.000.000 Passa-
giere) und auf Asien mit rund 3,7 Millionen Passagieren (- 4,2 % / 200.000 Passagiere). Dies
spiegelt sich auch in der Verkehrsleistung wieder, die eine Steigerung von insgesamt rund 25%
vorweist. Wahrend die Verkehrsleistung fir den innerdeutschen Verkehr im Vergleich zum Jahr
2020 um 20,3 % gesunken ist, stieg sie im grenziiberschreitenden Verkehr um 32,4 %.

Fur das Jahr 2022 erwarten wir spirbare Steigerungen der Passagierzahlen, sowohl auf inner-
deutschen, innereuropéischen als auch interkontinentalen Strecken. Etwa seit Juni 2021 sieht
man einen deutlichen Anstieg der Passagierzahlen dessen Verlauf wohl auch im Jahr 2022 weiter
zunehmen wird. Fur mehrfach geimpfte bzw. schon geboosterte Personen entfallen damit die
Quarantaneauflagen, die sonst die Reiselust gedampft hatten. Meldungen von Fluggesellschaf-
ten und Reiseveranstaltern deuten auf eine groe Nachfrage hin. Viele wollen im Jahr 2022 die
Beschrankungen der letzten beiden Jahre hinter sich lassen und in ein normales Leben zurtick-
kehren. Vermutlich wird Deutschland in diesem Jahr in einen Zustand der Endemie Ubergehen
und kann somit einen groRen Teil der Corona-Beschréankungen hinter sich lassen. Das Reisen
wird sowohl fir Deutsche als auch fur Personen, die nach Deutschland einreisen wollen, wieder
leichter werden.

Insgesamt rechnen wir fur das Jahr 2022 mit rund 170,5 Millionen Passagieren. Davon entfallen
rund 153,9 Millionen Passagiere auf den grenzuberschreitenden Personenluftverkehr (Innereu-
ropaisch und Interkontinental) und etwa 16,7 Millionen Passagiere auf den innerdeutschen Per-
sonenluftverkehr. Dies entspricht in etwa 75 % des Vorkrisenniveaus aus dem Jahr 2019. Fir
das Jahr 2025 rechnen wir mit einer Passagierzahl von rund 226 Millionen Passagieren, was
bereits knapp dem Niveau des Jahres 2019, dem letzten kompletten Jahr vor der Pandemie,
entspricht. Eine vollstandige Erholung des Personenluftverkehrs erwarten wir fur das Jahr 2026.
All diese Prognosen unterliegen jedoch der Annahme, dass es zu keinen weiteren, geféhrlichen
Virusmutationen kommt, bei denen die Wirkung der Impfung nicht in dem Mal3e schiitzt, dass
eine Uberlastung des Gesundheitssystems ausgeschlossen werden kann und dass dadurch nicht
wieder einschrankende MaRBnahmen seitens des Staates ergriffen werden missen. Auch die
Dauer des Konfliktes in der Ukraine und daraus resultierende MaRnahmen wie Uberflugverbote
kénnten einen erheblichen Einfluss, insbesondere mit Hinblick auf die Verkehre nach Asien ha-
ben.

Tabelle P-4: Luftverkehr
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) Veréanderung in %
Mio. Pers.

p.a. Insg.
2019 2020 2021 2022 2025(20/19 21/20 22/21 25/22(25/19
Auggaste® 226,8 57,8 73,9 170,5 226,0| -745 27,9 1308 9,8 -04
Innerdeutsch (Einsteiger) 23,1 5,9 49 16,7 21,0|-74,7 -17,0 242,7 8,1 -9,2
Grenziiberschreitend? 203,5 51,9 69,0 153,9 203,0| -74,5 33,0 123,0 9,7 -0,2
- davon Europa 159,17 41,3 58,1 122, 161,1|-74,12 40,9 109,7 9,7 1,3
- darunter EU-28 5) 123,6 28,1 40,4 102,6 124,6(-77,3 43,8 154,0 6,7 0,8
- davon Interkontinental 43,6 9,7 10,9 30,9 43,0|(-77,8 125 1832 11,7| -14
- davon Afrika 8,3 1,9 2,3 54 8,3| -76,7 20,9 133,2 15,0 0,0
- davon Amerika 16,9 3,8 4,8 10,3 16,6|-77,8 29,0 1125 17,3|] -1,8
- darunter USA 11,2 2,2 3,0 7,6 11,| -80,1 35,5 1524 13,1 -1,8
- davon Asien 18,4 3,9 3,7 15,1 18,1|-78,9 -4,2 306,7 6,2 -1,6
- davon Australien/Ozean. 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Verkehrsleistung“) 71,8 18,7 23,4 51,4 70,7|-74,0 25,0 1200 11,2 -1,6
Innerdeutsch 10,1 2,6 2,1 3,8 10,1 -73,9 -20,3 82,3 379| -0,8
Grenziberschreitend 63,8 16,1 21,3 47,6 60,6|-74,8 32,4 123,8 8,41 -5,0

1) Einschl. Doppelzahlungen der Umsteiger

2) Einschl. ungebrochener Durchgangsverkehr

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

4) Innerhalb Deutschlands

5) 2023: EU27 ohne GB

Quellen: Statistisches Bundesanmt, Fiplan, BAG-Prognosen
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Anhang
Lfd. | Bereich und Einflussfaktoren Entwick-
Nr. lung
A Demographische Entwicklung
Al Wanderungssaldo (wie Mittelfristige Bevolkerungsvorausschéatzung ;8;?;:_9'000
(MFBV) des StBA vom 30.9.2021, in Personen p.a.) 439 000
A2 Naturliche Bewegung (= Differenz Geburtenzahl und Sterbefélle, | 5902.25.
gemall MFBV, 2022 etwas abgesenkt wegen Pandemie, in Perso- | o35 goo
nen p.a.)
2022: +104.000
A3 Gesamte Einwohnerzahl (gemals MFBV, Veranderung gegeniber | 5023.05:
Vorjahr, Jahresende, in Personen p.a.) +195.000
A.4 Schilerzahl (auf Basis KMK-Prognose vom Nov. 2021, Verande- 2022: +0,7
rung gegenuber Vorjahr in % p.a., Schuljahr t/t+1) 2023-25: +1,1
A5 | Studentenzahl (auf Basis KMK-Prognose vom Nov. 2021, Verande- | 2022:-0,3
rung gegeniber Vorjahr in % p.a., Wintersemester t/t+1) 2023-25: -0,5
B Gesamtwirtschaftliche Entwicklung Jeweils Veran-
. . o derung 2022/21
(gemar der BMWi-Projektion vom Januar 2021) und  25/22, %
p.a.
B.1 BIP 36/13
B.2 Private Konsumausgaben 6,0/1,4
B.3 Ausristungsinvestitionen 4,1/3,7
B.4 Exporte 55/3,4
B.5 Importe 6,3/3,7
B.6 Erwerbstatige 0,9/0,0
C Branchenwirtschaftliche Entwicklung Jeweils Veran-
. . . . ) . derung 2022/21
(Entwicklung in transportintensiven Wirtschaftszweigen) und 2522, %
p.a.
C.l Bauwirtschaft
Bauinvestitionen 1,0/2,3
Produktionsindex 2,0/3,3
Erlauterungen siehe Haupttext
C.2 Industrie (insgesamt)
Produktionsindex 33/23
Erlauterungen siehe Haupttext
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Lfd. | Bereich und Einflussfaktoren Entwick-
Nr. lung
C.3 Erndhrungsgewerbe
Produktionsindex 16/11
Die Produktion verandert sich in der Regel in einem vergleichsweise
engen Bereich (-0,4 bis 1,3 %, 2011-19). Die Abweichungen von der
Trendlinie kdnnen zum Teil mit den privaten Konsumausgaben er-
klart werden. 2020 und 2021 (-2,6 % und -0,2 % ) wirkte sich auch
hier die Pandemie aus. Deshalb besteht fiir 2022 ein Aufholpoten-
zial.
o] Chemische Industrie
Produktionsindex (ohne pharmazeutische Erzeugnisse, wegen des | 1,5/1,1
geringen Gewichts der Pharmazeutika weitaus relevanter fir den
Guterverkehr.)
Im Jahr 2020 hat sich die Pandemie kaum ausgewirkt
(-0,9 %). In den beiden Vorjahren war der Rickgang groRer. Mit
dem Plus von 2021 (5,0 %) sind die Aufholeffekte nahezu abge-
schlossen. 2022 gemaf der Jahresprognose des VCI, danach ge-
maf der Trendlinie.
C5 Maschinenbau 6,2/2,5
Produktionsindex
Der Maschinenbau als einer der wachstumsstérksten Bereiche der
deutschen Industrie konnte im Jahr 2021 den vorjahrigen Einbruch
aufgrund der Pandemie (-13 %) nur zum Teil aufholen (+7,0 %).
Entsprechend hoch ist das die Aufholbewegung.
C.6 Fahrzeugbau
Produktionsindex 7,0/14,3
Im Jahr 2020 (21 %) wurde die ohnehin disruptive Umbruchsituation
(2019. -9,0 %) durch die Pandemie verstarkt. Im Jahr 2021 haben
die Lieferengpésse einen erneuten Rickgang (-4,6 %) ausgelost.
Letztere verstarken sich im Jahr 2022, so dass sich der Aufholpro-
zess nochmals verschiebt und mehrheitlich erst im Jahr 2023 statt-
finden wird, dann allerdings in einem drastischen Ausmal. .
C.7 Eisen- und Stahlindustrie
Rohstahlproduktion -2,7/13
Erlduterungen siehe Haupttext
C.8 Steinkohlewirtschaft
Absatz 2,7/-8,3
- darunter Kraftwerke 9,4/-18,3
Erlduterungen siehe Haupttext
C.9 Mineraldlwirtschaft
Inlandsabsatz 6,4/1,0
Raffinerieproduktion und Rohdleinfuhr -3,1/1,3
Erlauterungen siehe Haupttext




